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1. 

INTIODUCCION, 

Los ftrrocarr1111, en Mtxico, no han recibido, n1 st -
111 ha dado, 11 1•port1nci1 y tl i•pulso 1ocio-1con6•tco que -
rtal•tnte dtberfan de ttntr, de acuerdo a esto, se rea111~ tl 
presente trab1Jo, que t1ent co•o o~jetivo pr1ncip1l de11rr! -
ll1r una invt1tig1c16n sobre cuiles han sido 11s condiciones -
socio•econ6•ic11 y el desarrollo de la lucha de cl1111, en el 
9rt•1o ferroc1rriltro, ya qut estln fnti•a•ente rel1cion1dos -
tinto el c1pit1l co•o el trabajo, 

La•ent1blt•tntt no 11 cuenta 'con 11 infor•1c16n 1ist1-
•at11ad1 que putd1 consultarse pira un1 ••Jor rtalizac16n dt -
los 1studto1 que 11 11t~an 1 cabo. 

[stt trab1Jo 11tl estructurado en tres ir11: 

1.- Conocer, desde la ap1ric16n del ftrroc1rri1 en -
Mlxico, cul1 ha s1do su desarrollo, con culntas 
lfnta1 flrr1a1 empez6 a funcionar y a partir de 
que ftch• to•6 impulso, no s61o la infraestruct~ 
ra tcon6•ica, sino tambiln las organ1zac1ones 
qut, dtsdt el •utualis•o hasta el 11ndic111s•o,­
h1n forJ1do 111 luchas obreras a tr1v4s de la 
h11tort1~ 

2.· [1 Movi•1tnto Ferroc1rrilero de 1951-1959¡ que 
ti un •ov1•itn~o h1st6r1co tr1scendent1l tn la -
lucha obrera, en busca de reiv1nd1c1r y lo•r•r -
un1 Juste d1str1buc16n del ingreso, y que h1 dt• 
Jedo honda hue111, no s61o a nivel nacional 11no 
tnttrn1c1on1l, por su her•andad, unidad 1 honts· 
ttdad, qut la•entable•ent1 no captt11111ro~ tn • 
un triunfo, que hubter1 sido el triunfo de 11 
clase obrer1 en gener1l. 
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3,· El aspecto puramente económico y fin1nciero que 
1ctu1l•ente se esti viviendo, y 11 i•port1nic1 -
que re1l••nte dtb11r1 tener, por su gran c1p1ci­
d1d de tr1nsport1r grandes c1rg1s de productos 1 
11rg1s d1st1nci1s con bajos costos y el tr1sl1do 
de personas 1 preciós sumamente b1jos, que bene­
f1c11rf1n 1 gran nú•ero de 11 pobl1ci6n, princt­
p•l•ente 11 de escasos recursos económicos. 

Esta tnv1sti91ct6n, parte de hechos hist6ricos que pe! 
•fttn conocer el por qut de 11 1p1rici6n y desarrollo del fe­
rrocarril, co•o un ente de desarrollo econ6•ico en 11 1ctu1li 
41d. Se debe de contar con una bese objetiva que pueda inte 
gr1r un criterio y que permita tener un panorama global, pera 
1sf poder dar 1ltern1ttv1s de solución 1 11 proble•ittcA 
socto•econ6•tc1 que 1ctu1l•ent1 1tr1vtes1n los ferrocarriles 
n1cton11es. 

El dtftctt ftn1nctero, por el cual atraviesa actu1lme~ 
te 11 ••presa de los Ferrocarriles N1cion1les, es de tipo es­
tructur11 y no coyuntural; 11 necesidad de modernizar, plan! 
ftc1r y adecuar 11 ad•tntstración, en un corto o mediano pla­
zo, ptr•tttrl unur 11 econo•h de esta i•portante fuent.e g! 
ner1dora de servicios, vital para el desarrollo de la econo -
mfl del pafs. 

Es ntces1rto d1r relieve a la i•Dortanct1 que, esta r! 
•• de los servicios, tiene para el impulso y creci•iento de -
11 econo•f1 c1ptt1ltsta del p1fs, ya que vemos que desde un -
prtnctpto se hice evidente la relación estrech1, de este sec­
tor, con 111 co•p1ftf1s extr1njer1s que de hecho, en su •o•en­
to htst6rtco, •• strvtn dt los ftrrocarrtles p1r1 1u•ent1r 11 
deptndenct1 1con6•tc1 respecto al capitalismo •undi1l. 
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El Movt•tento Ferrocarrilero de 1958·1959, 11tg6 a ser 
el •Is tmportante en Mtxtco, ade11is del caricter nacional de • 
su stnlltcato, por 11 para11zact6n de un servicio clave para -
la vtda econ6•1ca del pafs y,· •is que nada, por el surg111iento 
de lfderts obreros, los cuales fueron llevados a la dtrecci6n 
stndical por los propios obreros, mediante una lucha, que dio­
•uestas de capactd1d, honestidad y entrega, en beneficio de la 
clase trabajadora. 

En el d•1arro11o de cada uno de los Capftulos, se e~ -
cuentra una secuencta'de orden h1st6rico, aunque en for11a 111uy 

1eneral, ya que 11 pretens16n de este trabajo es la de intr~ -
ducirnos en la proble•lttca pisada y 1ctu1l de los Ferrocarri­
les Nactonale1 y proponer, en alguna forma, un mejor desarro -
llo de los •11•01. 

Por Qltt110, quiero hacer un reconocimiento a 1111 padre, 
Slt. llUIEN llOJAS VIGIL, quhn, 1unque no estl aquf 111ter1ll111ente 
pero st en •1 recuerdo, con su ejemplo como lfder ferrocarril! 
ro, dej6 un1 huell1 en el mov1111ento obrero del p1fs, por su • 
parttctpac16n 11•pta y honest1 en pro de sus comp•"eros y en -
la ba1queda de 1oluctone1 pira 11ejor1r el functon1mtento de la 
e•pre11 que, co•o fuente de e•pleos, gener1 ingresos para m~ -
chas fa1111111s. 
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CAPITULO I. 

O<!GEN Y DESARROLLO DE LOS FERROCARRILES. 

1.1 hielo de las primeras líneas ferroviarias en México. 

/\ 1tes de construirse la primera línea de ferrocarril en 
México, tanto la gente como las mercancfas viajaban por tierra 
a lo latJO de una amplia red de caminos y senderos en rutas h! 
redadas, en gran parte, de la época preh'ispánica; es precisa­
mente con el renacimiento de la mineri a, durante el siglo XVIII, 
cuando el sistema troncal de carreteras recibió impulso, cone~ 

tando los principales centros mineros con la metrópoli, ind~ -
pendientemente de que la ruta más transitada era la carretera­
México-Veracruz. 

La primera concesión de ferrocarriles, otorgada por el­
Gobierno Federal Mexicano, se dió a un rico comerciante de Ve­
racruz, Don Francisco Arrillage quien, a cambio de un monop~ • 
lio de 30 años sobre la ruta de Veracruz a la Cd. de México, -
prometió conducir el correo en forma gratuita y pagar 
$50,000.00 anuales al gobierno federal después de los primeros 
10 affos de funcionamiento de la 11nea, pero las constantes lu­
chas políticas intern~s y externas no permitieron se realizara 
dicho proyecto. 

Fue hasta el año de 1873 cuando la Cd. de México se pu­
do unir por ferrocarri 1 al puerto de Veracruz. El Ferroca 
rril Mexicano, como se llamaba la línea, había costado más de­
los 5 millones calculados por el primer concesionario; un poco 
más de la mitad del costo para su c~nstrucción fue cubierto 
por subsidios que el gobierno pagó a la compañía. De hecho el 
auge de los ferrocarriles mexicanos no empezó hasta 1880 .• 
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En ese año se otorgaron dos concesiones a grupos de comp! 
tidores de empresarios norteamericanos, para construir las pri~ 
cipales lineas troncales que comunicarían a la Cd. de México 
con la frontera norte. 

En el Cuadro No. 1 se indica el crecimiento del sistema­
ferroviario mexicano desde 1873 hasta 1910, los datos muestran 
claramente porque la época de Porfirio Diaz se convirtió en si­
nónimo de la época del ferrocarril en la historia de México. 
Cuando Oiaz subió al poder en 1876, México no contaba más que -
con 640 Kms. de vías férreas, de los cuales 424 pertenecían al 
Ferrocarril Mexicano y otros 114 utilizaban mulas como fuerza -
motriz, en lugar de m&quinas de vapor. 

Sin capital extranjero el progreso de los ferrocarriles 
era lento, sin embargo, el gobierno adoptó dos métodos para pr~ 

mover la construcción durante esta época: 

1.- Se invirtieron directamente los fondos en la cons 
trucción de una linea corta entre Teotihuacan y la Espe­
ranza, ésta última cercana a una estación del Ferroc~ 

rril Mexicano. 
2.- Se otorgaron concesiones a gobiernos estatales, -

entre 1876 y 1880; veinte de dichos gobiernos, recibie­
ron 28 concesiones para la construcción ferroviaria. 

Los gobiernos estatales lograron interesar, para dichos­
proyectos, a inversionistas locales, los cuales formaban una 
compañía que reunía capital suficiente para emprender la con! -
trucción, que posteriormente se transfería a la concesión res -
pect1va. 
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Durante 1 os cuatro años que se probó el sistema, 8 de 
las 28 concesiones demostraron ser efectivas, las compañías lo­
cales c11nstruyeron 226 Kms. de via antes de que el capital nor­
teameri •ano 11 egara a construí r las dos arterias principal es 
del paí:;. 

La linead~ la Cd. de México a Cuautla sumaba 96 de los 
226 Kms. construidos por empresas estatales hasta 1880 y un tr! 
mo aislado de 60 Kms., entre Celaya y León, se construyó a p~ -
sar del costo del transporte de materiales, ya que éste se efe~ 
tuaba en carretas tiradas por mulas desde la Cd. de México. 
Además de los ferrocarriles construidos bajo concesión federal, 
los gobiernos estatales otorgaban concesiones para lineas meno­
res inc •uyendo los sistemas de tranvfas urbanos, lineas cortas 
de tran•porte entre ciudades y aldeas o pueblos cercanos y l! -
neas coflstruidas por empresas privadas y por terratenientes. 

l al como se vé en el Cuadro No. 1, la construcción férrea 
llegó a su nivel máximo, tanto absoluto como relativo, en 1882. 
Durante los cuatro años comprendidos entre 1881 y 1884, la lon­
gitud del sistema ferroviario aumentó de poco más de 1000 Kms. 
a cerca de 6000 Kms.; se pueden observar altos niveles de acti­
vidad en 1887 y 1890 y una vez más en los cuatro años siguie~ -
tes a 1900; después de 1880 la construcción de ferrocarriles -
llegó a niveles bajos, de 1904 a 1910 las tasas de incremento -
del sistema ferroviario disminuyeron considerablemente. 

Al contar con estimaciones del producto ferroviario en -
pesos constantes de 1900, desaparece el notable aumento en los 
ingresos de los ferrocarriles en la primera década del siglo XX 
y se advierten reducciones, algunas pequeñas y otras substancia 
les, en siete de los once años entre 1900 y 1910. 
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A continuación se enumeran las concesiones otorgadas a -
partir de 1873: 

l.- El 28 de mayo de 1873: Ferrocarril de Pachuca, siendo 
concesionario el Sr. Justino Fernández; 

2.- El 29 de.mayo de 1873: Ferrocarril de Puebla a Izucar de 
Matamoros; 

3.- El 16 de abril de 1874: Ferrocarril de Mérida a Progreso; 
4.- El 2 de abril de 1875: Ferrocarril de Zamora a Medellfn, 

siendo concesionario el Sr. Juan Foster; 
5.- El 29 de mayo de 1875: Ferrocarril de Sonora, por conce­

sión a Sr. Juan Esperón; 
6. - El 31 de mayo de 1875: Ferrocarri 1 de La Barra de Jesús 

a Matamoros, concesión para el Sr. Sebast1án Camacho; 
7.- El B de octubre de 1872, el Ministro de Fomento envió a 

la Cámara de Diputados una iniciativa para contratar con 
el Sr. Eduardo Lee Olumb, representante de la Cfa. Inte!:. 
nacional de Texas, la construcción de un ferrocarril, 
que partiendo de la Cd. de México terminase en algún lu­
gar de la frontera norte del país, uniéndose con los fe­
rrocarriles texanos, pagando al concesionario $9,500.00 
por Km., debiendo tener la línea una extensión de 2775 
Kms., el contrato quedó cerrado el 12 de julio de 1873; 

B.- El 3 de febrero de 1874, se expidieron los decretos rel_! 
tivos a la construcción del Ferrocarril Interoceánico; 

9.- El 21 de octubre de 1874 se autorizó la construcción de 
un ferrocarril de vía ancha de la Cd. de México a León, 
debiendo pagar al concesionario un subsidio de $9,500,00 
pdr Km., el beneficiario, Sr. Sebastían Camacho, quedó -
autorizado también para hacer funcionar una lotería lla­
mada "Lotería del Ferrocarril Central". 
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Para 1875 los ferrocarriles mexicanos tenian ya 578,248 
metros d~ vfas construidas, destribuidas de la siguiente forma: 
510,750 nts. del Ferrocarril Mexicano; 38,788 mts. del Ferro­
carri 1 de 1 Distrito Federa 1 y 13, 300 mts. del Ferrocarril Naci o 
nal Mexicano. 

A partir del 5 de mayo de 1877, ya siendo presidente Po! 
firio Diaz, se incrementaron las concesiones de ferrocarriles, 
ya que el mayor número de contratos se firmaron en favor de ca­
pitalistas poseedores de grandes latifundios, que por lo gen! -
ral era el Grupo de los Cientificos, los cuales controlaban los 
principales negocios de aquella época en alianza con gentes de 
negocios de Europa y Norteamérica; empezaba la penetración Imp~ 

riallsta en México, de ahi la explicación del porque la fiebre 
de construcción de ferrocarriles a partir de 1877. 

A continuación se enumeran las principales concesiones -
otorgadas a partir de 1877, para seguir cronológicamente como • 
se desarrol larón, a partir del porfirtato, los ferrocarriles en 
nuestro pafs, 

1.- Ferrocarril Central Mexicano, era la mis importante de -
las compaftfas construidas en materia de ferrocarriles en 
aquel tiempo, el proyecto Inicial comprendfa unir la Ca­
pital de la República con la frontera de los Estados Unl 
dos y el Golfo de México con el Oceino Pacifico. El 8 -
de septiembre de 1880 se aprobó la construcción de las -
lfneas de México a León, comunicando a Querétaro, Celay~ 
Iiapuato, Silao y Guanajuato; de León a El Paso, cruza! 
do Aguascalientes, Zacatecas y Chihuahua, y un ramal ha­
cia el Pacifico vfa Guadalajara. La lfnea troncal de Mé 
xico a El Paso se concluyó el 8 de marzo de 1884 en una 
extensión de 1,971 Kms., Intensificados los trabajos en 
un promedio de 1,500 mts. diarios de construcción. 
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2.- Ferrocarri 1 Interoceánico, El creciente movimiento ca -
mercial con el Puerto de Veracruz hizo posible adelantar 
la construcción del ferrocarril para esa población y el 
16 de abril de 1878 se otorgó nueva concesión para el F! 
rrocarril Interoceánico de Veracruz a Acapulco, pasando 
por Puebla, con un ramal a la Cd. de México; otras con­
cesiones importantes fueron las de: México a Cuernavaca, 
Acapulco-Méxi-;o, Jalapa-San Andrés, Ferrocarril de More­
los, Jalapa-Veracruz y Peralvillo-Los Reyes. 

3.- 1 errocarril Nacional Mexicano. Para enero de 1860 se 
~probó el permiso para el Ferrocarril México-Toluca, to­
' ándale a la Compañía Constructora Nacional Mexicana, 
que se transformó en Ferrocarril Nacional; se autorizó 
el 13 de septiembre de 1880, comprendiendo dos proyectos: 
una troncal de México a la frontera norte y otra de Méx~ 
co al Pacífico. En 1883, la Compañía del Ferrocarril N~ 

cional tomo el nombre de Compañía del Camino de Fierro -
Nacional Mexicano, la que se hizo cargo total de la vía 
internacional, esta empresa recibió permiso para ensan -
char las vías hasta Nuevo Laredo, que eran angostas. 

4.- Ferrocarril Internacional Mexicono. Este ferrocarril se 
proyectó para unir las poblaciones de Durango y Cd. Por­
firio Diaz, Reata y Monterrey, Durango y Tepehuanes; ex­
pidiéndose las concesiones el 7 de julio de 1881, el 12 
de abril y el 22 de agosto de 1882, respectivamente. 
Posteriormente se amplió la autorización para construir 
unos ramales a Bermejillo, Cuatro Ciénegas, Sabinas, Ve­
lardeñas y Tlahualillo. 

5.- Ferrocarril Mexicano del Sur. La concesión amparó una -
lfnea ferroviaria de Puebla a Oaxaca y un ramal de Tehua 
can a la Esperanza. 
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6.- Ferrocarril de Veracruz al Pacifico. Estuvo autorizado 
para construir vías que unieran los dos ocfdnos y que 
sirvieran también de enlace con el Ferrocarril Mexicano, 
h1cia el norte y con el ferrocarril de Tehuantepec, h~ 

e a el sur. 

7.- f!rrocarril Panamericano. La concesión del 28 de agosto 
d~ 1901 fue para construir un ferrocarril entre San Jeró 
nimo y Tonalá, con ampliación a la frontera con Guatema-
1 a. 

8.- Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. En el año de 1857 
se tramitó una concesión para una ruta ferrocarrilera 
con el Istmo de Tchuantepec, en favor de la sociedad 
"Luisiana Tehuantepec Co.", de Nueva Orleans, debiendo -
aprovecharse en parte el Río Coatzacoalcos; al caducar 
la concesión se traspasó a otras compañías, que tampoco 
cumplieron sus compromisos, el Gobierno Norteamericano -
se internó por un canal interoceánico y mando estudiar -
la zona para ver si le convenía, por fin se aprobó la 
construcción del Ferrocarril de Tehuantepec, iniciando -
los trabajos la Compañía Larned de Nueva York, substitu~ 

da posteriormente por la Compañía de los señores E.L.Cor 
thell, Ch. Stanhope y J. Hampson, que concluyó la ferro­
vía en 1894. 

9.- Ferrocarriles de Hidalgo y Nordeste. La concesión para­
estos ferrocarriles fue de las pocas otorgadas a socied~ 
des integradas con capital mexicano, teniendo como obje­
tivo construir una linea que concluyera en Tuxpan, Ver., 
la mayoría de estas acciones las acaparó el Sr. Gabriel­
Mancera. 
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10.· Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico. Las -
concesiones relacionadas con esta línea se traspasaron -
en el año de 1890 a la Compañia del Ferrocarril Central, 
la que proyectó un servicio ferroviario que, cruzando 
los estados de Morelos y Guerrero, finalizara en el pue~ 

to de Acapulco, se terminó únicamente hasta el Balsas. 

11.- ferrocarriles del Distrito. En el Distrito Federal, an­
tes de la instalación de los tranvías eléctricos para el 
servicio urbano, existieron servicios de tracción animal 
y de líneas de vapor, conforme a la autorización del 12 
de octubre de 1852 en favor del Conde de la Cortina, que 
se comprometío a construir un ferrocarril de México a 
Tlalpan, por Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan y San Angel. 

La política de Porfirio Díaz, descontados sus errores, -
habia alcanzado la intensificación en gran escala en la con! 
trucción de ferrocarriles en la República Mexicana, lo que per­
mitió que en 1897 estuvieran completados 13,648 Kms., de líneas 
férreas, la mayoría de las cuales eran de concesión federal y -
el resto de concesiones urbanas y locales. 

Fue verdaderamente notable la proliferación de nuevas vf as de -
ferrocarril, aún con posterioridad a la época de la dictadura -
porfirista, a tal grado que, no obstante las inquietudes revol~ 
cionarias que se generalizaron en el país desde la iniciación -
del gran movimiento social de 1910, baste señalar que para 1905 
estaban en explotación 16,630 Kms. de vías ~veinte años de! 
pués, estaban en operación 28,450 Kms., de los cuales 22,700 Km. 
correspondían a los ferrocarriles de concesión federal y 5,203 
Km. a los de concesión local. 
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1.2 !mportancia del Ferrocarril para la Economia Mexicana. 

la importancia que tiene el ferrocarril en los países de 
gran extensfon territoria y de poblaci6n escasa y dispersa, es 
que deben ser considerados de vital prioridad para el desarro -
llo de la vida económica de una nación. En Europa los ferroca­
rriles fueron construidos, casi todos, por razones de carácter­
militar, no asi en los Estados Unidos, en donde las lineas f~ -
rreas s~ construyeron por motivos comerciales; igual propósito 
tuvieron los gobiernos mexicanos de Miguel Lerdo de Tejada y de 
Porfirio Díaz, al fomentar la construcci6n de líneas férreas, -
dado el interés com~rcial y el empleo de capital extranjero, 
principalmente norteamericano, hicieron que el gran sistema fe­
rroviario viniera a construirse y administrarse según los mode­
los usados en los Estados Unidos. 

Es la industria de la minería la que recibe el mayor be­
neficio con la construcción y ampliaci6n de las lineas del f~ -
rrocarril, dado que las conexiones de las principales vías del 
ferrocarril están construida~ conectando los centros mineros 
con la frontera norte del país, con el fin de facilitar la e~ -
portación con los Estados Unidos, permitiendo a la vez arrojar 
al mercado grandes cantidades de artículos inexplotados por fal 
ta de vias de comunicación. 

Analizando los gobiernos, primero el de Don Miguel Lerdo 
de Tejada que mis bien fue de preparación y de estudio en la -
materia de ferrocarriles y comunicaciones, más que de realiz~ -
ción práctica, y el del General Porfirio Díaz, se observa que -
fue el primer gobierno el que inicia una importante revoluci6n 
en materia ferrov~aria, pués es el Secretario de Fo~ento, Don -
Vicente Riva Palacio, el primer director de la po1,t1ca ferroca 
rrilera. 
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Ambos gobiernos consideraban de vital importancia al fe· 
rrocarr1l para el desarrollo de la riqueza pública. 

En 1892, durante el régimen del Porfirio Diaz, se mencio 
naba la creación de la Secretaría de Comunicaciones, con el pr~ 

pósito de dirigir la construcción de grandes líneas férreas, de 
acuerdo a la importancia que se le daba a la política ferroc! -
rrilera. Los gobiernos posteriores a 1876 rompieron el círculo 
vicioso en que se encontraban encerrados, y sin solución, los -
grandes problemas económicos, políticos y sociales del país. 
La inme11sa extensión del territorio nacional y la escasez de 
vías de comunicación, hacían de la construcc~ón de vias férreas 
una necesidad de primer orden y de primera importancia, ya que 
la construcción de vi as de comunicación rápidas, baratas y e~ -
tensas era urgente entre los años de 1877 y 1882. México es, -
dentro de los paises latinoamericanos, el que ha construido ma­
yor número de kilometros de ferrocarril, quedando en segundo lu 
gar Argentina y en tercer lugar Brasil. 

Los ingresos que dejaban los ferrocarriles por la trans­
portación de carga y pasajeros fueron de vital importancia para 
su consolidación, de ahi la importancia que implicaba la capta­
ción de divisas para el desarrollo del sistema ferroviario, affo 
con año. (Ver Cuadro No. 2). 

Desde un principio el ferrocarril en México sirvió prin­
cipalmente para que se fortaleciera el nuevo régimen político, 
al contribuir ampliamente a la reducción del desempleo y subem· 
pleo de la fuerza de trabajo y de otros recursos; los factores 
de producción que habitualmente se consumían en la lucha mil! -
tar y polftica, fueron orientados hacia la construcción de una 
moderna infraestructura. 
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Con la creación de la Secretaria de Comunicaciones y 
Obras Públicas y el consiguiente incremento de la vigilancia r~ 
guladora se reflejaba la conciencia, cada vez mayor, del gobie~ 

no sobre el grado en que la prosperidad de la nación, recien 
orientada hacia la exportación, dependía de los ferrocarriles. 

Al iniciarse el gobierno de Porfirio Díaz, se habfa con­
siderado a los ferrocarriles como los inciadores indispensables 
del crecimiento, una vez que empezó el crecimiento de México, -
se consideró que los ferrocarriles eran decisivos para un desa~ 
rrollo cuntínuo; durante los primeros años las compañías ferr~ 
carrileras habían sido las beneficiarias de las políticas del -
gobierno, consagradas a estimular las inversiones, por último y 
con la orientación general de la política económica del régimen 
porfirista, que vió en el capital extranjero y en los mercados 
de exportación la clave del crecimiento económico y de su pr~ -
pía estabilidad política. 

El desarrollo del ferrocarril vino a dar al país un peri 
odo de estabilidad socio-política, dentro del régimen porfiris­
ta; sin embargo, el descontento con la dictadura, que empezaba 
a sentirse, dió como resultado las primeras manifestaciones de 
descontento popular, naciendo así las organizac1ones mutuali~ -
tas, consideradas el inicio del sindicalismo en México. 
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1.3 Primeras Agrupaciones Mutualistas. 

El gobierno de Dfaz, que salvo una breve interrupción, · 
rigió a México de 1876 a 1910 inicia una nueva fase¡ para la · 
élite p 1rfirista, la creación de un medio favorable de lastra!!_ 
saccio11es, era una condición indispensable para el progreso, de 
ahí la frase del gobierno cientifico porfirista "orden y progr! 
so". f',1rfirio Díaz concentró su atención en la eliminación de 
los exc0sos del federalismo juarista, neutralizando el poder de 
los caciques regionales y reforzando la potencia coercitiva del 
gobierno central. 

La propiedad ferroviaria desde sus comienzos fue casi por 
entero de propiedad extranjera, pués el sistema ferroviario cr! 
ció de l,100 Kms., en 1887, a más de 19,000 Kms., en 1910, fue 
concebido primordialmente para servir a los exportadores y no -
como un medio para alcanzar la integración nacional, las compa­
ñías ferroviarias, contrariamente a la costumbre de las empr! · 
sas del sector manufacturero y minero, empleaban a muchos e~ 

tranjeros, .Principalmente estadounidenses, como maquinistas, f~ 

goneros, ingenieros y telegrafistas; la discriminación en el -
empleo y la inferioridad de salarios que se pagaban a mexicanos, 
fomentaron el sentimiento antiestadounidense y conviert1eron a 
los ferrocarrileros en el elemento más nacionalista de la fuer· 
za obrera mexicana. 

Por el carácter predominantemente artesanal y de pequeña 
escala que distinguió al sector no agrfcola, limitó las activi~ 

dades de organización sólo a la fundación de Sociedades Mutu! · 
listas, que comenzaron a surgir en el decenio de 1850-1860. 
El frenesf de desarrollo porfirista pasó por su.fase más dinSml 
ca de 1880 a 1905, cuando llegó al máximo la inversión extranj~ 
ra y la producción artesanal comenzó a ser substituida por una 
concentración de obreros en gran escala en las fábricas. 
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Los primeros sindicatos, dignos de tal nombre en sentido­
moderno, se desarrollaron en las zonas industrlale$ y en 
1906-1907, los choques violentos con las autoridades alcanzaron 
su máximo en una sangrienta crl sis, el caso de Cananea y Río 
Blanco. 

Es en 1850 cuando surge en México la prl~era Sociedad Mu 
tualista. que fue la Sociedad de Artesanos fundada en Guadalaj~ 
ra, posteriormente se formaron otros grupos: el de Sastres en -
1864 y 1 a Hermandad de Sombrereros en 1866; con este avance de 
las primeras organizaciones se consolida paulatinamente el gran 
circulo oe obreros que, para 1875, contaba con 28 sociedades 
obreras atiliadas. 

Es el gremio ferrocarrilero el primero en emprender una 
lucha contra la política de contratación de empleados extranje­
ros, espet:ialmente estadounidenses, y contra la descriminación • 
que existia; a finales del siglo XIX surgen las primeras orga­
nizacione> ferrocarrileras, para 1907 se calcula que trabajaban 
en ferrocarriles casi 20 mil mexicanos, de los cuales 11,500 
formaban parte de la hermandad o sindicato ferrocarrilero. 

La~ agrupaciones ferrocarrileras reflejaban en la Socie­
dad de Ferrocarrileros Mexicanos creada en Nuevo Laredo, Tamps., 
hacia el año de 1895; anteriormente se habfa formado y organi­
zado la ~uprema Orden de Empleados del Ferrocarril Mexicano, 
por el a•io de 1886; la Unión de Mecánicos formada en Puebla y 

la Unión de Caldereros en Aguascalientes, ambas fundadas en 
1900. La mexicanización de los ferrocarriles comenzó de hecho 
ya en serio durante el gobierno de Don Francisco ~. Madero, en­
tre otras cosas se hizo desde entonces obligatorio el uso del -
español entre las actividades relacionadas con la operación de 
los ferrocarriles. 
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Btando como gobernador en Nuevo León Don Bernardo Reyes, 
dernostru habilidad para el manejo del naciente movimiento sind! 
cal y contra la voluntad de Porfirio Diaz, adoptó una actitud -
favorable en la formación de un sindicato de ferrocarrileros en 
Monterrey, así con este tipo de organizaciones empezó a formar­
se en cada uno de los estados, consolidándose ya de hecho de~ -
pués de la Revolución, con una visión y un enfoque de tipo ana~ 
quista, que era en realidad, la posición de los primeros movj_ -
mientas de tipo mutualista y sindical, reflejando en las herma~ 
dades de ferrocarrileros y otros gremios obreros, cuya ideal~ -
gfa iba desde el mutualismo tradicional hasta el anarcosindica-
1 i smo. 
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1.4 Situación Económica y Socio-Politica: 1876-1910. 

$e hará un breve resumen sobre la situación que prevale­
ció durante este perfodo de Dictadura Porfirista, analizando a 
grandes razgos la problemática, desde el punto de vista polfti­
co y social. 

A) Situación Económica. 

los ferrocarriles como espina dorsal de toda economfa, -
empezaron a tener un auge considerable, alrededor de 1876, mis• 
mo que se afianza en 1900, como pilar de la economía semifeudal 
que tenia nuestro país, aunque también este mismo sistema f! 
rreo benefició a los grandes inversionistas extranjeros, conju~ 

tamente con la élite porfiris~a representada por los Científ! -
cos y los grandes hacendados, descuidando y marginando al resto 
de la población, polarizándose la sociedad. 

La principal contribución del porfirismo al desarrollo -
económico de México, fue la creación de un estado fuerte y cen­
tralizado y de un mercado económico nacional, dedicándose a sal 
vaguardar los intereses y prosperidad de los terratenientes e i~ 
dustriales, tanto extranjeros como nacionales mediante la inve~ 
sión extranjera masiva, aunado a esto una serie de contradicci~ 
nes, conduciendo con esto a un empobrecimiento mayor del campe­
sino y la proletarización creciente del obrero. 

El capital Británico y Estadounidenses controlaban casi­
todas las grandes empresas mineras y la naciente industria P! -
trolera, la red ferroviaria desde sus comienzos, fue casi por 
entero, propiedad extranjera; además el sistema ferroviario 
fue concebido primordialmente para servir a los exportadores y 

no como un medio para alcanzar la integración nacional. 
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La mayor parte de los servicios públicos estaban contro­
lados por capital britinico y canadiense entre los que podemos 
contar a la industria eléctrica y al sistema de transporte urb! 
no utilizando energfa. La industria textil era dominada por ca 
pital fra·1cés y español; en el comercio la mayor parte de cap~ 
tales era i mexicanos, aunque existían fuertes inversiones fran­
cesas. El sector agrícola era controlado casi enteramente por 
capital m·!Xicano, aunque el cultivo de productos de exportación 
tales como el henequén, el azúcar, el algodón y el hule, cuya -
demanda en el extranjero iba en aumento, recibió fuertes inver­
siones del exterior. 

En la industria téxtil donde más fuerza de trabajo se 
concentraba, debido a que la situación de la manufactura artes! 
nal por la fabricación industrial, dividiéndose en tres zonas: 
Orizaba, Ver., Atlixco, Pue. y la Cd. de México; en segundo -
término se encontraba la minería, que también tenia un alto gr! 
do de importancia para la vida económica del país. 

El aspecto económico durante el régimen porfirista se re 
suMe en los siguientes pirrafos. 

1) El crecimiento del imbito de la economía de merca 
do estimuló la expansión económica, una de estas causas de ex -
pansión la encontramos en las leyes de desamortización, que al 
romper la vieja organización comunal productora para el autoco~ 

sumo, hicieron que gran parte de los campesinos se fueran a las 
haciendas a trabajar como peones y determinaron que por lo m~ -
nos ciertos bienes agrícolas y manufactureros, que antes se 
procuraban por si mismos a través de la agricultura de subsi! -
tencias y de artesanfas primitivas, le fueran proporcionados por 
la producción capitalista a través del intercambio. 
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2) El crecimiento de la demanda externa acentuó la -
tendencia y el establecimiento de los ferrocarriles, esto es -
sin duda el acontecimiento más importante del perfodo, la cons 
trucción de los ferrocarriles, suceso que transformó toda es -
tructur.1 económica. El trazado de las lineas férreas se orien 
tó desde el centro hacia los puertos, principalmente los del -
Golfo, y hacia las fronteras, en especial las del Norte. 
La construcción de los ferrocarriles abrió nuevas regiones y -

proporcionó mercados, tanto nacionales como extranjeros, para 
una mayor producción agrfcola. 

:) De 1895 a 1910, la producción agrícola aumentó a 
una tas.1 anual de 4.4%; la rama de alimentos y bebidas, produ~ 

tos de consumo interno, decreció en tanto que la de materias 
primas dUmentó; la producción para la exportación fue la que -
present~ las mayores tasas de crecimiento, en grandes términos, 
el desarrollo alcanzado por la agricultura en la época porfiri! 
ta, se debió exclusivamente a efectos externos. 
En 1900, el 56% de la mano de obra estaba ocupada en la agricul 
tura y dadas las caracterfsticas de esta actividad en México, -
hacia que la distribución del ingreso fuera marcadamente desi -
gua 1. 

4) La falta de capital interno y el atraso técnico -
del país determinaron que este campo quedara abierto a la ini­
ciativa de los promotores y empresarios extranjeros, con esto -
se promulgó un código nuevo en 1884, reformado en 1892 y 1908, 
que estimuló y concedió franquicias al Capital Extranjero; de 
1821 a 1880, en la minerfa mexicana predominaba el capital i~ -
glés y a partir de 1880, tal predominio, correspondio al cap! -
tal norteamericano. A principios del profiriato, México era el 
principal exportador de oro y de plata hasta comienzos de la d@ 
cada de 1890, la producción de metales preciosos dominó la act1 
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vidad minera nacional, hasta que en ese decenio se inicia el -
auge de los minerales industriales. 

1 d construcción de vías férreas, la inversión extranjera 
en la i•1dustria y la política proteccionista del gobierno dieron 
como re,ultado el crecimiento de numerosas zonas industriales¡ 
la indu .. tria y la política, en general, disfrutaron de prote~ -
ción co11ercial con aranceles del 50% al 20% del valor de impor­
tación, incluso en la textil hubo prohibición de importar algu­
nos pro luctos similares a los manufacturados internamente. 

fil Situación Socio-Polftica. 

El crecimiento de la riqueza nacional mediante la indus­
trialización, aumento de la producción agrfcola para la export~ 
ción y el desarrollo de centros urbanos, produjeron en el norte 
y en el centro del país un crecimiento paralelo del sector m~ -
dio de la sociedad, la capacidad de este grupo para aprovechar 
la creciente posibilidad de enriquecimiento se vio frustada, 
por la estrechez de las bases políticas de la dictadura porf! -
rista. Fueron precisamente los intelectuales urbanos, los p~ -
queños propietarios rurales, los empleados públicos y otros se~ 
tores de la clase media los que mostraron mayor actividad en la 
oposición al régimen de Dfaz y los que desempeñaron el princ! -
pal papel en la oposición al gobierno porfirista. 

La violenta represión impidió el desarrollo ideológico de 
la clase obrera, privándola de la capacidad de organizarse y de 
elaborar· un programa a nivel nacional, asimismo la clase campe­
sina era igualmente incapaz de tener una ideologfa concebida en 
tfirminos universales, debilitada por un intenso localismo, ya -
que los grupo campesinos sólo procuraban que se solucionaran 
sus problemas particulares. 
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Desde finales del siglo XIX y principios del XX, comenzó 
la agitación política, algunos intelectuales de la clase media 
dieron los primeros pasos para organizarse y luchar contra la -
dictadura, en 1899 se fundó en la ciudad de San Luis Potosí, el 
circulo liberal "Ponciano Arriaga"; el 5 de febrero de 1901 hu 
bo una reunión, en la misma ciudad, para constituir la Confede­
ración cie Circulas Liberales, entre los liberales que a la vez 
organiz.irun y formaron el Partido Liberal Mexicano están: Ri -
cardo y Enrique Flores Magón, lng. Camilo Arriaga, Juan Sarabia, 
Antonio Diaz Soto y Gama, Librado Rivera, entre otros¡ además, 
empezaron a publicarse periódicos de oposición como: El Hijo del 
Ahuizote, dirigido por Juan Sarabia, Excelsior por Santiago de 
la Hoz, Regeneración por Ricardo Flores Magón y otros tantos p~ 
riódicos adversarios al régimen porfirista. 

En el año de 1906 se publica el Programa del Partido Li­
beral Mexicano y es, a partir de este manifiesto, cuando apare­
cen las primeras luchas abiertas contra la dictadura de Porfl -
rio Diaz; por un lado las huelgas de Cananea y Río Blanco, que 
son la apertura para la caída del régimen de Díaz. Aunando a -
esto la inconformidad, cada día más creciente, del campesinado 
que representaba a la mayoría de la población que vivía en la -
más precoz de las miserias, en donde las tiendas de raya repre­
sentaban la opresión, en la de por sí ya, forma injusta en que 
vivían los peones en las haciendas. 

A continuación se presenta una breve conclusión de la si 
tuación de tipo social que vivf a el país antes y durante la Re­
volución·: 

1) La el ase obrera mexicana, al iniciarse 1 a Re vol u-
ci ón, se encontraba aún en fase de iniciación, pués el proceso 
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de indu~tr1alización apenas iniciado, todavia no daba lugar a -
la formdción de un proletariado digno. 

?) Los trabajadores mexicanos, poco numerosos y dis-
persos, participaron sin experiencia en la Revolución. 

1) La agitación sindical fue más fuerte en las zonas 
que tenian tradicionalmente una densa población obrera, como la 
Cd. de México, Veracruz, Puebla y muchos centros mineros. 

1) Las demandas de mejores salarios y condiciones de 
trabaje estuvieron muy relacionadas con el resentimiento por -
los privilegios que gozaban los trabajadores extranjeros, ésto 
contribuyó a dar al movimiento sindical un carácter fuertemente 
nacionalista. 

5) El anarquismo fue la influencia dominante en el -
desarrollo ideológico de los grupos obreros, después de 1906,­
hubo un creciente número de personas con ideas liberales radica 
les y anarcosindicalistas. 

6) La flite porfirista dominó la forma de neutr•li -
zar el descontento obrero y de controlar la oposición polftica, 
mediante la manipulación y la intervención en las elecciones de 
los dirigentes del naciente movimiento sindical. 

7) Y por último los progresos más significativos en 
la organización y en la estrategia logrados por los grupos si~ 
dicales, tuvieron una relación estrecha con la aparición de un 
grupo de intelectuales radicales procedentes de la clase media 
y de 11 élite. 
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CAPITULO 11. 

COHSOL!DACION DEL MOVIMIENTO OBRERO Y SITUAC!OH 
fCONOMICA EN EL PERIODO DE 1920 - 1950. 
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2. 1 Aspectos económicos después de la Revolución y particip! 
ción de los ferrocarrileros ante la Casa del Obrero Mun­
tiial y la CROM. 

r.n el .lapso comprendido de 1910 y posterior, encontramos 
en la historia económica mexicana, dos perfodos muy bien definl 
dos; un perfodo sin crecimiento económico sostenido que serfa • 
de 1910 a 1935, y un perfodo de crecimiento definido que princ! 
pia en 1935 y continúa hasta aproximadamente a fines de los 
60's; el año de 1910 marca el inicio de una fuerte cafda de la 
actividad económica, la destrucción de equipo, de capital, s~ -
bre todo en algunas zonas, parece habier sido cuantiosa, ast co 
mo la pérdida de vidas humanas. 

Es claro que los efectos más importantes de la Revolución 
fueron de naturaleza politica y social, aunque también tuvo 
efectos económicos bien definidos. 

"las pocas y escasas estadfsticas existentes para el pe­
riodo revolucionario, indican una vertiginosa caida de la vida 
económica de 1910a1915 en todos los aspectos; la minería que 
fue una de las ramas de exportación más importantes, sufrió un 
descenso demasiado brusco. El P.I.B. de la minerta descendió 
de 1,039_millones de pesos (pesos de 1950), a 620 millones en 
1921, declinando en una tasa media anual de 4.0%, las exporta· 
ciones de productos agropecuarios y mineros descendieron de 
31.6% a 5.2% del total, en 1910·1911 y de 3,3% a 0.1% en 1920. 
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A excepción del petróleo, que tuvo un crecimiento extr2_ 
ordinario, 43.0% anual de 1910 a 1921, teniendo en cuenta que -
su valor agregado fue casi insignificante en los años anteri~ -
res. El Producto Interno Bruto agrícola que había crecido al 
ritmo de 4.4't anual en 1895-1910, descendió a 1,441 millones de 
pesos en 1921, o sea, un descenso medio anual de 5,2%, la gana­
derta por· su parte descendió al 4.6% anual; se puede comparar 
con detalle la situación económica del país a finales del porfl 
riato con Ja de principios de la etapa constructiva de la Revo­
lución, 1925, cuando se comenzaron a crear las instituciones y 

mecanismos de fomento económico. 

Entre 1921 y 1928, México conservó una balanza comercial 
favorable, la cual al final de ese periodo tuvo un saldo posit! 
vo, cercano al 80% del valor de las importaciones; en cambio, 
entre 1909 y 1910, dicho saldo favorable habfa consistido apro­
ximadamente de sólo el 30% del valor de las importaciones, o 
sea, que después de la Revolución, aumentó el volumen de recur­
sos internos que se tranferian al exterior. 

En lg21, el valor de las exportaciones fue casi tres ve­
ces superior al de 1910, las exportaciones de productos agríco­
las descendieron fuertemente en términos absolutos y, más aún, 
como proporción de las exportaciones totales, habiendo pasado -
de 31.6% del total en 1910 a 3.3% en 1921". 11 

La gran crisis de 1929, influyó para deprim;r los niveles 
de actividad económica, el valor de las exportaciones, que des­
cendió en el periodo de 1926 a 1929, como resultado de la cont! 
nuación de la baja producción de petróleo, se abolió aún más rá 

1/ Cordera'-tampos, Rolando.- Estado y Desarrollo en el Capitalismo 
Tardío ySubordinado. Investigación Económica. 1971. 
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pidament~. hasta registrar en 1932 casi un tercio de su valor -
de 1929; la importación descendio en proporción similar, ha 
biendo alcanzado un valor en dólares corrientes, inferior al de 
principios de siglo. 

Como una parte importante, el 25S aproximadamente, de 
las recaudaciones impositivas dependían de los impuestos al co­
mercio exterior, los ingresos federales descendieron en una 
cuarta parte de 1930 a 1933, razón por la cual la política fis­
cal actuó para vincular el presupuesto bajando los gastos fede­
rales. La inversión pública federal descendió de 103 a 73 mí -
llones de pesos corrientes, de 1930 a 1932, habiendo afectado -
principalmente a la inversión en comunicaciones y transportes, 
que era el renglón dominante. 

El producto interno bruto descendió 5.6% de 1929 a 1932. 
Las manufacturas, los transportes y la minería descendieron 
fuertemente, el petróleo continuó su ascenso iniciado desde 
1921, la ganadería, la energía eléctrica y el comercio fueron -
los sectores que menos resintieron la presión; con este esbozo 
a grosso modo, de la situación económica durante el periodo 
antes aludido, se inicia el estudio socio-político sindical del 
movimiento obrero, en. particular el ferrocarrilero. 
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Participación de los Ferrocarrileros en la Casa del Obrero 
Mundial y la CROM. 

Una revolución social se puede distinguir porque los gr~ 
pos que en ella participan, luchan con el abierto propósito de 
abolir la propiedad privada sobre los medios de producción s~ -
cial, mientras que la revolución política busca cambiar un régl 
gimen de propiedad privada por otro de propiedad libre, pero 
siempre privada sobre los medios de producción. 

La Revolución Mexicana encaja más bien en el modelo de -
una revolución política por sus características particulares. 

Es indiscutible que la Revolución Mexicana fue esencial­
mente obra de las masas populares, pero fue dirigida desde un -
principio por exponentes de las clases medias rurales y urbanas. 

Conscientes de que el significado de la lucha de los fe­
rrocarrileros es una lucha de clases y por lo tanto una lucha p~ 
lítica desde el momento en que se enfrentan grupos con inter~ -
ses antagónicos e irreconciliables, se trata lo más posible, de 
establecer las relaciones entre las clases sociales y la estruc 
tura de 1 poder. 

El movimiento de los ferrocarrileros llegó a ser el más -
importante de todos, no sólo por el carácter nacional del sindi 
cato, sino por la paralización de un servicio clave para la vi­
da económica del país. 

Es a partir de la Casa del Obrero Mundial donde se dan -
los primeros pasos para ir conformando los elementos para anali 
zar las relaciones entre la clase obrera y el Estado. 



28. 

En el siglo las pri•eras agrupaciones 11borales. no obr! 
ras del todo, estuvieron confor•adas principel•ente por artesa­
nos que tendfan a org1nizarse en sociedades •utualist1s, o bién 
se dejaron influir en lo ideo16gico por el anarquismo. 

La C1s1 del Obrero Mundi1l (C.O.M.), no elaboró documen­
tos bisicos 1 no se estructuró co•o Feder1ción de Sindic1tos 
Obreros y •enos co•o Confederación N1cion1l, nació circunsta~ -
cialmente 1 a eso se debe que en los primeros meses funcionó co­
•o centro de divulgación doctrinaria. quedando establecida el -
22 de septie•bre de 1912. 

Estando Don Francisco I. Madero en la Presidencia. a po­
cos meses de iniciada la Decena Trigica y de haber usurpado 
Victoriano Huert1 el poder, el 11 de •ayo de 1913 se le agrega 
11 nombre de la Cesa del Obrero la palabra Mundial, en memoria 
de los mirtires de Chicago; es a partir de este momento donde 
empiezan las pri•eras bat1ll1s de la clase obrera, al implanta! 
se la Escuela Racionalista, dirigida por el anarquista Ferrer ~ 

Guardia. en Esp1fta, quién es sacrific1do en su pafs a causa de 
sus ideas¡ llega a tal grado la 1ctivid1d des1rrollada por 11 
C.O.M., y 1 cobrar t1l auge, que final•ente el gobierno de Hue! 
t1 1cuerda clausur1rl1 1 y desata una represión contra los acti­
vistas más combativos. 

Al triunfar el Constitucionalis•o, el General Alvaro 
Obregón, quien dio muestras de si•patf1 h1cia la C.O.M., entre­
gó a los dirigentes, el 26 de septie•bre de 1914 1 el Convento -
de Santa Br{gida y el Colegio Josefina. a fin de que ahf insta­
laran sus oficinas. 

Lis luchas de las facciones puso a la c.o.M. en entre di 
cho, al no ponerse de acuerdo en que posición quedarf an 
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con respecto al conflicto; el lG de febrero de 191S, se firma -
el Acta de Santa Br{gida o Pacto de la Casa del Obrero Mundial, 
por medio del cual se forman los Batallones Rojos y, en el acta 
levantada, es acordado levantarse en armas para salvar al pu~ -
blo, decidiendo unirse al Constitucionalismo. 

Don Venustiano Carranza, desde el principio, no vió con 
buenos ojos a la C.O.M., y al consolidarse después de haber de· 
sarrollado a las fuerzas villistas y zapatistas, emprende una -
serie de actividades encaminadas a exterminarla, disolviendo a 
la larga a los Batallones Rojos¡ posteriormente la C.O.M. es -
arrojada del local que tenían en el Palacio de los Azulejos, el 
1ª de agosto de 1916. 

En 1921 se funda la Confederación General de Trabajad~ -
re~ (C.G.T.); es en estos años donde se inician una serie de -
conflictos provocados por la falta de contratación que sufrfan 
los trabajadores de diferentes sociedades ferrocarrileras y en 
general de los sindicatos obreros. La Orden de Maquinistas y -
Fogoneros de Locomotoras, se· constituyó con motivo de la desa­
parición de la Unión de Conductores, Maquinistas, Garroteros y 
Fogoneros, que se untó y sirvió a Huerta, al triunfar el Cons· 
titucionalismo, la Unión quedó desbaratada. 

La huelga de 1921, se dio en medio de dificultades que -
se hab,an ~uscitado entre los dos organismos, la Confederación 
de Sociedades Ferrocarrileras, solicitó ante la Dirección de 
los Ferrocarriles Nacionales de México, la necesidad de ser re­
conocida· como agrupación, ya que no habfa autoridad competente 
para resolver los conflictos que se suscitaban entre trabajado­
res y empresa; fue a rafz del conflicto huelgufstico ferroc! -
rrilero de 1926-1927, cuando surgieron las Juntas Centrales de 
Conciliación y Arbitraje. 
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El 26 de febrero de 1921 estalló una huelga, pero el tr! 
fico no s~ paralizó, la petición de la Confederación Sindical -
fue reconocida y resuelta por el Presidente Alvaro Obregón; la 
importancia de que los ferrocarriles tuvieran buenas relaciones 
con De la Huerta en el perfodo breve de su mandato, mantuvo las 
buenas relaciones con los otros Presidentes, por la intermedia­
ción del propio De la Huerta. 

La CROM y el Maximato. 

La CROM fue producto del Congreso Obrero convocado a 
principios de 1918 por el entonces gobernados de Coahuila, Espl 
noza Mireles, que en cierta forma era una respuesta al requeri­
miento planteado por el Constitucionalismo, de dotar al movl 
miento obrero de una organización, que con el tiempo, ayudara -
a consolidar al Estado, 

El Partido Laborista surgió en 1918, su objetivo era lan 
zar la candidatura de Alvaro Obregón para Presidente en las 
elecciones, lugar que ocupó en 1920. 

La etapa de 1921-1935, según Leopoldo Solfs!I, se le 11! 
ma ñtapa de Formación, en la economfa. En esta época la CROM -
aumentó el número de sus afiliados, de 1920 a 1924, de 100 mil 
a 1 millón; al asumir la Presidencia el General Plutarco Elias 
Calles, Morones ocupa un cargo en el gabinete, es nombrado S! -
cretario de Industria, Comercio y Trabajo, y establece un armis 
ticio entre el capital y el trabajo, eliminando, hasta donde 
fuera posible, todo elemento de fricción entre ambos; la CROM, 
ejercía funciones de gestora, pués la Secretarf a de Industria,-

2/ Solís, Leopoldo.- La Realidad Económica Mexicana: Retrovisión y Pers 
pectivas. Ed.Siglo XXI. p.p. 82. -
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Comerci" y Trabajo no estaba facultada legalmente para poder de 
cidir s"bre la legalidad de una huelga, pero lógica111ente la 

CROM no pod'a actuar igual con respecto a organizaciones que no 
estaban dentro de la Confederación, como era el caso de la Con­
federación de Transportes y Comunicaciones, que agrupaba princ! 
palment" a ferrocarrileros. 

La CROM quedó debidamente conformada el 18 de mayo de 
1918, el programa de acción era suave y reformista, declaraba -
que la industria debia colocarse en manos de quienes producen; 
pero en la práctica, la polttica era oportunista, lo cual demo! 
tró poc" realismo y confusión; el sindicato mis númeroso era · 
la Unió11 Minera Mexicana·, posteriormente en 1919, se adhirieron 
a él la Federación de Sindicatos Obreros del Distrito Federal, 
también obtuvo el apoyo de varias organizaciones ferrocarrile · 
ras. 

El Partido Laborista fue sólamente la sombra polftica de 
la CROM y, como ésta dedicó la mayor parte de sus energias d~ · 
rante la década de 1920-1930 a mantener a los trabajadores mexi 
canos incondicionalmente fieles a los Presidentes Obregón y Ca· 
lles, al crearse el conflicto Carranza-Obregón, que desencadenó 
la revuelta de Agua Prieta, desconociendo a Carranza; se creó 
una ola de problemas entre los sindicatos y el gobierno de C! · 
rranza; los ferrocarrileros simpatizaron de 1nmed1ato con Obr! 
gón. La huelga de ferrocarriles Sud·Pacffico, en Sonora, come~ 

zó varias semanas antes del pronunciamiento sonorense; no fue · 
la huelga misma, iniciada el 3 de abril, para obtener el recono 
cimiento·del sindicato por parte de la co•pa~fa, sino la activi 
dad subsecuente del gobierno de Sonora, lo que indujo a Carran· 
za a actuar con rapidez. 
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E~ la pugna entre Obregón, Calles y Morones, hubo un gr~ 

poded sidentes obreros que lucharon por desligarse de la CROM, 
los fer ocarrileros fueron el grupo de disidentes de mayor peso, 
que junto con otros sindicatos abandonaron la CROM; en septie! 
bre de 1921 forman 1 a Confederación General de Trabajadores 
(C.G.T.), anteriormente los ferrocarrileros se habfan unido en 
una sola organización, la Confederación de Sindicatos Ferroc~ -
rrileros (C.S.F.), en diciembre de 1920, esta confederación tu­
vo problemas y posteriormente se disgregó. 

Los afiliados a la CROM fueron aumentando considerablemen 
te, incrementándose, de 1920 a 1928, hasta alca~zar la cifra de 
2 millones de miembros. (Ver Cuadro No. 3.). 

lé>n 1 a muerte del General Obregón, 1 a CROM empezó a d! -
caer, les ferrocarrileros eran el grupo mis numeroso de trabaj~ 

dores que habfa logrado mantenerse independiente de la CROM, h! 
cho que apenas se toleraba. Aparte de la evidente importancia 
estratégica de la red ferroviaria, el deseo del régimen era de 
que los ferrocarrileros tuvi~ran dirigentes seguros a sus órde­
nes, para evitar situaciones de enfrentamiento. En 1925 la 
CROM estableció la Federación Nacional de Ferrocarrileros, dir! 
gida por Samuel Jiudico, para tratar de quitar miembros a la p~ 
derosa Confederación de Sociedades Ferrocarrileras, sin embargo 
1 a Fede•·aci ón Ferrocarril era Cromi sta tuvo poco éxito, pero pa­
ra entonces la CROM obtuvo la forma de como acabar con el pode­
rfo de los ferrocarrileros; utilizó dfsidentes dentro del gre­
mio, para crear sindicatos fantasmas; utilizó también la forma 
de declarar ilegales las huelgas, como la de 1926-1927, interv! 
niendo esquiroles cromistas en la huelga del Ferrocarril del 
Istmo. 
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También en la huelga decretada por el Sindicato -
Mexicano de Mecánicos contra los Ferrocarriles Nacionales in -
tervino la CROM, con esto no sólo obtuvo una victoria decisiva 
sobre los ferrocarriles, sino que, en octubre de 1927, dio 
el tiro de gracia a sus sindicatos independientes, al obtener 
un fallo de la Junta Federal de Conciliación y Arbitraje, este 
fallo no sorprendió a nadie, ya que el presidente de la Junta 
era un líder cromista. 
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2.2 Consolidación del Sindicalismo en México y creación de la 
Confederación de Trabajadores de México. 

Con la Confederación Regional de Obreros Mexicanos (CROM), 
como drgano de control obrero, se dan los primeros pasos para -
conformar, de hecho, el sindicalismo mexicano, pero realmente -
es el principio para consolidar firmemente las conquistas obre­
ras que se van a dar posteriormente en ella, con la transición 
de la Confederación General de Obreros y Campesinos de México -
(C.G.O.C.M.) a la Confederación de Trabajadores de México 
(C. T. M.), 

A continuación se presenta un breve esbozo de la transi­
ción de la C.G.O.C.M a la C.T.M. y se da a conocer la creación 
de la Central Obrera, a través de sus vanguardias del movimien­
to obrero oficial. 

El sindicalismo, en sus inicios, tuvo un matiz de cierto 
independensionismo del Estado, es por esto que, como miembro de 
la CROM, Vicente Lombardo Toledano!/ decfa que: "El Estado es 
intérprete de la equidad en cuestiones de trabajo y que, a la -
vez, representa los intereses de la Revolución". Con esta pos! 
ción dejaba mucho que desear, ya que en realidad permitir la in 
tervención del Estado en asuntos internos de los Sindicatos, 
era tanto como permitir la destr~cción de éstos. 

Con la CROM depurada, empieza a dividirse el movimiento 
obrero, ya que Morones empezaba a tener un descenso en su pre! 
tigio. 

~/ Sal azar, Rosendo.- La C.T.M., su historia y su significado, Ed. -
P.R.I.. México-1956. p.p. 72-166. 
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La Federaci6n de Sindicatos Obreros del Distrito Federal, 
en la que empezaban a sobresalir Fidel Velázquez, Jesús Yuren y 
Fernando Amilpa, decide salirse de la CROM y se va fortalecien­
do poco a poco con organizaciones independientes como la Confe­
deración de Transportes y Comunicaciones (Ferrocarrileros) y la 
Confederación de Sindical Unitaria, filial del Partido Comunis­
ta Mexicano. 

Con el panorama econóMico seriamente afectado por la de­
presión de 1929, los efectos de la crisis que permanecfa hasta 
1933, el número de desempleados y la escasez de circulante, 
acentuaron aún más la crisis polftic1¡ con esto las fuerzas 
obreras comenzaron a desintegrarse en fuerzas cad~ vez más p~ -
queñas, en forma tal que, cuando se planteó la reorganización -
del movimiento obrero, uno de los primeros pasos fue la Consti­
tución de la Confederaci6n General de Obreros y Campesinos de -
México (C.G.O.C.M.), nacida del Congreso de octubre de 1933, 
que unificó a la mayorfa de los sindicatos pertenecientes a la 
antigua CROM y a otros sectores importantes del proletariado, 

"A iniciativa del Comité Ejecutivo Federal del Sindicato 
de Trabajadores Ferrocarrileros de 11 República Mexicana, se o~ 
ganizó el CoMité Nacional de Defensa Proletaria, dicho Comité -
declaró a Calles traidor de la Revolución y enemigo del prolet! 
riado mexicano y se propuso trabajar para organizar y formar 
una nueva central sindical, participaron en este Comité: la Co~ 
federación General de Obreros y Campesinos Mexicanos, a cuyo 
frente estaban Vicente Lombardo Toledano, Fidel Velázquez y Je­
sús- Yurén; 11 Confederación Sindical Unitaria de México, fi 
lial del P.C.M.; la Cámara Nacional del Trabajo y los tres si~ 
dicatos dela industria de mayor importancia en el pafs: Sindica­
to de Trabajadores Ferrocarrileros, Sindicato de Trabajadores -
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Mineros y Metalúrgicos y el Sindicato Mexicano de Electricis 
tas".Y 

En diciembre de 1934, Lázaro Cárdenas sefiala: "Las cla­
ses laborales se debaten en una doble lucha: la que llevan a -
cabo en defensa de sus intereses de clase y la que desarrollan 
al debatirse al calor de las pasiones y egoismos, con lo que s~ 

lo han logrado debilitar sus filas y retrasar el logro de sus 
aspiraciones, para remediar esto se ha venido propugnando y lla 
mando a los trabajadores a la formación de un frente único".!/-

Este planteamiento hecho por el General Cárdenas, se ve 
cumplido en febrero de 1936, como resultado del Congreso que h~ 

bia citado el Comité de Defensa Proletaria, la C.T .M. nace en -
un Congreso, obra de la alianza de las principales agrupaciones 
obreras del pafs. 

La composición orgánica de la C.T.M. fue mixta, es decir, 
agrup6 sindicatos de industrias o Sindicatos Verticales, como 
los ferrocarrileros, mineros y metalúrgicos; así también Sindi 
catos de Jurisdicción locales o Sindicatos Horizontales en va -
rias partes del país, como por ejemplo: los del Estado de Jali~ 

co, del Distrito Federal, etc., lo cuál obedecfa a la existe!!_ -
cia de grandes y pequefias industrias y la pretensión de agluti­
nar a todos los obreros del país. No sólo como Secretario Gene 
ral, sino como dirigent~ de la C.T.M., desde su fundación hasta 
su periodo de consolidación, Vicente Lombardo Toledano juega un 
papel importante, también como dirigente de la C.G.O.C.M. 

4/ Alonso, Antonio.- El Movimiento Ferrocarrilero en México, 1958-1959. 
Ed. ERA. p.p. 37 

5/ Alonso, Antonio.- Op. Cit. p.p. 41 
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La C. T.M. empezó a actuar, ya no como fuerza sindical t! 
pica, tradicionalmente sindical, sino como una fuerza social que 
vendria a intervenir en la vida pública de México, y además, para 
cooperar en la consecución de los ideales del proletariado mexic! 
no. La configuración de la C.T.M. obedecia a una necesidad, no -
fue labor de un hombre o de dos, sino el resultado de un sinnúme­
ro de ag1upaciones altamente desarrolladas y, en tales momentos -
criticas, dispuestos a afrontar cualquier problema intergremial y 
solidari¡arse con un gobierno identificadó. 

El Partido Comunista Mexicano influyó en la formación de 
la Confederación de Trabajadores de México, asf mismo en el movi­
miento obrero en general; anteriormente al gobierno del General 
Cárdenas, tenía una limitación dentro del movimiento obrero, es -
aquí donde radica que el gobierno cardenista simpatizaba con la -
izquierdd, en este caso representada por el Partido Comunista Me­
xicano. 

Cuando se trató de imponer a Miguel Angel Velazco a la -
Secretaria de Organización de.la C.T.M., puesto clave en esta ce~ 
tral, hubo una serie de conflictos para que no fuera tl quién oc~ 
para este cargo, por ser miembro del Partido Comunista¡ a raíz -
de este problema, Lombardo Toledano se inclinó a favor de Fidel -
Velázquez y Amilpa, y les dio el apoyo incondicional en contra de 
los miembros del Partido Comunista. 

Antes de la realización del Cuarto Congreso de la Confe­
deración de Trabajadores Mexicanos {C.T.M.), en abril de 1937, e~ 

pezó a surgir descontento en las filas cetemistas, por las prácti 
cas antidemocráticas ejercidas, violando estatutos y creándose un 
grado de corrupción con imposiciones en contra de la decisión de 
los trabajadores; los electricistas y ferrocarrileros oponiénd~ 
se a este tipo de acciones, desconocieron los acuerdos del Congr! 
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so, separándose de la C.T.M., junto con el Partido Comunista, -
pero sólo unos meses duró su posición, porque en junio de ese -
mismo a~o regresaron de nuevo a la Central, influidos por el 
VII Congreso de la Internacional, que pugnaba por la unidad pr~ 

letaria, convenciendo así a Hernán Lombardo, dirigente del Par­
tido Comunista. 

Con las instituciones fortaleciéndose cada d1a y con la 
vanguardia del Partido Oficial, primero el Partido Nacional Re­
voluciondrio (P.N.R.), y después el Partido de la Revolución M! 
xicana (P.R.M.), el gobierno cardenista consolida su gobierno -
simpatizando y apoyando al movimiento obrero en torno a las in! 
tituctones ya plenamente identificadas con el proceso revoluci~ 
nario, consolidándose dentro del propio partido el Sector Camp! 
sino, con la formación de la liga Nacional Campesina, que post! 
riormente se fundiría en una sola Central, la Confederación Na· 
cional Campesina (C.N.C.). 

Al dejar Vicente lombardo Toledano la Secretarfa General 
de la C. T.M., en febrero de 1941, ésta queda en manos de Fidel 
Velázquez, es aquí donde empieza una nueva etapa de la Central 
Obrera más importante, con éste eterno lfder hasta nuestros 
dias; con los "Cinco Lobitos" (Fidel Velizquez, Fernando Amil· 
pa, Luis Quintero, Alfonso Sánchez Madariaga y Jesús Yurén), el 
movimiento obrero mexicano inicia una de las épocas mis intere­
santes en nuestro pats. Se podria hablar mis de este importan­
te pertodo, pero únicamente se presenta una breve sfntesis. 
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2.3 El Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la RepO· 
blica Mexicana. Los Ferrocarrileros y el Cardenismo, · 
importancia para la Economta Nacional. 

Con la promu1gaci6n de la Ley Federal del Trabajo, en f! 
brero de 1931, con la reglamentación del Articulo 123 de la 
Constituci6n Polftica de los Estados Unidos Mexicanos, donde se 
refiere a los sindicatos de industria, se tomari énfasis en el 
Gremio Ferrocarrilero, el primero de industria (vertical) en el 
país; con anterioridad vimos que los trabajadores ferrocarri· 
leros estaban agremiados en Uniones y Alianzas, que comprend1an 
cada especialidad, grupos que con 11 modalid1d establecida ten­
dían a desaparecer par1 consolidarse en Sindicato Unico; fue -
una de las tareas encaminadas para quedar integr1dos en un sin­
dicato, antes de la creaci6n del Sindicato de Trabajadores F! -
rrocarrileros de la República Mexicana (S.T.F.R.M.), destaca la 
Confederación de Transportes y Comunicaciones, que juega un im­
portante papel por su no afiliaci6n a la CROM, y que le costó -
enfrentamientos contra su 11der y a la vez Secretario de Indus­
tria, Comercio y Trabajo, la constitución del Sindicato se 1~ • 
gró en el IV Congreso Ferrocarrilero, que se empezó a preparar 
a fines del afto de 1932 y que fue clausurado el 10 de enero de 
1933, y a rafz de esta fecha que queda debidamente constituido 
con 35 mil trabajadores agrupados y en su "Declaraci6n de Prin 
cipios" la lfnea a seguir es: la lucha organizada, pugnar por -
la unificación de los trabajadores del riel para conseguir su -
mejoramiento colectivo¡ lucha por 11 conservación y mejor! 
miento de las conquistas logradas en los contratos colectivos Y. 
obtener mejores condiciones de vida, pugnar por la reducción de 
la jornada de trabajo; hacer uso del derecho de huelga, oponot 
se al est1blecimiento del sindicalismo gubernamental y a la for 
mación de "sindicatos blancos", inc1ut1ci6n de empresas que se 
declarasen incosteables. 
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Buscar la intervención directa de los trabajadores en la 
administración de la empresa; creación de escuelas primarias • 
para los hijos de los trabajadores. 

Con respecto a la organización interna del sindicato, se 
seftala, como un principio de democracia sindical, la ley inter· 
na determina que la autoridad del sindicato radica en 1~ volun· 
tad de sus socios que se expresa por Acuerdo de Asamblea y se • 
realiza a través de cuerpos como son: 

A.- Legislativo: 1.- Convenciones Generales. 2.-Sec 
ciones (Delegaciones y Subdelegaciones); 

B.- Ejecutivo: 1.- Comité General de Vigilancia y 
Fiscalización. 2.- Comités Locales de Vi· 
gilancia y Fiscalización. 

"Las Convenciones Generales se constituyen con los dele­
gados, que hasta en un número de tres designaciones, para las • 
diferentes secciones que integran el sindicato, pudiendo ser o~ 
dinarias o extraordinarias. Las primeras se celebran cada dos 
aftas y las segundas cuando lo determinen las dos terceras partes 
de las dependencias sindicales ",!/ 

Una vez establecido el primer sindicato, fue reconocido 
por el Laudo Presidencial del General Cirdenas; esto le dio un 
nuevo impulso a los ferrocarriles, que además cumplieron con la 
necesidad de que sirvieran como instrumento de desarrollo econ~ 
mico, lo· cual se consider6 necesario para integrar un sistema 
ferroviario nacional bajo el control estatal. 

Rodea Morales, N.- Historia del Movimiento Ferrocarrilero en México. 
1944. p.p. 617-618. 
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El 23 de Junto del afto de 1937 el General Cirdenas. co•o 
Presidente, expus6 11 sttuact6n econ6•tca diffcil por 11 cual -
atravesaban los ferrocarriles. Par• que se solucionare este -
probl•••· propuso 11 nactonali11ci6n de los ferrocarriles, con 
lo cual cre6 un org1nts•o de Est1do para que llev1ra el ••nejo 
de esta ra•• tan i•port1nte del tr1nsporte, dejindolo en depen­
dencia directa del Poder Ejecutivo Federal; con este •edtd1 el 
pueblo •exicano vio benepl,cit••ente 11 acci6n y se propuso que 
se siguiere con la n1cton11izac16n del petr61eo y la energfa 
eléctrica. Posterior•ente se cu•pli6 con estos requert•tentos, 
que 1• sociedad y pueblo de Mixtco extgufan. 

"Ftn1l•ente, el 11 de •110 de 1938, qued6 constttutda la 
ad•intstracl6n obrera de los ferrocarrileros, con caricter de -
federación pública descentralizada del Gobierno Federal y con -
personaltd1d jurfdtca dtsttnta del Sindtc1to Ferrocarrilero, 
que pudo continuar subsistiendo con una organtz1cl6n de resi! -
tencia destinad• a 11 defens1 y •eJor••iento de las condiciones 
de sus agre•lados•.L/ 

Con posterioridad dicha ad•inlstraci6n afront6 proble••s 
econ6•icos y ad•intstrativos, ade•is de esto, con 11 gran deuda 
y el proble•• de las devaluaciones hicieron ha este •tdio de 
transporte ineficaz, con la rutna •d•inistrativa de los ferroc! 
rrileros, 11 situaci6n econ6•ica le~ fue adversa, era puts u! -
gente que 11 ad•in1straci6n de las grandes ••presas nacionaliza 
das quedarin a cargo del Estado, con la cooper1ci6n de los sin­
dicatos y con un siste•• de control obrero. 

7/ Rodea Mor1l1s, N.- Historia del Movt•itnto Ferroc1rril1ro en Mixico. 
1144. p.p. 608¡ 
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Enfocando a grandes rasgos el aspecto económico durante 
el Gobierno Cardenista. lo podemos resumir de la siguiente mane 
ra: 

1.- Con la nacionalización de los ferrocarrileros se da un -
paso definitivo para la nacionalización del petróleo, 
con lo cual se crea uno de los principales antecedentes 
del proceso de desarrollo económico del pafs. La expro­
piación petrolera ayudó al proceso a ganar resistencia -
~n cuanto a la influencia externa. 

2.- El gasto de fomento económico incluye el renglón de Agr! 
cultura e Irrigación, Crédito Agrfcola, Comunicaciones y 

Obras Públicas, Inversiones y Gasto Económico no clasíf! 
cado. ascendió en la administración del General Cárdenas 
cuando se duplicó el porcentaje de ese tipo de erogacio­
nes, habiendo pasado de Z0-25% de aftas anteriores al 
37-40% en el periodo de 1934-1940. 

3.- Las reformas sociales y politicas de la era cardenista, 
no sólo incidieron en el fortalecimiento del Estado; ta! 
bién contribuyeron, de manera decisiva, al desarrollo de 
una fracción de la burguesfa mexicana que no obstante en 
debilidad, estaba a su vez siendo impulsada por los ef~~ 
tos de la crisis internacional. 

4.- Con Cárdenas, la Reforma Agraria alcanzó su nivel más al­
to, se repartieron 18 millones de hectáreas entre 1934 y 
1940, posteriormente se redujo el ritmo redlstributivo y 

el reparto de tierras sufrió de manera evidente un radi­
cal viraje en cuanto a orientación y contenido. 
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2.4 Un nuevo modo de control estatal "El Charrismo Sindical". 

En 1940, ya con Avila Camacho como Presidente, se decre­
ta la desaparición de la administración obrera convirtiéndose -
los Ferrocarriles Nacionales de México en una empresa descentr! 
lizada, a la vez, con las medidas adoptadas por el Gobierno, se 
obtuvo una adecuada regulación de las tarifas de fletes. 

1-n cuanto al sindicalismo obrero, durante el gobierno de 
Avila Cdmacho, se buscó establecer un Comité Ejecutivo de Conc! 
liación, ya que existia un divisionismo marcado en el gremio f! 
rrocarrilero, Luis Gómez z. se convierte en Secretario General 
del Sindicato a partir de 1944, ast como Valentfn Campa en S! -
cretario de Educación, con el apoyo de Lombardo Toledano hacia 
el grupo de Fidel Velizquez, se creó el planteamiento de ren~ -
varal Comité Nacional de la C.T.M., en el cual postulaban a 
Luis Gómez Zepeda para Secretario General; al no logr1rse esta 
renovación, los ferrocarrileros se separ1n de la C.T.M. y de la 
C.T.A.L; a la vez, Luis Gómez Zepeda y Valent,n Campa, fundan 
la Confederación Unica de Trabajadores (C.U.T.), en cuyos in! -
cios fue muy combativa, ya en el año de 1948, se convoca a elec 
ciones en el Sindicato Ferrocarrilero, en il llegan a establ! -
cer un Comité Ejecutivo Nacional de coalición y es Jesús otaz de 
León el que encabeza el grupo de ferrocarrileros. 

A Dfaz de León lo apodaban "El Charro", tanto por perte~ 

necer a la Asociación Nacional de Charros como por su gran afi· 
ción a la fiesta charra; con él se crea una nueva modalidad en 
el trato de los problemas sindicales. contando con el apoyo es­
tatal los sindicatos son sometidos. 

Con la devaluación del peso y con el Lic. Miguel Alemán 
en la presidencia, se hace patente la inconformidad, pues los -
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grupos sindicales empiezan a solicitar incre•entos salariales.­
a los cual los empresarios muestran claramente su descontento. 

El 28 de septiembre de 1948, Df az de León, co•o Secreta­
rio General del Sindicato Ferrocarrilero, presentó una demanda 
en la Procuradurfa contra Luis Gómez Zepeda y Valentfn Campa, -
acusándolos de un desfalco de cien •il pesos, cuando fueron di­
rigentes del Sindicato, esta actividad creó un repudio total, -
por el método empleado, pués en lugar de recurrir a la Procura­
durfa, de acuerdo a los propios estatutos, debió reunir al Comi 
té de Vigilancia del Sindicato¡ en un manifiesto firmado el 11 

de octubre de 1948, el Comité General de Ajustes y el Comité de 
Fiscalización declararon, en el periódico "Excelsior", lo si 
guiente: 

"En el momento que el Sindicato Mexicano de Trabaj! 
dores Ferrocarrileros de la Repüblica Mexicana, me­
diante estudios realizados, se aprestaba a pedir al 
Gobierno Federal un aumento de las tarifas de fle -
tes de Exportación, por un1 parte, y por otr1, 1 la 
empres• ferrocarriler1 un aumento en los sal1rios -
de los trabajadores, surge en nuestro sindicato un 
ambiente de diviji6n, provocado por agentes exte! -
nos, interesados en detener la marcha del sindicato 

" en principio,-y,11 fin1l obtener su posible liquid! 
ci6n, precisamente'cuando nos avocamos a la realiz! 
ci6n de los objetivos seftalados. Nuestro Secretario 
General, Jesús Dfaz de León, sin medir las cons! 
cuencias de sus actos. provoca la intervención del 
Estado en la vida interna de nuestra organización". 81 

8/ Excelsior. 4 de octubre de 1948, primera plana. 
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Con esto, la vida sindical, su antiguo orden cambia por .. 
el 'Charrismo', usando el término como sinónimo de interve!!. 
ci6n estatal en la vida interna de los sindicatos; • partir de 
ese momento todos los sindicatos se ven amenazados con la polf­
tica intervencionista del Estado; se emprende, a partir de ese 
momento, una escalada en contra de los sindicatos independie!!. -
tes y combaten a la Confederación Unica de Trabajadores (C.U.T.) 
pero la lucha en el Sindicato Ferrocarrilero continuaba a tr! -
vés de asambleas, mftines, manifiestos y declaraciones a la 
prensa, y apareció un manifiesto en los diarios del 7 de oct~ -
bre, en el cual el Comité General de Ajustes del Sindicato F! -
rrocarrilero condenó la actividad inconveniente del Secretario 
General como de que habfa llegado a lo incalificable, al permi­
tir la intervención del Estado en el Sindicato. 

El 8 de octubre de 1948 Gómez Zepeda y Campa son busca -
dos por la Po11cia Judicial del Distrito Federal; el 14 de oc­
tubre, el Comité Ejecutivo Nacional y el Comité General de Vig! 
lancia y Fiscalización, acuerdan la suspensión temporal del ca~ 

go de Secretario General, acusando a Dfaz de León de querer di­
vidir al Sindicato en complicidad con el Gobierno, nombrando 
provisionalmente a Francisco Quintana Medrana¡ sin embargo, 
Dfaz de León se valió de 600 obreros para tomar los cinco edifi 
cios del s.T.F.R.M. en el Distrito Federal. 

Con esta acción se suscitó una "ola de protestas, por ser­
un atentado contra la vida y la sob~~anfa de las agrupaciones -
sindicales, G6mez Zepeda y Campa intentaron tener un pacto con 
Dfaz de León que nunca llegó, el dfa 26 de octubre, G6mez Zepe­
da es aprehendido, acusado de abuso de confianza por sustraer 
$2D6,000.00, durante su ejercicio sindical¡ asf mismo, se giró 
orden de aprehensión contra Valentfn Campa y miembros del Comi­
té Ejecutivo y de la Comisión de Vigilancia y Fiscalización. 
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Dadas las circunstancias, se trató de crear una nueva 
Central de Agrupaciones Sindicales Independientes, que repudia­
ra este tipo de acciones; el Z7 de octubre de 1948, la Secret! 
rfa del Trabajo reconoce oficialmente a Dfaz de León como Seer! 
tario General del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de 
la República Mexicana, tonsiderando que no era procedente la 
suspensión de éste como Secretario General; Dfaz de León se m! 
nifestó anticomunista y la Coalición Moralizadora Ferrocarrile­
ra, organismo que apoyaba a Ofaz de León, señaló que terminarfa 
la depuración con la detención de Gómez Zepeda, Campa y los 
otros lfderes y que, ademis, en los Comités del Sindicato no 
volverfan a ocupar cargos los comunistas. 

Gómez Zepeda, al rendir declaración preparatoria, expli­
có que la cantidad, que le acusaban haber tomado, habia sido i~ 
vertida en la organización de la Confederación Unica de Trabaj~ 
dores, con el previo acuerdo unánime de las Secciones del Sind! 
cato Ferrocarrilero. "El propio Oiaz de León -reveló Gómez Ze­
peda- recibió $5,500.00 para hacer una gira de propaganda, en -
el interior del pafs•.!1 Este dato fue corroborado por Jesús 
Dfaz de León, el 28 de octubre, cuando se presentó a declarar -
ante el Juez. 

Al mismo tiempo, el Sindicato Petrolero se vefa afectado 
por una campaña de depuración, igual a la habida en el Sindica­
to Ferrocarrilero, la ofensiva del grupo oficialista era gen! -
ral y estaba encaminada a restar influencia, e incluso, a liqu! 
dar los Sindicatos y Centrales Obreras Independientes. 

Dfaz de León, en un manifiesto que apareció el 5 de no -
viembre de 1948, demuestra la necesidad de obrar de manera in -
flexible, pero es para salvar al sindicato y proteger los inte-

9/ Revista Tiempo. Noviembre 5 de 1948. p.p. 111. 
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reses económicos y morales de los trabajadores, para reforzar -
los lazos de unión entre el Estado y los obreros. Estas decla­
raciones y los acontecimientos que se dieron, fueron preámbulo 
para el plan de reestructuración de los Ferrocarriles Nacion! -
les, dado a conocer por el Presidente de la República, Lic. Mi­
guel Alemán, el 13 de noviembre del mismo año. 

En el Plan de Reestructuración destacan los siguientes 
acuerdo$: 

"Al Seer •tario de Hacienda y Crédito Público, para que apartir­
de 1949 ;uministre a los Ferrocarriles Nacionales la cantidad -
correspondiente al impuesto del 10% de los ingresos brutos de -
los ferrocarrileros, que deberá ser invertido en la adquisición 
de equipos y materiales, para que se obtengan créditos neces! -
rios para lograr la ampliación y modernización de la red ferro-
viaria. El acuerdo más importante es el que se refiere al Ge-
rente de los Ferrocarriles Nacionales, para que con todos los -
elementos contables y aprobados por la Comisión de Estudios que 
al efecto se formó (integrada ésta por representantes del 
S.T.F.R.M., de la Gerencia de los Ferrocarriles Nacionales, de 
la Secretarf a de Comunicaciones y de la Secretarfa de Hacienda 
y Crédito Público), planteé, ante la autoridad competente, un -
conflicto de orden económico y solicite la modificación de las 
cláusulas del contrato colectivo, convenio y normas que rijan -
las relaciones de trabajo, sobre el personal de confianza y 
otras disposiciones que impiden la buena administración de la -
industria ferrocarrilera".lQ/ 

Jesús Dfaz de León se consolida en su puesto, apoyado 
por el aparato gubernamental y policiaco, junto a éste las Cen­
trales y Sindicatos Obreros Independientes que habfan emprendi-

10/ Periódico Excelsior. Noviembre 5 de 1948. 
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do la lucha contra la carest,a y contra los métodos de control 
que se ejercfan a través de la C.T.M., fueron acallados y derro 
tados, porque es a ciencia cierta que los ferrocarrileros fu! -
ron quienes la decidieron, sobre todo cuando siguieron la band! 
ra de la moralizaci6n, porque vieron en los ferrocarrileros a -
un enemigo irreconciliable, y es con el apoyo de las centrales 
obreras oficiales, que Miguel Alemán controlaba al movimiento -
obrero, porque veia el peligro en que se formara una Central In 
dependiente y eso le restarfa fuerza e influencia. 

En sfntesis, las caracterfsticas de la nueva modalidad -
de control sindical que pueden distinguirse, son las siguientes: 

1.- Empleo del aparato represivo, para apoyar a una di 
recci6n sindical. 

2.- Uso sistemático de la violencia. 

3.- Violación permanenete de los derechos sindicales -
de los trabajadores. 

4.- Total abandono de los métodos democráticos. 

5.- Malversación y robo de los fondos sindicales. 

6.- Tráfico deshonesto de los intereses obreros. 

7.- Convivencia de los lideres espurios con el gobierno 
y los capitalistas. 

8.- Corrupción en todas sus formas. 

Con lo anterior, se esboza a grandes razgos, lo que fue 
una época de crisis económica y polftica. El control férreo -
hacia las organizaciones obreras fue la modalidad del gobierno 
alemanista; herencia que a la fecha se tiene bien marcada. 



C A P I T U L O III 
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CAPITULO 111. 

EL MOVIMIENTO FERROCARRILERO DE 1958 - 1959. 

3.1 La Lucha de Clases de 1958-1959 y la repercusión económ! 
ca de las Huelgas Ferrocarrileras. 

Las huelgas de 1958-1959 en las empresas ferrocarrileras, 
son de hecho las huelgas sindicales mis importantes del presente 
siglo; por un lado, por la cantidad de participantes, aproxima­
damente 100 mil trabajadores ferrocarrileros, y por el otro ª! -
pecto, por la industria afectada y la paralización del sector 
transportes, por ser un servicio en aque\ entonces fundamental -
en la vida económica del pafs; y, ademis, por la influencia que 
ejerció en los otros sectores, como lo fueron las huelgas y mov! 

~ mientos de Telegrafistas, Electricistas y Maestros. En 1958, s~ 

lo habfa 22,500 Kms. de carreteras pavimentadas y, en total, 
250,000 Kms., incluyendo las de revestimiento y terraceria; los 
vehfculos de motor, en 1958, eran aproximadamente 694,000; y la 
aviación estaba demasiado limitada, la mayorfa de fletes se 
transportaban por ferrocarril, incluyendo que, una buena parte -
del transporte de pasajeros tambi~n la efectuaba este medio de 
transporte. 

El antecedente, de estas históricas huelgas y luchas obr! 
ras, es la represión que en 1948 desencadena el gobierno de Mi -
guel Alemin, y que, con el Charrismo, mediatiza a los trabajado­
res y organizaciones sindicales; se acelera la devaluación, que 
pasa de $4.50 a $8.65, con esto se agudiza la carestfa de la vi­
da, pero· vendria otra devaluación en 1954, ya con Rufz Corttnes 
como Presidente, de $8.65 a $12.50, por lo tanto con esta dev! -
luación, los salarios reales sufren un descenso, además del a~ -
gustioso forzamiento en los centros de trabajo para acelerar el 
aumento de la productividad, aunando a esto la corrupción dentro 
de la empresa y el sindicato. 
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Con la problemática econ6mica que dej6 Miguel AlemAn, el­
nuevo gobierno de Ruiz Cortines, contribuyó a crear una imagen -
de austeridad, en cuanto al manejo del Gasto Público, ya que és­
te se ajustarfa a los ingresos corrientes, con el objeto de san! 
ar las finanzas públicas y combatir la inflación, que era ya en 
ese tiempo creciente; es aquí donde radica el problema de divi­
sión, donde la intervención del Estado en la economía, siempre -
tuvo a empresarios mexicanos del lado más conservador, con exce~ 
ción de la Cámara Nacional de la Industria de la Transformación 
(CANACINTRA), que era partidaria de la acción constante del Esta 
do a favor de la industria. 

El P.N.B. sufrió un estancamiento, la inversión privada -
no creció y el envfo de capitales al extranjero se aceleró, o~ -
tando los empresarios mexicanos por tener sus capitales en divi­
sas extranjeras; en 1954, el gobierno delineó su política econ~ 
mica en alicientes fiscales, expansión del crédito, elevación 
del proteccionismo y devaluación de la moneda, todo esto con el 
objeto de renovar el aliento a los inversionistas privados y anl 
marlos a elevar sus inversiones y retener sus capitales en Méxi­
co, ya que el crecimiento económico era 11 mayor garantf a. 

En el aspecto ~indical, y con la creación del Bloque de -
Unidad Obrera (B.U.O.), en 1953 con el llamado Pacto de Guadala­
jara, el objetivo era restablecer e incrementar el movimiento 
obrero bajo las normas de unidad, pugnar por obtener las leyes -
laborales acorde con el movimiento histórico del pafs •. 

Con el e.u.o., el cual aplazó su constitución hasta el 7 
de marzo de 1955, se vió apoyado en los inicios de su conforma -
ción por la C.T.M., C.G.T. y la CROM, y por los sindicatos de Te 
lefonistas, Electricistas, Ferro~arrileros, Mine~os y Tranvía 
ríos. 
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El Sind1cato de Ferrocarrtleros contaba, aproximadamente, 
con 60 mil miembros y su primer Secretario fue Guillermo Velazco, 
esto daba gran fuerza al gremio. 

El país atravesaba una situación económicamente difícil, 
la devaluación y la crisis tornaban al país en un polvorín de -
inconformidades, pués las organizaciones obreras buscaban una m~ 
jora salarial, para amortiguar el incremento de la elevación de 
precios, apremiando al gobierno para incrementar los salarios y 
a la veL las huelgas emplazadas, conjuradas poco a poco, eran P! 
ra presionar. La devaluación trajo consigo una movilización i~ 
portante en la clase obrera organizada, y1 que es a mediados de 
junio y julio de 1954, cuando el gobierno manejo hábilmente la -
política, a pesar de las huelgas de cinematografistas y textiles, 
pero toda la mediatización fue por la posición férrea de la S! -
cretaria del Trabajo y de la C.T.M., y es a partir de este· año -
en el cual se consolidan las estructuras sindicales, a pesar de 
que durante el movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 llegaron a 
tambalearse, ya que se conocieron muchos mecanismos más efect! -
vos para controlar y regular las demandas de la clase obrera or­
ganizada, a lo cual contribuy6, de una manera muy principal, su 
desorganización y su poca experiencia política. 

En el año de 1955, empieza a haber recuperación a través 
de los salarios reales y la entrada de capital extranjero, el 
pacto del Estado con los lideres obreros daban fruto y se inici! 
ba una nueva etapa del desarrollo mexicano, y es aquí precisame! 
te donde empieza el periodo de "Desarrollo Estabilizador", con -
la intensidad del capitalismo foráneo¡ el crecimiento, aunque -
lento, del nivel de precios, además los salarios empiezan a rec~ 
perarse con cierta rapidez, o sea, que la distribución del ingr! 
so fue constante. 
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El modelo de desarrollo empezó a redefin1rse, y con ello, 
las formas de articulación y de control de la clase obrera orga­
nizada, cuya caracterfstica más notoria es su disciplina concl -
liar, desde un punto de vista polftico, para crecer económicame~ 
te, parecía ser el principio del principio del gobierno Rufz Co~ 

tinista. 

Se considera a 1955 como uno de los mejores años en la 
historia económica de México, por el comportamiento de las expo~ 
taciones económicas de los Estados Unidos, pero esto, posterior­
mente, se torna en todo lo contrario. Entre 1955 y finales de -
1957, sólo se registraron tres reivindicaciones obreras de impo~ 

tanela: la primera a mediados de 1956, 72 empresas que suminis­
traban energía eléctica, la Federación Nacional de la Industria 
y Comunicaciones Eléctricas, independiente de la C.T.M., solici­
taban el 30%, llegaron a conciliación y se evitó, por otro lado, 
el Sindicato de Electricistas y Similares, encabezado por Fra~ -
cisco Pérez Rfos, logró únicamente un incremento del 18% y por -
último la Coalición Obrera Textil logró un incremento acorde a -
la situación salarial que se vivfa. 

La importancia que tiene el movimiento ferrocarrilero de 
1958-1959, no sólo se debe al hecho de que esta organización 
obrera, que contaba con aproximadamente 60 mil miembros, fue el 
primer movimiento de tipo social-proletario importante que llegó 
a poner en crisis al sistema polftico económico vigente, en un -
momento determinado, que a la vez, movilizó a otros gremios como 
maestros, telegrafistas, electricistas y telefonistas; es en 
1958 cuando coinciden una serie de circunstancias polfticas y 
económicas que dejaron entrever la crftica situación por la cual 
atravesab1 la mayor p1rte de la clase obrera organizada y, en si, 
el sistema mexicano. 
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El control politico se encontraba en un periodo de trans! 
clón, porque coexistia un Presidente que salia {Adolfo Ruiz Cor­
tines l. ron 1 a consiguiente pérdida del poder y control, y por -
otro l•do Adolfo López Meteos, que aün no entraba, y no podia 
asumir el control ni el poder que el Estado le conferia al Presi 
dente en sus funciones. 

La inconformidad existente entre el gremio ferrocarrilero 
se comprende por ta situación de los salarios reales que tenian 
y que, a comparación con la de otras industrias importantes, 
eran muy bajos. (Ver Cuadro No. 5.). 

Entre 1951 y 1957, en cuestiones salariares, en vez de lo 
gros se produjeron retrocesos¡ los salarios reales disminuyeron 
a una tasa promedio anual de -1.3%, los salarios de los trabaja­
dores ferrocarrileros se rezagaban paulatinamente, de aqui el 
descontento que, en 1958, se produjo. 

Parecia haberse olvidado el hecho de que los ferrocarr! -
les oc11µaban una posición decisiva dentro del proceso de la pro­
ducció , al tener los ferrocarrileros en sus manos buena parte -
de la iistribución de mercancías. Cabe repetir que los salarios 
de lo~ ferrocarrileros fueron los únicos que disminuyeron, de h~ 

cho, durante el periodo inmediato anterior al movimiento de 1958, 
y que 1•sta fue la causa principal del descontento que se tradujo 
en el , onfl i cto que habría de desencadenar con 1 os paros de 
1958-1959; dentro del descontento que existia por cuestiones sa 
lariales habrfa que incluir que las prestaciones sociales tam 
bien eran sumamente bajas. 

Con la firma del nuevo Contrato Colectivo, sa elegía al -
nuevo Comité Ejecutivo encabezado por Samuel Ortega, en 1957. 



54. 

En 1958 surge, por primera vez, la inconformidad, y ex~ 

gen a la empresa una elevación de salarios¡ la primera solici 
tud es de la Sección 15, en el Distrito Federal, en febrero de 
ese año. Por otra parte la Sección 27, de Torreón, propone la 
creación de una Gran Comisión Pro-aumento de Salarios, con la 
representación de cada Sección; así surgen grandes sindicali! 
tas, como por ejemplo: en Matías Romero, de la Sección 13 en 
Oaxaca, Demetrio Vallejo, Luis Palma García y Roberto Gómez G~ 

dínez; por la Sección 24, en San Luís Potosí, Rubén Rojas Vi­
gil; por la Sección 27, en Torreón Cohuila, José Trinidad Es­
trada; por la Sección de Guadalajara, Jalisco, Jesús Topete. 

El 2 de mayo de 1958, se instaló la Gran Comisión en el 
Distrito Federal, dicha comisión solicitó$ 350.00 al mes por 
trabajador, pero los Secretarios Locales y el Comité Ejecutivo, 
junto con la Empresa, sólo conceden un incremento de$ 200.00, 
esta propuesta ·fue rechazada por la Gran Comisión. 

"En las secciones del Sureste, la 13 de Matfas Romero,­
Oaxaca, la 26 de Tonala, la 25 de Tierra Blanca y la 28 de Ve­
racruz, se propone la creación del "Plan Sureste", cuyas peti­
ciones eran las siguientes: 

1.- Rechazar los$ 200.00 propuestos por los Secreta­
rios Locales y el plazo de 60 dfas concedidos por 
l~ e~presa, para el emplaza~iento. 

2.- Aprobar el aumento de los $ 350.00 acordado por -
la Gran Comisión Pro-aumento de Salarios. 

3.- Deponer, en cada Sección, al Comité Ejecutivo Lo­
cal y al Comité Local de Vigilancia y Fiscaliza -
ci6n, por haber pactado a espaldas de los trabaj! 
dores. 
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4.· Emplazar al Comité Ejecutivo General para el recon~ 

cimiento de los nuevos dirigentes y exigir el aumen 
to de los SJS0.00 a la empresa. 

De no responder al emplazamiento, se iniciarán paros de 2 
horas el primer dia, aumentándose 2 más el segundo dt1, 2 más el 
tercer día, y así sucesivamente, hasta convertirse en paro total 
de actividades, de no llegar a un acuerdo previo".l!/ 

El primer Comité depuesto, fue el de la Sección 13, y el 
Plan Sureste empieza a difundirse en todo el pafs, poco a poco -
empieza a adquirir fuerza, con esto se da un plazo de 10 df1s a 
la empresa y al sindicato para que haya una resolución al probl~ 

ma de salarios y al reconocimiento del Comité Ejecutivo de la 
Sección 13, que encabezaba Lufs Palma García; dicho plazo empe­
zaría el 16 de junio y terminaría el 25; esta decisión se prop! 
gó en todo el sistema y Vallejo se consolidó como líder de este 
movimiento; mientras tanto el Gerente Amorós y Ortega del Sindi 
cato, daban por seguro que los paros no sucederían. sin embargo, 
el paro se realizó el dfa seftalado, empezó cronométricamente a -
la hora seftalada el 26 de junio, se suspendieron casi todas las 
actividades durante 2 horas, no se alteró el orden; al siguiente 
dfa, 27 de junio, el sistema entero paralizó las actividades du­
rante 4 horas, de las 10 de la maftana a las 2 de la tarde, con -
el repudio de la prensa y las autoridades; además, el 28 de ju­
nio, se citó a una concentración en el Zócalo, en la Cd. de Méx! 
co. Después del segundo paro, el Gerente Amorós junto con Ortega 
y Velazco, mandó llamar a los miembros de la Gran Comisión, ene! 
bezados por Demetrio Vallejo, para poner remedio al problema. 

11 / Alonso, Antonio.- El Movimiento Ferrocarrilero 1958-59. 
Ed. Era. p.p. 112-113. 1972. 
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ld empres• ofrec.16 $180,00, que fueron rechazados por la 
(;ran Conll'.lón; d•do que no se llegó a ningún •c.uerdo, prosigui! 
r un 1 o s ¡1 ., ros • E 1 2 8 de j un i o , e 1 p a ro f u e d e 6 h o r a ~ , de 1 a s -
IU de la maftana a las 4 de la tarde, ~in desorden; los trabaja· 
dores ~e encontraban en sus puestos, pero estaban inactivos¡ e! 
la tert~ra paralización del sistema, empezaba a generar graves · 
prob1 .. 111.1s, habta co111enudo el congestlonamiento de las vfas f! -
rreas, ~e encontraban llenas de furgones, el itinerario de los -
trene~ ya estaba dislocado, el transporte de carga era cada vez 
m~s lento; con todo esto, el Gerente acordó suspender la quinc! 
na de los trabajadores, para respetar el "Principio de Autori 
dad"¡ el piro del 29 de junio fue de 8 horas. este ya fue un se 
rio trastorno para el sistema ferroviario¡ las actividades eco­
nómicas estaban desquiciadas, la semiparalización de este medio 
de transporte, que en aquel tiempo era de vital importancia, 
afectaba la vida económica del pafs. 

Para el 30 de junio de 1958, el piro fue de 10 horas; es 
decir. el sistema habfa sido paralizado 30 horas en 10 dfas. 
Ante esta situación. el Presidente Rufz Cortines, se reune con -
los Miembros de la Gran Co111isi6n y con la Empresa, se propone un 
aumento de $215.00, que era 11 111edi1 entre la suma demandada por 
los trabajadores y la oferta de la empresa. este au111ento fue 
aceptado por la Gran Comisión y asf se solucionó el problema. Se 
suspenden, in111edi1tamente, los paros y se les comunica a todas -
las Secciones Sindicales la reanudación de los servicios. 

El siguiente paso de la Gran Co111isión, con De111etrio Valle 
jo como Presidente, fue luchar para destituir a los lfderes ofi­
ciales del Sindicato; el 13 de julio de 1958, Samuel Ortega re­
nuncia a su puesto, quedando al frente, provisionalmente, Salva­
dor Quesada; para el 12 de julio, se inaguró la Comisión Ordina 
ria por la Gran Co111is16n, apoyada por otros sindicatos. 
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Sin embargo, Salvador Quesada trataba a toda costa de re! 
tar fuerza a los grupos opositores; para el 23 de julio, la 
Gran Comisión decide emplazar a la empresa para ser reconocida, 
de no ser así se volverían a detener las actividades a partir 
del 26 de julio, empezando, como la vez anterior, los paros ese~ 
lonados. Debido a que no hubo respuesta, el paro empezó el dia 
programado, el gobierno actuó y citó a pláticas; Vallejo propo­
nía que se llevaran a cabo nuevas elecciones en un plazo de 40 -
dias. Transcurrido el plazo comenzaron los paros el lg de ago! 
to de 1958, durando 3 horas; se reprimió al movimiento y el 2 -
de agosto el gobierno se propuso someter a lós ferrocarrileros, 
arrestando a los paristas, menos a Vallejo, pero el movimiento -
había adquirido demasiada fuerza, pués aún persistían los paros; 
Vallejo y Amorós sostuvieron varias pláticas y por fin acordaron 
que en un plazo de 15 dfas, a partir del 4 de agosto, se efe~ -
tuaran las elecciones generales, una vez dada la noticia, el 5 -
de agosto empezó a normalizarse el servicio. 

"El paro total finalizó el 7 de agosto, después de 96 ho­
ras de inactividad del sistema, un df a antes Vallejo comunicaba 
en uft mitin que a los 15 días se efectuarían las elecciones; que 
él seria el candidato, que los salarios caídos serian pagados 
por la empresa, que se liberarían a los presos políticos y se re 
tiraría al ejercito y los policfas de los centros de trabajo 11

•
1r1 

Esto fue un reflejo de que el gobierno saliente de Ruíz -
Cortines, no quería comprometerse con una represi6n masiva, a e! 
casos días de terminar su mandato; y que el Presidente electo, 
Adolfo López Meteos, no tenia facultades para hacer frente al 
problema. 

12/ Pellicer, Olga y Reyna, José Lufs.- "Historia de h Revolución Me>dca 
na No •. 22.- 1952-1960. Colegio de México. p.p. 191. -
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Las nuevas elecciones se llevaron a cabo entre el 7 y -

el 22 de agosto, el resultado fue una victoria absoluta para -
Demetrio Vallejo y sus lfderes locales, teniendo a su favor 
59,759 votos y 9 en contra; con este proceso se iniciaba una 
nueva época, el 27 de agosto queda establecido el 'nuevo Comité. 

El nuevo Comité Ejecutivo se desliga del e.u.o. por ser, 
junto con la C.T.M., el que estuvo siempre en contra de la Gran 
Comisi6n, aün persistfa la reacción del aparato estatal en con­
tra del nuevo Co•ité, con ataques, calu•nias y recriminación de 
todas sus acciones; llamaban al nuevo Co•ité "Conjura Comunis­
ta", ya que el Partido Comunista, el Partido Obrero Campesino y 
el Parl ido Popular, mantenfan contactos directos con la direc -
ci6n d11 Sindicato de Ferrocarrileros. 

El dfa 19 de diciembre de 1958, asume el poder como Pre­
sidente el Lic. Adolfo López Matéos; designa como Gerente de -
los Ferrocarriles Nacionales a Benjamfn Méndez; se reüne con -
el Comité del Sindicato y hace una de las proposiciones más im­
portantes, la revisión de la~ tarifas del transporte de la e~ -
presa; esta propuesta era delicada, ya que afectaba directamen 
te el transporte de Minerales que, en manos de extranjeros, go­
zaba de enormes privflegios. 

El Comité Ejecutivo, encabezado por Vallejo, envfa una -
demanda de aumento del 16.66i sobre los S 215.00, con motivo de 
la revisión del Contrato Colectivo de Trabajo, y la empresa so­
licita 180 dfas para estudiar y solucionar las demandas; otra 
versión es la de 52 dfas de prórroga, la huelga se anunció para 
el 25 de febrero de 1959, el ••plaza•iento s• hizo ante la Jun­
ta de Conciliac16n y Arbitraje, exhortando al Secretario del 
Trabajo a buscar una solución para la empresa y el Comité. 
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A las demandas econ6m1cas se sumaban las peticiones de t! 
po polftico-administrativas; con ellas se pretendfa reestructu­
rar a los ferrocarriles, se sugerfa la adopción de una política 
definida, con respecto al empréstito extranjero, el cual obtenfa 
intereses exorbitantes; se proponfa también redefinir las tari­
fas; las demandas eran combinación de exigencias económicas y -
participüción de los trabajadores en la empresa. 

La fecha sella lada para 1 a huelga, 25 de febrero de 1959, 
se acercaba y no habfa solución satisfactoria; los ferrocarrile 
ros organizaban una manifestación en apoyo a sus demandas; est! 
ha programada para el 21 ó 22 de febrero, pero las autoridades -
se los prohibieron, ya que alterarían el orden público; sólo hu 
bo un mitin en Buenavista, alentando a los trabajadores para in! 
ciar la huelga el 25 de febrero a las 12 horas; la empresa d~ -
claraba que los ferrocarriles operaban con un déficit anual de -
603 millones de pesos, por lo cual resultaba imposible acceder -
al aumento solicitado. 

La Procuraduría, según versiones, había girado órdenes de 
aprehender a Vallejo y su Comité, con lo cual la tensión creció, 
no sólo en la Capital, sino también en todo el pafs; los Secto­
res de la Industria y del Comercio, a la vez, prevefan graves da 
ños a la economía del país. 

La Madrugada del 25 de febrero, hubo pláticas en la Seer~ 
taria del Trabajo con Ja empresa y el sindicato, sin llegar a 
ningún acuerdo; la huelga estalló y la Junta de Conciliación la 
declaró inexistente, fijando un plazo de 24 horas para que regr~ 

saran los trabajadores a sus labores. 

"Parcial o no el paro, existente o no existente la huelga, 
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el .resultado fue que el convenio se firmó el 26 de febrero de --
1959. En él se estipulaba que la empresa no podrf a suprimir 
puestos que se encontraran vacantes por muerte, jubilación o des 
titución; se otorgaba el 16.661 de aumento, sobre los $215.00; 
más de 66 millones a servicios médicos para los familiares de 
los ferrocarrileros; el programa de construcción de vivienda se 
intensificarfa y la empresa se comprometia a llevar a cabo tanto 
su reorganización como la implantación de nuevas tarifas, de co~ 
formidad con la petición sindical; otra vez se impusieron los -
trabajadores y 'el servicio volvió a la normalidad. 

Aunque tenfa en contra.a 11 prensa nacional, a la empresa 
y al Estado, Vallejo y demás lideres locales, confirmaron el 
frente del movimiento, por descuido del Comité Ejecutivo, duran­
te las últimas negociaciones, no se habían revisado, en el co~ -
trato firmado el dfa 26, los casos de los Ferrocarriles Mexic! -
nos del Pacífico y de la terminal de Veracruz; nuevamente se 
iniciaron las pláticas que se hiban convirtiendo en una especie 
de pesadilla. La representación sindical ratificó las peticio­
nes económicas y sociales y la Gerencia del Ferrocarri1 Mexicano 
no las aceptó. Volvió a emplazarse a huelga para el 9 de marzo, 
a las 12 horas; tambi~n lo hicieron los Ferrocarriles Yucatecos 
que reclamaban un aumento del 501 en sus salarios, se reanudaron 
las discusiones. La situación en el Sistema Ferroviario Nacio­
nal era caótica, pero el movimiento seguía en pie, a pesar de 

13/ las excisiones y separaciones de algunas secciones". 

Se emplazó a huelga de nuevo, por lo tanto el 25 de marzo 
consideraban inminente las declaración de huelga en los Ferroca­
rriles Mexicanos del Pacifico. 

13/ Pellicer, Olga y Reyna, Jesús.- Op. Cit. p.p. 207-208. 
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La Junta volvi6 a declarar inexistente la huelga, se h! 
cia un llamamiento de Z4 horas par1 reanudar labores, algunos 
partidos consideraron contraproducentes los paros, como el 
P.0.1.M. y el P.P.S.; el Partido Comunista y el mismo Sindica· 
to coi nci dfan en que se 11 evaran a cabo 1 os paros, hasta las ú.!_ 
tima> consecuencias; el 26 de marzo quedaron despedidos 8 mil 
trabajadores del Ferrocarril del Pacffico y 5 mil más del Ferr~ 

carril Mexicano; todavta el 28 de marzo "Sabado de Gloria" con 
las pl6ticas conciliatorias ya interrumpidas, el Comité Ejecut~ 
vo del Sindicato pedta, a 17 Secciones del gremio, que hicieran 
paro total, para solidarizarse con las huelgas de los Ferroc~ -
rriles Mexicano y del Pacffico. Si los paros anteriores h! 
bfan sido parciales, el del 28 de marzo de 1959 fue total. 

Ese mismo dta por la mañana, el Secretario del Trabajo 
se entrevistaba con Vallejo, para reanudar las pláticas, con la 
condici6n de que se suspendieran los paros, el Comité Ejecutivo 
lo aceptaba, siempre y cuando se restituyeran al servicio a los 
trabajadores despedidos y se liberara a los detenidos¡ como no 
llegaban a un acuerdo, se convino seguir las pláticas el mismo 
dta 28 por la noche¡ dicha reunión no se llevó a cabo porque -
Vallejo fue arrestado por la tarde, junto con los miembros del 
Comitf Ejecutivo; en otras secciones del siste•a, se llevaba a 
la vez, la misma acción; se habta desencadenado la represi6n -
ejerciendo tal acción la policia y el ejército, el despliegue 
fue grandioso; en la Secci6n Sindical de Peralvillo, utiliza -
ron 800 hombres de tropa, policfa y agentes, por toda la ciudad 
se desencaden6 la represión; en Guadalajara, incluso la fuerza 
pQb11ca, chocaba contra el pueblo; en Tierra Blanca, Veracruz, 
y Mattas Ro•ero, Oaxaca, la ciudad quedaba sitiada; en San 
Luts Potosf, persegufan a los ltderes encabezados por Rubén Ro­
jas Vigil¡ y asf~ sucesiva111ente, en todo el sistema se desenca 
denaba represión feroz contra el movimiento, llevándose a cabo 
encarcela111ientos masivos. 



Con las aprehensiones \e desmoronó el movimiento, el 29 

de marzo de 1959, un dfa después de las detenciones de los lfd! 
res, el ejercito intervenfa las instalaciones y guiaba los tre­
nes; el 4 de abril, del mismo año, se normalizaba el sistema y 
así culminaba un episodio grandioso y heróico en las luchas 
obreras en el país. La persecución se extendió a los gremios: 
petrolero, telefonista y magisterial; a consecuencia de la re­
presión, cerca de 20 mil trabajadores del sistema ferroviario -
quedaron cesantes, y sus familias sin ningún medio de subsisten 
cia. 

Con este movimiento, el Estado, demostró 'miedo' a la 
afectación económica del' país, por un medio de transporte tan -
necesario, en aquella época, que hacia dependiente a la econ~ -
mta, por el traslado y envfo de mercancías y materiales de con­
sumo, de los centros de producción a los centros de distrib~ 
ci6n y consumo de la comunidad económicamente activa del pais; 
el Estado salió robustecido por la crisis, ya que se habia 
afianzado su estabilidad, que a la postre le permitió inagurar 
la era del desarrollo estabilizador, crecimiento económico sos­
tenido y profundización de la desigualdad social. 
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3.2 Influencia del Movimiento Ferrocarrilero en los Secto -
res Económicos de la Sociedad Mexicana. 

Las luchas ferrocarrileras, desde años atrás y más re -
cientemente en 1948, dejaron onda huella en los otros gremios y 
sectores de la economta y de la propia sociedad mexicana, donde 
los factores de la producción se conjugaban para participar 
abiertamente en el proceso histórico. 

El Estado Capitalista, en este periodo, emprendta una -
polftica de asignación de recursos al fomento industrial, en -
la cual, se puede considerar la cre1ción de obr1s de infrae! 
tructura, como plantas de energéticos y la red de transport! 
ción fluida; en 1~ asignación de recursos destaca, también, la­
polttica impositiva y la comercial, principalmente en el esta -
blecimiento de aranceles encaminados a la sustitución de impor­
taciones. 

Los telegrafistas inician labor de "tortuguismo", en 
protesta por no cumplirles las peticiones salariales que habtan 
presentado en 1957; tambiin su lucha se encamina en contra de 
los lfderes oficiales; con los 16 dfas de huelga, los telegra­
fistas, empiezan a ver cumplidas sus peticiones; al mismo t~e! 
po, que se consolidaba la lucha de los telegrafistas, la Compa­
ñta de Luz y el Sindicato Mexicano de Electricistas interru! 
ptan las pláticas que estaban sosteniendo para revisar sus con­
tratos colectivos de trabajo; Agusttn Sinchez Dalint, Secreta· 
rio del Sindicato, solicitaba un aumento del 301 y semana de 40 
horas, entre otras peticiones. El 11 de abril del mismo ª"º· 
se resuelve el problema y alcanzan un 18% de aumento, más otras 
prestaciones. 
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Otro movimiento, que también solicitaba mejoras económ! 
cas, era el de telefonistas; sin llegar a la huelga lograron -
un 151 de aumento en sus salarios. Los petroleros es otro gre­
mio que pugnó porque sus contrato colectivo s~ revis1ra, se lo­
gró conceder 12 meses de prórroga al contrato colectivo con Pe­
tróleos Mexicanos. 

la disidencia organizó una Asamblea Nacional, a comie~ -
zos de enero de 1959, que acordó desconocer la elección de Pe -
dro Vivanco como Secretario General, y convocó a una Asamblea -
Extraordinaria; sin embargo, las perspectivas del movimiento -
democr~tico petrolero~ quedaron condicionadas al desarrollo ul­
terior del proceso general, en cuyo centro estaba el S.T.F.R.M. 

El movimiento magisterial, es otro movimiento con bastan 
te influencia en la lucha de clases en el pafs; su primer 1~ -

cha surge en julio de 1956, en la Sección 9 del Distrito Fede -
ral, solicitando un incremento del 30%, adeMis del desconoc! 
miento de los lfderes charros; al final triunfa Othón Salazar, 
el 9 de septiembre, en un congreso independiente, aprovechando 
la pugna entre Sinchez Vite y Enrique W. Sinchez, cre6se el Mo­
viMiento Revolucionario del Magisterio, que en 1950 ya tenf a r! 
presentantes en casi todas las escuelas primarias del Distrito 
Federal. El Movimiento Revolucionario Magisterial (M.R.M.), C! 
lebra, el 12 de abril de 1958, una manifestación en el Zócalo -
para replantear las demandas salariales que se habfan presenta­
do en 1956; utilizando el gobierno sus 6rganos represivos, ag~ 

dizó mis al movimiento. 

El M.R.M., resalta una serie de peticiones de caricter -
social; dentro de las instalaciones de la Secretarfa de Educ! -
ción Pública (S.E.P.), participan activamente sus miembros. 
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El Presidente anunc1aba un aumento de sueldo, que para -
el movimiento magisterial singnificab1 un triunfo, 1un1do al 
triunfo ferrocarrilero y a 11 gest1ci6n del movimiento indepen­
diente, en el cual se encontraba el Sindicato Petrolero, para -
sorpresa del propio Estado; se procedió a frenar la insurge~ -
cia sindical, por la afectación económica que producfa, y lo 
cual no permitirta el Est1do, y1 que 11s estructur1s demostra -
ban debil itamtento y una afect1ci6n a sus intereses. 

Para muestra basta un botón; en el mes de agosto hubo -
signos de que el Gobierno "favorecerta", a regaftadientes, la -
celebración del Congreso de la Sección 9 del magisterio, y las 
nuevas elecciones del Sindicato Ferrocarrilero; en contrapart! 
da, se reprimió ripidaraente el brote independiente en el Sindi­
cato Petrolero• se negó el registro a la alianza de telegraf1! 
tas; se allanaron las oficinas del Partido Comunista y se en -
carceló a partidarios de Oemetrto Vallejo. 

En una Manifestación del M.R.M., el 8 de septiembre, se­
reprimió y encarceló a Othón. Saluar y Encarnación Pérez Rivero; 
después de las pliticas con las autoridades, se decide llevar a 
cabo elecciones> el 31 de octubre de 1958, resultaron electos 
Gabriel Pérez Rivero, gente cercana al M.R.M., y Othón Sal azar, 
ya que su lealtad al movimiento permitió augurar que gozaba de 
gran prestigio. 

La presencia de lfderes independientes en la Directiva -
del Sindic1to Nacional de Trab1J1dores del Estado (S.N.T.E.), -
aunada al reconocimiento de Vallejo en Ferrocarriles, permit1a 
una modalidad en materia po11tic1 sindical, en el gobierno de -
López Mateos que iniciaba sus actividades, esto rompió el esqu! 
m1 tradicional del sistema po1ftico.mexicano. 
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Las conquistas del Movimiento Revolucionario Magisterial 
habfan sido posibles, no sólo por la solid1ridad y disciplina -
de sus miembros, sino por el apoyo que les h1bf an brindado est~ 
diantes y obreros, principalmente ferrocarrileros, telegrafi! -
tas, telefonistas y petroleros, y por l• forma conciliatoria en 
que actuó el gobierno de transición que vivfa el pafs, y en ge· 
neral, como grupo de presión en favor de determinadas pricticas 
sindicales en el pafs. 

Después que el Estado Mexicano, por medio de sus apar! -
tos represivos detuvo la insurgencia obrera, el Sindicato Ferr~ 
carrilero queda aislado, ya que la falsa orientaci6n que rec! -
bieron de que ellos solos podfan triunfar, fue totalmente inco­
rrecta; la prueba, de que su pensamiento era erróneo, fue que -
el Estado detuvo no sólo a ellos, los ferrocarrileros, sino ta~ 
bién a maestros, electrisistas, telegrafistas y petroleros; es 
to por considerarse una mecha que ponfa en peligro 11 infrae! -
tructura económica y polftica del pafs y, por lo tanto, del sis 
tema político-económico mexicano. 

Es en el régimen del Lic. Adolfo Rufz Cortines, donde se 
créan las condiciones de participación obreras, encabezadas por 
los ferrocarrileros. Anteriormente existfan antecedentes para 
crear un frente sindical, ya que el descontento era general, o­
casionado por los bajos salarios; pero es el Sindicato Ferroc! 
rrilero el que emprende la lucha, con el movimient~ de 1948, 

que culmina en la derroh, en 1959, pero y1 con la particip! -
ctón de otros gremios que, a la vez luch1ron por mejoras sal! -
riales, muestran, en un momento dado, solidaridad con sus herma 
nos de clase. 
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Es el movimiento ferrocarrilero el que marca el despe! -
tar de la clase obrera, en una nueva e~apa del desarrollo indu! 
trial de Mtxico; este despertar, representa la amenaza •is se­
ria, para romper el orden establecido, no s61o en la polftica -
sindical oficial, sino en la estructura econ6mica del pafs. 

Los ferrocarrileros, al igual que los petroleros y elec­
tricistas, podfan desquiciar con el paro de labores la economía 
nacional; esto se debfa al lugar estratégico que ocupaban en -
la producción global de la economfa mexicana, lo que los posib! 
litó para tener una capacidad de negociaci6n mayor con el Esta­
do, en comparaci6n con la de otros sectores del proletariado; -
sin embargo, fueron derrotados al rebazar los límites de tol! -
rancia del Gobierno y, a la vez, por no permanecer unidos dura~ 
te sus luchas, ya que la unidad ~es hubiera dado mayor fuerza y 
mayor táctica, para ceder en el momento preciso y reagruparse -
cuando sintieran que la repres16n se iba a dar, puesto que ya -
habfa identificación y conciencia de clase. 

La influencia del Movimiento ferrocarrilero sobre los 
otros sectores de la economfa fue determinante, por la lucha 
constante que ha tenido este gre•io, desde su aparf ci6n hasta -
1948, que fue donde realmente se desarrollan las luchas de los 
otros gremios. 

En ejemplo a los ferrocarrileros y en torno a ellos, se­
pretendi6 crear un frente sindical, que no fructfftcó, pero si 
pulo al Gobierno entre la espada y la pared, ya que de lograrse 
se hubiera creado una muralla, presionando al Estado, para bus­
car reivindicaciones y para ceder a sus de•andas; esto hubiera 
sido, poco a poco, el acabose del Charrfsmo y la mediatizeción 
de la clise obrera y, a la vez, la posible deseparición de las 
Centrales Charras y los Lfderes Espurios. 
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J.3 Anilisis y Balance del Movimiento Ferrocarrilero y su -­
Efecto Económico. 

Los finales de la década de los cincuenta se caracter1 -
zaron, desde el aspecto económico, por un lento crecimiento del 
producto nacional, ya que los años de 1957 y 1958 fueron muy n! 
gativos para el proceso de crecimiento económico del pafs, pués 
se habfa vuelto imprescriptible una auténtica rectificación de 
polftica económica, que fuera capaz de estimular un autentico -
crecimiento de la econo•fa; para esto habrfa que moverse en un 
aspecto polftico mis favorable, o sea, mantener al movimiento -
obrero controlado y organizado, para servir a la maquinaria po­
lftica. El Estado Mexicano, no se atrevió a reprimir, desde -
su inicio, a la insurgencia obrera, porque el costo de esa dec! 
sión, en un año de elección presidencial, hubiera podido resul­
tar muy elevado, por razones coyunturales; se perdió el con 
trol y con ello el sistema económico-polftico llegó a tambaliar 
se gravemente. 

El control estatal sobre los sindicatos, consolidado por 
la derrota obrera de 1958-1959, permite una eficiente admini! -
tración de los salarios, con el pretexto de la estabilidad de -
precios y el crecimi~nto económico; al finalizar esta década, 
las contradicciones de la economfa nacional hicieron crisis, 
las exportaciones se estancaron y el Producto Interno Bruto ªP! 
nas aumentó en un 3.8%, en 1961. 

La meta prioritaria del Gobierno era fortalecer el apar! 
to polftico, para instaurar la nueva estrategia del desarrollo, 
conocido como "Desarrollo Estabilizador", la opción fue la s! -
presión de todo movimiento de clase, para poder reactivar la 
economfa¡ con la decapitación del movimiento ferrocarrilero y -
la drástica sentencia impuesta a sus dirigentes, junto con el -
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aniquilamiento de la 01rectiva Sind1cal de la Sección 9 del ma­
gisterio, fueron el comienzo de lo que, con el tiempo, habrfa -
de convertirse en norm1: extirpar, desde su misma rafz, todo P! 
ligro de movilizaci6n. 

la recuperaci6n de los salarios, unida al fortalecimien­
to de los lideres oficiales, fueron los dos instrumentos claves 
para asegurar la estabilidad polftica del sistema; se legitim! 
ba a la desigualdad, en vista de que el éxito del desarrollo e! 
tabilizador hab1a sido la multiplicaci6n de la ganancia capita­
lista. 

Es a part1r de 1959 y el inició de los sesentas, que el 
crecimiento del Producto Interno Bruto real ha sido superior al 
registrado en el perfodo precedente y ha tenido la tendencia a 
acelerarse; el incremento medio de los precios ha sido sensi -
blemente inferior al del volumen de bienes y servicios, se ha -
mantenido el tipo de cambio, en condiciones de libre convertibi 
lidad, y ha mejorado paulatinamente la participación de los 
sueldos y salarios, en el ingreso nacional. 

Para implantar su nueva polftica, el gobierno tuvo la ne 
cesidad de sellar toda posibilidad de fuga que pudiera poner en 
peligro la estabilidad po11tica del sistema y, por supuesto, tu 
vo éxito; el desarrollo estabilizador no encontró obstáculos -
polfticos en su camino, o sea que, la relación entre el crec1 -
miento econ6mico y la estabilidad politica se volvió entrañable. 

Ante dichas circunstancias, el crecimiento econ6mico, se 
basó considerablemente del núcleo de la clase obrera; durante 
el desarrollo estabilizador, se acentuó la desigualdad entre 
los distintos sectores de la clase trabajadora. 
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Las luchas proletarias, de 1958-1959, no afectaron a -
los mecanismos de control establecidos sobre el movimiento 
obrero organizado, por el contrario, con la experiencia vivi­
da se afianzaron mis todavfa; por una parte aumentó la expe­
riencia de los dirigentes polfticos, ya que mejoraron la S! -
tuación económica de los obreros, lo cual se convirtió en un 
factor favorable para el mejor mantenimiento del control en -
un ambiente de paz social; y por la otra, el Presidente en 
turno, Lic. Adolfo López Matéos, estimuló una polftica de me­
joramiento salarial, sobre todo dentro del sector industrial 
y en las empresas del Estado. L1 polftica, sobre los secta-
res populares, resultó ser el elemento ~undamental de la est! 
bilidad polft1ca y económica; a partir de 1960, los elemen­
tos distintivos, de la polftica, fueron: o se negociaba, o se 
reprimfa, pero no se toleraba. Con este marco, de la pos! -
ctón del Estado, se vé el afianzamiento polftico del sistema; 
se afianzaba para crecer económicamente, y crecfa para afian­
zarse más aún. 

A grosso-mo~o, se mencionaran algunas consideraciones -
sobre la situación prevaleciente en el •o•ento a priori y a • 
posteriori, de 11 situación económ1ca-polftica que prevalecfa 
en ese momento histórico del pafs, 

1.- El perfodo comprendido de 1952 a 1958, representó un -
momento de transición en el proceso de industrializ! -
ción de país; se desarrolla entre la primera fase, 
llamada de sustitución de importación de bienes de co~ 
sumo, que va de 1940 a 1950-55, y la segunda etapa, 
que se le conoce como de desarrollo estabilizador, que 
va de J958 a 1965·70. 
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2.- Dentro del mismo perfodo de transición, existen dos m~ 
mentas: el primero que corresponde 1 los aftas de 1950-
52 a 1955, que se caracterizó por la crisis económica 
(inflación y reseción) interna del pafs, aunada a los 
problemas exteriores que culminan con la devaluación -
del peso, en abril de 1954; el segundo momento es de 
1955 a 1958-59, en el que se manifestó claramente la -
recuperación económica del pafs, que sirvió como base 
para el afianzamiento del desarrollo estabilizador de 
los años siguientes. 

3.- El Estado ha sido promotor del desarrollo industrial -
en México, facultado, en mucho, para este propósito 
por su capacidad como administrador polftico de toda -
la sociedad en general. 

4.- La dirección sindical oficial. no es parte de lo que -
propiamente podemos llamar la estructura del gobierno, 
pero al mismo tiempo, los lfderes obreros son parte 
del aparato polftico del Estado Mexicano y su vincula­
ción es indiscutible. 

5.- El panorama, en general, de los aftos de 1952-1958, mo! 
tró las pugnas entre las direcciones de las dos centra 
les obreras mas importantes de 11 tpoca, la CROM y la 
C.T.M., por el control obrero y el poder polftico como 
fracción. 

6.- Hubo· una correspondencia entre el acontecer económico 
con el polftico, que se reflejó en el movimiento obre­
ro; las moviliz1cion1s proletarias, enc1bez1d1s por -
los dirigentes obreros oficiales, aparecen en el ini -
ció del perfodo 1952-1958. 
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Motiv1dos por 11 necesidad de un incremento salarial · 
frente a la inflación de los 1ftos 1950-1955. La segu~ 

da etapa del movimiento obrero, después de 1955, tiene 
su causa en las reivindicaciones económicas, y llega a 
luchar, por la democratización de sus sindicatos, has 
ta culminar con la agitación obrera de 1958-1959. 

7.- El problema fundamental de 11 lucha social, en el perf 
odo 1958-1959, lo constituyen lis contradicciones del 
capital y el trabajo; de este modo, todas las manife! 
taciones polftic1s y económic1s se deben seguir estu -
diando, pués con esto se d1rí un mejor anilisis de la 
historia de México durante esos aftos, ya que continúa 
siendo la misma lucha de clases en el pafs. 

8.- Hablar del mdvimiento obrero, es como hablar de clases; 
de 11 industrialización, como la expresión mis clara -
del capitalismo; y de éste, como la representación de 
los intereses de la clase dominante, impuestos éstos -
como el interés colectivo de la sociedad. 

Con est1 sembl1nza, se da una pauta.para seguir de cer· 
ca la interpret1ción y el estudio del movimiento obrero en ge­
neral, particularmente el sector ferrocarrilero, que es y ha · 
sido un gremio de lucha y de participación en los movimientos 
reivindicativos de la clise obrera mexicana, y que, sobre todo, 
es un factor económico importante pira la econom1a del pa1s; 
aunque no se le ha dado la importancia que merece el traslado 
y distribución de bienes y servicios, a un bajo costo y sin in 
termediarios, a los productos primarios y extr1ctivos, como 
son los minerales y los productos del campo. 
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Es el movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 el que de 
hecho hizo del Estado, aunque temporalmente, un objeto de re­
l1tiv1 fragilidad, pués con sus demandas de tipo econ6mico, -
que fue resp1ld1do por otros sindicatos, rebaso lo económico 
para convertirse en polftico su movimiento, y asf demostrar -
una fuerza incomparable, que si se hubiera capitalizado, 
otra cosa serfa de la moneda, porque el Gobierno demostró su 
tendón de Aquiles, al reprimir violentamente a un gran mov! -
miento obrero que ha hecho historia y que, además, deja un 
ejemplo y un compromiso para los movimientos venideros, que -
no deben defraudar lo hecho, por los ferrocarrileros y otros 
gremios, en pos de una auténtica cl1s1 obrera independiente, 
en contra de un gobierno pro-elitista, del poder econ6mico y 
polftico. 

La tasa de crecimiento del P.N.B., tuvo una baja sensi 
ble en el perfodo de lucha mencionado. (Ver Cuadro No. 6.). 

La falta de un frente sindical único, creó, en el gre­
mio ferrocarrilero, un aire de autosuficiencia; desde las 
huelg1s de febrero ~e 1959, se habfa hecho evidente la falta 
de solidaridad, y es en •arzo del Mismo afto, que el Sindicato 
Ferrocarrilero se halla casf co•pletamente s61o, ya que una -
falsa orientaci6n habfa llevado a los trabajadores a la inco­
rrecta creencia de que ellos solos podrfan triunfar. 

"En 1959, el Sfndi~ato Ferrocarrilero, que cuenta con 
una larga tradic16n de lucha gre•1al y, además, el menos favo 
recfdo de los grandes sindicatos, en materia de salarios y 

prestaciones, habfa logrado desligarse de la burocracia s1nd! 
cal oficf alista y, con una dirección independiente, aparecf a 
como la avanzada de la lucha obrer1 y como una amenaza real -
para el aparato constituido. 
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La debilidad de las organizaciones polfticas de la iz­
quierda, 30 aijos de despolitizaci6n sistemática, el desigual 
desarrollo del despertar obrero en otros gremios, etc., cons­
tituia el marco dentro del que los esfuerzos de la naciente • 
vanguardia obrera tendrfan que operar. 

En este conteKto, la lucha ferrocarrilera adquirió muy 
pronto perfiles netamente polfticos, que la llevaban, sin re· 
medio, a un encuentro frontal con el Estado. 

El enfrentamiento fue resuelto por el Estado, con mis· 
de 10 mil detenidos, el encarcelamiento de toda la dirección 
sindical y una represión generalizada, que resultó en una de· 
rrota general de la insurgencia obrera, que aún hoy se man~ -
fiesta. Paradójicamente, empero, esta regresión en el desa­
rrol 1 o social, habrfa de jugar un papel funcional de primer -
orden en el crecimiento económico posterior del capitalismo -
mexicano. 

La importancia estratégica que tuvo el movimiento, an­
te los ojos del régimen, se ilustra con el hecho de que los -
dos principales dirigente~ de los ferrocarrileros, Demetrio -
Vallejo y Valentfn Campa, permanecieron en prisión hasta el -
años de 1970". 1.Y 

Se habla y dice, sobre Campa y Vallejo, pero no sólo -
ellos fueron 101 exponentes de este capitulo que marca el mo· 
vimiento obrero como uno de los aspectos mis importantes en -
la historia de México. 

14/ Corder1 C1•pos, Rohndo.- Estldo y De11rrol10 en el Capftalis "'° Tardfoy Subordinado. Revista de Investigación E~onómica. 
F1cultad e Economfa. UNAM. p.p. 492. 
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Hay que reconocer la participación de otros dirigentes 
a nivel local que son, en un momento determinado, los quema! 
can la pauta de solidaridad y entrega por ideales justos, por 
mejores reivindic1ciones del gremio y de la clase obrera en 9! 
neral; lfderes que pasan en el anonimato de sociologos y es­
tudiosos del movimiento obrero y que deberfan reconocer, aun­
que sea brevemente, su ideal y participación en busca de un -
México mejor y mis justo. 

Se puede considerar lo siguiente, como un breve esbozo, 
sobre el efecto económico al terminar la década de los cin 
cuenta: 

"Las contradicciones de la economfa mexicana hi 
cieron crisis al iniciarse la última década. 
Las exportaciones se estancaron y el Producto -
Interno Bruto apenas aumentó en un 3.81, en 
1961. 
El consumo creció en menor proporción que la p~ 
blac16n y, en 1962, la Inversión Bruta sufre un 
estancam1 en to" • .!!/ 

'-' 

~/ Cordera Campos, Rolando.- Op. Cit. p.p. 494. 
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CAPITULO IV. 

IMPORTANCIA ECONOMICA DE LOS FERROCARRILES EN LA 
VIDA ECONOMICA DEL MEXICO ACTUAL. 

4.1 Tendencia del Transporte de Carga y Pasajeros. 
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El sistema de transporte es un factor decisivo para -­
apo1ar el desarrollo de todas las actividades de tipo económi 
ca y social en cualquier pafs, ya que el movimiento de merca! 
cfas es un requerimiento esencial en las distintas y diferen­
tes etapas de todo proceso de producción y distribución, y• -
sea de materias primas, bienes semielaborados o productos te! 
minados, en una etapa final, que es la de distribución para -
el mercado de consumo, ya sea directo o indirecto; por otro 
lado, tenemos la transportación de personas para poder despl! 
za1·se de un lugar a otro, para que se puedan establecer una -
serie de relaciones, ya sean económicas, sociales, culturales 
o polfticas, que afectan el comportamiento, la forma de vida 
y, a la vez, la formación de las personas. 

El transporte influye en forma decis~va, para la tran! 
formación de 11 estructura productiva, al comunicar regiones 
y centros de producci6n y consumo; es un medio de intercam -
bio entre las regiones del pais y el exterior; es el sistema 
de transporte el que, en función de 11 demanda por atender, -
se estructura por los sistemas de trasportación de carga y P! 
sajeros, que de acuerdo al lmbito de comunicaci6n que establ! 
ce, comprende el transporte inter-urbano, ya sea de nivel in­
ternacional, nacional, troncal, alimentador o rural, el trans 
porte urbano y sub-urbano y las terminales o centros de trans 
ferencia. 
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De acuerdo a las caracterfsticas del servicio que se • 
ofrece, se puede decir que existen los siguientes modos de 
transporte: carretero, ferroviario, marftimo, a6reo y duetos; 
cada uno de estos medios es igualmente importante, ya que ti~ 
nen campos especfftcos donde sus respectivas ventajas se max! 
mtzan, y sus caracterfsticas propias los hacen mis adecuados 
para las diferentes necesidades por atender. 

A continuación se presente un panorama general sobre -
el transporte, dando un especial tnfasis al sistema ferrovia· 
rio, por ser el tema mis propio de este estudio. 

El transporte constituye un sistema integrado, donde -
los movimientos de carga y pasajeros réquieren atenderse de -
distintas formas, puede caracterizarse por los siguientes com 
ponentes: los usuarios, los prestadores de servicio, la in· 
fraestructura, la industria de equipo de transporte y una com 
pleja organizaci6n. 

"La actividad en· el transporte, durante los ültimos 10 
1ftos, ha sido de las mis dfnimtcas, ya que su producto bruto 
creció en un 101 anual, superior 11 total nacional y, en con­
secuencia, su p1~tfcipación en el Producto Interno Bruto paso 
del 4.1% al 5.8%; con 6sto, 11 import1nci1 de la economf1 n! 
cional es fundamentalmente establecer v1nculos entre los cen­
tros de producción y consumo, asf como 1 los movimientos de -
los factores de la producción que se realizan 1 lo 11rgo del 
territorio nacional. El transporte nacional de carga es cad1 
vez mayor por unidad del Producto Interno Bruto, pufs el tone 
laje movido en 1981 ascendió a 570 millones, en bese 1 un cr! 
cimiento, en tl per1odo 1970-1981, del 7.41 anual, y con reco 
rridos que han aumentado de 350 Kms. 1 416 Kms. en promedio"~.!!/ 

!!/ Secretarf1 de Comunicaciones y Transportes.- Ststet11a Nacional de 
Transportes-1982. p.p. 1-2. 
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Por lo que respecte al transporte de carga, con el ex­
terior, crec16 1celer1damente, a une t1s1 del 12.4i, debido -
11 incremento en 11 exportaci6n de petr61eo y 11 1umento de -
importaciones, derivado del impulso a la industria y 11 défi­
cit en granos; los puertos y las fronteras reflejan vulnera­
bi lid1d para poder h1cer frente al aumento del comercio exte­
rivr, ya que presenten una serie de problem1s de congestiona­
mirnto; resalta también, la dependencia de embarcaciones ex­
tranjeras que atienden mis del 90i del transporte marftimo, a 
través del cual se transporte el 82i del comercio exterior. 

En relaci6n al transporte de p1sajeros, "El transporte 
inter-urbano reflej1 un incre•ento del 92i anual, en el perf~ 
do 1970-1981, consecuencia de la mayor movilidad de la pobla­
ción, el transporte ejerce una importante demanda de bienes y 
servicios a otras ramas de actividad. Destaca en primer tér­
mino, las compras de equipo que representaron el lli de la 
formaci6n bruta de capital fijo del pafs, en el perfodo de 
1970-1978; la construcci6n se concreta en obras de infrae! -
tructura de transporte. Como fuente generadora de empleo, 
tiene una importancia relevante, ya que el transporte ocupa -
mis de 800 mil trabajadores directamente, 751 en autotranspo! 
te, que se estima genera indirectamente 1,5 millones de em 
pleos adicionales". J.!_/ 

El Sector Transportes, deberf a perseguir objetivos co­
mo los siguientes: 

l.- Sustentar los prop6sitos de desarrollo econ6mico y so­
cial del pafs, satisfaciendo, al menor costo para la -

17' Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Op, Cit. p.p. 2. 



19. 

población, las necesidades derivadas del movimiento de 
bienes y personas, mediante un sistema integrado, m! -
derno y eficiente, donde cada modo de transporte atie~ 
da los movimientos para los cuales resulte más apropi! 
do. 

2.- Contribuir a un desarrollo regional más equilibrado, -
mediante una infraestructura y servicio de transporte, 
que permita establecer una mejor vinculación entre las 
distintas regiones del país. 

3.- Apoyar el desarrollo de una más justa sociedad, donde 
se mejore el acceso de cada habitante al uso del trans 
porte más adecuado, dando una mejor integración, tanto 
en lo económico como en lo social. 

4.- Servir para fortalecer la soberanfa del territorio, 
mantener la mexicanidad en el servicio público y alca~ 
zar una participación relevante de las empresas nacio­
nales, asf como regular el servicio de empresas extran 
jeras en el pafs. 

La demanda de transporte ha aumentado a tasas superio­
res a las del Producto Interno Bruto, sin embargo, éstas se -
han podido atender por el sistema de transporte establecido, 
aunque han habido distorciones y problemas de carácter estru~ 
tural que hacen ver la vulnerabilidad del sistema para respo~ 
der a un crecimiento económico adecuado al pafs, y contribuir 
a 1·1s propósitos de un desarrollo regional más equilibrado. 

Se deben iniciar obras de infraestructura para hacer -
frente a las necesidades de transporte para cuando termine el 
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sexenio, o sea 1988, "se contempla un crecimiento del Produc­
to Interno Bruto del 4,5,, y un creciMiento sostenido del 61, 
para el afto 2000. 

El transporte nacional de carga, sin incluir el movi -
miento de petróleo y derivados por duetos y cabotaje, ascien­
de a 393.8 millones de toneladas que se han atendido mediante 
un uso excesivo del autotransporte, que en la actualidad movi 
liz,1 el 81% del total, debido al rezago del ferrocarril, que 
ha perdido terreno, de un 301 en 1977 a un 171 a la fecha; 
la calidad en el servicio influye, cada vez mis, en la selec­
ción del medio de transporte, especialmente en su rapidez y -
confiabilidad, ya que el proceso de industrialización esta au 
mentando la proporción de productos manufacturados, con un m! 
yor valor especffico, ya que la situación existente en los 
precios subsidiados de los hidrocarburos y el rezago del ser­
vicio ferroviario, favorece el crecimiento excesivo del trans 
porte por carretera" • .!!/ 

El problema del transporte troncal, se agudizó en el -
periodo de 1970-1980, por el retraso en la modernización de -
la red troncal de carreteras, que no ha sostenido el equili -
brio con el desarrollo de los otros sectores productivos. 

Es en 1980 cuando se inician los programas de carácter 
estructural, como es la modernización de la red férrea, los -
pu~rtos industriales~ el foMento a la marina mercante y la m! 
dernización de la ·red bisica de carreteras; siendo, la res -
tricción en el presupuesto, el motivo por el cual se detuvo -
su avance. 

1 Bi Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- IBID. p.p. 3-4. 
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"En el afto de 1988, se estima que el transporte nacio­
nal de carga ascenderá a 800 millones de toneladas, que sin -
incluir el petróleo y derivados, transportados por duetos y -
cabotaje, se comprende será un movimiento interno de 495.7 mi 
l Iones de toneladas, que representa un 35% más que en 1982".Tg/ 

El transporte en México, ha tenido un amplio grado de­
desarrol lo, ano con ano, especialmente el autotransporte. A 
pesar de una mayor participación del ferrocarril y el cabota­
je, que constituyen los que más volumen de carga transportan, 
"para el afto 2000, se estima que estos medios de transporte -
moverin, aproximadamente, dos terceras partes del tonelaje, -
lo que significa dos y media veces más el tonelaje actual, 
además se considera que el transporte por ferrocarril, deberá 
duplicarse, sin tasas de crecimiento, a un 181, o sea, que -
serfa cuatro veces el movimiento actual". ZO/ 

Las ampliaciones de las tendenci1s del transporte, del 
ano de 1982 al afto 2000, en millones de toneladas y con su 
respectivo porcentaje, se observan el el Cuadro de Tendencias 
del Transporte. (Ver Cuadro No. 7.). 

Por lo que respecta 11 transporte interurbano de pers~ 

nas, ascendió a 1,845 millones de pasajeros en 1981; el cual 
se realizó, a travls de medios colectivos, en un 65% y en au­
tomóvil en un 351. 

19/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- IBID. p.p. 5-6. 

20/ Secretar~• de Comunic1ciones y Tr1nsportes.- IBID. p.p. 7. 
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El autotransporte público representa el 971 dtl servi• 
cio colectivo y el 10% del transporte carretero; el servicio 
ha respondido con un crecimiento adecuado, a nivel interurba· 
no. pero con muchas dificultades a nivel sub-urbano. 

El servicio ferroviario de pasajeros, ha decrecido a -
un ritmo anual de 3.4%, esto como consecuencia de la exten 
si11n de los servicios de autobús, que tienen tarifas simil! -
re~ a los ferrocarriles y cuentan con una rapidez y puntuali­
dad mayor que el ferrocarril, ya que tste cuenta con equipo e 
inmuebles antiguos y obsoletos, ademis de una vfa sencilla 
qur origina retrasos. 

El transporte inter-urbano de pasajeros representa la 
mayor presión sobre las necesidades de carreteras, dada la p~ 
ca participación del ferrocarril y del avión que, aOn siendo 
estr1ttgicamente importantes, son ••rginales en cuanto a las 
cifras totales, por eso, es importante una auttntica modifi­
cación sust1ncial en el papel que represent1 el ferrocarril -
en este tipo de de•and1, de tal forma que h1cia el 1fto 2000 -
el porcentaje de partic1p1ci6n se1 significativo. 

Las tendencias del transporte de pasajeros, del afto de 
1982 al afto 2000, en millones de pasajeros y su porcentaje 
proporcional, se observan en el cuadro de Tendencias del 
Transporte de P1sajeros. (Ver Cuadro No. 8.). 

Con esta breve información sobre el transporte en Mtxi 
co, se tiene una idea de co•o funciona y en que condiciones -
se encuentr1 la rtd troncal de este medio, que es de vital i! 
portancta para la economf1 del pafs, por la gran influencia -
que ejerce en la transportación de materias primas y semiela­
boradas para 11 industria y el comercio. 
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4.2 Tendencias Económicas del Transporte Ferroviario. 

Es el ferrocarril uno de los factores que desempeftan • 
una importante función en el desarrollo económico de cual 
quier pafs; como es el caso de los pafses europeos, Japón, · 
la URSS y el propio E.U., ya que este medio de transporte, d! 
bido a sus ventajas de gran capacidad de movimiento, tanto en 
carga como en pasajeros, y sus bajos costos de operación, ha• 
cen que este medio sea atractivo para los movimientos masivos 
o recorridos de media o larga distancia. 

La problemitica por la cual atraviesa este medio de 
transporte es real, el ferrocarril desempeña una función esen 
cial en el movimiento de mercancias; en 1981, ascendió a 60 
millones de toneladas, en la actualidad su importancia sigue 
siendo tal, ya que es el principal medio para el traslado de 
cereales, materias primas y productos semielaborados de baja 
densidad económica, pero estratégicos para el ahorro popular 
y el desarrollo industrial, pero en realidad, su particip! 
ción en el movimiento total, ha disminuido de un 281, en 1970, 
a un 191 en 1981; inclusive en movimientos que resultarfa 
mis ventajoso hacerlos por ferrocarril, la calidad del servi­
cio actual no permite que se absorba una mayor proporción del 
movimiento de productos elaborados, para los cuales el tiempo 
tiene un valor relevante y tienden a ser la mayor parte del -
total de la carga, dado el proceso de industrialización. 

Por lo que respecta al movimiento de pasajeros, por fe 
rrocarril, fue en 1982 de 22 millones, y su tendencia es a de 
saparecer, ya que funciona con equipos obsoletos y pesados, ~ 

ademis de antiguas v1as sencillas, lo que da por resultado un 
mal servicio, de baja calidad y de un alto costo; o sea, mis 



de tres veces superior al strvtcto público por autobús, el 
cu1l actual•entt cubre c1si la tot1lid1d de lis estaciones 
del ferrocarril. 
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La red ferroviaria cuenta, actualmente, con 25,500 Kms., 
lo cu1l representa un not1ble rezago a las necesidades actua­
les, y1 que, ademis, tiene una estructur1 basada en ejes r! -
diales a la capital, con pocos enlaces directos entre regi~ -
nes; la vfa es sencilla casJ en su totalidad, con menos de -
1,000 Kms. con sistemas modernos de control de trifico; pre­
senta una serte de tramos c~fttcos de curvas y pendientes; 
es en 10,000 Kms. donde se soporta el 90% del trlfico, donde 
tramos considerables experimentan problemas de saturación; en 
lo que respecta a los patios y terminales, no existe suficie~ 
te capacidad y se carece de sistemas modernos de operación. 
La conservación del sistema férreo y de la maquinaria y equi­
po, está entre los problemas más crfticos, para mantener el -
buen estado del sistema, ya que todos estos problemas son re­
zagos acumulados. 

En lo que concierne al equipo de 11 fuerza tractiva, se 
tiene que 1,800 locomotoras de arrastre y 50,000 carros de 
carga son relati~amente modernos, "sin embargo, este sistema 
enfrenta serias deficiencias en los sistemas de mantenimiento 
y reparación, que limitan su disponibilidad para el servicio, 
especialmente en cuanto a locomotoras se refiere, donde el -
porcentaje fuera de servicio ha aumentado de un 151 en 1970, 
a un 281, en 1982". !.!./ 

!.!_/ Secretarfa, de Comuntcactones y Transportes.~ llID. p.p. 12. 
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La mayor parte de la red férrea opera con una vfa úni· 
ca y con el antiguo sistema de ordenes de tren, con escasos · 
sistem1s de seft1lización; con esto nos d1•os cuente de la ur 
~ente modernización de este medio, ya que no brinda, en la a~ 
tualidad, la seguridad suficiente y, ademis, se limita la ca­
pacidad de las vfas; la mayorfa de los trenes de carga no 
tienen horario fijo y, aunque se ha incrementado el número de 
trenes unitarios y directos, se persiste , ineficientemente, 
en la formación de trenes que obligan a gran número de manto· 
bras, en patios y paradas a lo largo del recorrido. 

"El dificit de los ferrocarriles, continúa aumentando 
en forma significativa, se incrementaron 11s t1rif1s en un 
17% de promedio anu1l, de 1976 a 1982, y sin embargo el costo 
del transporte de carga es el doble del costo de la tarifa 
que se cobra; y el costo del transporte de pasajeros, es 5 • 
veces mayor. El mayor subsidio, en este transporte, se can! 
liza a productos minerales e industri1les, sin que esti clara 
su justificación". 221 

Las tendencias de los ferroc1rriles y su participación 
para los pr6ximos aftos, serta: 

l.- El transporte ferroviario, tenderi a depurarse radica! 
mente, con el objeto de responder a su función estrat! 
gica en el sistema nacional de transporte y las neces! 
dades crecientes de ampliación de la red troncal de ca 
rreteras. 

2.· La participación de los ferrocarriles en la transport! 
ción del tonelaje, por vfa terrestre, puede alcanzar · 

22/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.· IBID. p.p. 13. 
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un 30% al término del presente siglo, lo que 1mplicari 
un crecimiento entre el 8 O 9% anual; con esta proye~ 
ci6n se duplicarfa lo que actualmente se transporta. 

A corto plazo, se requiere la recuperación de los mov! 
mientos a granel de productos de baja densidad que se 
han derivado del autotransporte y, a un mediano plazo, 
se debe participar en mayor medida en los grandes mov! 
mientos de productos elaborados y perecederos, mejora~ 
do. con ésto, la calidad del servicio, para que se co! 
bine el servicio de este medio con el autotransporte. 

3,- Por lo que se refiere al tr1nsporte de pasajeros, la -
participación de los ferrocarriles. a corto plazo, se­
guira siendo deficiente, permaneciendo sólo los servi­
cios de mayor demanda. 

Para el mediano y largo plazo, se requiere, por las n! 
cesidades actuales, que este medio de transporte acel! 
re su crecimiento, para que se pueda llegar a tener m~ 
vimientos masivos sub-urbanos entre grandes ciudades y 
a distancias medias con alta densidad de viajes. 

El desarrollo de los ferrocarriles exige de dos conju~ 

tos de acciones: uno para el corto plazo, de inversiones me­
nores para que se pueda aprovechar al máximo la infraestruct~ 
ra actual y, el segundo de mediano y largo plazo, que impl! -
que cambios estructurales y de grandes inversiones, para que 
se pueda lograr un incremento sustancial de capacidad y cobe! 
tura del sistema; deberin llevarse a cabo, estas acciones, -
en paralelo. debido al largo perfodo de construcción y madura 
ción de los proyectos. 
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"Con el objeto de revitalizar integramente el sistema 
ferroviario, para que en el mediano y largo plazo.pueda abso~ 
ver volümenes importantes del tráfico de carga y pasajeros, -
será necesario intensificar la ampliación y modernización de 
la infraestructura ferroviaria, en especial, en las rutas 
troncales de gran densidad de tráfico y construyendo mejores 
enlaces directos entre regiones prioritarias, para lo cual se 
proponen los siguientes proyectos: 

1.- Ampliar el eje distribuidor Veracruz·México-Guadalaj! 
ra a vfa doble, terminando, en el sexenio actual, el -
tramo México·Querétaro y la rectificación del de Esp~ 

ranza·Cordova. 

2.- Establecer el eje transversal directo Matamoros-Monte 
rrey-Guadalajara-Manzanillo, construyendo, en el próx! 
mo sexenio, los nuevos enlaces Guadalajara-Encarnación 
y Salinas-Laguna Seca, ademis, ampliar a vfa doble el 
tramo Saltillo-Monterrey. 

3.- Modernizar el eje troncal México-Laredo, iniciando la 
segunda vfa de Vfborillas-San Lufs Potosf. 

4.- Construfr la vfa costera del Golfo, continuando con el 
nuevo enlace ferroviario entre Veracruz y Tampico. De 
berá revisarse la alternativ1 de enlace entre México y 

Tuxpan. 

5.-· Electrificar las rutas troncales de gran densidad de · 
trifico, para lo cual, deberl ~oncluirse el tramo Méxi 
co-Querétaro y estudiar los tra•os para continuar a fu 
turo hacia Guadalajara y San Lufs Potosf". 231 

23/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- !BID. p.p. 16. 
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"El t11ovtmtento de carga de los ferrocarriles, se tncr! 
mento en un 90.7%, entre 1970 y 1982, en relaci6n a tonel! 
das-kilómetro, lo que representa un incremento promedio anual 
de16.1%". 24 / 

Por lo que respecta al servicio de pasajeros, no se le 
puede calificar de satisfactorio; con un aumento en la pobl! 
ción del pa~s. de alrededor del 42% entre 1970 y 1982, el vo­
lumen de pasajeros por kilómetro se incremento únicamente en 
un 17.7%; los pasajeros-kilómetro de primera clase aumenta -
ron al 51.1% y los de segund1 clase, únicat11ente, un 3.3%. 
(Ver Cuadros No. 11., 12. y 13.), 

Lo satisfactorio, dentro del tráfico de carga ferrov1! 
rio, es que eKcede al Producto Interno Bruto, a pesar de la -
crisis que se presentó en 1973. 

Los productos industriales registraron una tendencia -
hacia el aumento de participación en 1979, pasando del 25.9% 
al 37.5%; descendiendo, en 1980, al 34.6% y hasta el 32.3%, 
en 1981. 

El grupo de productos inorglnicos incrementó ltgeiame! 
te su participación. El grupo del petróleo y sus derivados 
se mantuvo constante de 1970 a 1976, con aproKimadamente un • 
10%; a partir de 1977, su participación ha sido cada vez me-
nor, llegando hasta un 4.7% en 1981. Otro grupo, el de pro-
duetos que abarca a los forestales, animales y sus derivados, 
ha t'enido una constante d1st11inuci6n en su participación total. 

24/ Ferrocarriles Nacionales de MiKico.- Estudio Profundo y Programa 
a Largo Plazo de Ferrocarriles MeKicanos. Primera Etapa 
1971 - 1981. p.p. 9 



En cuanto a los grupos de los productos agrfcolas y 

los productos minerales, han conservado sus fluctuaciones 
anuales y su proporci6n en el flete total. 
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Para el comercio exterior, los ferrocarriles nac1ona -
les juegan un papel vital, en vista de que comunican los pri~ 
cipales puertos, tanto marft1Mos co•o fronterizos, con los ma 
yores centros de consumo y producci6n en el interior de la Re 
pública Mexicana. (Ver Cuadro No.14.) 

El servicio de pasajeros tuvo los siguientes resulta -
do5, en el periodo comprendido de 1970 1 1982: con un aumen­
to en la poblaci6n de alrededor del 421, el volumen de pasaj! 
ros-Kms. se incrementó en un 17.H:; el de pasajeros-Km. de -
primera clase en un 51.11 y los de segunda clase únicamente -
el 3.3%. (Ver Cuadro No. 11.). 

El nú•ero de pasajeros, o sea el número de boletos ve~ 
didos, disminuy6 en un 38.91 en el perfodo aludido; los pas! 
jeras de primera clase aumentaron ligeramente en un 4.6%, 
Mientras que los pasajeros de segunda clase registraron una -
disminuci6n del 44.21. (Ver Cuadro No. 12). 

Por lo que respecta al tráfico de pasajeros, son los -
ferrocarriles una empresa que arroja resultados negativos, ya 
que el número de pasajeros disminuye 52.ZI y el de pasajeros -
por ki16metro 19.31, entre 1970 y 1982; las de•is empresas -
ferroviarias aumentaron en 102.31 su nú•ero de pasajeros-Km. 

El resultado del deficiente trifico de pasajeros, pue­
de atribuirse a dos causas: primero, a la degradacf 6n paula­
tina, desde hace muchos aftos, d~ la calidad del servicio res­
pecto a la puntualidad y estado ffsico de los trenes. 
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Segundo, a la, cada vez mis desventajosa, posición de 
los ferrocarriles con respecto a otros medios de transporte, 
ya que ha permanecido estitico en relación al autotransporte 
de pasajeros, no sólo a la velocidad comercial, sino también 
a la frecuencia del servicio. 

En lo que respecta al servicio de express y correo, c~ 
ya finalidad es el transporte expedito de partidas relativ! • 
mente pequeftas de mercancfa, el cual tuvo un desarrollo v1go· 
roso en la época en que era el único medio de transporte te · 
rrestre. 

El tráfico de express se mantuvo estable entre 1970 y 
1974, y es a partir de 1975, y hasta 1977, donde el volumen · 
transportado desciende bruscament~. hasta representar, en 
1977, sólo el 53.4% del tonelaje manejado en 1974. (Ver Cua· 
dro No. 14.). 

El servicio express, cuyo desarrollo futuro es poco 
prometedor, origina costos muy elevados a las empresas ferro· 
viarias, en relación a los ingresos que obtienen¡ por lo que 
respecta al servicio de correos, se presta en coches especia! 
mente adaptados para dicho objeto; las tripulaciones de los 
coches-correo son empleados de la Dirección General de Corre· 
os. 



91. 

4.3 Organización y Estructura de los Ferrocarriles Naciona 
les de México. 

Por decreto presidencial del 26 de diciembre de 1906,­
el Poder Ejecutivo Fede.ral, quedó autorizado para constituir 
sociedades anónimas, con el propósito de incorporar las pr~ -
piedades de las compañfas de los Ferrocarriles de Mixico y 
Central Mexicano; en 1907, se organizó la Comp1ñf1 de los F! 
rrocarriles Nacionales de México, S. A., siendo el capital 
inicial de 460 millones de pesos oro, y una red que llegaba a 
los 11,500 Kms. en números redóndos; 9,400 kms. eran de vfa 
ancha y 2,100 K•s. de vfa angosta. 

En 1937 se expropiaron, por causa de utilidad pública 
y para beneficio de la nación, todas las compañfas ferrocarr! 
leras; posteriormente, el 23 de abril de 1938, se decreta la 
ley que crea la Administración Nacional Obrera de los Ferroc! 
rriles, con caricter de corporación pública descentralizada -
del Gobierno Federal, siendo finalmente en 1948 cuando se pr~ 
mulga la Ley Orgánica de los Ferrocarriles Nacionales de Méx! 
co, creindose con patrimonio y personalidad jurfdica propia, 
como un organis•o público descentralizado que se denominó 
"Ferrocarriles N~cionales de Mixico•. 

Los Ferrocarriles Nacionales de México, son un organi! 
mo público descentralizado que tiene como función básica pro­
porcionar servicio público de transporte de bienes y personas. 

El Consejo de Administración esti integrado por nueve 
miembros consejeros, que son, cada uno de los Secretarios de: 
Hacienda y Crédito Público, Comunicaciones y Transportes, Co­
mercio y Fomenio Industrial, Agricultura y Recur~os Hidriuli­
cos, CANACO, CANACINTRA y por dos representantes del Sindica-
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to Nacional de Trabajadores Ferrocarrileros de la República -
Mexicana. 

Las funciones de 11 Gerencia o Dirección General, son: 

1.- Formular el programa general de administración y regl! 
mentas necesarios. 

2.- Dictaminar y aprobar el presupuesto anual de ingresos 
y egresos para el siguiente ano. 

3.- Discutir y aprobar dictimenes que presenten las comi -
siones del consejo. 

4.- Fijar el porciento de los ingresos brutos destinados a 
la operación durante cada ejercicio anual. 

5.- Dicutir y aprobar el Balance Anual y los Informes Fi -
nancieros que presente la Gerencia General. 

Las funciones bisic1s de 11 Rama Oper1tiv1, son: 

1.- La Sub-gerencia de Fuerza Motriz y Equipo de Arrastre. 
Su función bisica es proporcionar ireas de transporte 
y mantener las locomotoras, coches y carros en las me· 
jores condiciones de operación. 

2.- La Sub-gerencia de Operación, su función bisica es 
efectuar el transporte de bienes y personas que sow 
confiados a estos ferrocarriles, o sea, producir unid! 
des-Km. 
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Las funciones básicas de la Rama Administrativa son: 

1.- Sub-gerencia de Administración. Proporcionar los recu~ 
sos humanos que requieren las dependencias; admini­
trar los bienes inmuebles de la empresa; y supervisar 
la revisión del Contrato Colectivo de Trabajo. 

z.- La Sub-gerencia de Adquisiciones.- Adquirir y contr~ -
lar la existencia y suministro de equipo, materiales y 
refacciones, para la operación de las diversas áreas -
de la empresa. 

3. La Sub-gerencia de Finanzas.- Conseguir y administrar 
los recursos financieros, integrando y controlando el 
presupuesto de operación e inversiones de la empresa, 
administrando sus fondos y llevando el registro conta­
ble; establecer metas y polfticas financieras; recau 
dar los ingresos correspondientes a los servicios que 
proporciona la empresa. 

4.- La Sub-gerencia de Planeación.· Formular los proye~ -
tos de planes y programas que se someten a la revisión 
y aprobación del Gerente General y los proyectos para 
mejorar la organización, las politicas, sistemas y pr~ 
cedimientos de la empresa. 

s.- La Sub-gerencia de Sistemas.- Procesar los datos e in 
formaciones que requieren cada una de las dependencias 
de la empresa, perfeccionando los sistemas existentes 
y desarrollando nuevos, procurando la mixima utiliza -
ción del equipo de procesaMiento. 
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3.- La Sub-gerencia de Telecomunicaciones, Seftales y Elec­
tricidad, su función bisica es proyectar, instalar, m! 
jorar y mantener en buen estado de servicio los siste­
mas de telecamunicaci6n, seftales y electricidad de los 
ferrocarriles. 

4.- La Sub-gerencia de Trifico, cuya función básica es: 
promover y controlar la venta de los servicios de 
transporte de bienes y personas, determinar las tari -
fas para los servicios de carga, express y pasaje, co~ 
trolar el cobro de las demoras y arr1stre de carros. 

5.- La Sub-gerencia de Vfas y Estructur1, su función bisi· 
ca es proyectar, construir, mejorar y conservar en 
buen estado las instalaciones fijas del sistema, de 
acuerdo con los requerimientos de cada una de las !re­
as de la empresa. 

6.- El Departamento de. Pruebas, Anllisis y Control de Cal! 
dad, su función b'isica es vigilar el estricto cumpl! -
miento de las especific1ciones y normas de calidad de 
las refacciones y materiales que adquieren los ferroca 
rriles para su optraci6n. 

7.- El Departamento Técnico, su función básica es elaborar 
los estudios ttcnicos que le son encomendados, esp! 
cialmente del irta dt Fuerza Motriz y Equipo de Arras­
tre, Operación, Telecomunicaciones, Seftalts, Electric! 
dad, Vfas y Estructura; col1bor1r en 11 realiz1ción -
de estudios económicos p1r1 la electrificación de lf -
neas en el sistema. 
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6.- La Contralorfa Genera.- Vigilar el cumplimiento de 
las disposiciones administratfvas y cont1bles de la em 
presa¡ llevar 1 c1bo el anilisis e interpretación de 
los Estados Financieros, a efecto de Medir el rendi 
miento y evaluar el resultado de las polfticas finan -
cieras y las decisiones administrativas. 

7.- La Ofici1lfa Mayor.- Proporcionar los servicios gene­
rales administrativos de la empresa, elaborando progr! 
mas de adquisición de vehfculos, mobiliario y equipo -
para oficinas centrales y sisteM1les. 

8.- El Instituto de C1pacitaci6n.- Impartir la capacit! -
ción del personal, requerida por cada una de las espe­
cialidades de la empresa. 

9.- El Departamento de Relaciones Públicas.- Proyecta~ y 

mantener una imagen positiva de la empresa, con prove! 
dores, usuarios, otros ferrocarriles, representantes 
de los sectores públicos y privados, medios masivos de 
difusión y público en general. 

10.- El Dep1rt1mento de Servicios Especiales.- Vigilar los 
intereses de 11 empres1, para evitar robos, sabotajes, 
lapidaciones, etc.¡ y coadyuv1r en la investigación -
de estos actos, cuando sucedan. 

11.- El Comitt Ttcnico de Segurid1d.- Crear y fomentar la­
conciencia de seguridad en el trabajador, para proteger 
su integridad ffsica y ment1l; asf como promover el m! 
jor1Miento de las condiciones de las instalaciones de -
la ••pres1, para d1sm1nu1r loi riesgos de trabajo. 
(Ver Organigrama de Ferrocarrfles Nacionales de México). 
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4.4 Tendencias Eionómicas de los Ferrocarriles Nacionales 
de México, ttlcional del Pacffico, Sonora-Baja Califor 
nh y Chihuahu1 al Pacffico. 

las empresas de los ferrocarriles mexicanos, merecen -
un estudio especial, por ser la espina dorsal del transporte 
ferroviario, y por su p1rttctpaci6n primordi1l en toda econo· 
mía, especialmente en México, resumiendo, a continuación, co· 
mo se ha conformado la red: 

"En 1872, se termina el tremo de Verecruz-Apizeco, con una 
longitud de 215 Kms., y el 1• de enero de 1873, se inagura e! 
te ferrocarril, de 424 Kms., que permite la unión de la Cd. -
de México con el puerto de Veracruz; es en 1874, cuando se -
da la concesión para la construcción del llamado Ferrocarril 
Central Mexicano, cteindose el primer tramo entre México y 
león, Guanajuato, concluyéndose después para terminar en Cd.­
Juárez, Chihuahua. Dfez allos mis tarde, circula el primer -
tren entre la Ciudad de México y Chtcago. Posteriormente se 
otorgan otras concesiones, como fueron: en 1855 el Ferroc~ 
rril Internacional, que untó Piedras Negras con Ourango; la -
del Ferroc1rril Nacion1l, que unirfl Nuevo laredo con la Ciu­
dad de M6xico; asf como otros ramales i•portantes, como el 
Golfo·Tampfco, que habrfa de enlazar el puerto de Tampico con 
la Ciud1d de Torreón. 
En 1894, se termina el Ferrocarril de Tehuantepec. Es en el 
año de 1908, cuando se acuerda la fus16n de los Ferrocarriles 
Central, lntern1cion1l y Nacional. para formar la compañia a 
la que se le di el nombre de Ferrocarriles Nacionales de Méxl 
co. Al final del porffriato, ya eKfstfan en el pafs 
19,770 Kms. de lfne1. la ••Yor parte de las cuales, cerca de 
15,000 Kms., eran de vh 1ncha 11

•
25 / 

25/ Ferrocarriles N1cionales de Méxfc;o.- "La Empresa de los Ferrocarr.!_ 
les Nacionales de Mbfco". Febrero de 1979. 
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En el año de 1125, se observa un desarrollo y una reh! 
b11itac16n de la red ferroviaria¡ al concluir los problemas 
enfrentados por la Revolución, se fusionan la mayorf a de las 
lfneas en una sola administración, y es en 1927 cuando se ter 
mina el Ferrocarril del Pacffico. 

La obra de reconstrucción de los ferrocarriles es int­
ci ada en la época de los cuarentas y es cuando se construye -
el Ferrocarril del Sureste; se inaguran algunos tramos en 
1946¡ se terminan los 737 Kms., en 1947, que comprenden de 
Coatzacoalcos a Ca•peche, uniéndose la parte central con la -
península de Yucatín. 

En 1948, se inagura el Ferrocarril de Sonora-Baja Cal! 
fornia, esta lfnea tiene enlace con la ciudad de Benjamfn 
Hill con Mexicalf, con un total de 705.7 Kms. La adquls! 
ción de los ferrocarriles de Kansas City-México, por el Esta­
do, permite que se emprendan las obras para unir la ciudad 
fronteriza de Ojfnaga con Topolobampo, por medio del Ferroca­
rril Chihuahua·Pactfico. con una longitud de 940 Kms., es con 
este ferrocarril con el cual se utiliza, por primera vez en · 
Mtxico, la vta elistica. sobre todo durmientes de concreto y 
de madera~ esta gran obra atraviesa la Sierra Madre Occiden· 
tal. 

La red ferroviaria nacional, estuvo constituida por V! 
rias empresas que se fueron fusionando unas con otras. por n! 
cesidad de operac16n¡ h1st1 1977 operaban cinco empresas in­
dependientes en su adm1n1strec16n. cuatro de ellas de partic! 
paci6n estat~l mayoritaria y una descentra11zad1. éstas eran: 

1.· Ferrocarril del Pac1f1co. s. A. de C.V. 
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2.- Ferrocarril Ch1huahua-Pacffico, S. A. de C. V. 
3.- Ferrocarr11es Unidos del Sureste, S. A. de C. V. 
4.- Ferrocarril Sonora-Baj1 California, S. A. de C. V. 

siendo estos cuatro las empresas de participación estatal ma­
yoritaria, y como empresa descentralizada 

F~rrocarriles Nacionales de México. 

En enero de 1977, se fusionaron para quedar integradas 
bajo una sola administración; se designa un Director General 
del Siste•a Ferrovi1rio N1cional, Mismo que nombra o designa 
a los auxiliares ejecutivos para la administración de los Fe­
rrocarriles Chihuahua-Pacffico, Sonora-Baja California, Uni -
dos del Sureste y Pacffico, que sigue administrándose por me­
dio de un Sub-Gerente que depende directamente del Gerente G! 
neral9 la distribuci6n de vfas principales y secundarias QU! 

da a cargo de cada sub-gerente, aün perteneciendo a la misma 
empresa. (Ver Cuadro No. 15,). 

Al adquirirse, en 1970, los Ferrocarriles Unidos del -
Sureste, últi•a e•pres1 de c1pital extranjero, se co•pleto la 
n1cion1liz1ci6n del sector. En enero de 1977, es cuando las 
cinco empresas que subsistfan con personalidad jurfdica pr~ -
pia quedaron bajo el •indo de un solo Director General. 

En julio de 1981, el Poder Ejecutivo dispone la liqui­
dación de los Ferrocarriles Unidos del Sureste y su fusión a 
los ·Ferroc1rriles Nacionales de México. 

En 1970, la longitud de vf as férreas er1 dt 24,468 K••· 
y en 1983, habfa aument1do 1 25,799 KMs., lo cual significa -
una expansión de sólo el 5.41¡ mientras que la red de carrete 
ras aumentó, en ese mismo perfodo, en un 2001. 
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El volu•en de carg1 transport1do por vfa férre1, cr! -
ció de 38,195 millones de toneladas en 1970, a 53,884 mill~ -
nes de toneladas en 1982; en ese año los principales produc­
tos movilizados fueron: 

PRODUCTOS % DEL TOTAL 

Minerales 39.5 
Industriales 30.0 
Agrfcol1s 20.0 
Petroleros 7 .o 
Forestales 0.7 
Pecuarios 0.2 

Por lo que respecta al nOmero de pasajeros·Kms. trans­
portados por ferrocarril, bajo de 3.4 millones, en 1970, a 
2.5 millones, en 1983. 

Una descripción ~reve de las empresas que componen a -
Ferroc1rriles N1cion1les de Mtxico y sus principales caracte­
r1sticas, serfa: 

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO 

Presupuesto 283,278.0 Millones de Pesos. 

Los Ferrocarriles Nacionales de México, co•o parte del 
sis~e•a integr1l del transporte, persiguen satisfacer las ne­
cesidades de •ovt•iento de bt~nes y personas, estableciendo -
una mejor vinculación entre la~ regiones del pafs, al menor -
costo posible para la comunidad. 
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Actualmente, este ferrocarril, cuenta con 15,480 Kms. 
de vias auxiliares, con un equipo tractivo de 1,636 locomoto­
ras y 43,500 unidades de arrastre, que son los elementos bási 
cos p.1ra su operación, con los que genera empleo para 65,283 
perso11as. 

Para 1985, este ferrocarril, estima un gasto de opera­
ción de 145,533 millones de pesos, para movilizar 63.3 millo­
nrs de toneladas netas de carga, y generar 38.024 millones de 
toneladas-Km. netas, que significan un incremento anual del -
7·; • 

En el servicio de pasajeros, se preveé un movimiento de 

21.3 millones de usuarios, para producir 4,000 millones de P!!_ 
sajeros-Km., que implica una reducción del 3% con respecto a 
1984, debido a las limitaciones de equipo disponible. 

Para lograr los objetivos planteados y responder a los 
propósitos señalados en el Plan Nacional de Desarrollo para -
este medio de transport~, se pretende modernizar la admini! -
tración e incrementar la productividad de la operación del o~ 

ganismo, conjuntamente con los trabajadores, además de inten­
sificar las actividades de mantenimiento de la infraestructu­
ra y el equipo. 

La inversión ascenderá a 65,267 millones de pesos, que 
permitirán reconstruir 20 locomotoras y adquirir 20 unidades 
adicionales, además de 850 carros de arrastre y 30 coches de 
pasajeros, dentro de un programa concentrado con la Construc­
tora Nacional de Carros de Ferrocarril, asf como rehabilitar 
838 Kms. de vía. 
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Los programas de conservación de la infraestructura y 

el equipo se intensificarán. Se cambiarán 1.9 millones de -
durmientes y se colocarán 161,075 m3 de balastro. Se preten­
de elevar el coeficiente de disponibilidad del equipo tracti­
vo al 75% y del equipo de arrastre hasta el 95%. Se continua 
rá con el proceso de fusión del organismo con los otros tres 
ferrocarriles, para modernizar operaciones y la administra 
ci6n del sistema ferroviario, en su conjunto. 

FERROCARRILES NACIONALES DEL PACIFICO, S. A. de C. V. 

Forman parte del sistema integral del transporte y es 
parte fundamental del transporte costero, en la región noroes 
te, por los granos que se movilizan hacia el centro de la Re­
pública, además de las hortalizas para la exportación, contr! 
buyendo a la integración de esta importante región económica 
con el resto del país, al menor costo para la comunidad. 

Actualmente cuenta con 2,347 Kms. de via principal y 
610 Kms. de via auxiliar, con equipo tractivo de 166 locomoto 
ras, 6,792 carros de arrastre y 173 coches de pasajeros, como 
instrumento básico de su operación, y con los que genera un -
empleo para 10,434 plazas activas. 

Para 1985, este ferrocarril ha estimado un gasto de 
operación de 32,732.1 millones de pesos, para movilizar 9.3 -
mi 1 lones de tonel adas·Km. netas, que significa un 9% mayor a 
1984. En el servicio de pasajeros, se preveé un movimiento 
de 1.7 millones de pasajeros-Km. 
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Para lograr los objetivos planteados y responder a los 
prnpósitos se~alado~ en el Plan Nacional de Desarrollo, para 
e~te medio de transporte, se pretende modernizar la admini! -
tración e incrementar la productividad de la operación de la 
empresa, conjuntamente con los trabajadores, además de inten­
sificar las actividades de mantenimiento de la infraestructu­
ra y el equipo. 

Con una inversión total de 8,800 millones de pesos, se 
rehabilitarán 150 Kms. de via principal y 30 Kms. de v~as au­
xiliares, además de adquirir 8 locomotoras. Se intensificará 
el programa de conservación de la infraestructura y el equipo. 
se cambiarán 227 mil durmientes y se colocarán 60 mil m3 de -
balastro, para incrementar la velocidad comercial y lograr ma 
yores niveles de seguridad en el servicio. 

Se pretende elevar el coeficiente de disponibilidad 
del equipo tractivo al 72% y del equipo de arrastre hasta el 
97%; aumentando la productividad se disminuirá la necesidad 
de adquisiciones nuevas y uso o renta de equipo extranjero. 

Se continuari el proceso de fusión, de esta empresa, -
con los otros ferrocarriles, con el f1n de tener una mejor 
operación del sistema en su conjunto. 

FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFORNIA, S. A. de C. V. 

Presupuesto 13,272.0 Millones de Pesos. 

El Ferrocarril de Sonora-Baja, como parte integral del 
sistema de transporte, contribuye a la integración de la penf! 
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sula de Baja California con el resto del pafs, y 1 la tr1n! -
portación de granos de importación que se integran por la zo­
na noroeste. 

Actualmente, este ferrocarril cuenta con 536 Kms. de -
vf1s principales y 71 Kms. de vias auxiliares, con un equipo­
tractivo de 21 locomotoras y 363 unidades de arr1stre, que -
son los eleMentos básicos para su operación, con los que se -
generan un total de 1,919 plazas activas. 

Para 1985, este ferrocarril estima un gasto de oper! -
c1ón de 5,383 millones de pesos, para movilizar 1.3 millones 
de toneladas netas de carga, y genera 654 millones de tonel! 
das-Km. En el servicio de pasajeros, se preveé un movimien-
to de 816 mil usuarios, para producir 331.2 millones de pas! 
jeros-Km. 

Para lograr los objetivos planteados y responder a los 
prop6sttos seijalados en el Plan Nacional de Desarrollo, para 
este medio de transporte, se pretende modernizar la admini! -
trac16n e incrementar la productividad de la operación de la 
••presa, conjuntamente con los tr1b1j1dores, ademls de inten 
s1ficar las activid1des de la infraestructura y el equipo. 

L1 1nversi6n de 2,900 millones de pesos se destinari -
principalmente a la reh1btlitaci6n de 50 m11 durmientes y la 
colocaci6n de 30 •11 m3 de balastro, que forMan p1rte del pr~ 
gra~a de conserv1ci6n de la 1nfr1estructura¡ perm1t1rin in -. ' -
crementar 11 velocidad comercial y los niveles de seguridad -
con que oper1 el servicio. Asi•ismo se pretende ~levar el -

' " coeffciente de d1spontbt 11dad del equipo tricth,P' al 86t y 

dtl equipo de 1rrastre hasta el 951. 
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Se continuarán las acciones necesarias para lograr la­
fusión de la empresa con los otros ferrocarriles, con el obJ! 
to de mejorar la operación del sistema ferroviario en su con·­
junto. 

FERROCARRILES DE CHIHUAHUA-PACIFICO, S. A. de C. V. 

Presupuesto 18,026.7 Millones de Pesos. 

El Ferrocarril de Chihuahua-Pacífico, forma parte del 
sistema integral de transporte y constituye un eje transve~ -
sal importante del sistema ferroviario nacional, porque lo 
que en él se moviliza, principalmente, son productos procede~ 
tes de los estados de Sonora y Sinaloa, e importaciones que -
se integran por la frontera norte hacia el centro del país, -
contribuyendo asf a la mejor integración de la zona. 

Actualmente este ferrocarril cuenta con 1,512 Kms. de 
vfas principales y 234 Kms. de vfas auxiliares, con un equipo 
tractivo de 57 locomotoras y 1,876 unidades de arrastre, que 
son los elemento básicos para su operación, con los que se 9! 
nera un total de 2,864 plazas activas. 

Para 1985, este ferrocarril estima un gasto de oper! -
ción de 7,940 millones de pesos, para movilizar 3.5 millones 
de toneladas netas de carga y generar 1,316 millones de ton! 
ladas:Km. netas. En el servicio de pasajeros, se preveé un 
movimiento de 768 mil usuarios, para producir 211 millones de 
pasajeros-Km. 
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Para lograr los objetivos planteados y responder a los 
propósitos señalados en el Plan Nacional de Desarrollo, para 
este medio de transporte, se pretende modernizar la admini~ -
tración e incrementar la productividad de la operación de la 
empresa, conjuntamente con los trabajadores, además de inten­
sificar las actividades de mantenimiento de la infraestructu­
ra y el equipo. 

La inversión de 2,200 millones de pesos, se destinará, 
en especial, a la rehabilitación de 30 Kms. de via, la adecu! 
ción de los sistemas de comunicaciones y señales, asf como el 
equiparamiento de talleres. Se intensificará el programa de 
con>ervación de la infraestructura y el equipo. Se coloca -
rán 180 millones de durmientes y se colocarán 130 mil m3 d; -
balastro. Se pretende elevar el coeficiente de disponibili­
dad del equipo tractivo al 83% y el equipo de arrastre hasta 
el 90% para aumentar la productividad y disminuir la necesl -
dad de realizar nuevas adquisiciones y el uso y renta de equ! 
po extranjero. 

Se continuará el proceso de fusión de esta empresa con 
los otros ferrocarriles, con el fin de mejorar la operación -
del sistema en su conjunto. 
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La carga comercial transportada por el sistema de f~ -
rrocarriles, tanto de cada una de las empresas como el total 
general, con base en el flete local e interlineal, se puede -
deducir que: el incremento total, de 1970 a 1981, fue del 
51.3% en los Ferrocarriles Nacionales de México, 62. 1% en el 
Ferrocarril del Pacffico, 17.5% en el Chihuahua-Pacffico y, -
para el conjunto de las cinco empresas, fue del 54.2%. 

Uno de los aspectos más importantes del transporte de­
carga, en las empresas ferroviarias del mundo, es que se ha -
incrementado el tráfico internacional; por lo que respecta a 
México, es en el Ferrocarril del Pacifico, donde se establ! -
cio, en abri 1 de 1964, el servicio de Remolque Sobre Platafo!:_ 
ma, de Culiacán, Sin., a Nogales, Son., para participar en m~ 
yor proporción en el transporte de frutas y legumbres de e~ -
portación. Este tipo de transporte ha dado buenos result~ -
dos, sin embargo, en 1 a temporada que corresponde a 1980-81, 
se registró una disminución en la producción de hortalizas en 
el Valle de Culiacán, debido a las fuertes lluvias que cay~ -
ron sobre la región. 

El Ferrocarri 1 del Pacffico, ha ampliado su servicio 
de remolque sobre plataforma al transporte de otros productos, 
pero las hortalizas, dentro de ellas el tomate, siguen siendo 
los principales productos que se transportan por el sistema -
intermodal. 

Por lo que respecta a coches de pasajeros y autovfas,­
los Ferrocarriles Nacionales, Del Pacffico y Sonora-Baja Cal.!_ 
fornia, contaban con 46 unidades en 1970, cantidad que se in­
cremento a 62, para 1981; los Ferrocarriles del Pacifico y -

Chihuahua-Pacffico, contaban con 15 autovfas menos, para ese· 
período. 
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Por lo que respecta a la 1nspecc16n y reparaci6n del -
equipo de arrastre, con los que cuentan los Ferrocarriles Me­
xicanos, son de 34 talleres, 20 de los cuales pertenecen a 
los Ferrocarriles Nacionales de México; 4 al Ferrocarril del 
Pacffico; 2 al Ferrocarril Sonora-Baja California y 3 a los 
Ferrocarriles Unidos del Sureste. (Ver Cuadro No. 19.). 

Los 34 talleres efectúan trabajos de conservaci6n y 

también llevan a cabo reparaciones ligeras; las reparaciones 
de tipo mediano se realizan en 26 talleres, mientras que los 
de tipo pesado s61amente se efectúan en 5 talleres, correspo~ 
diendo 2 al Ferrocarr1 l del Pacffico y 3 al Ferrocarri 1 de 
Chihuahua-Pacifico. 

Las reparaciones generales se llevan a cabo en 8 tall~ 
res; 2 de los Ferrocarriles Nacionales de México; l del Fe­
rrocarril del Pacffico; 2 del Ferrocarril Chihuahua-Pacifico 
uno del Ferrocarril Sonora-Baja California y 2 de Ferrocarri 
les Unidos del Sureste. 

Las empresas ferroviarias tienen una importancia en el 
tráfico de carga dentro de la red del transporte por ferroca­
rril, dando importancia a las Toneladas Transportadas por Ca-
rro, Toneladas Netas y Toneladas-Kilometro. (Ver Cuadro 
No. 20.) 

También se le da importancia a la Compos1ci6n del trá­
fico de pasajeros, pero en un menor grado, ya que el transpo~ 
te por carretera ha monopolizado el mercado, más aún el de P! 
sajeros que el de carga. (Ver Cuadro No. 21.). 

Los Ferrocarriles Mexicanos, actualmente tienen una 
longitud de 15,524 Kms., de los cuales 20,015 Kms. constituyen 
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la vfa principal; 4,3Z6 Kms. corresponden a vfas secundarias 
y los 1 ,183 Kms. restantes son vfas particulares. 

La totalidad de las vias, equivalentes al 98%, tienen 
escantrellón de vía ancha o estandard de 1 .435 mt.; y el 2% 
restante de vía angosta de 0.914 mts. El 87% de la red tie­
ne durmiente de madera y el 13% de concreto; el 18% cuenta -
con sujeción elástica y el 82% restante con vfa clavada. A 
la fecha, el 56% de la red, cuenta con riel pesado, de call -
bre de 100 Lbs/yda. ó mayor; el 27% tiene calibre comprendi­
do entre 80 y 90 Lbs/yda.; y el 17% riel de bajo calibre, de 
75 Lbs/yda., con ramales de baja densidad, de tráfico y vfas 
secundarias. 
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4.5 Tendencias de los Ingresos y Egresos en los Ferrocarri 
les Mexicanos. 

Las empresas ferroviarias, cuyos resultados empiezan a 
ser deficitarios en la década de los cuarenta; sufrieron un 
fuerte impacto que deterioró más aún la situación financiera 
y económica, al mantener el nivel de sus tarifas desde 1949 · 
hasta inicios de 1975; posteriormente entra en vigor, en las 
cinco empresas que integran el sistema, la tarifa única de 
carga y express; después se autorizó, anualmente, el incr! · 
mento a las tarifas, que permitió compensar el aumento progr! 
sivo de los costos, hasta 1980. A partir del siguiente año, 
el alza de estos últimos excedió el de las cuotas de los ser­
vicios. 

Los ingresos de explotación se integran con los ingre· 
sos que producen, a las empresas, los servicios de carga, pa· 
sajeros, express, correo e incidentales y con los ajenos a la 
operación. (Ver Cuadro No. 22.). 

Hasta 1974, los ingresos fueron proporcionales al vol~ 

men de los servicios, pero en los· siguientes a~os crecieron a 
un ritmo mayor como consecuencia de los aumentos anuales que 
tuvieron las tarifas a partir de 1975. 

Dentro de los ingresos de operación, el transporte de 
carga, es el generador de mayor importancia con respecto al -
total, le siguen el servicio de pasajeros y el de express. 

Los gastos de operación del sistema ferroviario nacio­
nal se integran con los siguientes rubros: Conservación de -
V1a, Conservación de Equipo de Transporte, Gastos Generales y 
Otros. (Ver Cuadro No. 23.), 



110. 

De 1970 a 1981, los costos se incrementaron considera­
blemente como consecuencia de los aumentos de los precios de 
materiales y de salarios a los trabajadores¡ el efecto de la 
devaluación de la moneda, como consecuencia de esta medida 
qur se dejó sentir desde 1977, se refleja en forma importante 
en las cuentas de depreciación correspondientes. 

Los gastos de operación tentan un crecimiento anual 
promedio, entre 1970 y 1981, del 21%. 

Los gastos de operación, también se pueden desglosar -
en sueldos, materiales y otros gastos. El crecimiento anual 
prnmedio, por concepto de sueldos, fue del 21%, en mater.,iales 
del 18% y otros gastos del 25%, entre 1970 y 1981. (Ver 
Cu<1dro No. 24). 

Los gastos ajenos a la operación, en el afto de 1970, -
representaban el 11% de los gastos de explotación; estos re· 
gistraron un fuerte incremento en los últimos aftos, ya que P! 
ra el año de 1981 era del 27%. {Ver Cuadro No. 25.). 

En los gastos ajenos a la operación, fueron los inter! 
ses y la renta de equipo los factores que provocaron, princi­
palmente, un incremento exagerado; dentro del pertodo 1970-
1981, hubo una tasa promedio anual de crecimiento del 39.5% -
en los intereses y del 25.7% en la renta de equipo. En lo 
que respecta al pago de impuestos, el volumen de estos crece 
a partir de 1976; el pago de impuestos adquiere importancia 
a partir de 1977, cuando ocurren los primeros vencimientos de 
impuestos, derivados de la deuda en moneda extranjera. 

Las crec1entes inversiones en equipo e instalaciones -
para el sistema ferroviario fueron necesarias para poder ade-
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CUdr la planta f1sica a las necesidades reales del pafs, con­
lc cual ocasionaron un elevado aumento en los pasivos. La de 
valuación se dejó sentir con mayor fuerza en 1977, sobre todo 
en el renglón de la renta de equipo, ya que todo es pagado en 
dólares. En 1979, se puede observar un fuerte incremento 
causado por el gran número de unidades extranjeras retenidas 
en las 11neas que ingresaban al pals, por la importación mas1 
va de bienes procedentes de Estados Unidos, las cuales no se 
devolvieron con prontitud, lo que provocó un severo congesti~ 
namiento en el sistema ferroviario y una seria crisis a fina­
les de 1980. 

Para poder entender y conocer la realidad económica de 
los ferrocarriles y principalmente para poder analizar el Pr~ 

dueto Interno Bruto; los resultados financieros. son la base 
de la obtención de recursos di los ferrocarriles, es por eso 
que, analizando el período 1970-1981, los gastos han crecido 
a un ritmo mayor que los ingre5os y esto es producto del cre­
cimiento de la brecha deficitaria por la cual atravieza el 
sector férreo. Esto se .puede medir con los resultados de ºP! 
ración y los resultados de explotación. 

Por lo que respecta a los resultados de operación, el 
déficit creció de 1,082.7 millones de pesos, en 1970, a 
9,038.S millones de pesos, en 1981. Cabe subrayar, que la -
relación ingreso-gasto de operación, no sufrió deterioro gra­
cias al aumento en el volumen de servicio de carga y, sobre 
todo, a los aumentos peri6d1cos de las tarifas de todos los -
serv.icios. 

El incremento de la productividad permite absorber, en 
gran parte, los aumentos registrados en los costos; aunque el 
déficit de operación presentó un crecimiento anual promedio -
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del 21%, los coeficientes anuales no han sufrido distorciones 
considerables. (Ver Cuadro No. 26.). 

El déficit de eKplotación de las empresas ferroviarias, 
en 1970, fue de l,47Z.7 millones de pesos, y para el año de -
1981, se incrementó a 20,488.4 millones de pesos. Aumentó -
14 veces, a una tasa media anual del 27%. El coeficiente 
que en 1970 fue de 1.52, para 1981, se elevó a 1.89. (Ver -
Cuadro No. 27.). 

El crecimiento del déficit de explotación ha sido motl 
vado por los factores que determinaron el faltante operativo, 
agravado con los pagos de renta de equipo de ferrocarriles e! 
tranjeros y con la elevada suma de intereses que se han teni­
do que cubrir por los préstamos recibidos. Debido a esto, -
se puede observar que es cada vez mayor la dependencia de los 
ferrocarriles de los subsidios que le otorga Gobierno Federal. 

Una vez analizados los resultados de explotación y los 
resultados de operación, es factible analizar el desequil! -
brio que existe entre los ingresos y los gastos. (Ver Cua -
dro No. 28.). 

El servicio que mayor pérdida produce, en té~minos re­
lativos, es el de pasajeros; sin embargo, en el caso del 
transporte de correo, el ingreso que muestra la contabilidad 
no es efectivo, ya que en 1981, no fue cubierto por la Direc­
ción General de Correos, de ahf, que habiendo obtenido un in­
greso real de 465.883 millones de pesos, el déficit resulta -
de 743.89 millones de pesos, por lo tanto, dicho servicio, re 
sulta ser el más deficitario en términos relativoJ. 
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Es importante analizar la relación ingreso-costo de 
los artfculos, más importantes, transportados por el servicio 
de carga de los ferrocarriles; la mayoria de estos productos 
son subsidiados por el gobierno y, de esta manera, son benefl 
ciados diversos sectores de la economfa, mediante las bajas -
tarifas, sobresaliendo la actividad minera, la industrial y -
la agrfcola. 

Desde el año de 1978, la economia se ha caracterizado 
por un cretimiento sostenido, principalmente en los sectores 
industrial y de servicio; asimismo, la relación oferta-dema~ 
da, la inflación, etc., han convergido para acelerar el ritmo 
de aumento en los precios. 

Por las caracterf st1cas financieras del sistema ferro­
viario, no es muy objetivo determinar las razones y proporci~ 
nes, en la forma en que se utiliza para determinar algunos me 
didores económicos en otro tipo de empresas; se puede menci~ 
nar la relación del Capital Propio, con respecto al Activo T~ 
tal, que del 83.4% que representaba en 1970, paso al 71.2% en 
1981, y el dificit, con respecto al Activo Tota, que del 7.2% 
perdido en 1971, se redujo al 1.8% en 1981. 
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4.~ La Fuerza de Trabajo en el Sector Ferrocarrilero. 

El personal ocupado, dentro del transporte terrestre,­
es el que tiene una importancia significativa dentro de la p~ 
blación total, económicamente activa, de México; para 1982, 
el personal que laboraba era de 670,422 trabajadores, los cu! 
les representaban el 3.6% respecto al número de trabajadores 
totales en México. 

El personal ocupado en los ferrocarriles, que actua! -
mente asciende aproximadamente a 90 mil trabajadores activos, 
enfrentan problemas en algunos aspectos, o sea, que se carece 
de incentivos para su superación y capitalización, así como de 
un sistema de selección de personal apropiado, lo cual refle­
ja una baja productividad y calidad del servicio; además, el 
Contrato Colectivo de Trabajo, incluye cláusulas que limitan 
la aplicación de medidas que mejoren la productividad. 

En el período comprendido entre 1976 y 1982, la remune 
ración de los asalariados evolucionó lentamente; en 1982, se 
pagaban 20'711,300 pesos, cantidad que representaba el 0.91% 
del total de la remuneración nacional; este porcentaje no 
puede considerarse importante, por la problemitica existente 
en este servicio; las remuneraciones tienden a descender de­
bido a que las cuotas no son suficientes para cubrir los gas­
tos que se generan, en esta vfa de comunicación. (Ver Cua -
dro No. 29.). 

Es necesario crear un programa de meJoramiento en los 
ferrocarriles que debe incluir, como el punto mis importante, 
el mejoramiento de los recursos humanos, ya que éste es el 
factor mis determinante de la calidad de la empresa; con el 
objeto de tratar de racionalizar, lo mis posible, los gastos 
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por servicios personales, deberá el sector tratar de aprov! -
char al máximo la plantilla de trabajadores actual, y sólo 
crear puestos que sean estrictamente indispensables para a~ -
sorber el crecimiento futuro de la demanda de transporte. 

Para poder lograr este objetivo, es necesario aumentar 
la productividad de la fuerza de trabajo, capacitar al perso­
nal, llevar a cabo reformas administrativas y de organización, 
realizar inversiones aplicables a procesos productivos que 
ahorren mano de obra, asf como modificar cláusulas del Contr! 
to Colectivo de Trabajo, que permitan una mayor utilización y 
aumentos mfnimos en los recursos humanos. 

En 1982, habfa un total de 76,809 puestos autorizados 
en todo el siste~a ferroviario, lo que significa una reduc 
ción del 3, 189 puestos, es decir, 4% menos que en 1981; con 
la desaparición del Departamento Médico, de los Ferrocarriles 
Nacionales de México y del Ferrocarril del Pacffico, se logró 
esta reducción de puestos, ya que el personal de dichas empr! 
sas fue incorporado al servicio médico del !.M.S.S. 

Para 1983, existfan un total de 79,663 puestos aproba­
dos¡ en relación con 1982, se habfan aumentado 2,854 puestos 
debido a la solicitud hecha al gobierno para que se autoriza­
ran todos los puestos, sin cobertura presupuestal, que se ha­
bían venido creando en los últimos aHos, para absorber los re 
querimientos urgentes de personal, principalmente en las 
ireas operativas. (Ver Cuadro No. 30.). 

Para el ano de 1990, se estima que habrán 88,246 pues­
tos, cifra que representará un 14.9% más sobre la plantill,a -
existente en 1982, que equivale a una tasa de crecimiento 
anual de 1.75% en todo el perfodo. 
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En 1982, los ferrocarriles contaban, en el área de Vfa 
y Estructura, con 22,241 puestos, mismos que se han tenido 
que incrementar debido a la necesidad que existe de dar mant! 
n1miento a una mayor longitud de vf a; esto como resultado de 
las obras que se han entregado a los ferrocarriles de parte -
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. 

Con la adquisición de nueva maquinaria de vfa, Ferroca 
rri •es se ha visto obligado a contratar un mayor número de 
oprrarios y personal, para el mantenimiento de las mismas; 
ca>e aclarar, que la mecanización de los trabajos de rehabil! 
ta~ión y conservación de las vfas y maquinarias, tiene como -
propósito el lograr una mayor calidad y oportunidad en su rea 
lización. (Ver Cuadro No. 30.). 

Por lo que respecta a los puestos del área de Fuerza -
Motriz y Equipo de Arrastre, en 1982, contaban con 21,820 
puestos; en esta área, el personal ha tenido que incrementar 
se, principalmente, en las siguientes funciones: 

1.- Mantenimiento y reparación de locomotoras eléc -
tricas; ya que el número de unidades diesel­
eléctricas permanecera, prácticamente, constante. 

2.- Ensamble de locomotoras; debido a la creciente 
integración nacional. 

3.- Inspección de patios; cuya necesidad aumenta en 
relación directa al aumento de número de carros 
en el sistema. 

(Ver Cuadro No, 30.). 

En el área de Transportes, las ramas responsables son 
los trenistas de patio y camino; en su conjunto tienen aprox~ 
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madamente un incremento del 25.0%, ya que el personal de ofi­
cinas y estaciones sólo tiene un crecimiento del 5.9%; no 
obstante, el aparente aumento de personal en esta área, es 
bastante menor al aumento del tráfico que se estima en el 
78.6% en carga y 12.5% en pasajeros. (Ver Cuadro No. 30.), 

En el área de Telecomunicaciones, Senales y Electrici­
dad, el aumento de personal es necesario para la operación y 

mantenimiento de los nuevos sistemas de telecomunicaciones, -
para poder atender las nuevas lfneas que estarán equipadas 
con control de tráfico centralizado; y cubrir necesidades de 
funcionamiento y conservación de las nuevas 11neas electrifi-
cadas. (Ver Cuadro No. 30.). 

Por lo que concierne al área de Capacitación, está 
obligada a reforzarse, debido a que es necesario incrementar 
el número de puestos de instructores para la capacitación del 
personal que ingrese, con el objeto de que las áreas que sean 
reforzadas cuenten con personal calificado en sus especialid! 
des respectivas. (Ver Cuidro No. 30.). 

En las áreas Administrativas, en las qlH se incluyen -
•' las labores de dirección, supervisión y administración en ge­

neral, se debe dar preferencia al crecimiento del personal d! 
dicado al manejo de sistemas mecanizados, asf como a las labo 
res de planeación. (Ver Cuadro No. 30.). 

La organización de la fuerza de trabajo, en el sector 
ferroviario, se establece en ramas especfficas que el Contra­
to Colectivo de Trabajo de la empresa define de la siguiente 
manera; 
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Alambres.- Despachadores de Trenes¡ Jefes de Estac16n 0 
Telegrafistas; Soldadores-Electric1stas¡ Electr1 
c1stas y Similares. 

Oficinas.- Auditores de Trenes y Similares; Conducto­
res de Express y Ayudantes; Trabajadores de C~ -
ches E~peciales y Correos; Oficinistas y Simila­
res¡ Enfermeras; Trabajadores de Coche Comedor, 
de Salón Cantina y Especiales; Carretilleros-E! 
tibadores de Transporte de Express y Similares¡ 
Vigilantes y Conexos. 

Talleres.- Albañiles, Ayudantes y Ayudantes Auxili! -
res; Cabreros-Hojalateros y Ayudantes; Forjad~ -
res, Laminadores, Ayudantes y Si mi 1 ares¡ Mecáni­
cos, Mecánicos-Electricistas y Similares¡ Molde! 
dores, Fundidores, Ayudantes y Similares; Soldado 
res, Cortadores y Ayudantes. 

Trenes.- Conductores de Trenes; Maquinistas¡ Fogon! -
ros¡ Garroteros y Si mi lares; Si mil ares de Tri pu­
l antes de Locomotoras. 

Vh y Conexos.- Puentes; Edificios y Estructuras; Vh 

y Conexos. 

La ejecuc16n de las actividades de trabajo, antes men­
cionadas, es lo que permite mantener el aparato de producción 
de servicios de esta empresa, lo cual se realiza mediante la 
coordinac16n de funciones especializadas; la organización de 
la empresa señala las funciones administrativas como respons! 
bilidad del Director General y las funciones t6cn1cas como 
responsabilidad de cada una de las Sub-gerencias. 
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Los ferrocarriles, durante toda su trayectoria y hasta 
la fecha, no han tenido una polftica de reclutamiento y sele~ 
ci6n de personal adecuada, lo cual les ha impedido selecci~ -
nar los mejores elementos posibles para cada una de las espe­
cialidades, ya que el Contrato Colectivo de Trabajo establece 
requisitos muy bajos, tanto en conocimientos como en escolar! 
dad; la mayorfa del personal puede ser aceptado sólo con in! 
tru•ción primaria, a excepción de los oficinistas, los cuales 
a pJrtir de 1978, se les exige la instrucción secundaria y -
la presentación de una carta de recom~ndación del Sindicato -
Ferrocarrilero, Indistintamente de que el requisito de esco· 
lar1dad es muy bajo, no se acostumbra hacer selección entre -
los aspirantes. 

La mayor parte de los puestos de confianza se otorgan, 
exlusivamente a los trabajadores, por medio de escalafón; el 
requisito que deben de cubrir, es tener ciertos aftos de serv! 
cio, varfan de acuerdo al puesto, y pertenecer a determinada 
especialidad o departamento, también acorde al puesto. 

Este procedimiento, en definitiva, es totalmente inco­
herente y fuera de la realidad, ya que por la importancia que 
reviste el mejorar la imagen, serf a necesario adoptar una po­
lftica más progresista en lo relativo a la selección y reclu· 
tamiento del personal, para asi fortalecer la fuerza de trab! 
jo y darle, por consiguiente, una mejor imagen al sector fe -
rrocarrilero. 

El Instituto de Capacitación Ferrocarrilera, imparte -
cursos para capacitar al personal; estos cursos, tienen como 
objetivo especializar a los trabajadores en las diferentes 
áreas, además, no sólo deberfan de contar con estos cursos, -
sino que deberfan mejorar la elección del personal de escala-
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f6n, seleccionando a estos entre los ·•mejores' elementos dis­
ponibles. Por otra parte, deberfán reclutar egresados de In! 
t1tuc1·ones Superiores, con el fin de mejorar, poco a poco, 
las diferentes áreas operativas y administrativas. 

"El nGmero de trabajadores del sistema ferroviario, se 
ha incrementado en forma mfnima; en 1970 tenf a 73,300 traba­
jidores y, en 1981, contaba con 80,000. El Contrato Colecti 
vo de Trabajo, fue revisado en los 1ftos pares a partir de 
1970; en cada una de las revisiones, se concedieron aumentos 
y nuevas prestaciones al personal y, a partir de 1977, se ha 
regido la revisi6n anual de salarios, mismos que han sido in­
crementados en relación directa con la creciente inflación. 
(Ver Cuadro No. 31.). 

Los Ferrocarril es Nacionales tenfan, al 31 de diciem­
bre de 1981, 29,817 trabajadores jubilados, además de un nGme 
ro considerable de trabajadores en servicio que ya cumplfa 
con los requisitos de edad y tiempo de servicio para jubilar­
se, aproximadamente un 301 de personal; por lo tanto, el gr~ 
po humano que trabaja en los ferrocarriles, contiene un alto 
nGmero de personas en edad avanzada". 261 

FERROCARRILES NACIOMALES DE MEXICO.- Estudio Profundo y Programa a 
Largo Plazo de los Ferrocarriles Mexicanos. Primera Etapa -
1970-1981. Abril de 1982. p.p. 303-304. 
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4.7 Tendencias del Sistema Tarifario y Aplic1ci6n de las -
Tarifas de Carga, Express y Pasajeros, en los Ferroca­
rriles Nacionales. 

Es el sistema de tarifas un aspecto primordial en los 
ingresos que capta el sector ferrocarrilero; básicamente se 
respalda en el transporte de carga, que es más importante que 
el tr·ansporte de pasajeros. En un pri nc1 pi o, 1 as ta.rifas fu! 
ron estructuradas de acuerdo al principio "Ad Valorem", es d! 
cir, las cuotas de los servicios estaban en funci6n del valor 
de los artfculos transportados. 

A la primera reglamentación tarifaria, siguieron, por 
efecto de la competencia comercial, una deversidad de tarifas 
especiales que desarticularon al sistema; lo cual fue d1ff -
ci 1 y complejo. 

Esta diversidad de tarifas, complicó más la fusión de 
las compañf~s ferroviarias; cuando las compañfa mas podero -
sas absorvieron a las que se retiraban debido a dificultades 
económicas, el problema fue mis latente. 

En la movilización de carga, el desarrollo de las 
carreteras y el crecimiento del autotransporte, ocasionó que, 
artículos de alto valor y por lo tanto de cuotas más elevadas 
que tradicionalmente se transportaban por ferrocarril, se de! 
v1aran hacia el autotransporte, quedando al ferrocarril el 
transporte de carga pesada y de baja densidad económica. 

La consolidac16n de las empresas, al ser gradualmente 
adquiridas por el gobierno, no motivó la fusión de las tar! -
fas, sino que continuaron aplicándose por separado en los di­
ferentes tramos, con escalonamiento en los puntos de entran -
que y por lo cual encarecfan el servicio. 
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Las eMpresas que se mantuv1eron, que son los Ferrocarri 
le~ Nac;onales de México, Ferrocarril del P1cffico, Ferroca -
rril Chihu1hu1 11 Pac1f1co, Unidos del Sureste y el Sonora 81 

ja-California (hoy fusionados con los Ferrocarr1les Naciona -
les de México), trataron de simplificar el sistema tarifar1o, 
a través de la formulación de tarifas generales de carga y 
otras especiales por artfculos. 

Las tarifas, sin eMb1r90, no pudieron unificarse, dtbl 
do a la varied1d que se plantearon; existf •n tarifas por ar· 
tfculos espec1ficos, por servicios diversos, par1 servicios -
conexos, asf coMo Múltiples suplementos y circulares que nor­
Maban y modificaban las tarifas mencionadas; estas tarifas -
fueron elaboradas, básica•ente, sobre el principio de cargas 
diferenciales, o sea, fueron basadas en la carga que la empr! 
sa podfa transportar, dando poca importancia al costo del ser 
vicio. 

La clasificación de las mercancfas, que inclu1a los 
criterios par1 diferenciar los precios del transporte de las 
•ism1s, dist1ba •ucho de ser unifor•e. 

Desde el afto de 1959 hasta el afto de 1974, las tarifas 
de los servicios prest1dos por los Ferroc1rriles Mexicanos, -
per~anecieron pricticaMente sin movimiento, aún cuando se sa­
b,a que éstas no cubr1an los costos de oper1ci6n; provocind~ 

se con esto, un deterioro financiero en todas las empres1s 
del sistema. 

Habfa tres problem1s bis1cos, en 1970, p1r1 poder 1de~ 
tificar 11 gesti6n t1rifar1a: la anarqufa de la estructura -
de precios; la necesidad de relacionar las cuot1s al costo -
del servicio; y, 11 productividad de la e•plotac16n. 
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D1d1 la situación existente, 11 multiplicidad de tari· 
fas, fue necesario definir criterios como: 

l.· Considerar como un objetivo la autosuficiencia· 
económica del servicio y mejorar la productiv! · 
dad de la explotación, asf como llevar a cabo 
una reestructuración tarifaria. 

2.- Que hubiera una sola tarifa aplicable, en las 
cinco empres1s ferroviarias. 

3,- Que todas las cuotas, hasta donde fuera posible, 
cubrieran el costo directo del transporte, e hi­
cieran una aportación para cubrir los costos fi­
jos, de acuerdo con su capacidad. 

4.- Elaborar una nueva clasificación de artfculos P! 
ra regir en todos los ferrocarriles. 

5.- Eliminar los escalonamientos en .os puntos de in 
tercambio. 

Entre 1968 y 1971, se aplicó una metodologfa de costos 
absorbentes, que constituyó el primer paso para considerar 
que el precio del servicio deberfa reflejar el costo del mis­
mo; estos costos se perfeccionaron a partir de 1972, a tr! -
vés del uso de otra metodologfa, basada en el costo directo, 
que exige un examen de la naturaleza del costo 1 travfs de 
una clasificación de los gastos fijos y variables, permitien­
do ello disponer de una mejor información para la toma de de­
cisiones. 
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Con los principio antes mencionados, se pudo estructu· 
rar el proyecto de la tarifa unica de carga y express, la 
cual se apoyaba en la uniformidad contable y estadfstica exi! 
tente en las empresas que integran la red ferroviaria nacio -
nal. 

Con la h1plantaci6n, a partir de enero de 1975, de la -

tarifa única de carga fundamentada en el costo del servico, -
representó, por lo tanto, un esfuerzo de investigación metod~ 
logf ca, depuración de información estadistica y el perfeccio· 
namiento de los procedimientos de análisis de costos, que sus 
tituyeron la utilización de costos medios generales. 

Los estudios de operación y de costos, realizados du -
rante el per1odo 1971-1976, plantearon la conveniencia de ra­
cionalizar el servicio de pasajeros, pués en este servicio se 
considera como meta, para la fijación de cuotas, la recupera­
ción del costo del mismo, entendiéndose como el conjunto de • 
gastos que se eliminaron de inmediato al suprimirse o modifi­
carse su servicio. 

Por lo que· respecta 11 tr1nporte de correo, se acordó 
tomar como base del pago del servicio, el costo total de pr~ -
procionarlo. Por .diversas circunstancias, es, hasta 1982, -
que empezó a hacerse el pago de acuerdo con esta base. Po -
dfa decirse que hasta mediados de los aftos setenta, los cos -
tos del servicio ferroviario no mostraron cambios signif1catl 
vos, pués sólo reflejaron la tendencia general de 1a economfa 
del pafs y los efectos derivados del desarrollo y expansión -
de este servicio. 

Con la devaluación de la moneda, en septiembre de 1976, 
vino a originarse que se perdiera el esquema mencionado por -
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los notables aumentos que empezaron a tener los costos, de tal 
manera que, las empresas, plantearon la necesidad de contar -
con ingresos adicionales que les permitieran resarcirse de 
los incrementos habidos en los principales renglones de su 
economia y es, partir de esta fecha, cuando se generaron una 
serie de aumentos en las tarifas. (Ver Cuadro No. 32.). 

A pesar de los incrementos en las tarifas, la rentabi­
lidad de los servicios ha continuado deteriorándose, debido a 
que el desequilibrio entre los ingresos y los gastos continúa. 

Ya con la mod1f1c1ci6n en las tarifas, a partir de 
1975, y considerando los años anteriores recientes, podemos -
decir que las tarifas se basan, primordialmente, en carga y -
express. Las tarifas son aplicables conforme a las normas -
establecidas por la unidades encargadas de aplicarlas. 

Las Estaciones del sistema ferroviario, son administr! 
das por los Jefes de Estación o Agentes, los cuales atienden 
los servicios que presta este organismo, que son: 

Flete.- Carro por entero y menos de carro por entero. 

Pasajes.- Segunda Clase, Primera Regular, Primera Esp~ 
cial Numerada, Primera Dormitorio, Servicio C~ -
che Dormitorio, Autov1as y Servicios Especiales. 

Tel~grafo,- AtenciOn al público, en los lugares donde 
no eK1sta oficina de Telégrafos Nacionales. 

Servicios.Diversos.- Demoras, Derechos de Piso, Arras 
tres, Renta de Locomotoras, Lavado de Carros 
Tanques, Renta de Grua, etc. 
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La Sub-gerencia de Trifico y Operación, para la aplic! 
ción de tarifas, dentro de sus funciones bisicas esti: 

Trafico.- Consiste en promover y controlar la venta -
de los servicios del transporte de bienes y ser­
vicios. 

Operación.- Consiste en efectuar el transporte de bi! 
nes y personas, que son confiados a los ferroca­
rriles, para producir unidades-k116•etro. 

Existe una tabla de distancias, la cual se compone de: 
croquis, reglas de aplicación, entronques, Indice alfabético 
de estaciones y tablas locales de distancias. 

La tarifa única de carga y express se compone de 37 re 
glas de aplicación, fndice de reglas de artlculos, etc.; el 
Indice para el cómputo de los cargos de flete de los embar 
que en carro, por entero o menos de carro por entero, son: 
Distancia, Clase y Peso. 

Encontrando la distancia y la clase, se recurre a la -
tatla de cuotas para asignar la cuota por cada mil kilos qüe 
le corresponden al artfculo a transportar, multiplicando ésta 
por el peso aplicable, nos arroja el flete a cobrar, mis im -
puestos y los servicios diversos que ocasionen en el transpo! 
te. 

Otros ingresos que obtienen los ferrocarriles, son los 
servicios prestados en demoras, que son los cargos que causan 
las remesas de carro por entero, cuando eKceden el plazo l! -
bre establecido para maniobras de carga, descarga o liquid! -
ción. 
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El derecho de piso, son los cargos que se aplican a lo 
comotoras, coches o carros particulares, ~ue permanezcan esta 
clonados en vfas de ferrocarriles. 

Arrastres, es todo movimiento adicional efectuado a so 
licitud de los usuarios, para colocar carros cargados o V! 
cios, en determinado punto de cualquier vfa pública, auxiliar 
o escape particular, dentro de la zona de arrastre de una es­
tación. 

La renta de locomotoras se hará siempre y cuando ferr~ 
carriles esté en condiciones de hacerlo; alquilará locomoto­
ra> a los propietarios de escapes particulares. 

El lavado de carros tanque, es cuando ferrocarriles 
proporciona carros tanque para ser cargados con artículos que 
no sean aceite combustible; el usuario deberá cubrir el im -
porte por cargos de limpieza de carros tanque al hacer la so-
1 icitud. 

La renta de grúa sobre plataformas, para maniobras de 
carga o descarga de mercancias de gran peso o volumen, se pr~ 
porcionarl siempre y cuando los ferrocarriles estén en posibl 
lidades de hacerlo y, además, que el usuario solicite el ser­
vicio. 

El Cambio de destino y/o consignatario, en todas las 
remesas de carro por entero, incluyendo locomotoras y equipo 
vacfo sobre sus ruedas; puede cambiarse de destino o consig· 
natario, al encontrarse en tránsito, previa solicitud del 
usuario, por escrito y bajo la presentación del conocimiento 
original. 
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Las condiciones de tr1nsporte, •ntes •encionad1s, son 
exclusivas para c1rga y express. Las condiciones para el 
transporte de pasajeros son las siguientes: 

Los servicios de Primera y Segunda Clise Regular, son 
servicios ordinarios que se proporcionan en trenes de pasaje· 
ros y mixtos; las autovf1s sólo estin conte•pl1d1s en los 
tramos de Chihuahua a Cd. Juirez y de Puebla a Apizaco. 

La Primera Especial Numerada, Dormitorio y Coches Dor· 
•itorios, sólo son proporcionados en determinados trenes de · 
pasdjeros. Para determinar las distancias, se procede como 
las propias reglas de las tablas lo indican, siguiendo el 
principio mencionado para determinar las de fletes y express; 
cada ferrocarril tiene autorizada su tabla de distancias. 

Las cuotas, conforme lo estipula la tarifa unica de P! 
sajes de los Ferrocarriles Mexicanos, las bases netas por P! 
s1jero·kilO•etro, para 11 integraci6n de cuotas individuales, 
son· 

1.. 

2.-

3.-

Coches Pasajeros. 

Primera Dormitorio y Especial 
Prhiera Clase Regular 
Segunda Clase 

Pri•era Especial Numerada 

Autovfas. 

Primera Especial Numerada 
Primera Regular 

3,026.00 
2,463.00 
1. 4 74. 00 

3,604.00 

5,743.00 
3,026.00 
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Para el cobro de pasajes, se aplican las bases que se 
mencionan, en un 2% correspondiente a la prima del seguro del 
viaJero y el porcentaje autorizado del Impuesto al Valor Agr~ 
gadu. 

Las cuotas para determinar precios de pasajes, se apl! 
can de acuerdo con la tabla kilométrica, por secciones de 5 -
en ~kilómetros, hasta 700 Kms., y de 10 en 10 kilómetros, de 
más de 700 kms. hasta 5,000 kms. 

Cobros Minimos de Pasajes. 

l. -
2. -

3.-
4. -
5. -
6.-

Primera Dormitorio y Especial 303,00 
Primera Clase Regular 148.00 
Segunda Clase 74.00 
Primera Especial Numerada 360.00 
Autovías, Espec1 al Numerada 574,00 
Autovías, Primera Regular 182.00 

Nota.- Para los autovfas de Puebla a Apizaco 
existen cuotas especiales. 

En los talonarios que se expiden se 1not1 el origen, -
el destino, importe, la ruta y las autorizaciones. 

Con la aplicación de tarifas, contemplamos una 1mpo! -
tanela, en este rubro, por captación de ingresos; con lo 
cual, a partir de la aplicación de la tarifa única, misma que 
va ascendiendo afto con afto, y que, en un momento determinado, 
deberá apuntalarse el servicio para mejorar sus recursos pro­
pios. 
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la ub1cac16n, en los centros de producc16n, es necesa· 
r1a, por se parte primordial de los servicios que presta la· 
empresa y, sobre todo, los objetivos de mejorar la transport! 
cibn de materias primas, productos semielaborados, artfculos 
de consumo y la transportación de pasajeros, de su lugar de · 
origen a su destino, que al fin de cuentas, es el objetivo de 
lo' Ferrocarriles Nacionales. Deberi darse énfasis y prior! 
dad a las zonas geogr~ficas, económicamente activas, de mayor 
prnducci6n de productos agropecuarios, industriales y de ser· 
virios en general. 
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4.8 Perspectiv1s Econ6•ic1s de los Ferroc1rriles N1cionales. 
1982 - 1990. 

Los Ferrocarriles Nacionales, con la elaboración de un 
progre•• a largo plazo, que va ae 1982 a 1990, consideran dos 
aspectos primordiales, primero, que subsistan las tendencias 
observadas en el pasado y que, el ferroc1rr11, tome una mayor 
participación en el mercado del transporte en el pafs. 

De continuar las tendenci1s del p1s1do, dindole prior! 
dad al autotransporte y seguir limitando el crecimiento del -
ferrocarril, en cuanto a inversiones para infraestructura y -
equipo, y de no llevarse a cabo las reformas administrativas 
y las modificaciones necesarias en los procedimientos operati 
vos, se calcula que el tráfico de carga, de seguir creciendo 
al mismo ritmo que en la última década, no podrá ser absorbi­
do por los ferrocarriles; es decir, si el tráfico de carga 
crece al 61 en toneladas-kilómetro y al 4.51 anual en tonela­
d1s net1s, los ferroc1rriles continuarin atendiendo, preferen 
temente, los embarques de largo recorrido y cediendo a la ca­
rretera el tráfico de cortlS distancias. 

Por lo que respect1 al servicio de p1s1Jeros, se cons! 
dera que la tasa de crecimiento de los pasajeros-kilómetro, -
en los últi•os aftas fue del 1.471 anual, en promedio; y se -
calcula, que de no modificarse la tendenci1, el tráfico se 
elevará de 5,084 millones de pasajeros-kt16Metro, en 1982, a 
5,714 millones de pasajeros-kt16metro, en 1990; el número de 
p1s1jeros tr1nsport1dos, h1 tenido un comportamiento decr! 
ciente, de 1975 a 1982, ha sufrido una pérdida anual de, apr~ 
ximadamente, 350 mil pasajeros, que de persistir, harán que -
el tráfico de estos pase de 21.628 millones de pasajeros a 
18.828 millones, en el perfodo 1982-1990. 
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Est1 4is•1nuc16n en el transporte 4e pas1jeros, s1gn1-
f1carfa que, la distancia media se elevarfa de 235 Kms. a 
303 Kms., en el mismo lapso (1982-1990). (Ver Cuadros Nos. 
33. y 34.). 

La actu1l administración, debe dar prioridad al ferro­
c1rr11, dentro del sector tr1nsportes, y1 que con 11 elabora­
ci6n de progr1•1s de inversion en infr1estructura, por parte 
de la Secretarfa de Comunic1c1ones y Transportes y las empre­
sas ferroviari1s, son capaces de introducir cambios para m~ -
dernizar la operación y aumentar la eficiencia y calidad de -
los servicios¡ es claro que puede esperarse un aumento m6s -
acelerado del trifico de carga. 

L1 tendencia de crecimiento disminuyó en el perfodo 
1985-1990, lapso en que se inaguraron obras como la vfa corta 
Mixico-T1mpico, la Costera del Golfo y Guadalaj1r1-Monterrey, 
que oc1sion1ron 11 reducción de la distancia media de recorri 
do. 

Los productos industriales, los inorgánicos y los der! 
vados del petr61eo, tendrin incrementos de importancia relat! 
va, en tirminos de tonelada-kilómetro¡ los productos agrfco­
las y los minerales, reducirin su p1rticip1ci6n dentro del t~ 

tal movilizado¡ se estima que el trifico se elevari de 
71.069 millones de toneladas, en 1982, a 136.914 millones de 
toneladas, en 1990¡ es decir, en ocho aftos se duplicará el -
trifico de carga, lo que significa una evoluci6n lenta. 

Por las dificultades econ6micas del pafs, es poco pro­
bable que se cumplan las estimaciones de trifico que se han -
manejado en los programas y presupuestos aprobados por el Go­
bierno, debido a que el mercado crece a un ritmo mis lento 
que el planeado. 
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Se cuent1 con ••yor c1pacid1d de tr1nsporte y, mejora~ 
do el servicio, el ferrocarril deber6 absorber cantidades ma­
yores de tráfico de carga. 

En lo que respecta al transporte de Pasajeros, el sis­
tema ferrovi1rio, tiene como problema principal la falta de -
equipo¡ esta carencia ha producido que, de 1982 a 1984, los 
pasajeros-kilómetro y el número de pasajeros no presenten cam 
bios significativos. 

El incremento de pasajeros-kilómetro en 1985, con rel! 
ción a 1981, se estimó en: 27.6% el número de pasajeros-kil~ 

metro, los pasajeros de primera clase se incrementaron en un 
60.3% y los de segunda en un 6.4%; se estima que para 1990, 
los pasajeros-kilómetro registren un aumento, con respecto a 

1981, de 114.5%, pasando de 5.320 millones a 11.414 millones. 

Los pasajeros-kilómetro de primera clase son los que -
alcanzaran el mayor incremento, con un 240.8%, mientras que -
los de segunda clase sólo aumentaran 32.61. (Ver Cuadros 
No. 35. y 36.). 

En lo que respecta 11 transporte de Express, se estima 
que las toneladas de mercancfas transportadas, para el perfo­
do 1982-1990, tendrán un incremento paul1tino; se calcula 
que, para 1990, el transporte de eKpress sera de 952.600 m! -
llones de toneladas en la red ferroviaria nacional, tsta será 
superior, en un 27.9%, a la transportada en 1981, que fue de 
744.700 millones de toneladas. (Ver Cuadro No. 37.), 

Dentro de las diversas áreas que estructuran los Ferro 
carriles Nacionales, las áreas con mayor potencial para mejo­
rar la productividad son: Vfa y Estructuras, Telecomunicacio 



nes y Señales, Talleres, Transportes y Tráfico; las demás 
áreas o departamento son de apoyo y servicio para éstas. 
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La organización del Departamento de Telecomunicaciones, 
es ld más diffcil, ya que es donde se logra el más alto grado 
de operatividad del sistema y su confiabilidad; es, a través 
de los nuevos c1n1les de co•unic1ción 1 donde se tramiten ord! 
nes de tren, •ens1jes 1dministrativos y datos para los diver­
sos ~istemas de información con fines contables, estadfsticos 
o de control, de las operaciones. 

En los próximos años, a los 860 kms. de vfa que cue~ -
tan con señales, se les agregaran 4,900 kms.; actualmente, -
al caerse los sistemas de señales, obstaculizan seriamente el 
movimiento de trenes. 

Las perspectivas de los ferrocarriles, entre 1986 y 
1990, es la terminación de algunos de los proyectos de infra­
estructura que construye la Secret1rf a de Comunicaciones y 
Transportes; en especial, la doble vfa electrificada de Méx! 
co·Querétaro-Irapuato, la rectificación de varias lineas, co 
mo la del Ex-ferrocarril Mexicano y la de Tierra Blanca a 
Coatzacoalcos ~para 1990, las terminales de Coyotepec, Monte 
rrey, Guadalajara y Coatzacoalcos. 

Como condición general, se puede decir que los ferroc! 
rriles deberán de constituir el sistema básico de transporte 
de grandes volúmenes, a cortas y largas distancias¡ la estra 
tegia es orientar su desarrollo en el campo donde tienen may~ 
res ventajas sobre la carretera, esto es, cuando el transpor­
te se efectúa ciento por ciento por riel, es decir, cuando el 
transporte se efectúa sin la participación de otro portador, 
ni en origen ni en destino, descargando directamente en las -
instalaciones del consignatario. 
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Los ferrocarriles deberán alentar, por todos los m! 
dios a su alcance, la construcción de escuelas en las instala 
ciones industriales y en los almacenes, y promover 11 cree 
ción de parques industriales, en los que las empresas que ahf 
se establezcan puedan tener acceso directo al ferrocarril. 

Durante el perfodo 1985-1988, los ferrocarriles deb! -
rán de abandonar paulatinamente lo~ servicios de carga, cuyo 
express no sea como carro entero, y dejar que el transporte -
de cargas menores lo proporcione el. autotransporte. 

Los ferrocarriles deberán procurar establecer el nivel 
de sus tarifas de tal manera que, en el transporte de todas -
las mercancfas, cubran por lo •e'nos el costo variable y hagan 
la máxima aportación de 11 cobertura de los costos indirectos. 
Los ferrocarriles prescindirán de transportar aquellos produ~ 
tos cuyo costo de transporte sea mayor por ferrocarril que 
por carretera. 

Los ferrocarriles deberán buscar, por todos los Medios 
a su alcance, mejorar y ampliar la prestación del servicio de 
transporte de pasajeros, teniendo como objetivo beneficiar al 
público usuario, 

Respecto a los servicios vigentes, se debe procurar r! 
cortar los itinerarios, aprovechando las rectificaciones de -
trazo, los sistemas de seftalización, la adquisición de equipo 
nuevo y otras invers1ones, a medida que se vayan poniendo en 
servicio, además de evitar paradas innecesarias. 

La introducción del transporte suburbano por ferroca -
rril, en las grandes ciudades del pais, es parte de la ~lani­
ficación general que de ellas realizan. 
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Los Ferrocarriles Nacionales han realizado un esfuerzo 
para dar a conocer y promover la aprobación y realización de 
los proyectos de transportes suburbanos; se debe tomar en 
cuenta que, en el perfodo 1985-1990, los ferrocarriles deb! -
ran brindar su colaboración, junto con las autoridades, para 
que ~e lleven a cabo estudios de planificación del transporte, 
siempre y cuando se contemple el servicio de transporte subur 
bano por ferrocarril. 

Deberá procederse a po,ner en marcha los planes de for­
talerimiento del sistema portuario nacional, a través de la -
modernización de los puertos marinos existentes y de la cons­
trucción de nuevos puertos industriales en los litorales del 
pafs, en donde se deben contemplar las necesidades ferrovia -. -
rias y las correspondientes a los transportes carretero y ma-
rftimo, a efecto de que puedan integrarse debidamente a los -
servicios multimodales. 

Con los requerimientos planteados, es posible planear 
la mejor organización del transporte para satisfacer las nece 
sidades de la demanda, estableciendo, por ejemplo, servicio -
de trenes unitarios o especiales que, a parte de dar mejor 
servicio al usuario, permitan a ferrocarriles aprovechar en -
forma mis racional sus recursos. 

Es de esperarse que, con la modernizac16n de que estln 
siendo objeto los ferrocarriles, paulatinamente se iri logra~ 
do una substancial mejorfa en la calidad y confiabilidad de -
los servicios, aparte de aumentar la planta de personal enea~ 
gada de su venta y dotarla con los elementos necesarios; ten 
drán que adoptarse nuevas y mis funcionales polfticas para 
captar mayores volúmenes de carga. 
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La fusión ferroviaria se inicio, el 26 de marzo de 
1982, con la integración de los Ferrocarriles Unidos del S~ -
reste, S. A. de C. V. a los Ferrocarriles Nacionales de Méxi­
co, continuando con las otras empresas al finalizar 1982. 

La planeación en los ferrocarriles, ha avanzado y se -
ha acumulado experiencia; a la vez, se han incrementado mo -
dernos mecanismos de programación y presupuestación, que ha -
diseñado la empresa; sin embargo, los resultados de la pl~ -
neación han tenido poca trascendencia interna, con esto, en -
los próximos años, se debe buscar una mejor organización y m~ 

canización de los trabajos, para avanzar en las nuevas técni­
cas del presupuesto por programas y tratar de adoptar métodos 
de planeación de países avanzados y desarrollados, adecuándo­
los a las realidades y necesidades del país. 
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CONCLUSIONES. 

Al término de está investígaci6n, se pueden observar -
algunas conclusiones como: en primer lugar, la formac16n y CO! 

solidact6n de los ferrocarriles en el pais, desde mediados del 
siglo pasado y hasta el porfiriato, fue la época del auge del 
ferrocarril en México y, por consiguiente, su consolidación. 

las vías férreas con las que se cuenta actualmente, 
son, prácticamente, las mismas que existían a finales de 1910; 
es aqui donde realmente se puede palpar que a este medio de 
transporte se le ha relegado, no dándosele ni la importancia -
ni el impulso necesario para su desarrollo integral. 

En segundo lugar, se analizó el aspecto histórico del­
sindicalismo, desde sus orígenes hasta el período Jg58-1959, -
el cual constituye una étapa de vital importancia para compre~ 
der la situación actual y, sobre todo analizar, el por qué la 
empresa Ferrocarriles Nacionales ha operado hasta la fecha con 
un incremento en su déficit, esto, producto de un exagerado P! 
ternalismo por parte del Estado, que requiere de una revisión 
detenida para mejorar este sector de la economta, tan importan 
te por su capacidad de transportar grandes cantidades de bie -
nes y personas a bajos costos. 

La formaci6n y consolidación de este gremio, a través 
de las luchas obreras, son los ferrocarrileros la primera org! 
nización con una auténtica conciencia de clase y que, en el m~ 
mento hist6rico oportuno, supo consolidarse como pilar de la -
lucha de clases en busca de una reivindicación social, donde -
surjan cuadros, no sólo de ferrocarrileros sino de otros gr! -
mios del proletariado. 

El movimiento de 1958-1959, dejó una huella profunda -
en las luchas obreras de nuestro pais; este trabajo pretende, 
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aunque en forma modesta, rendir un homenaje a los lfderes, tr! 
bajadores y pueblo que se solidarizaron con este movimiento y 

que no puede apartarse de toda investigación económica, polft! 
ca y social. 

Respecto a la importancia que para la economía mexica­
na representan los ferrocarriles, deberfan tener la capacidad 
técnica y administrariva necesarias para ofrecer, tanto en ca­
lidad como en calidad, un servicio que satisfaga la demanda de 
transporte de carga y pasajeros, que por su naturaleza deban m~ 

v111zarse masivamente y a bajo costo, buscando la coordinación 
y complementación con otros modos que concurren al mercado de 
transporte terreste, con el propósito de lograr un sistema in­
tegrado y eficiente que coadyuve al desarrollo mis acelerado -
de 11 economfa, principalmente de las ramas y actividades pr1~ 
ritarias, al crecimiento regional mis equilibrado en el terri­
torio nacional y a la mis justa distribución del ingreso. 

Los ferrocarriles, para poder obtener mejores resulta­
dos, deben buscar el mlximo rendimiento de los recursos que m! 
nejan, tento humanos como los de infraestructura, equipo, mat! 
riales y financieros, para lo cual deberin mejorar su organiz! 
ci6n y procedimientos operativos, para poder aumentar la efi -
ciencia y productividad y disminuir costos. 

Los ferrocarriles, deberin promover la formación de •! 
jore, tlcnicos especialistas, en las diversas ramas de la 1~ -
dustrfa ferrovieria, para que estln capacitados e ir seleccio­
nando, con criterio, entre las diversas tecnologfas desarroll! 
das en los pafses con alto grado de desarrollo, no sólo econ6-
mico sino tecnológico, la adecuaci6n de estos incentivos, para 
que la empresa cuente con el equipo humano necesario para adaf 
tar estas tecnologfas a las actuales circunstancias del pafs, 
e impl1ntarl1 en los ferrocarriles nacionales. 
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A los ferrocarriles mexicanos no se les da la importa~ 
cia que realmente tienen, para la integración del transporte, 
como medio de desarrollo económico de un pafs, ya que, como lo 
demue\tra este estudio, es el autotransporte el que ha monop~ 
ltzad11 el mercado del servicio de carga y pasajeros. 

Es el transporte de carga por tierra el que juega un • 
papel importante dentro de la economfa del pafs, y siendo el -
ferrorarril el que desempena una función esencial para incr_! -
mentar el desarrollo, ya que lo hacen atractivo para movimien­
tos mdsivos o recorridos a media o larga distancia, pero, sin 
embargo, su participación en el movimiento de bienes y pers~ -
nas hd disminuido, debido 1 la ineficiencia que ha tenido. 

El tr~nsporte por carretera tiene un incremento excesi 
vo anualmente y, a4n asf, es el transporte de mercancias por -
ferr«carr11 el que tuvo un incre11ento de 394.738 toneladas, de 
1976 a 1982, y sigue siendo de i11portancia general, asf la Pª! 
tici¡aci6n de este medio en el 11ovimiento toal, ha disminuido 
un 6.21, de 1976 a 1982, en ttrminos de la carga total tran! -
port. Ja, por lo que respecta a movimiento ferroviario de pasa­
jeros, cubre s61o el 1.41 del total y tiende a desaparecer, ya 
que el servicio es de baja densidad y de un alto costo, que en 
algunas ocasiones llega a ser mis de tres veces superior al va 
lor del servicio público por autobús. 

La red ftrrea es de 25,500 Kms. que, a co11p1raci6n del 
transporte por carretera que cuenta con 215,000 K•s., represe~ 

tan una grave deficiencia en el transporte, es por esto que la 
reestructuraci6n y modernización del transporte ferroviario -
es urgente y necesaria, para que los ferrocarriles puedan rec~ 
brar el terreno perdido y lograr quitarse el dtf1cit con el 
cual se cuenta. 



Lt •odernt11ct6n del 1iste•1 ferrovt1rto n1cion1l es • 
11 1ltern1ttv1 real y no la 1ltern1tiv1 en discursos y f1ls1 -
infor~•c16n oficial •1nej1d1, porque tsf no se podri s1ltr del 
atraso en que se encuentr1 este •edto de tr1nsporte, tan vtt1l 
p1r1 la vid• econ6•ic1 del cu1lquier p1fs, y1 que tene•os el -
eJe•plo cl1ro de los ferroc1rrtles europeos, j1poneses, sovté­
ttcos, etc., los cu1les son 11 esptnt dors1l de su econo•ft, -
con bajos costos y un s1ne1•tento dentro de sus ftn1nz1s, es • 
decir, 11 •••t•tz1ci6n de 101 recursos con los •fnt•os costos 
postbles. 

L• htstort1 nos h• ense~1do que el destrrollo econ6•t­
co, social y culturtl de los pueblos, se fort1lece en 11 Med! 
dt que es eftctente 11 producct6n de servicios de tr1nsporte, 
tod1 vez que, 1 travts de ellos, se 1~e9ur1 y 1celer1 el creci 
•tanto de sus •erc1dos, tinto internos co•o externos, y se 
stent•n lts bises p1r1 11 cre1ct6n y dtsenvo1vt•iento de e•pr.! 
sis de extr1cct6n de tr1nsfor•1ct6n, 1sf co•o un sinnú•ero de 
1cttvid1des econ6•ic11 de d1ver11 fndole. 
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•fll090 ltlr · llU · ltU, 
Maere •• ••otosl. 

CUADIO 10 JI, OICUHJES DE LOS AUMUTOS SALARIALES A .OS !IAU•ADOIU OCl SISHMA FEHOYIAllO. 1 197] ''" 1 

1 l AOIO 10 11 •tll•llTOI u llS TOlfU H CUIA ' ll•IESS, [ llDICl co11n•o•o11111. 

e UlDIO 10. Jl. ROIDITICO DE llArtCO DIL SISTIMA HHOVIAllO MlllCAIO 1 1912 . '"º l. 

CUADIO 10. H. 'ROIOSTICOS DEL 1ur1co H PAIAJUOS, CONSIDllAIDO ,AS TUDUCIAS DIL ••uoo. 

CUADIO 10 n. 'ROMOSTICO Dll TtArl CO DI PAUJUH RILOMITlO. 
•llloouJ. 

CUAOIO 10. J6. QONOSTICO OEL lllrtCO OC PASAJUOS TIAISPOtllDOS 
•lluJ. 

CYADIO -o )1, RDMOSTICO Dll TIAFICO or º'1155, POI lMPUU, 
Mllu •• Too111•nl. 



OOGUIGUllA O[ LOI •AOCA .. 11 U MACIOWAL[I 0[ llCllCO 

JUUU.· 

101 "tlA GUUAL (Dtrocct4n G1•1r1ll. 
CIDAP 1c .. u1to tour .. " Atlatohtrocl6o , Pro1r .. 1cUnl. 

lllllA OPCUllU. 

IUl·IHCICIA Dl FUEIZA llOTlll Y UUIPO 01 AllUTIC. 
S.partOtlft .. OCll .... ,.1 .. F•oru Matrta 1 hvlp1 la Arrlllrt 

SUt•GlREIC IA OC OPCUC IDM. 
5up1rt"t•n•1nc:t1 G1ntr11 dt fran1port11 

IUt•HIE•tlA 0[ ICL[COllUNICACIONU, SdALU 1 tUNSllO. 
Suportot1••1nch •• Ehctrtcld1d J tol69rlfo1. 
A1udloth A•tolatrUIVI. 
Ayu4•ntt1 •• Pro11cto1, htudh1 y Progre•u. 

SUt•GU[ltlA OI TIAFICO. 
S.portotulucla •1 Servicio •1 t1rro1. 
1Y1t1rt11ten•1•c t 1 G1n1r1 t •• l1pr111. 
lap1rt1auto 1• tr6flco 1• Cort•· 
laptrt-•tt •• trlftCI •• P111jar01 .. ,.,,_.to lt a.•1uro1. 
OftCIH 11 CMtotll lt hutp1. 

SH•lllUCIA Dt YIA ' cnauttUllS. 
DeJtrt1aaato di Yh 1 htructur1. 
Oep1rt .. 1•to d1 11quloorlt 11 Yh. 

AJUl1ot 11 11 frOJIClOI • 
Ard••t 11 11 Cooatr•ccth. 
AJ••1uh lt Prtclo1 Unlttrloo 1 Control d1 Obr11. 

lllllA AOIUllSTUTIYA. 
SUt·&UUCIA Ol AOllUISTlACIU. 

h1tartH11to 41 P1r11na 1. 
Oeporttftoto da lor•lctu Eaptchlu. 

hp1rtlftftlO L1111. 
laptrtaft•U •41ct. 
a1.110H1 1-•t1tart1. 

Slll·IUCICIA OI '11HUS • 

.. ,.,,_u la '"'"'""'"'. 
11port-•t1 11 c .. u,111111. 
T111rtrh ll••r11. 

Slll•lllllCIA H A .. UlllCIHIS • .. ,.,,_•l• I• c..,, ... 
"'"'-"" I• a1a1c1w. 

Slll·lllUCll ll PUHACIOI Y tllAlllACHI, 
11111411 la Pra1r-cttw. 
UllHtl •• "•••IHcll• , lllt1l11. 
lllllltl la lit•llH I• h Opartcll• 1 hthacllo la Pra11ct11. 

Ulllltl la t11taJ, 
11111111 la htalhllca • lohra1clh. 

IUt·IUEIC IA ot S ISlllllS, 
11111111 la lllt••ttl11clh le Dttn a lwfora1ctlo. 

COITIALOllA HIUAL. 
Daparlaftatl ~· A14ttorh lotar ... 
.. pa•t-•U la C1otra1 la lltlra la ltHH· 
Coal1l6• 11 l••1•Url01 1 Au11oe. 

DOHTAIEITO UCllCO. 

OIJUUlllTO DE PIUUAS, AIALISIS Y COITAOL DI tALIDAO, 

DIPAITAIUTO 0[ IUACIOIU JUILICAS. 

ODlllAIUTO 0[ S[RWICIOS ISPECIALU. 

COllTl UCllCO Of SEGUllOAO, 

IUTITUID OC CAPAClllCIOI, 

fl•·••OCIUllCI IACIOIAlCS H IUICO,• S•~·Gar1•cll ......... ta., Or1••IHCll•. 



º'""'º" or lOS ,. OCARRllCS IAJO CO•CUIOI HDlUI ( 1111 • "'º J. 

101111. DI llLOtlfllOI COUUUIOOS •1 1 H Cl(ClllUTO OUAL 
lllll!IUaOS llllAlll IL· do. 

111 511 . 
111- IH 14 a. 4 

1111 6U 71 u.o 
1116 HI • 0.1 

1111 ... M 1.1 

1111 141 .. ••• 
1111 MI 144 lt .1 

lllO l,OH IU 11.I 

lHI 1,111 171 11.1 

lltl J,5U l,tH 111, 7 

llU 5,101 1,7H 41, I 

. 1111 5,744 411 1.1 ... 5,IH IU 1.1 

1111 S,t41 71 1.1 

1117 7,HO 1,7U H.1 

1111 7, 701 H 0.4 

lllt 1,IOI ... 7.7 

'"º t,HI 1,110 u.o 
1111 i ..... 30I J.2 

1111 10,100 ... 4.4 

1111 10,411 111 1.1 

llH 10,515 IH 1.1 

1111 10,IOI IO 0.2 

"" 10,H4 '" 1.4 

llt7 11.uo 111 1.1 .... 11,0tl ... 4.1 

1111 1',•11 171 1.1 

1100 11,140 1,011 ••• 
1181 14,UI .. 1.1 

1101 11,0IO " 4.1 

110 11,011 t71 ••• 
1104 11,447 ... 1.1 

1101 11,111 111 ••• 
1106 17,tH 177 1.4 

lll 17,911 ... J.I 

llOI 11,UI ••• 1.0 

1109 11,H7 ... f, J 

lt10 19,205 111 1.1 

HIUHl~.· GOIJALll ROA, J'(RllAJIDO.• •11 Probl••• rerrou,.rt1tro 'I h Co•1'1IH1 ~t le1 ftrrtc1rrfl11• . 

CAi DUOI, FUICISCO. • 

.... , •• ltlS 

•La1 r1rrec1nlh1 "" lt Hl\torta Mod"'"" 191 Mhtcn, 11 P•rtlrt1 
to r h llh (Can6olc1•, Cd, 0111•1 toula lllla1u. lhlca 1111. 



CUADRO NO. 2. 

INGRESOS or CARG• •HAJCROS CN [I !i·HRROCAUIL CCNIRAl MIXICANO ' 
LOS r!RROCARRILC' <!ONAlfS OC MCXICO. l 1881 • 19U l. 

AliOS 

1111 

1111 

1111 

1814 

18U 

1816 

1187 

1111 

1111 

lltO 

"" 1H2 

1113 

1114 

1H5 

1816 

1817 

1198 

109 

1900 

1901 

1902 

1103 

1104 

1t04· 1t05 

1tOl· 1t06 

1106· 1'07 

1107-1108 

1tOl·ltOt 

1tot· 1 t10 

1910· 1111 

1911•1112 

ltU•ltlJ 

ltll-1914 

fUUU.· 

INGACSOI 0( CARGA INGRESOS OE PASAJEROS 

11,Ul.14 11, 1t1.n 

972,05.U 434, 591. u 
1'140,908.55 713,750.61 

1'796.179.86 1'091,007.88 

2'217,410.14 1' 100,UB.61 

2'511,028. 78 1' 118, 750.24 

1'458,006.46 1'215,284.05 

4''44.648.51 1'121,511.96 

4'683,290.14 1' 420, 375. 76 

4' 101, 142. 48 1'416,117.U 

1'625,618.51 1'470,940.51 

1'183,149.29 1'43',171.60 

6'130,147.06 1 '.441, 79!. 73 

1'440,711.21 1'176,101.11 

7'14S,041.44 1'121,072.64 

7'646,257.99 1'93',612.78 

9'861,995.39 2'257.118.22 

10'369,148.62 2'469,866,44 

11'181,272.12 2'799,944.46 

11'348,045.07 2'165,612.71 

13°466,360.26 3'047,142.89 

16°151,912.39 3'854, 994.83 

19'407,378.91 4°392,608.98 

(tno•Ju1 l lO'fH,234. 71 2'172,607.11 

(Afto Ftscall IO'Ul,211.21 4' no, 461. 65 

21'176,896.68 1'100,022.44 

21 'Ul,449.19 7'100,261.38 

U'ZH,071.71 1'401,122. 53 

11'072,311.77 12'371,156,33 

37'871,364.08 13'221,770.83 

41'197,748.27 14'9U,766.62 

U'Ht,606.81 15'834,343.68 

40'361,772.18 15'268,057.63 

21'095,415.30 12'111,651.32 

GONULU •OA. FERNANDO.· "[1 Probh1111 F'erroc1rri1tro y h Co•ptftfa de 101 Ferrocarr1111 
dt Mhtco'. [d. L.l.P., p.p. 56·57, 



CUADRO NO. J. 

A LA COUEDERACIO• lfGIONAL C( OIRCAOS NfllCA•OS (C.R.O.N. 1, DE ltlO A t9U . 

• • o NUNCIO DE AGAUllAOOS 

IUO ID,000 

. 
IHI 110,000 

. 
, ltU 400,00D 

uu 'ºº·ººº 

lt24 1•200,000 

"" l'I00,000 

lttl 1. D.* 

1127 l '162,000 

IUI 2' ººº·ººº 

ruuu. · UHIHRSIDAD AUTONONA DE PUtBLA,• Hlstorh dol Novtolonto Obroro en Nhtco, 

Cifra No Dhpontbh, 



CUAOlO NO, 4, 

HUMERO DC MU!tt.AS El! CIUAOAS tN LA RIPUll ICA MOl<AMA DE 1Q10 A 19!6, OBOE El GOBIERNO 0[ 

OOR V[HUlllAHO CARRANZA HASTA ll GOBIUHO OCL G[N[AAL lAZARO CARO!US. 

A 1 O 

1910 

1111 

llZ4 

lUI 

UH 

1927 

1928 

192' 

1110 

101 

1132 

un 

1114 

1131 

!tH 

FUU!l.· 

IOlllRMOI 

Vtnust hno Carunu 

Gral. Alvaro Obn96n 

&re!. Plut1rco !!fu Celln 

&r11. Plutarco Eltu C•11u 

Gre!. P!ut1rco Ellu Celln 

Grel, Plut1rco Ellu Cell11 

Grel, Plut1rco Ellu Call11 

Lic. l•lllo Portu 011 

Lic. E•lllo Port11 011 

Lic. E•lllo Portu Gii 

Sr•1. PUCUll Ortlz Rublo 

Sra!. Othrdo L. RodrltUll 

&rol, Abohrdo L. Rodrl9u11 

Gr1t. lllaro Clrdenu 

Gr1l. Lhero C&rdtntl 

IALA!AR, ROICNOO.· 'Lo Cua del Obrero Mundial y h C, T. H," 
[d. P,A.l, lo•o 11. NoYllobro 1912. 

173 

310 

136 

61 

u 

u 

14 

15 

11 

u 

202 

142 

159 



CUAOU NO. 1, 

llOWlllUNTOS POlttNIUALU OC LOS SALARIOS nALU U VAllAS UDUSlllAS. ( IHI • llU j, 

......... IHZ•lll7 llU•ltU ltU•ltU ltll·ltU 
CAllllO !ASA lllOIA CAllllO !ASA MU 1 A tAllllO 

IMDUllllA 

CHITHCCIOll 

TlltlLll 

"UOLlO 

ILlCUICIOAD 

,Am 

11111.1 

'lllKUllLH 

ruull.• 

,UCUTUAL ANUAL 'OltUIUAL ANUAL 
TOTAL TOTAL 

u.1 2.' U,J '·· 

11. I J.t "·' 1.1 

1.0 1.' U.I J •• 

1.• 0.1 º·' l.J 

11.a ••• "·' 1.1 

Jl,l •• 7 10.J 1.0 

•••• •••• 17.J 1.4 

tVtATT, lllCHAEL.• 'The Role ot the Mulctn Trtdt Unlons•,. 19IO•llU. 
luh Doctor•I. Wuhln9Lon Unlvtrolt1. 196/, 

POlCUIUAL 
TOTAL 

Jt.J 

º·' 

U.I 

47. 7 

º·' 

U.4 

n.1 



CUADAO NO. 6. 

PAOMEOIOS OE lA IAIA OC CACCIMIEMIO DEL PAOOUCTO NACIOHAL OAUIO IP.N.t.I, AEAl DE LA POBLACION 

Y Ofl PROOUCIO NACIOhAL IRUIO PER·CAPllA. 1 19JO • 1970 l. 

PUIOOO P. N. l. POBLACION P.N.I. PER·CAPITA 

1130 • 1'40 4.8 1.1 3.1 . 

1941 • 1950 1.2 2.1 4.5 

U51 • 1960 6.2 3.1 3. l 

1111 • 110 1.5 J,4 3, I 

1tU • 1970 7. I 3.5 J,6 

ruurc .• PAOILLA ARAGON, ENRIQUE.· "Mo•tco, Do .. rrollo con Pobreu•. [d. Siglo XX. p.p. 155. 



f!IOUCIAS DEL !U:.•1\PORH D[ CARGA. 

Ollllonu dt fantl ·-toL 

11(010 or UANSPüRf[ 1 ' 8 l 1 1 ' •• 1 2 o o o 

AUIOTRANSPORTE 318.0 81.0 Jll.O 75. o 100.00 

rUROCARR!L u.o 11.0 'º'·º 21.0 300.0 

CAIOTAJE '·' 2.0 17. 2 4 .o so.o 

AUlO o.z . 0.1 2.1 

---- --- ---- --- ----

T o T A L JU.e 100.0 4H.7 100.0 l ,052 .7 

ruun.· SECRUARIA 0[ CONUNICACIONES Y TAANSPORf[S •• "ShloH H1clon1I d• fronsportu•, 
llhtco, 1982, 

1 

65.0 

Jo.o 

s.o 

. 
---

100.0 



tUADRO NO. •• 

!llOUCIAS OH TUN\PORI[ D[ PASAJCRDS. 

1111 llo•u 41 P•UJ••O> l. 

MDIO 0[ TRANSPOll[ 1 •• z 1 1 t •• 1 1 o o o 1 

RUTOMDVIL 746,D u.o 1,060.0 12.0 1,660.0 11.0 

AYIOTUUPORI[ l,U!.O u.o Z,174.0 U.f l,f40.0 11.0 

' 
FlllOCARRIL zz.o 1.0 30.D 1.0 430,0 s.s 

AlRIO u.o o:• 42.t 1.3 11.0 l.2 

i 

TRRNSIOROADORES 1.\ 0.1 3.S 0.1 10.0 0.3 
1 

---- --- ---- --- ---- ---

T • T A L Z,1H,6 100.0 3,310.4 100.0 7 ,838.0 100.0 .. 

FUUTI.· SECACURIR O[ COMUNICACIONES T IRANSPOR![S,• •ststt•• Nactonal de Tr1n1port11• 

Mhtco, 1982. 



fRAí!CO 0[ CUCA r·. os rcunrAUllCS HOICANDS. 

TDNClAOAS • kl<Cll['.'O" 
fMl1lon11 dt To•tl•,J,nJ. 

,.ODUCTOS PRODUCTOS PETRoll lO 
A R O S ' sus 

AólltOLAS MINCRALE5 OCRJ VADOS 

1970 1,161 5, 75Z 2. 373 

Ull L!06 6,210 2,413 

1972 l,8l9 6,463 2 ,164 

lt13 7 ,008 6, 306 2. 782 

1974 1, 1/4 7 ,869 1,065 

lt15 l,14D 7 ,031 3,419 

1116 8,Cll 7,575 3,554 

lt77 t,171 1,0H J,077 

lt71 ª·"' 1,111 2,671 

1971 l,UI 1,433 1,257 

1910 11,UI 9,213 1,894 

1181 IZ, 991 10,417 1,060 

CUOIO H, t. 

PRODUC 105 PRDOUCTOS 
O T R O S r o r A L INOJC[ 

INORGANICDI INDUSfRl.\l.[5 1910 

1,391 5,914 820 11, 817 100 .o 

1,462 5,611 719 Z2 ,366 H.O 

1,586 6,529 696 23,871 104.6 

1,133 7,761 752 U,20 115.0 

1,931 9, 291 926 30, 856 135.Z 

2,074 10,100 820 33, 152 145.3 

2,045 11, 139 740 33,468 146.7 

2, 390 11,91t 111 31,171 151.1 

2,59 13 ,.380 821 36,399 159.6 

2,812 13, 711 100 36, 748 161.1 

2,UJ 14, 311 113 41,325 181.1 

3,094 14,062 "' 43,SOt 190, 7 

FUUTE ,• HHOCAUILCS NACIONAL[5 DE M[XICO,• !1ludto Profundo y Pro9r,.1 1 lorgn Pl110 do 

ferroc1rrtles M111tc1no1. Prl•rrt Ct.apt 1971 • 1981. 

' Of 
VARUC ION 
CDN EL ARO 
ANTlllOR 

1-2 .O) 

6 .8 

9.9 

17. 6 

7. 4 

1.0 

1.1 

0.5 

1.0 

12. 5 

5.J 



CUAOO wo. 10. 

CO•POSIC 1 ON •ORCf h' '!Al OEL IUFICO OC CARGA tN lOS FtRROCAARILCS MtllCANOS, 

ION(LADAS • llLOMll•O. 

PAOOUCIOS PRODUCTOS PITROLtO PAOOUC TOS PROOUC 105 
A ~ O S ' sus O T R O S T O 1 A L 

AGRICOLAS MINERALES O!RIVAOOS INO~GANICOS INDUSTRIALES 

1910 u.e zs. z 10.4 6. 1 zs. 9 3.6 100.0 

1'71 u.o u.o 10.8 
'· 5 

25. 5 J.2 100.0 

1112 !4.S 27.1 11.6 6.6 27. 3 2.9 100.0 

IUJ "·' 24.0 10,6 6. 2 l9.6 z.t 100.0 

lt14 u.2 zs. 5 '·' 6. 3 30.1 3.0 100.0 

"75 26.7 21 .z 10.5 6, 3 32,9 2.4 100.0 

1t71 21.1 2Z.6 10.1 6.2 33.3 2.2 100.0 

lt77 21.1 22.2 ••• 1.6 33.0 2.1 100.0 

1t71 U.1 22.4 7 ,4 7.0 36.8 2. 3 100.0 

1111 u.• U.t 1.1 7.7 37. 5 2.2 100.0 

1110 n.1 22.3 4.1 7.1 34, 1 2.1 100.0 

1981 zt.I 24.1 4. 7 7 .1 lZ .3 1.t 100.0 

PIOIHD 1 O 
ltlO • 1111 26.5 U.I 8,4 

'· 7 
32. 3 2.s 100.00 

'UUTE.• FUROCAUILU NACIONALCS OC MOICO,• htudto Profundo y Progr11u 1 Lergu Pluo do 

F'errocarrl h:. Mcx tcann!I. Prl•l?rl! Etapa 1971 • 1981, 



CUADRO NO. 11. 

THllCO OC USAJER• lN LOS fUROCARlllU MlXICOOS. 

'ASAJEAOI • KILOMC <O. 
llllllo"tl dt P1llJ"osl. 

PAIMCRA 5CGUNOA 

A 1 O ClASl CLASE 
l O l A l 

1170 1, 356 J, 173 4, 5zt 

lt11 1 ,241 3,113 4, 361 

lt72 1,U4 3,UO 4,414 

1973 1,2U 2,813 4,057 

.. 
lt74 1,414 2,652 4, 116 

lt11 1,4U 2,681 4, 114 

lt7l 1 ,410 Z,648 4,058 

1177 1. 771 3,241 5,017 

1171 1,tll 3,411 5,327 

lt7t 1,H4 3,497 5,451 

UIO 2,037 J,UI • 5,295 

Ull 2,014 J,226 5, 320 

.. UUT[,• íERROCAUILES NACIONALES OC MEXICO.· C1lud to Profundo 'I rroqr.iru o l uqn Pluo dP 

hrrourrtlu Mtulunos. Prhu!rl ll1p.1 1971 • 1901. 



CUAUO NO. 11. 

PASA~UOS UANSPOR •uos [l LOS rCRAOCAHILU M(llCAIOS. 

(111 ltl dt P1UJtro•.). 

PUllUA SEGUNDA 
A A o T O T A L 

CLASE CLASE 

1970 4,034 33,312 37, 346 

1911 3,572 21,tu 33,501 

1972 3,65J 30, 025 33,678 

lt71 3,3U 25,364 U,6U 

lt74 3,614 
21 ·ªº' 25,393 

lt75 3,114 21,215 24, 729 

lt71 3,381 21, 063 24,04 

1117 4,011 H,474 U,530 

1171 4,203 24,673 21,871 

1171 4,3U 21,112 25,537 

IHO 4, 137 lt,143 21,610 

1'81 4,40t 11,247 U,151 

ruu1c,. FUIOCAIUL[5 NACIONALH OE HEllCO,• [\tudto Profundo y Progre•• • Ltrgo Pluo d• 
r1rroctrrllu Mutcano,. Prt11tnr1 Et-'P• 19/1 1981. 



CUAORO NO. IJ. 

lUFICO 0[ PASAJEROS CN tOS HAROCAAULU HACIONAlU 0[ MOICO. 

PASAJEROS 1 RANI PORTADOS PASAJEROS - kllOM[TIO 

•• o 
IM111onul (Mii looul 

• 1910 ll. '" 
J,Ul.2 

1971 U.lZ8 !,2U.5 

1t72 U.150 l,2H.2 

un U.181 2,1n.1 

1914 20.017 2,617.2 

1975 19.514 2 ,612. 7 

1t76 11.107 2,507 .i 

1977 U.305 3, 112.0 

1171 U.219 3,2'5.4 

1'79 U.H3 3,278, 7 

"'º 
16.137 3,056.6 

1HI• 15.168 3,0H.1 

FU[NT[.- HRAOCARRILU MAtlONAlCS 0[ MEXICO,• Estudio Profundo y Prograoo 1 Largo Plato de 

rerrocerrth~ Mexicano,, Prh1cr1 [tapa 1971 1981. 



JUFJCO IN!ftNACI0••1 OC LOS flUOCAUILlS 0[ MUICO, 

(Mftts df TonttduJ. 

1 ' ' Q 
1 9 11 1 t 1 l l t 1 ) l 9 1 4 

lllPORIACIO"(S. 

llYlwo L1redo 1,118.4 l ,l7f.I l,58l.6 1,266.0 2,816.J 

M•t111Dro1 •J0.9 :144.I 501.1 502.1 815.7 

tlod•d J•irll JOS.5 lll.5 396, 1 471.2 m.6 

...,, .. m. 119.1 119.l 178.6 411.9 591.9 

JllflCO IU.5 95.5 1'4.) 194.9 561.J 

'1edr11 lle9•U 6/1.1 128.I 880.l 1,008, I 861.S 

tluüi Hidalgo 0.1 0.9 1.1 o.• 1.0 

Ver1eru1 !lll.I 637.7 961.1 1,077.0 1,201.0 

Cothec:o1lcos 95.J 81.1 167.0 JJ2.9 695.9 

S.1in1 trur l.Z 10.0 16.3 43.5 27.3 

Uuro Urdents . . 
TOTAL .. , 4,471.t 3,8S7.9 5,oet.I 6,415.2 7,860.5 

UPOllTACI01115. 

Jlulvo t.1rtdo 354.l 407.5 316. 1 350.1 391.5 

fllt-01 351.2 392.9 534,8 416.9 584.7 

tt.-M Jul•u m.1 161.l 110.1 141.Z: 151.9 

....... m. M.l 116.Z ISl. l 66.9 53.3 

1.,1 •• 459.5 576.3 497.0 501.0 698,5 

P11dru llo9ru 458.8 555.1 552'.4 538.1 . 305.9 

tt•1d Hidalgo 43.0 IS.O 59.4 611.5 51.4 

Vwtcruz '"·º m.1 677,2 625.0 534.l 

Cott11co•lco1 4H.l 744,7 588,S 801.0 1,905.4 

S11tn1 Crur IJ,9 73.6 81.0 IU H.t 

TOTAL, .. l,983.B J,727.0 J,61!1.l l,465.6 4,702.7 

CUAORO NO, 14, 

1 9 1 5 1 ' 1 6 1 9 1 1 l 9 1 • 1 '79 1 9 1 o 

1,925.6 2 ,016.0 1,910.8 2,108.6 ),)17,J l,971.6 

935.l 900.f 856,9 821.l 776.I l ,518.5 

490.7 321.9 181.8 181.5 Jll.l 1,33'.4 

776.5 534,7 SOJ.5 549.5 463.0 176.S 

111.6 616.7 1,059.1 9<6.9 646,J 781.1 

1, 151.4 388.5 306.8 34!.0 1, 143.l 1,617.0 

6.8 2.1 q 0.1 0.1 2.1 

1,21).9 952.4 1,116.4 1,403.0 1,JlZ,7 1,435.0 

519.J 112.J 614.J 467.J JOS.) 377. 7 

45.9 53.0 l2.l 58.7 81.6 81.3 

. . . . . 
B,132.8 5,988.J 6,816,I 7,571.9 8,418.Z 11,365.2 

2n.r t79.6 381.9 423.6 311.6 294.6 

532.l 434.8 3114.l 307.0 357.Z 297.6 

86.6 93.7 114.6 105.5 99.l 80.11 

37.f M.O 42,5 se.s u.o 21,I 

6Z4.6 596.I 506.9 Sll.4 518.4 515.1 

295.Z 351.0 411.3 386.1 341.4 302.J 

JI.O 41.6 169.0 105,9 16.5 46.6 

J!J,8 341.1 405.3 l21.1 m.> as.s 

1,091.6 659,I 855.Z 1,1115.J 961.4 l,JRS.6 

o.z . 40.4 1.6 0.1 1.4 

),]45,0 2.110.1 J,414.4 3,571,5 Z,94l,2 l, 110.B 

ruurc.- SCCUIAMIA 01 COHUNICACION[S Y IRANSPORICS" Dl•rcclhn &on .. •1 do Pl .. on<IOn, 

1 ' 8 l 

),&)l, I 

1,502.2 

1,154.0 

140,4 

943, I 

1,485.6 

1,9 

l,Sll ,8 

305,I 

54.9 

u.a 

11,046.S 

268.9 

350.6 

96,3 

16.4 

K4.I 

!70.4 

45.1 

80.7 

l,l!l.J 

4,l 

2,A?O.~ 



DJSIRllUCION 01 LAS VIAS f!AROYIARIAS POR EMPRESA. 

IMttrOI). 

FERROCARRILES NACIONALES OE MEXICO 

HHOCARRILES DEL PACIFICO, S. A. OE C, Y. 

HHOClRRllES CHIHUAHUA AL PACIFICO, S. A. 01 C. y, 

HHOCARRILES UNIDOS DEL SURESTE, S. A. 01 C. Y. 

HHOCAHILIS SO.ORA• IAJA CALIFORNIA, S. A. OE C. V, 

TOTAL DI YIAS FERROVIARIAS El LA REPUILICA .MEXICANA 

* IL TOTAL Ol YIAS UPllSUIA LA SUMA DI. VIAS PRINCIPALES 

Y SCCUNDARIAS, POR EMPRESA. 

CUADRO NO. IS. 

11'008,351 

2' 134,506 

I' 764, 754 

1'509,411 

705, 75Z 

24'1Z2,14Z 

FU(NI[.• '>ECREIARIA DI COMUNICACIONES Y IRANSPORl!S.· C\ladhtlct ForrovlArla Naclon•I. 



CUADRO NO. 16. 

CARGA COM!lCIAl TR• 'PORIADA POR LOS FUROCAARll[S M[llCANDS. 

UU 1 ti dt Tont hdt' 

HRROCAAP i C S íCRROCARalL IUROCARRIL FCRROCARRILH FERROCARRIL 
A 1 O UCIOUll 0[ CCNIUL DEL CHIHUAHUA AL UNIDOS SONORA T O 1 A L • 

N(llC 1 PACIFICO PACIFICO OCL SURES IE IAJA CALIFORNIA 

1170 38, 320 4, 328 2,014 639 su 41, 379 

1971 39,46i 4,081 2,051 975 U7 42. 394 

1172 41,13~) 4,0lt 2,055 904 546 44,UO 

1'73 44,361 4,571 Z,001 1,074 . 624 47, 704 

1174 51, 700 S, 133 2,253 1,334 620 55,469 

1175 52,250 5,802 2,05 1,407 552 55,435 

1171 51,322 6,006 Z,712 1,313 715 55,UB 

1177 54 ,877 6,920 Z,924 Z,ZZJ 943 59,869 

1171 56,ZZ5 6, 1Z5 Z, 780 z.121 t7t 60,679 

1111 H,783 '·ºº Z,10 2,621 1,076 51, 134 

' 1110 55, l 13 7,215 Z,117 Z, 754 tU 60,S92 

ltll 57,961 7,015 . 3,663 Z,130 1,Z04 63, 790 

. EL IOTAL OE TONELADAS OE LAS CINCO EMPRESAS, se ESllMA 

CON BAIC [N EL fLCTC LOCAL C INTERLINEAL AECIBIOO, R~ • 

POUAOO POR CADA UNA DI lLLAS. 

FUENTE,• ílRROCARRILES NACIOHALIS OC HEllCO.- Clludlo rrol undo y Progre .. • L1tgo Pluo dt 
rerrocarrl111 Mulc1no1, Prl•crt CUpt 1971 1981. 



UA•"ORI( DI CAMit· PASAJUOS 1910 • lt84 
(MI llonll l 

(AWl'l IUO HRROVIAA•O HU:lrlMO AlAIO 1 o ' A l 

A i O 

CARGA •·•~•os CARGA PAIAJIROI CMtA PAIAJUOS . CAl<GA PAIAJUOS ~ PAIAJLllOI 

1970 H. O.' .. D.' 47 .4 ll .4 JI. 8 0.1 0.1 4, I 80.4 41.0 

1971 "· o .• N. O.* 48.5 31. I 35. 9 0.1 0.1 s.1 84. 5 40.1 

1912 N. D.• H. O.' 10.' 31.' 42 .1 o.z 0.1 '·) 93.3 41.Z 

ltll H. D • "· D.• U.4 21.8 46.' 0.3 0.1 7.1 100.Z 36. 3 

1974 166.t IZS.I 61.t 25.4 U.J 0.3 0.1 8.4 211.2 119.1 

h75 174. I ·89.0 63.Z 14.' n.z 0.5 0.1 9.6 302.5 623 .8 

1976 180.0 'ºº·º 6Z.6 Z4.4 u.z 0.6 0.1 10.' 305.9 735. 7 

1171 181. 7 183.0 H.5 28.1 IJ.4 o. 7 0.1 11.8 320. 7 814 .o 

1'71 201.1 836.0 69.4 28.9 75. 5 o.a 0.1 u.z J46. l 879.9 

p 

lt7t 224.4 1. 004.0 67 •• 25,S H,O 0.1 o.z 16.7 388.4 1,047 .o 

'"º zn.z 1, 151.0 70.0 23.7 124.6 º·' 0.2 "·' ua.o 1, 194.4 

1111 111.J 1,240.0 73.1 21.7 130.) 1.1 o.z za.a 480.4 1,Z14.7 

!HZ 277 .4 1, JJ2.0 66.5 21. 5 150.4 2.1 0.1 18.5 494.4 l, 374.8 

IH3 271. l 1, 365.0 u. 3 25.I 144.0 3.1 0.1 17 .o 484. 5 1,411.2 

1984 282.0 1,444.0 66.0 21. 7 ua.o 4.1 0.1 u.o 516.1 1,489.8 

•• D.• 1.1fru Mo 011,ontbh1. 

ruon. · \LCREIARIA DE COMUNICACIONES Y TRAMSPORICS.· Dlrttel6n Gtnertl dt Pltnt1cl6n. 



CUADIO 10. 11. 

OUIOCIAS Dt AUI· IAI 1 COCKU OC PA$AJlR05 [N LOi FIAROCARRILU "UltAKO&,l 

1 • 'o 1 '7 1 1 9 7 2 1 9 7 J ' 9 , • 1 ' 7 1 1 9 ' 6 ' ' ' , ' ' '. 1 ' 7 ' 

!!!!fil! 
F•rroc1rrt 1H: 

llcton11H •••'Ct 34 J4 34 40 40 39 39 39 » 37 

1111 Ptelftco . 6 6 6 6 

CMhu...,t·Ptetflco 12 11 11 " 11 u 14 " 11 19 

Sonore·l1Ja Ca11for1 ' . . . 
Uftl.,s del 5uruto . . . . . . 

TOTRL O( AUTOY115 _ 4_6_ _ •_5_ __ 45_ _1_1 _ _ 1_1 _ _5_3 _ _!!._ _1_1_ --"- _6_2_ 

COCKU 11[ PAIAJUOI 

PllMM UPECIRL 

F1rroc1rr'1t1: i 

llcion1111 dt Mla\c 14 14 14 H Z6 H Z5 Z4 24 24 

111 Poctflco 31 34 . . JO JO lO 

Olhvollu1·P1<1ftco . . . . . . . . 
Soaor1·laJ1 C1ltft""'•t1 . . . . . . 
Untdas d11 SUresu . . . . . . . 
SU M A .......... 11 41 14 Z6 Z6 26 25 54 54 54 

PllMM IU:GULM 

ftrrocarr11Ht 

llelootlH do Mt•lco 111 174 160 m 117 111 108 110 111 158 

1111 Pacifico 13 11 45 39 31 37 37 JI 37 30 

Chlhuolluo•Ptelftco 17 17 17 17 17 11 17 17 17 11 

ltMr1·ltJ1 C11tfor•lt 14 14 24 H Z6 26 24 24 19 18 

illl1'H del !lurtstt H zs as H 10 1 8 1 • 6 

su 11 ........... 114 241 271 244 211 207 114 205 197 230 

.. 1 ........ 

,..,....,,.,, .. , 
lleel•1l11 •Mt1lco 5Z 11 4' 41 H H 11 11 11 11 

'u 111 .......... u 11 49 41 H 26 18 18 12 11 

51-
, ..... .,,.11 .. 1 

lllc:loo1t11 • llblco 450 460 427 m •• 355 m 421 3tl .. 
1111 Pacifico .. 71 11 76 .. 67 56 51 41 n 
CMhvollut·Ptelftco 11 u 17 23 13 9 11 10 10 10 

-o-ltJo C111foro1t 31 n 31 41 11 11 u 14 11 11 

"""" del s.r.111 11 11 21 ZI 11 n 23 19 15 15 

'u 111 .......... 114 m SM 591 6!0 481 429 m 483 419 

TOIRL O( COCH[I O[ PlSA.1.r.A_o~ 991 913 912 909 790 ltO 666 799 746 754 -- --- --- --- -- -- --
1 o 1 • l ..... 1,017 1,008 967 960 1141 791 725 861 111111 816 

·---·- ·-- ·----·· -·- ····- ---- -·- --·- -- -·-·-- ..... 

FU!NH. • fUAOCAUIUS tl~tlOfllAlES OC MCUCO,• C1tudln Profundo 1 Prn!JrA•I 1 Lerqu Pitio de 
f'lrrocarrt1tt Mutcanu, Prl•l'Jrl CU111t 1911 • 1'181. 

1 1 1 o 1 9. 1 

JI 31 

• • 
11 " 

-"- _6_2_ 

24 24 

37 H 

. . 

. 17 

4 4 

61 100 

154 149 

JO 11 

IZ 21 

14 13 

6 • 
226 m 

11 11 

11 11 

360 117 

14 62 

10 10 

10 to 

11 11 

449 m 
711 777 -- --
81! 1119 

-·-·· 



CUAOIO 10. lt. 

'IUOIAL QU( lAtORt· l~ LOS PRIHCIPAllS IAL!C!U or LOS rURDCARRILO HCUCAHOS. 

ISTAtlOMtS 
CRSOHAL o [ T A l l [ 

OF ICllA lOCOHOIORAS CARIOS 1 O 1 A l 

F(UOCARRllCS UCIOHAl~S O[ HtrlCO 

A1ai1e1ul tentu 6J 68 2,7U 2,194 

hn Lwfs '•tosl 5J 1, 742 lOI 1,tu 

hllt dt Hhlco o 844 46t l,JS6 

lllonttrr11 J2 02 lit HI 

Aptuco 11 UI 274 5H 

Matf 11 hatro 17 lU 11 471 

,,,, .... u U4 160 430 

•••••llJ&rt 14 270 ll7 421 

ActH1,.o 11 201 to J02 

Ch~1d Frontera 13 165 85 263 

J1hp1 11 165 58 U4 

'CllOCARRll on PACIFICO 

[•p•IM n su 244 601 

GwtdtltJ1r1 24 101 111 243 

••utlt• lt " 107 

'IHOUHIL SDIORA•fAJA CALIFOUIA 

IUJH!o Hll I 4t 1$ 109 2U 

FCUOCAUIL CHIHUAHUA Al PAc rr reo 

l• J••tt u 171 161 lU 

Chfhwehut 54 .. 111 

FEllOCAHILU UllOOS O(l SUR U U 

Ct•ptcllt "·o.• 78 101 194 

1 O 1 A L o l PCRSOIAL 4J8 1,u1 S,H7 11,Ul 

•.D.• Diio nn dt1ponlblt, 

FUCll[, • FUROCAHll[S IRCIONAL[S OC NEXICO,· Sub·gtrench de Pltn1t1cl6n. 



CONPOSICIOI O(L IRA CO 0[ CARGA, POR [HPlUA, CN H SUICHA HRRDVIARIO NCXICANO 

FIHOCARULU IAC 1 O•ALU 0[ IEX ICO 

fUlOCAU IL OlL PAC l F ICO 

fUlOCAUIL CHIHUAHUA AL PACIFICO 

FrHOCAHIL SONOU·BAJA CALIFORNIA 

CAUOS CARGAOOS• 
l111ul 

1982 1983 

tU.1 1,027.4 

77.i 74.i 

35.9 ll.Z 

u.o ll.7 

1,011.1 1,141.1 

• Flttl L .. 11 1 lntar-n1cton11 r1ctbtdo. 

1 ON[LAOAS I[ IAS 
1111111 

1912 1983 

u,ztt 57, 124 

l,41Z 3,639 

1,328 1,232 

551 575 

57,150 IZ,570 

CUAOIO 10. ZO. 

IOICLADA5·ULONC UD 

1111 lo•u I 

1912 19U 

32, llS IS, 791 

1,091 

1,Z73 1,218 

su 611 

Jt,400 43, 718 

fUUH,• fl <AOCARllLU NACIONALCS OC M[llCO.• Sltt .. a Ftr•ovllrlo N .. lcano, lnforH dt Laboru 1983. 



CUADRO •O. 11 • 

COll,AIATIVO 1912 · JIU D[ LA COHPOSICION O[l TRAFICO OE PASAJ!ROS, POR CHPRBAI. OC LOS FCUOCARRIL!S NACIONALU. 
flltltsl. 

f!UOCARRILCS íCRROCARRIL HRROCARR ll F[IROCARR ll 
COIC[,TO NACIONAL U OH CHIHUAHUA SO•OU • T O 1 A L 

0[ llUICO PACIFICO Al 'ACIFICO BAJA•CAL IFOllllA 

IHl 198) 1982 1981 1982 198) 1.982 1913 1912 IHJ 

llMIO 11( 'A5AJ[IOS 

llll•M CLAK 2,714.0 2 ,ISO.O "'·º 818.0 542.0 551.0 451.0 459.0 4,682.0 4,538.0 

...-CLASI 18,46].0 lt,6'1.0 807.0 NO.O 117.0 Uf.O JU.O 353.0 IP,Sll.O 21,0tl.O 

pru. .. 21, 177.0 '22,291.0. 1,77&.0 1,738.0 129.0 190.0 812.0 812.0 24,4!14.0 25,631.0 

N$AJlROS·KILOMCTRO 

llllllM CLASI "'·' 1,1111.1 1115,6 ll0.7 112.5 111.5 201.2 , •.. 2,141.9 Z, 112.4 

R~CLASt'. 2,849.Z J,155.8 • 450,7 489.5 26.8 33.7 138.1 ll5.8 7,814.B 3,464.8 

TOTAL ... j,817.8 4, lt7.4 l,251,J l,180,Z 189.3 195.Z 33'.3 324.4 5,512.1 5,9'.Jl,2 

rur.rr,. FCRROCUllLCS •ACIONALCS 0( HCXICO.• Slsttu Ftrrovhrfo H .. fcino. lnfor•t dt L1borts 1913. 



UGAUOS D( OPCRA• • POR fJPO or nusrORll, 

{IU 11011•' •t Puu~ 

A A O CUGA PASAJIROS (lPRI SS OTROS T O T A L 

1910 z .zas.1 Z36. 3 111.4 91.7 2,7U.I 

1171 f,210.4 221. I 111. 6 103.l Z,H0.4 

1172 l, JO. 9 235.Z IZ5 ,6 130.6 Z,861.3 

11n z,uo.6 225.7 129.0 171. 2 l, 117 .5 

1114 3, 110.8 274 .s 142.2 ZSZ.6 3, 110.1 

un 4,576.5 311. I 189;4 399,5 5,476.5 

1176 4,124.6 313.I 188,6 383.9 5, 730,6 

1177 6,108.2 455. 3 254.3 546.9 8,064. 7 

lt71 1,025.4 517 .0 354,6 717.2 t,664.2 

1171 t,426. 4 672 .4 521.8 968.2 11,588.0 

"'º 13,247.5 111 .o 657,0 1,331.0 16,014,4 

'"' 16,Ht. t 17'. 2 743.1 3, 211.1 21,130.3 

'rRROCAUILU UCIORALU OC NCXICO.· t1tudto Profundo y rro9r1H 1 ltrto Plan do 

'''"'ºurrths "utc1nos. Prh1tr1 Eup1 1171 • ttll. 



GASTOS 0( OPERAC W OR ARCO. 

Ult11on•• dt Peus, 

A 1 O 
COHSUVAC ION 

0[ VIA 

1170 791.4 

1111 eu.5 

1172 10.7 

1113 1,015.9 

1174 1,217. 7 

1975 1,663.t 

1171 Z,OU.3 

1177 2,JOl.4 

1111 2,Ul,1 

1171 3,21t.6 

neo 4,Hl.3 

IH1 1,004.5 

COHS[RVACION 

0[ EQUIPO 

1,041.3 

1,144.2 

1,273.2 

1,JS•. 5 

1, 679.2 

2,076.t 

2,471.t 

3,089.4 

J,174.4 

4,88'.5 

1,026.1 

9, 992.5 

CUAOIO NO. U. 

GAS TOS 
IUNSPORIU 01105 

GCHERALES 

1, ll3.t 693.6 161,0 

1,220.3 . 739, 3 173.2 

1,331.1 115.1 185.4 

1,SH.I 939.4 209.4 

2,032.t 1, lll.O 24'. 7 

z,oe.o 1,446.5 274.4 

2,795. 7 1,712. I 272.2 

3,455.7 2, 108 .o 381.t 

4,0H.6 2,301.I •58.t 

5,072.t 2,7Zl.4 U7.7 

l,U7.I 3, 728. 7 677 •• 

1,743.1 6,210.l 897. 7 

l'V[NTC,• FERROCARllLCS NACIONALES 0[ MEllCO,. Estudio Profundo y Progro~• 1 Ln90 Pluo do 
''""octrtlhs Mutcanos. Prh1or1 [t1p1 1911 1'81. 

T O 1 A L 

3,122.0 

4,130.5 

4,547. 5 

1.u2.o 

6,432.5 

7,7'9.7 

9,265.2 

11,341..4 

u.10.t 

U,433.1 

24,049.9 

30,168,8 



GAllOS OC OPUAC101. OR CONCC"O". 
UU1lone1 dt Petotf 

•• o SUELDOS 

lt70 l,40.l 

1'71 Z,761.8 

lllZ 2,913.6 

un J,411.2 

"" 4,233.4 

1111 s. 173.8 

"" '· 119,1 

1177 '·'º'·' 

1'71 '· 136,4 

1179 I0,750.1 

neo 14,775.t 

1111 lt,717,1 

MAHRIALCS 

10.1 

IH.I 

1,050.8 

1,011.J 

1,311. l 

1,546.3 

1,892,4 

2, 144. 7 

2,540, 7 

J ,536, I 

. 
4,351, 7 

5 ,407 .1 

FUUTC,• f ERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO,• (Hudto 

'•rrocarrt hs Me•tcanos. 

CUAHO NO, U. 

OIROS GASTOS T 0 T A L 

473.1 l,IZZ.I 

471.6 4, IJ0.5 

123.1 4,547. 5 

ua.s 5, 142.0 . 

110.0 1,437 .5 

1,079.6 7,799.7 

1,203,0 9, 265.2 

1,594.l 11,341.4 

1,111.1 13,348.9 

2,145.9 11,433.1 

4,115,J 24,041,t 

5,694.6 30,IH.I 

Profundo y Progr•111• 1 LlrtO PI 110 dt 
Prh1crt1 [tapa 1971 1981. 



CUADIO H, 11. 

'ASIOS AJ!NO~ or ¡, • RACIO•. 
(llU 1 lonea dt Puo\ 

ll•TA OC (QUIPO 

l • o DI TRACCION IMPUCS TOS UIUtsES OTIOI T O T A L 
Y ARUSIRC 

lt70 ZID. I 1.6 180.1 71.I Ul, I 

U71 178.5 1.0 184.I 111.1 411.J 

1171 1u.1 10.1 U0.5 U.6 00.8 

117l 110.l 1.1 307 .1 u.o 116.0 

1174 280. 7 U.9 OS.5 114.6 844. 7 

UIS lZ7 ,4 11.0 735.8 31,5 1, 110. 7 

1111 ZU.6 40.9 1,304. 7 1,IU.5 3,201.7 

U77 365. 7 425.6 1,IH.O Hl.1 3,111. 4 

1171 115.8 50!.9 Z, 117.5 eu. 1 4,195.t 

1'7t 1,417.D 443.7 Z,495,Z 1, 117.1 5,553.0 

1110 3,040.1 701.5 3, 713. 2 1,111.1 t,051.6 

1111 Z,Ul.J 1, 110.s 7,051.1 1, 777.1 12,101. 5 

'UUI[. • rrRRnUUILES NACIONALES DE MEXICO.· !'studto Profundo y Progr••• 1 largo P1 uo d1t 
Ferrocarriles Mulc1no1. Prt11trl [Upa 1971 • ltll. 



I! UL TADD 0[ OPC• ro•. 
t" 1 lonn dt Ptio\ 

A ., O 

"'º 

1t71 

ltlZ 

111! 

"" 
lt15 

1116 

1'77 

"" 

1111 

lHO 

Ull 

IMGIESO DI 

O'lllC!OI 

21, 119. 5 

2,U0.4 

2,161.l 

J, 117. 5 

J, 780. l 

5,415.5 

l,U0.8 

1,014.7 

1,114.Z 

11,111.1 

11,014.4 

21,UO,J 

C~STD DE 

O,IUCION 

J,8U.Z 

4,IJ0.5 

4,541.5 

S, 142.0 

6,432.5 

7,799.7 

1,265.2 

11,341.4 

IJ,341.9 

16,433.l 

14,00.9 

lO,IU.1 

CUIOIO IO. U. 

DlflC lT 

l ,OIZ. 7 

1,00.l 

l,U6.2 

l,H4.5 

2,UZ.4 

2,3U.2 

3, 5!4.6 

3,271.7 

l,684.7 

4,844.3 

a,011.1 

t,OJl,S 

''l'INIC, - ílRROCllRILI~ N~CIONIL[S DE MEXICO.· Estudio Profundo y Pro9r'"1 1 lor90 PlllO O 

f'trroc•rrtlcs Hcxtcenot. Prh1er1 Etep1 1971 .. 1111. 

COfflClfll[ 

1.U 

l. 55 

1.51 

l.ll 

1.70 

1.42 

1.U 

1.41 

l. 38 

1.42 

1. so 

1.41 



e-o "º· 11. 

IUUl TAOOS 0[ UPI • •C IOl, 

111111 .... di '"º" 1 

INGIUOS Ot GASTOS 0[ 
•• o lUUlllOOS COlflC IUll 

UPL OIAC 1011 UPLOTlCIOl 

"'º 1,111.1 •.n1.1 l ,'11.1 1.52 

ltll 2' 110. 1 C,111.1 1,uo.1 l.U 

"" 2,tn.1 5,031.J 2,0U.5 1,70 

• 

1111 3,111. l 1,715.0 l ,Cll. 7 1.71 

lf74 J,,U.8 1,111.1 l,JU,4 1.11 

1111 5,HO.I a,111.• J,Ul,8 1.51 

1171 &,to.e U,CH.9 6,517.5 2.10 

1171 1,111.1 15,009.I 1,4U, 1 l. 71 

1171 10,354,J 17,544.1 1.1~1.1 1.11 

1111 12,314,4 11,916.1 1,171.7 1. 71 

1110 11,HO,I 33, 101.5 11,140.1 1.11 

1111 U,HO.t CJ,419.J 10,411.4 1.lt .. 

ruurr.- íl R~OCAOILU lACIONllCS 0[ MCXICO. • [Studto Prorwndr v Progr11u 1 L1r90 "''° dt 
r1rroe1rrtlt1 Mulc1nos. ,,., .. ,.. [t1p1 1911 • IHI. 



CVADH NO. H. 

DlSCOUllllRIO UI!. Uf( EURC LOS INGRESOS y COSIOS 0( OP[RACION 0( LOS rcRROCARRILU NACIONAL[! 0[ H(llCD. 

'º'ººª 1911 • 19· 
(Mt l lone1 de Pe10~ 1 

TIPO 0[ SUVICIO UGRUO COSIO Dl OPUACION* OEf ICll 

CARGA 15, 111.411 H,815.141 12,626.335 

JASAJUOS Y AUTOVIA" 01.tlt 1, 743.0U 3,247.103 

UPRUS 103.111 1,112.111 l ,61t.033 

· CORREO 268.301 141,SU 71.161 

T O T A L 11,557.110 34,0l1.ll4 17,530,734 

• crrus [SllMAOAS, 

nCRU,• FUROCAUILU NACIONALCS 0[ HCllCOo' htudlo Profundo 1 Pro9rH1 1 Largo Pluo dt 
F•rroctrl"llu Mutc1nos. Prh1or1 Et1p1 1971 • 1911. 

COJrlClllfl 

l.U 

1.H 

3.U 

l.rt 

1.01 



•UllCIPACION Dt LA Rl•UN[RACION DC !OS ASAl.ARIAOOS Dtl TRANSPOR![ POR HRROCAARIL, 

(l ULACION CON LA Rf'•UNERACION DEL ASALARIADO NACIONAL, 

lM111on11 de Pesos). 

A a O S 

1916 

1t17 

1971 

1971 

IHO 

1tl1 

1112 

R[MUNERAC ION 

OlL 
ASALARIADO 

NACIONAL 

551.196.6 

711,737,0 

185,160,6 

1'121,241.3 

1'41t,07,I 

1 '711,014.l 

1'215, 108,7 

RIMUNtRACI OH 

DI LOS 

ASALAI 1 ADOS 
OH FUROCARR IL 

4,144.2 

1,n•.o 

7,IU.O 

1,101.0 

1,249. 5 

16,014.5 

20,711.3 

CUADRO NO. U. 

PORCENTAJ[ 

Dt 
PARTICIPACION 

0.82 

o.u 

0.85 

0,86 

0.17 

o.u 

0.11 

FUUTI.• SECACfARIA OC PAor,AAMACION V PRtSUPUCSTOS,· Hhlco, A\p~cto1 Ccogr.Hlcos, Sncl1les Y Ccon611lco\, 
hp1cto1 [con4Mhas 'I A91nd• [1l1dhttc1 19112, 



CU.ORO NO. 30, 

OISUllUCION 0[ 1' rucRI• O[ TRAIAJO DEL SISl!NA f[RROYIARIO H!XICANO POR sus PRINCIPALES ARCAS D[ ACTIVIDAD, 
PCA!DDO 198l • 1·•11¡ • 1984. 

C•A•tr• •• Pt.ttslo' 1. 

CONC[PTO 1912 1U3 ltH 

'OIA 0[ YIA Y ESTRUCTURA 23,00 n,so& ll,7U 

YlA Y ESTRUCTURA U,241 U,570 U,103 

MAQUINARIA Ot VIA 801 ,3, 
'" 

Al[A D[ ruUZA MOTRIZ y 

IDU"D Ot ARRASIR[ 21.120 U,54l U,711 

Al[A DI UANSPOR!I '; U,715 20, tll ll ,415 

OrlCINAS Y tSTACIONES 8,122 8,483 8,504 

TRCNISIAS 0[ CAMINO 7,054 7, 148 7' 510 

TR!NISTAS 0[ PATIO 4,589 5,301 5,471 

AR(A O! TELECONUNICAC IONES, 
SUAL!S Y ELtCTRICIOAO 1,653 1,740 l, 754 

AUA O! CAPRC ITRC 1 ON 0( 

!!!!!lli 301 331 344 

SUITOTAL º' PU!STOS U,5'8 U,111 70, 168 

ill!Ll.lli! 10.211 10,512 10,615 

TOTAL Dt PU[SIOS 71,801 79,653 ªº· 713 

FU[NIC. • FLRIOCAHILCS NACIONAL!! OC MCXICO.· Sub•gerench dt Pltnt1cl6n, Abrtl dt 1982. 



PO•CUTAJC5 DC lDS AUM[UOS SALAUAlU A lOS IRAIAJADORts O[l SIST[MA HUOYIUIO. (Jt7J. 19811. 

A A O N [ 5 PORCCNIAJ[ 

ltlJ 10.0 

lt74 SCPTIENIRE u.o 

lt75 OCIUIRE u.o 

1171 UPIUNIRE "·º 

1177 OCIUIRE 10.0 

1171 OCTUBRE 11.0 

lt79 OCTUERE u.o 

ltlO• AIUL 10.0 

1110• OCTUIRE 11.0 

"" OCIUBRr U,7 

• tn 1980, H producen do• •u•tntos uhrh1u 1 por tinto, el total fut del J51. 

fUENTC, • íCRROCRUILCS NACIONALES DE HCXICO,• Sub•gertncla do Ad•tnlstract6n, Otp1rt1 .. nto de P1r1on1I, 



CUORO NO. U 

llCUNUIOS CH LAS IAAJtAS O! CARGA 1 OPA!SS, ! INOIC! CORRUPONOIUI!. 

f ! C N A 

1914 

1911 Cntro 

1111 NovhHrt 

1111 Otctt•bl"t 

1118 Entro 

117' Febrero 

1980 Enero 

"'º Abri 1 

"'° "'Yº 

IHI [ne ro 

1'81 Dtcf1•br1 

fUUTI,· 

PROCCNIAJC D! AUMCNIO 

100 

01 40.0 !I 140 

01 11.0 !' 1'4 

16 ro.o 117 

2Z 11.0 127 

01 11.0 261 

01 12.r Ul 

01 ••• lit 

15 ••• J37 

02 u.o 411 

15 u.o 51' 

!I PorctnttJt [lt tHdo. 

!/ [1 fncrt•tnto conctdtdo rut dtl 201, pero tn ru6n dt t1 r1elutffc1cl6n dt 13 productos, 
cuyo voh•Hn tr1nsport1da r1pr1unt1b1 ti 351 del 111ovh1tento total, ti au•tnto thctho, ~ 

ptrl Ht• 1nAlhts ,.,.~ult6 ur dtl 17%. 

fEAROCARRIL!S NACIOIJAL[S DC HCllCO.· Sub•gorenclo de Pllnucl6n. Abril do 1982. 



CUAHO 10. JI, 

PIOIOSllCO DE rurico DEL SllTUA rcRROVIAUO M!"CANO, 1 1912 • "'º 1. 

ICND!NCIAS DrL PAIADn PfRSP!CTllAI DE HAIOR PARllCIPACIOH 

A • O fOMlLADAS TUNSPORIADAS TONELADAS • klLOM(IRD TONELADAS IRANSPORTAOAS IONHAOAI • ULOM[IRO 
( Mllll J ( Mt l 1onu ) ( Htlos J ( MI llonu J 

1111 U,1t0 0,501 U,710 43,501 

llll 11,342 41,111 71,019 "·ªº' 

"º 68,H5 48,887 71, 571 51,088 

IHC 71,155 51,IZO H,3ll 67, 143 

UH 74,6l& 54,fll 103,671 65,843 

"" 77,110 51,ll5 101,351 lt,016 

"" 10, 715 11,711 115,301 7l,513 

"" 13,IU 15,UT lll, 506 76,046 

.... 17, 301 U,348 ll7,U4 71,342 

lito 'º· 713 73,507 U,614 

ruun .• F!UOCUUL[S NACIONALES oc MUito.. Sub•91renclt dt Pl•nucten. "'ti d• 1112. 



CUADRO •o. u. 

•nNOSTICOS Df l rur 1 ro 0[ rASAJ[R0$. CONS IOCAANOO l AS l[NO!nC IAS OCL PASADO. 

A R o PASAJEROS • klLOMCIRO PASAJEROS TRANSPOAT 1005 DISTANCIA M!DIA 
( llt llonu l ( "º" l ( ktllottros l 

1982 l,OU 21,ua 115 

1981 1,159 21,171 242 

1984 1,235 ro.na no 

1115 s.112 ro. ua UI 

"" 5,ltO 20,ZZI !U 

IH7 1,40 19,878 175 

llH 1,110 u,su 114 

'"' 5,01. 19, 178 !U 

'"º 1,714 11,111 JOJ 

ruuu.- rrnAnCOULU NACIONALES Q[ M!Xlr.O.· Sub•g1r1ncta dt Pl1nucUn, Abrtl dt 1912. '" 



CUADRO NO, Ji 

TRAF reo 0[ PAUJUOS • KILOHCIRO. 

SEGUNOA CLASE 1 O 1 A L 

Z,094 3, zu 6,JIO 

2, 'º' 2,983 1,084 

Z,130 3,000 5, "º 

Z,215 3,IU 5,447 

.... 3,356 3,433 5,78' 

.... 3,7H 3,Ul 7,377 

1117 4, 144 3,711 7,913 

"" 4,711 l,tll 1,171 

"" 5,o>o. 4,070 9, 100 

'"º 7, 131 4,271 11,414 

FCUOCAIRILts NACIONALES D[ HUJCO,• Su~·gtrlftch dt Pllnt1ct6n. nrtl dt ltU, 



PaOKOS!ICO OH TUflCO O( PAIAJUOi 1-AHSPOUADU. 
Ollle1L 

A I O 

1H1 4,40t 

un 4,)07 

1111 4,0t 

ltM 4,$11 

ltU 1,211 

UH &,ttl 

1117 7,701 

"" '·''º 

"" t,112. 

uto u, roo 

CUAOIO •O. ll. 

S(GU•OA CLASE T O T A L 

11,241 u.zu 

11,Jll 21,6U 

11,lU U,585 

17,tU u,us 

lt,440 U,725 

Z0, 145 U, 134 

Z0,818 

Zl,520 30,421 

U,Ut 31,541 

u,uz Jl,lU 

fUtOCARalLCS HACIO•ALCS OC MEKICO.• Sub•gortne11 de Pl1nuel6n, Abril dt 196Z. 



CUADRO 110. JI. 

••O•OITJCO OEL rR•rrco oc EXPRESS, ~OA EMPRESA. 

!•tlu de lonthdu J. 

• 1 o 

1111 

1112 

uu 

"" 

UH 

1111 

IH7 

, .. , 
1111 

¡"º 

fUUTI.• 

FCRROCARRILCI 
NACIONAL U 
DE MCklCO 

641.5 

111.0 

138.0 

610.0 

682.0 

104.0 

727.0 

753,0 

111,0 

101.0 

FERROCARRIL 

OCL 
PAC JF Je O 

55.4 

59.1 

14.7 

11.8 

75.4 

81.5 

u.o 

•'·º 

102.1 

110.1 

HRROCARRIL 
tnJHUAHUA AL 

PACIFICO 

U.I 

12.0 

12.0 

13.0 

13.0 

ll.O 

14.0 

14.0 

11.0 

11.0 

HARDCARRIL 

SOftOU 
IAJA (Al JFORN 1 A 

'1.1 

12.6 

13, 5 

14,3 

15.2 

11.2 

17 ,3 

11.4 

"·' 

20.1 

• L• su•• 411 111 ctfrH corrttpondtentu 1 ud1 una dt hs cu1tro ••pn111, .. 
1ntr11\1 chrto 9redo d1 repettcl6n, tn 11 11edlda en qui 1• c•rg• de upr111 

H •une tnterttn11h•ern1. 

fUROCAARILES NACIONALES Pt MCXICO,• Svb·gtrtncta do Phn .. ct6, Abrtl d• 1982. 

T O 1 A l. • 

744. 7 

702.I 

128.1 

757. I 

785.6 

814.I 

847,! 

110.4 

911.1 

952.1 
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].2. Anallsls del ••terlal follar. 

].2.1 Muestreo y preparacl6n de las muestras. 

Se siguieron los métodos que recomiendan Esteban y A­

gullar, (1976). Para las hortalizas como la papa, y las 

recomendaciones que Indica Janes, et al. (1983). 

1. Se tomaron muestras de hojas de 20 a 22 plantas al azar 

de cada parcela estudiada. 

2. P•ra cada Muestreo se toMaron 5 hojas de cada planta, que 

reunieran las siguientes características: De aspecto -

sano, de desarrollo medio, ni muy jóvenes ni muy viejas. 

Posteriormente se mezclaron y se preparó una muestra re­

presentativa. 

J. Los Muestreos se efectuaron con Intervalos de 15 dTas, 

co•enzando después del trasplante hasta el último corte 

del fruto, en las 2 parcelas de Xochlmllco D.F. sembradas 

con chiles de la variedad serrano. En total se reali­

zaron 6 muestreos por parcela. 

En las 8 percelas de tula, Hgo. se realiz6 un solo mue­

treo a principios de la floracl6n. Las muestras marca· 

das con las claves 1, '· 5, 6, 1 y 8T corre1ponden a -

chl le de la variedad serrano, la muestra 2T 1 la var re­

dad chllaca y la JT a la variedad poblano. 

'· Las muestras fueron transportada1 al laboratorio en so­

bres de papel, en donde se les qult6 la tierra superfl· 

clal enjuag¡ndolas con agua de la llave y agua destilada, 

y posteriormente se secaron al horno con aire forzado, a 

-25-
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