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INTRODUCCION,

Los ferrocarriles, en México, no han recibido, ni{ se -
les has dado, 'a importancia y e! impulso socio-econdmico que -
realmente deberfan de tener, de acuerdo a esto, se realizd el
presente trabajo, que tiene como objetivo principal desarro -
1lar una investigacibn sobre culles han sido las condiciones -
socio-econdmicas y &1 desarrollo de 1a lucha de clases, en el
gremio ferrocarrilero, ya que estin fntimamente relacionados -
tanto el capital como el trabajo,

Lamentablemente no se cuenta con s informacibn siste-
matizada que pueda consultarse para una mejor realizacidn de -
los estudios que se llevan a cabo.

Este trabajo estd estructurado en tres frea:

1.~

Conocer, desde la sparicibn del ferrocarri) en -
México, cull ha sido su desarrolio, con culintas
11neas férreas empezd a funcionar y a partir de
que fecha tomd impulso, no s6lo la infraestructu
ra econdmica, sino también las organizaciones -
que, desde ¢l mutualismo hasta el sindicalismo,-
han forjado Yas tuchas obreras a través de la -
historia.

El Movimiento Ferrocarrilero de 1958-1959; que
es un movimiento histdérico trascendental en la -
Tucha obrera, en busca de refvindicar y lograr -
una justa distribucidn del ingreso, y que ha de-
Jado honda huella, no s&lo a nivel nacional stno
internacional, por su hermandad, unidad y hones-

_tidad, que lTamentablemente no capitalizaron en -

un triunfo, que hubiera sido el triunfo de la -
clase obrera en qoneraI._



3,- E) aspecto puramente econdmico y financiero que
sctualmente se estd viviendo, y Va importanica -
que realmente debiera tener, por su gran capaci-
dad de transportar grandes cargas de productos
largas distancias con bajos costos y el traslado
de personas a precio$s sumamente bajos, que bene-
ficiarfan a gran nimero de 1a pobtacién, princi-
palmente la de escasos recursos econdmicos,

Esta investigaci8n, parte de hechos histdricos que per
miten conocer e! por qué de la aparicidn y desarrollo del fe-
rrocarril, como un ente de desarrollo econdmico en la actuali
dad. - Se debe de contar con una base objetiva que pueda inte
grar un criterio y que permita tener un panorama global, para
asi poder dar alternativas de solucién a la problemitica --
socio-econdmica que actuaimenta atraviesan los ferrocarriles
nacionales,

E! déficit financtero, por el cual atraviesa actualmen
te la empresa de los Ferrocarriles Nacionales, es de tipo es-
tructural y no coyuntural; la necesidad de modernizar, plani
ficar y adecuar la administracidn, en un corto o mediano pla-
10, permitird sanear 12 aconomia de esta importante fuente ge
neradora de servicios, vital para el desarrollo de la econo -
mfa d2l pafs,

Es necesario dar relieve a la importancia que, esta ra
ma de los servicios, tiene para el impulso y crecimiento de -
1a economia capitalista del pals, ya que vemos que desde un -
principio se hace evidente 1a relacidn estrecha, de este sec-
tor, con las compafifas extranjeras que de hecho, en su momen-
to historico, se sirven de los ferrocarriles para aumentar la
dependencia econdmica respecto al capitalismo mundial,



£1 Movimtento Ferrocarrilero de 1958-1959, 1legd a ser
el mis importante en México, ademés del caricter nacional de -
su sindicato, por la paralizacién de un servicio clave para -
1a vida econbmica del pafs y.'hls que nada, por el surgimiento
de 1ideres obreros, los cuales fueron llevados a la direccidn
sindical por los propios obreros, mediante una lucha, que dio-
wuestas de capacidad, honestidad y entrega, en beneficio de la
clase trabajedora.

En 1 désarrollo de cada uno de Tos Capftulos, se en -
cuentra una sccucnc!;'dc orden histérico, aunque en forma muy
general, ya que la pretensifn de este trabajo es 1a de intro -
ducirnos en 1a problemitica pasadas y asctual de 1os Ferrocarri-
Yes Nacionales y proponer, en alguna forma, un mejor desarrg -
110 de los mismos.

Por Gltimo, quiero hacer un reconocimiento a mi padre,
SR. RUBEN ROJAS VIGIL, quien, aunque no estd aqui materialmente
pero si en mi recuerdo, con su ejemplo como 1f7der ferrocarrile
ro, dejé una huella en el movimiento obrero del pais, por su -
participacién timpia y honesta en pro de sus compafleros y en -
1a bisqueda de soluciones para mejorar el funcionamiento de la
empresa que, como fuente de empleos, genera ingresos para mu -
chas familias, N
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CAPITULO I.

0¢IGEN Y DESARROLLO OE LOS FERROCARRILES.

1.1 1+icio de las primeras lineas ferroviarias en México,

Aites de construirse la primera linea de ferrogarril en
México, tanto la gente como las mercancias viajaban por tierra
@ lo larjyo de una amplia red de caminos y senderos en rutas he
redadas, en gran parte, de la época prehﬁspénica; es precisa-
mente con el renacimiento de la mineria, durante el siglo XVII],
cuando e} sistema troncal de carreteras recibi6 impulso, conec
tando los principales centros mineros con la metrdpoli, inde -
pendientemente de que la ruta mas transitada era la carretera-
México-Veracruz,

La primera concesifn de ferrocarriles, otorgada por el-
Gobierno Federal Mexicano, se did a un rico comerciante de Ve-
racruz, Don Francisco Arrillaga quien, & cambio de un monopo -
lio de 30 afos sobre la ruta de Veracruz a la Cd. de México, -
prometid conducir el correo en forma gratuita y pagar .-
$50,000.00 anuales al gobierno federal después de los primeros
10 afios de funcionamiento de 1a 1inea, pero tas constantes lu-
chas politicas internas y externas no permitieron se realizara
dicho proyecto.

Fue hasta el afio de 1873 cuando la Cd. de México se pu-
do unir por ferrocarril al puerto de Veracruz. E1 Ferroca -
rril Mexicano, como se l1lamaba 1a 17nea, habfa costado ms de-
los 5 millones calculados por el primer concesionarjo; un poco
mids de la mitad del costo para su construccidn fue cubierto -
por subsidios que el gobierno pagé a 1a compafifa. De hecho el
auge de los ferrocarriles mexicanos no empezd hasta 1880,



En ese afio se otorgaron dos concesiones a grupos de compe
tidores de empresarios norteamericanos, para construir las prin
cipales lineas troncales que comunicarian a la Cd, de México -
con la frontera norte,

En el Cuadro No. )} se indica el ¢recimiento del sistema-
ferroviario mexicano desde 1873 hasta 1910, los datos muestran
claramente porque 'a época de Porfirio Diaz se convirtid en si-
nénimo de la época del ferrocarril en la historia de México,
Cuando Diaz subid al poder en 1876, México no contaba mas que -
con 640 Kms. de vias férreas, de 1os cuales 424 pertenecfan al
Ferrocarril Mexicano y otros 114 utilizaban mulas como fuerza -
motriz, en lugar de mégquinas de vapor,

Sin capital extranjero el progreso de los ferrocarriles
era lento, sin embargo, el gobierno adoptd dos métodos para pro
mover la construccidn durante esta época:

1.~ Se invirtieron directamente los fondos en la cons
truccidn de una iinea corta entre Teotihuacan y la Espe-
ranza, ésta Gltima cercana a una estacifn del Ferroca -
rril Mexicano.

2.- Se otorgaron concesiones a gobiernos estatales, -
entre 1876 y 1880; veinte de dichos gobiernos, recibie-
ron 28 concesiones para l1a construccidn ferroviaria,

Los gobiernos estatales lograron interesar, para dichos-
proyectos, a inversionistas locales, los cuales formaban una -
compafifa que reunia capital suficienté para emprender la cons -
truccidn, que posteriormente se transferia a la concesidn res -
pectiva. ' ‘ ' ‘ ‘



Durante los cuatro afios que se probd el sistema, 8 de -
las 28 concesiones demostraron ser efectivas, las compaiifas lo-
cales construyeron 226 Kms. de via antes de que el capital nor-
teameri.ano llegara a construir las dos arterias principales -
del pais,

La linea de la Cd. de México a Cuautla sumaba 96 de los
226 Kms. construidos por empresas estatales hasta 1880 y un tra
mo aislado de 60 Kms., entre Celaya y Ledn, se construyd a pe -
sar del costo del transporte de materiales, ya que éste se efec
tuaba en carretas tiradas por mulas desde l1a Cd. de México.
Ademds de los ferrocarriles construidos bajo concesidn federal,
los gobiernos estatales otorgaban concesiones para lineas meno-
res inc'uyendo los sistemas de tranvias urbanos, lineas cortas
de tran:porte entre ciudades y aldeas o pueblos cercanos y 1§ -
neas construidas por empresas privadas y por terratenientes.

Tal como se vé en el Cuadro No, 1, 1a construccidn férrea
11egé a su nivel maximo, tanto absoluto como relativo, en 1882,
Durante los cuatro afios comprendidos entre 1881 y 1884, la lon-
gitud del sistema ferroviario aumenté de poco mds de 1000 Kms.
a cerca de 6000 Kms.; se pueden observar altos niveles de acti-
vidad en 1887 y 1890 y una vez mis en los cuatro afios siguien -
tes a 1900; después de 1880 la construccidn de ferrocarriles -
1legé 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 ferrocarrjles en la primera década del siglo XX
y se advierten reducciones, algqunas pequefias y otras substancia
les, en stete de los once afios entre 1900 y 1910,



A continuacidn se enumeran las concesiones otorgadas a -
de 1873:

E1 28 de mayo de 1873: Ferrocarril de Pachuca, siendo -
concesionario el Sr. Justino Ferndndez;

E1 29 de mayo de 1873: Ferrocarril de Puebla a lzucar de
Matamoros;

E1 16 de abril de 1874: Ferrocarril de Mérida a Progreso;
EY 2 de abril de 1875: Ferrocarril de Zamora a Medell{in,
siendo concesionario el Sr, Juan Foster;

E1 29 de mayo de 1875: Ferrocarril de Sonora, por conce-
sidn a Sr. Juan Esperdn;

E1 31 de mayo de 1875: Ferrocarril de La Barra de Jesids
a Matamoros, concesién para el Sr. Sebastidn Camacho;

E1 8 de octubre de 1872, el Ministro de Fomento envid a
la Camara de Diputados una iniciativa para contratar con
el Sr. Eduardo Lee Olumb, representante de la Cfa. Inter
nacional de Texas, 1a construccidn de un ferrocarril, -
que partiendo de la Cd. de México terminase en algin lu-
gar de la frontera norte del pafs, uniéndose con los fe-
rrocarriles texanos, pagando al concesionario $9,500.00
por Km., debiendo tener la linea una extensidon de 2775
Kms., el contrato quedd cerrado el 12 de julio de 1873;
E1 3 de febrero de 1874, se expidieron los decretos rela
tivos a la construccidn del Ferrocarril Interoceanico;
E1 21 de octubre de 1874 se autorizd la construccidn de
un ferrocarril de via ancha de 1a Cd, de M&xico a Lebn,
debiendo pagar al concesionario un subsidio de $9,500,00
por Km., el beneficiario, Sr. Sebastfan Camacho, quedd -
autorizado también para hacer funcionar una loteria 1la-
mada "Loterfa del Ferrocarril Central™.




Para 1875 los ferrocarriles mexicanos tenian ya 578,248
metros d¢ vias construidas, destribuidas de la siguiente forma:
510,750 nts. del Ferrocarril Mexicano; 38,788 mts. del Ferro-
carril del Distrito Federal y 13,300 mts. del Ferrocarril Nacio
nal Mexicano.

A partir del 5 de mayo de 1877, ya siendo presidente Por
firio Diaz, se incrementaron las concesiones de ferrocarriles,
ya que el mayor ndmero de contratos se firmaron en favor de ca-
pitalistas poseedores de grandes latifundios, que por lo gene -
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 1a penetracidén Impe
rialista en México, de ahif 1a explicacidn del porque la fiebre
de construccidn de ferrocarriles a partir de 1877,

A continuacidn se enumeran las principales concesiones -
otorgadas a partir de 1877, para seguir cronoldgicamente como -
se désarroT]arén. a partir del porfiriato, los ferrocarriles en
nuestro pafs.

1.- Ferrocarril Central Mexicano, era la mis importante de -
las compafifas construidas en materia de ferrocarriles en
aquel tiempo, el proyecto inicial comprendfa unir la Ca-
pital de la Repiblica con la frontera de los Estados Uni
dos y el Golfo de México con el Ocelno Pacifico, El1 8 -
de septiembre de 1880 se aprobd la construccidn de las -
lfneas de México a Ledn, comunicando a Querétaro, Celaya
Ifipuato, Silao y Guanajuato; de Ledn a E! Paso, cruzan
do Aguascalientes, Zacatecas y Chihuahua, y un ramal ha-
cia el Pacifico via Guadalajara. La 1¥nea troncal de Mé
xico a E1 Paso se concluy6 el 8 de marzo de 1884 en una
extension de 1,971 Kms., intensificados los trabajos en
un promedio de 1,500 mts. diarios de construccién,



Ferrocarril Interocednico, El creciente movimiento co -
mercial con el Puerto de Veracruz hizo posible adelantar
1a construccidn del ferrocarril para esa poblacidén y el
16 de abril de 1878 se otorgd nueva concesidn para el Fe
rrocarril Interocednico 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-México, Jalapa-San Andrés, Ferrocarril de More-
los, Jalapa-Veracruz y Peralvillo-Los Reyes.

terrocarril Nacional Mexicano. Para enero de 1860 se -
aprobé el permiso para el Ferrocarril México-Toluca, to-
tdndole a la Compafiia Constructora Nacional Mexicana, -
que se transformé en Ferrocarril Nacional; se autorizd
el 13 de septiembre de 1880, comprendiendo dos proyectos:
una troncal de México a la frontera norte y otra de Méxi
co al Pacifico. En 1883, la Compaiiia del Ferrocarril Na
cional tomo el nombre de Compafiia del Camino de Fierro -
Nacional Mexicano, la que se hizo cargo total de la via
internacional, esta empresa recibié permiso para ensan -
char las vias hasta Nuevo Laredo, que eran angostas,

Ferrocarril Internacional Mexicano. Este ferrocarril se
proyectd 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 ampl1d la autorizacidn para construir
uos ramales a Bermejillo, Cuatro Ciénegas, Sabinas, Ve-
lardefias y Tlahualillo.

Ferrocarril Mexicano del Sur. La concesién ampard una -
1inea ferroviaria de Puebla a Oaxaca y un ramal de Tehua
can a la Esperanza.



Ferrocarril de Veracruz al Pacifico. Estuvo autorizado
para construir vias que unieran los dos océenos y que -
sirvieran también de enlace con el Ferrocarril Mexicano,
hicia el norte y con el ferrocarril de Tehuantepec, ha
ca el sur,

F:rrocarril Panamericano., La concesidn del 28 de agosto
de 1901 fue para construir un ferrocarril entre San Jerd
nimo y Tonald, con ampliacién a 1a frontera con Guatema-
Ta,

Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. En el afio de 1857

se tramité una concesion para una ruta ferrocarrilera -
con el Istmo de Tehuantepec, en favor de la sociedad -
"Luisiana Tehuantepec Co.", de Nueva Orleans, debiendo -
aprovecharse en parte el Rio Coatzacoalcos; al taducar
la concesidn se traspasd a otras compaffas, que tampoco
cumplieron sus compromisos, el Gobierno Norteamericano

se internd por un canal interocednico y mando estudiar

1a zona para ver si le convenia, por fin se aprobdé la -
construccidn del Ferrocarril de Tehuantepec, iniciando
los trabajos la Compaiifa Larned de Nueva York, substitui
da posteriormente por la Compafifa de los sefiores E.L.Cor
thell, Ch, Stanhope y J. Hampson, que concluyd la ferro-
via en 1894,

Ferrocarriles de Hidalgo y Nordeste, La concesidn para-
estos ferrocarriles fue de las pocas otorgadas a socieda
dés integradas con capital mexicano, teniendo como obje-
tivo construir una 1inea que concluyera en Tuxpan, Ver.,
1a mayoria de estas acciones las acapard el Sr. Gabriel-
Mancera.



1.

10.- Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico., Las -
concesiones relacionadas con esta linea se traspasaron -
en el afio de 1890 a la Compafiia del Ferrocarril Central,
la que proyectd un servicio ferroviario que, cruzando -
los estados de Morelos y Guerrero, finalizara en el puer
to de Acapulco, se termind Onicamente hasta el Balsas.

11.- Ferrocarriles del Distrito, En ef Distrito Federal, an-
tes de la instalacidn de los tranvias eléctricos para e}
servicio urbano, existieron servicios de traccidn anima)
y de lineas de vapor, conforme a la autorizacidn del 12
de octubre de 1852 en favor del Conde de 1a Cortina, que
se comprometio a construir un ferrocarril de México a -
Ttalpan, por Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan y San Angel.

La politica de Porfirio Dfaz, descontados sus errores, -
habia alcanzado la intensificacién en gran escala en la cons -
truccion de ferrocarriles en la Repiiblica Mexicana, 1o que per-
mitid que en 1897 estuvieran completados 13,648 Kms., de lineas
férreas, la mayoria de las cuales eran de concesidén federal y -
el resto de concestones urbanas y locales.

Fue verdaderamente notable la proliferacidn de nuevas vias de -
ferrocarril, ain con posterioridad a la época de la dictadura -
porfirista, a tal grado que, no obstante las inquietudes revolu
cionarias que se generalizaron en el pafs desde 1a iniciacidn -
del gran movimiento social de 1910, baste seflalar que para 1905
estaban en explotacifn 16,630 Kms. de vias y, veinte afios des -
pués, estaban en operacidn 28,450 Kms., de los cuales 22,700 Km.
correspondian a los ferrocarriles de concesion federal y 5,203
Km. a Ytos de concesibn locatl, ' '
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1.2 ‘mportancia de) Ferrocarril para la Economia Mexicana.

la importancia que tiene el ferrocarril en los paises de
gran extensfion territoria y de poblacidn escasa y dispersa, es
que deben ser considerados de vital prioridad para el desarro -
110 de la vida economica de una nacidn. En Europa los ferroca-
rriles fueron construidos, casi todos, por razones de caracter-
mititar, no asi en los Estados Unidos, en donde las lineas fé -
rreas so construyeron por motivos comerciales; igual propdsito
tuvieron los gobiernos mexicanos de Miguel Lerdo de Tejada y de
Porfirio Diaz, al fomentar la construccidn de 1ineas férreas, -
dado el interés comercial y el empleo de capital extranjero, -
principaimente norteamericano, hicieron que el gran sistema fe-
rroviario viniera a construirse y administrarse segin los mode-
los usados en los Estados Unidos.

Es Ya industria de l1a minerfa la que recibe el mayor be-
neficio con la construccidén y ampliacion de las 1ineas del fe -
rrocarril, dado que las conexiones de las principales vias del
ferrocarril estan construidas conectando los centros mineros -
con la frontera norte del pafs, con el fin de facilitar la ex -
portacidn con los Estados Unidos, permitiendo a 1a vez arrojar
al mercado grandes cantidades de articulos inexpliotados por fal
ta de vias de comunicacidn.

Analizando los gobiernos, primero el de Don Miguel Lerdo
de Tejada que mids bien fue de preparacidn y de estudio en la -
materia de ferrocarriles y comunicaciones, mids que de realiza -
cidon préctica, y el del General Porfirio Diaz, se observa que -
fue el primer gobierno el que inicia una importante revolucidn
en materia ferroviaria, pués es el Secretario de Fomento, Don -
Vicente Riva Palacio, el primer director de la polftica ferroca
rrilera.



Ambos gobiernos consideraban de vital importancia al fe-
rrocarril para el desarrollo de la riqueza piblica.

En 1892, durante el régimen del Porfirio Diaz, se mencio
naba la creacidn de la Secretarfa de Comunicaciones, con el pro
pésito de dirigir la construccidn de grandes lineas férreas, de
acuerdo a la importancia que se le daba a la politica ferroca -
rrilera. Los gobiernos posteriores a 1876 rompieron el circulo
vicioso en que se encontraban encerrados, y sin solucidn, los -
grandes problemas econdmicos, politicos y sociales del pafis.

La inmensa extensién del territorio nacional y la escasez de -
vias de comunicacion, hacian de la construccidn de vias férreas
una necesidad de primer orden y de primera importancia, ya gue

la construccidn de vias de comunicacidn répidas, baratas y ex -
tensas era urgente entre los aflos de 1877 y 1882, México es, -
dentro de los pafises latinoamericanos, el que ha construfdo ma-
yor nimero de kilometros de ferrocarril, quedando en segundo 1u
gar Argentina y en tercer lugar Brasil,

Los ingresos que dejaban los ferrocarriles por la trans-
portacion de carga y pasajeros fueron de vital importancia para
su consolidacién, de ahi la importancia que impticaba la capta-
cidn de divisas para el desarrollo del sistema ferroviario, afio
con afio. (Ver Cuadro No. 2).

Desde un principio el ferrocarril en México sirvié prin-
cipalmente para que se fortaleciera e) nuevo régimen politico,
al contribuir ampliamente a la reduccion del desempleo y subem-
pleo de la fuerza de trabajo y de otros recursos; los factores
de produccidn que habitualmente se consumian en l1a lucha mili -
tar y polftica, fueron orientados hacia la construccidn de una
moderna infraestructura.



Con la creacidn de la Secretaria de Comunicaciones y -~-
Obras Pablicas y el consiguiente incremento de la vigilancia re
guladora se reflejaba la conciencia, cada vez mayor, del gobier
no sobre el grado en que la prosperidad de la nacidn, recien -
orientada hacia la exportacidn, dependia de los ferrocarriles.

Al iniciarse el gobierno de Porfirio Dfaz, se habia con-
siderado a 1os ferrocarriles como los inciadores indispensables
del crecimiento, una vez que empezd el crecimiento de México, -
se considerd que los ferrocarriles eran decisivos para un desa-
rrollo continuo; durante los primeros afios las compaifas ferro
carrileras habfan sido las beneficiarias de las politicas del -
gobierno, consagradas a estimular las inversiones, por Gitimo y
con la orientacidn general de la politica econdmica del régimen
porfirista, que vid en el capital extranjero y en los mercados
de exportacidn la clave del crecimiento econdmico y de su pro -
pia estabilidad politica.

E1 desarrollo del ferrocarril vino a dar al pais un peri
odo de estabilidad socio-politica, dentro del régimen porfiris-
ta; sin embargo, el descontento con la dictadura, que empezaba
a sentirse, did como resultado las primeras manifestaciones de
descontento popular, naciendo asi las organizaciones mutualis -
tas, consideradas el inicio del sindicalismo en México.



1.3 Primeras Agrupaciones Mutualistas.

£1 gobierno de 0faz, que salvo una breve interrupcidn, -
rigid a México de 1876 a 1910 inicia una nueva fase; para la -
€lite pirfirista, la creacidon de un medio favorable de las tran
sacciones, era una condicién indispensable para el progreso, de
ahi la frase del gobierno cientifico porfirista "orden y progre
so". Parfirio Diaz concentrd su atencidn en la eliminacidn de
los excesos 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 cre
cid de 1,100 Kms., en 1887, a mis de 19,000 Kms., en 1910, fue
concebido primordialmente para servir a los exportadores y no -
como un medio para alcanzar la integracidn nacional, las compa-
fifas ferroviarias, contrariamente a la costumbre de las empre -
sas del sector manufacturero y minero, empleaban a muchos ex -
tranjeros, principalmente estadounidenses, como maquinistas, fo
goneros, ingenieros y telegrafistas; 1Ya discriminacidn en el -
empleo y la inferioridad de salarios que se pagaban a mexicanos ,
fomentaron el sentimiento antiestadounidense y conviertieron a
los ferrocarrileros en el elemento mAs nacionalista de la fuer-
za obrera mexicana.

Por el cardcter predominantemente artesanal y de pequefia
escala que distinguié al sector no agricola, 1imito las activi-
dades de organizacidn sdlo a la fundacidn de Sociedades Mutua -
listas, que comenzaron a surgir en el decenio de 1850-1860.

El frenesi de desarrollo porfirista pasd por su.fase mids dinami
ca de 1880 a 1905, cuando 11egd al miximo 1a inversidn extranje
ra y la produccidon artesanal comenzd a ser substituida por una
concentracidn de obreros en gran escala en las fabricas.
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Losprimeros sindicatos, dignos de tal nombre en sentido-
moderno, se desarrollaron en las zonas industriales y en --
1906-1907, 1o0s choques violentos con las autoridades alcanzaron
su maximo en una sangrienta crisis, el caso de Cananea y Rio -
8lanco,

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

Es el gremio ferrocarrilero el primero en emprender una
lucha contra la politica de contratacidn de empleados extranje-
ros, especialmente estadounidenses, ycontra 1la descriminacién -
que existia; a finales del siglo XIX surgen las primeras orga-
nizaciones ferrocarrileras, para 1907 se calcula que trabajaban
en ferrocarriles casi 20 mil mexicanos, de los cuales 11,500 -
formaban parte de 1a hermandad o sindicato ferrocarrilero.

Las agrupaciones ferrocarrileras reflejaban en la Socie-
dad de Ferrocarrileros Mexicanos creada en Nuevo Laredo, Tamps.
hacta el afio de 1895; anteriormente se habfa formado y organi-
zado 1a Suprema Orden de Empleados del Ferrocarril Mexicano, -
por el aio de 1886; 1la Unidén de Mecdnicos formada en Puebla y
l1a Unidn de Caldereros en Aguascalientes, ambas fundadas en -
1900. La mexicanizacién de los ferrocarriles comanzd de hecho
ya en serio durante el gobierno de Don Francisco 1. Madero, en-
tre otras cosas se hizo desde entonces obligatorio el uso del -
espafiol entre las actividades relacionadas con la operacidn de
los ferrocarriles.



Btando como gobernador en Nuevo Ledn Don Bernardo Reyes,
demostru habilidad para el manejo del naciente movimiento sindi
cal y contra 1a voluntad de Porfirio Dfaz, adopté una actitud -
favorable en la formacidn de un sindicato de ferrocarrileros en
Monterrey, asi con este tipo de organizaciones empezd a formar-
se en cada uno de los estados, consolidéndose ya de hecho des -
pués de la Revolucidn, con una visidn y un enfoque de tipo anar
quista, que era en realidad, la posicidn de los primeros movi -
mientos de tipo mutualista y sindical, reflejando en las herman
dades de ferrocarrileros y otros gremios obreros, cuya ideolo -
gia iba desde el mutualismo tradicional hasta el anarcosindica-
lismo.



1.4 Situacion Econdmica y Socfo-Politica: 1876-1910.

Se hara un breve resumen sobre la situacidon que prevale-
ci6 durante este periodo de Dictadura Porfirista, analizando a
grandes razgos la problemdtica, desde el punto de vista polfti-
co y social.

A) Situacidn Econdmica.

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 1a economia semifeudal
que tenia nuestro pais, aunque también este mismo sistema fé -
rreo beneficid a los grandes inversionistas extranjeros, conjun
tamente con la élite porfirista representada por los Cientifi -
cos y los grandes hacendados, descuidando y marginando al resto
de la poblacidn, polarizindose 1a sociedad.

La principal contribucidn del porfirismo al desarrollo -
econdmico de México, fue la creacidon de un estado fuerte y cen-
tralizado y de un mercado econdmico nacional, dedicdndose a sal
vaguardar los intereses y prosperidad de los terratenientes e in
dustriales, tanto extranjeros como nacionales mediante l1a inver
sidn extranjera masiva, aunado a esto una serie de contradiccio
nes, conduciendo con esto a un empobrecimiento mayor del campe-
sino y la proletarizacidn creciente del cbrero,

El capital Britanico y Estadounidenses controlaban casi-
todas las grandes empresas mineras y la naciente industria pe -
trolera, 1la red ferroviaria desde sus comienzos, fue casi por
entero, propiedad extranjera; ademds el sistema ferroviario -
fue concebido primordialmente para servir a los exportadores y
no como un medio para alcanzar la integracidn nacional.



La mayor parte de los servicios piblicos estaban contro-
lados por capital britdnico y canadiense entre los que podemos
contar @ la industria eléctrica y al sistema de transporte urba
no utilizando energfa. La industria textil era dominada por ca
pital fraicés y espafiol; en el comercio la mayor parte de capi
tales erai mexicanos, aunque existian fuertes inversiones fran-
cesas. E! sector agricola era controlado casi enteramente por
capital mexicano, aunque el cultive de productos de exportacidn
tales como el henequén, el azicar, el algoddn y el hule, cuya -
demanda en el extranjero iba en aumento, recibid fuertes inver-
siones del exterior,

En Ta industria téxtil donde mas fuerza de trabajo se -
concentraba, debido a que la situacidn de Ya manufactura artesa
nal por la fabricacién industrial, dividiéndose en tres zonas:
Orizaba, Ver., Atlixco, Pue., y 1a Cd. de México; en segundo -
término se encontraba la minerfa, que también tenfa un alto gra
do de importancia para la vida econdmica del pafs.

E1 aspecto economico durante el régimen porfirista se re
sume en los siguientes parrafos. ‘

1) El crecimiento del &mbito de 1a economfa de merca
do estimuld la expansidn econdmica, una de estas causas de ex -
pansidn la encontramos en las leyes de desamortizacion, que al
romper la vieja organizacidn comunal productora para el autocon
sumo, hicieron que gran parte de los campesinos se fueran a las
haciendas a trabajar como peones y determinaron que por 1o me -
nos ciertos bienes agricolas y manufactureros, que antes se -
procuraban por si mismos a través de la agricultura de subsis -
tencias y de artesanfas primitivas, le fueran proporcionados por
la produccidn capitalista a través del intercambio,
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2) E) crecimiento de la demanda externa acentud la -
tendencia y el establecimiento de 1os ferrocarriles, esto es -
sin duda el acontecimiento mds importante del perfodo, la cons
truccidn de los ferrocarriles, suceso que transformd toda es -
tructura econdmica, El trazado de las lineas férreas se orien
to desde el centro hacia los puertos, principalmente los del -
Golfo, y hacia las fronteras, en especial las del Norte.

La construccidn de los ferrocarriles abrid nuevas regiones y -
proporciond mercados, tanto nacionales como extranjeros, para
una mayor produccidn agricola.

3) De 1895 a 1910, la produccién agricola aumenté a

una tass anual de 4.4%; la rama de alimentos y bebidas, produc
tos de consumo interno, decrecif en tanto que la de materias -
primas aumentd; la produccidn para la exportacidn fue la que -
presenty las mayores tasas de crecimiento, en grandes términos,
el desarrollo alcanzado por Ja agricultura en la época porfiris
ta, se debid 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 distribucidn del ingreso fuera marcadamente desi -
gual,

4) La falta de capital interno y el atraso técnico -
del pais determinaron que este campo quedara abierto a l1a ini-
ciativa de los promotores y empresarios extranjeros, con esto -
se promulgé un codigo nuevo en 1884, reformado en 1892 y 1908,
que estimulf y concedidé franquicias al Capital Extranjero; de
1821 a 1880, en la minerfa mexicana predominaba el capital in -
glés y a partir de 1880, tal predominio, correspondio al capi -
tal norteamericano. A principios del profiriato, México era el
principal exportador de oro y de plata hasta comienzos de 1a dé
cada de 1890, 1a produccién de metales preciosos domind la acti
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vidad minera nacional, hasta que en ese decenio se inicla el -
auge de los minerales industriales.

ia construccidon de vias férreas, la inversidn extranjera
en la industria y la politica proteccionista del gobierno dieron
como resuitado el crecimiento de numerosas zonas industriales;
Ya indu~tria y la politica, en general, disfrutaron de protec -
cidn conercial con aranceles del 50% al 20% del valor de impor-
tacién, incluso en la textil hubo prohibicién de importar algu-
nos proluctes similares a los manufacturados internamente.

B Situacidon Socio-Polftica.

El crecimiento de 1a riqueza nacional mediante la indus-
trializacidn, aumento de la produccidn agricola para la exporta
cién y el desarrollo de centros urbanos, produjeron en el norte
y en el centro del pais un crecimiento paralelo del sector me -
dio de 1a sociedad, la capacidad de este grupo para aprovechar
la creciente posibilidad de enriquecimiento se vio frustada, -
por 1a estrechez de las bases politicas de la dictadura porfi -
rista. Fueron precisamente los intelectuales urbanos, los pe -
quefios propietarios rurales, los empleados piublicos y otros sec
tores de 1a clase media los que mostraron mayor actividad en la
oposicion al régimen de Dfaz y los que desempefiaron el princi -
pal papel en ta oposicidon al gobijerno porfirista.

La violenta represidn impidié el desarrolilo ideolGgico de
1a clase obrera, privindola 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
términos universales, debilitada pbr“un intenso localismo, ya -
que los grupo campesinos sb6lo procuraban que se solucionaran -
sus problemas particulares.
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Desde finales del siglo XIX y principios del XX, comenzd
la agitacion politica, algunos intelectuales de la clase media
dieron los primeros pasos para organizarse y luchar contra la -
dictadura, en 1899 se fundd en la ciudad de San Luis Potosi, el
circulo liberal "Ponciano Arriaga"; el 5 de febrero de 1301 huy
bo una reunidén, en la misma ciudad, para constituir la Confede-
racidn cde Circulos Liberales, entre los liberales que a la vez
organizaron y formaron el Partido Liberal Mexicano estdn: Ri -
cardo y Enrique Flores Magdn, Ing. Camilo Arriaga, Juan Sarabia,
Antonio Diaz Soto y Gama, Librado Rivera, entre otros; ademis,
empezaron a publicarse periddicos de oposicidn como: E1 Hijo del
Ahuizote, dirigido por Juan Sarabia, Excelsior por Santiago de
Va Hoz, Regeneracidon por Ricardo Flores Magdn y otros tantos pe
riddicos adversarios al régimen porfirista.

En el afio 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 Porfi -
rio Dfaz; por un lado las huelgas de Cananea y Rio Blanco, que
son 1a apertura para la caida del régimen de Diaz. Aunando a -
esto la inconformidad, cada dia mas creciente, del campesinado
que representaba a l1a mayoria de 1a poblacidon que vivia en la -
mds precoz de las miserias, en donde las tiendas de raya repre-
sentaban la opresidn, en la de por si ya, forma injusta en que
vivian los peones en las haciendas.

A continuacidn se presenta una breve conclusidn de la si
tuacidn de tipo social que vivia el pais antes y durante la Re-
volucién:

1) La Clasekobrera mexicana, al iniciarse 1a Revolu-
cidn, se encontraba aln en fase de iniciacidn, pués el proceso
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de industrializacidGn apenas iniciado, todavia no daba lugar a -
la formecibn de un proletariado digno.

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

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

+) Las demandas de mejores salarios y caondiciones de
trabajc estuvieron muy relacionadas con el resentimiento por -
los privilegios que gozaban los trabajadores extranjeros, ésto
contribuyd a dar al movimiento sindical un cardcter fuertemente
nacionalista,

5) E1 anarquismo fue la influencia dominante en el -
desarrollo {deoldgico de los grupos obreros, después de 1906,-
hubo un creciente nimero de personas con jdeas liberales radica
les y anarcosindicalistas.

6) La élite porfirista dominé 1a forma de neutrali -
zar el descontento obrero y de controlar la oposicidn polfitica,
mediante la manipulacién y ta intervencidn en las elecciones de
los dirigentes del naciente movimiento sindical.

7) Y por Gltimo los progresos mis significativos en
la organizacifn y en la estrategia logrados por los grupos sin
dicales, tuvieron una relacion estrecha con la aparicidn de un
grupo de intelectuales radicales procedentes de la clase media
y de la élite, . : ‘ o



CAPITULOQ 11
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CAPITULO 1T,

CONSOLIDACION DEL MOVIMIENTO OBRERO Y SITUACION
FCONOMICA EN EL PERIODO DE 1920 - 1950.

2.1 hspectos econdmicos después de 1a Revolucidn y participa
cidn de los ferrocarrileros ante la Casa del Obrero Mun-
dial y la CROM.

tn el lapso comprendido de 1910 y posterior, encontramos
en 1a historia econdmica mexicana, dos perfodos muy bien defini
dos; un periodo sin crecimiento econdmico sostenido que serfa -
de 1910 a 1935, y un perfodo de crecimiento definido que princi
pia en 1935 y continiGa hasta aproximadamente a fines de los --
60's; el afio de 1910 marca el inicio de una fuerte caida de la
actividad econdmica, la destruccidn de equipo, de capital, so -
bre todo en algunas zonas, parece habier sido cuantiosa, asf co
mo la pérdida de vidas humanas,

Es claro que los efectos mds importantes de 1a Revolucién
fueron de naturaleza politica y social, aunque también tuvo -
efectos econdmicos bien definidos. '

"Las pocas y escasas estadisticas existentes para el pe-
riodo revolucionario, indican una vertiginosa cafda de la vida
econdmica de 191021915 en todos los aspectos; la mineria que
fue una de las ramas de exportacidn mas importantes, sufrid un
descenso demasiado brusco. E1 P,I.B, de 1a minerfa descendid
de 1,039 millones de pesos {pesos de 1950), a 620 miliones 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 excepcidn del petrdleo, que tuvo un crecimiento extra
ordinario, 43.0% anual de 1910 a 1921, teniendo en cuenta que -
su valor agregado fue casi insignificante en los afos anterio -
res. El Producto Interno Bruto agricola que habia crecido al
ritmo de 4.4% anual en 1895-1910, descendid a 1,44) millones de
pesos en 1921, o sea, un descenso medio anual de 5,2%, la gana-
deria por su parte descendid al 4.6% anual; se puede comparar
con detalle la situacidn econbmica del pais a finales del porfi
riato con la de principios de la etapa constructiva de la Revo-
lucidn, 1925, cuando se comenzaron a crear las instituciones y
mecanismos de fomento econémico,

Entre 1921 y 1928, México conservd una balanza comercial
favorable, la cual al final de ese periodo tuvo un saldo positi
vo, cercano al 80% del valor de las importaciones; en cambio,
entre 1909 y 1910, dicho saldo favorable habfa consistido apro-
ximadamente de sdélo el 30% del valor de las importaciones, o -~
sea, que después de la Revolucidn, aumentd el volumen de recur-
sos internos que se tranferfan al exterior,

En 1921, el valor de las exportaciones fue casi tres ve-
ces superior al de 1910, las exportaciones de productos agrico-
las descendieron fuertemente en términos absolutos y, mis ain,
como proporcidn de las exportaciones totales, habiendo pasado -
de 31.6% del total en 1910 a 3.3% en 1921", 1/

La gran crisis de 1929, influy6 para deprimir los niveles
de actividad econdmica, el valor de las exportaciones, que des-
cendid en el perfodo de 1926 a 1929, como resultado de la conti
nuacion de la baja produccidn de petréleo, se abolidé aln mas ra

V Cordera€ampos, Rolando.- Estado y Desarrollo en el Capitalismo
Tardio ySubordinado., Investigacion Econémica. 1971,
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pidamente, hasta registrar en 1932 casi un tercio de su valor -
de 1929; la importacidn desceadio en proporcidn similar, ha -
biendo alcanzado un valor en dolares corrientes, inferior al de
principios de siglo,

Como una parte impartante, el 25% aproximadamente, de -
las recaudaciones impositivas dependian de los impuestos al co-
mercio exterior, los ingresos federales descendieron en una --
cuarta parte de 1930 a 1933, razdn por la cual la politica fis~
cal actud para vincular el presupuesto bajando los gastos fede-
rales. La inversidn piblica federal descendid de 103 a 73 mi -
1lones de pesos corrientes, de 1930 a 1932, habiendo afectado -
principalmente a la inversidn en comunicacienes y transportes,
que era el rengldn dominante.

El producto interno bruto descendio 5.6% de 1929 a 1932.
Las manufacturas, los transportes y 1a mineria descendieran -~
fuertemente, el petrdleo continud su ascenso iniciado desde --
1921, la ganaderia, la energfa eléctrica y el comercio fueron -
Jos sectores que menos resintieron la presidn; con este esbozo
a grosso modo, de la situacidn econdmica durante €1 periodo --
antes aludido, se inicia el estudio socio-politico sindical del
movimiento obrero, en particular el ferrocarrilero.
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Participacibén de los Ferrocarrileros en 1a Casa del Obrero
Mundial y la CROM.

Una revolucidn social se puede distinguir porque los gru
pos que en ella participan, luchan con el abierto propdsito de
abolir la propiedad privada sobre los medios de produccién so -
cial, mientras que la revolucidn politica busca cambiar un régi
gimen de propiedad privada por otro de propiedad libre, pero -
siempre privada sobre los medios de produccidn.

La Revolucidon Mexicana encaja mas bien en el modelo de -
una revolucidn politica por sus caracteristicas particulares.

Es indiscutible que 1a Revolucidn 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 porlotanto una lucha po
litica desde el momento en que se enfrentan grupos con intere -
ses antagdnicos e irreconciliables, se trata 1o mas posible, de
establecer las relaciones entre las clases sociales y la estruc
tura del poder. '

E1 movimiento de los ferrocarrilerosllegd a ser el mis -
importante de todos, no sdlo por el cardcter nacional del sindi
cato, sino por la paralizacidn de un servicio clave para la vi-
da econdmica del pais.

Es a partir de 1a 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 tas primeras agrupaciones laborales, no obre
ras del todo, estuvieron conformadas principalmente por artesa-
nos que tendfan a organizarse en sociedades mutualistas, o bién
se dejaron influir en 1o ideolbgico por el anarquismo.

La Casa del Obrero Mundial (C.0.M.), no elabord documen-
tos blisicos, no se estructuré como Federacidn de Sindicatos -
Obreros y menos como Confederacidn Nacional, nacié circunstan -
cialmente, a eso se debe que en los primeros meses funciond co-
wmo centro de divulgacidén doctrinaria, quedando establecida el -
22 de septiembre de 1912,

Estando Don Francisco I. Madero en 1a Presidencia, a po-
cos meses de iniciada 1a Decena Trigica y de haber usurpado --
Victoriano Huerta e} poder, el 11 de mayo de 1913 se le agrega
al nombre de la Casa del Obrero 1a palabra Mundial, en memoria
de los mirtires de Chicago; es a partir de este momento donde
‘empiezan las primeras batallas de la clase obrera, al implantar
se la Escuela Racionalista, dirigida por el anarquista ferrer -
Guardia, en Espafia, quién es sacrificado en su pafs a causa de
sus ideas; 1lega a tal grado la actividad desarrollada por la
C.0.M., y 2 cobrar tal auge, que finalmente el gobierno de Huer
ta acuerda clausurarla, y desata una represidn contra los acti-
vistas mis combativos.

Al triunfar e) Constitucionaltsmo, el General Alvaro -
Obregdn, quien dio muestras de simpatfa hacia 1a C.0.M., entre-
gb a los dirigentes, el 26 de septiembre de 1914, el Convento -
de Santa Brigida y el Colegio Josefina, a fin de qhe ahi insta-
laran sus oficinas.

Las Tuchas de las facciones puso a 12 C.0.M, en entre di
cho, al no ponerse de acuerdo en que posicion quedarfan -
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con respecto al conflicto: el 10 de febrero de 1915, se firma -
el Acta de Santa Brfgida o Pacto de 1a Casa del Obrero Mundial,
por medio del cual se forman los Bataliones Rojos y, en el acta
levantada, es acordado levantarse en armas para salvar al pue -
blo, decidiendo unirse al Constitucionalismo.

Don Venustiano Carranza, desde el principio, no vid con
buenos ojos a la C.0.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
12 Yarga a los Batallones Rojos; posteriormente 1a C.0.M. es -
arrojada del local que tenian en el Palacio de los Azulejos, el
12 de agosto de 1916,

En 1921 se funda la Confederacidén General de Trabajado -
res {C.6.T.); es en estos afos donde se inician una serie de -
conflictos provocados por 1a falta de contratacidn que sufrian
los trabajadores de diferentes sociedades ferrocarrileras y en
general de los sindicatos obreros. La Orden de Maguinistas y -
Fogoneros de Locomotoras, se constituyd con motivo de la desa-
paricidn de la Unidn de Conductores, Maquinistas, Garroteros y
Fogoneros, que se unid y sirvid a Huerta, al triunfar el Cons-
titucionalismo, la Unidn guedd desbaratada.

La huelga de 1921, se dio en medio de dificultades que -
se habian suscitado entre los dos organismos, 1a Confederacién
de Sociedades Ferrocarrileras, solicitd ante la Direccidn de -
Yos Ferrocarriles Nacionales de México, la necesidad de ser re-
conocida como agrupacidn, ya que no habfa autoridad competente
para resolver los conflictos que se suscitaban entre trabajado-
res y empresa; fue a rafz del conflicto huelgufstico ferroca -
rrilero de 1926-1927, cuando surgieron Yas Juntas Centrales de
Conciliacidén y Arbitraje. o
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E1 26 de febrero de 1921 estalld una huelga, pero el tri
fico no sv paralizd, la peticidn de la Confederacidn Sindical -
fue reconocida y resuelta por el Presidente Alvaro Obregdn; 1la
importancia de que los ferrocarriles tuvieran buenas relaciones
con De la Huerta en el periodo breve de su mandato, mantuvo las
buenas relaciones con los otros Presidentes, por la intermedia-
cidn 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, Espi
noza Mireles, que en cierta forma era una respuesta al requeri-
miento planteado por el Constitucionalismo, de dotar al movi -
miento obrero de una organizacibn, que con el tiempo, ayudara -
a consolidar al Estado,

E} Partido Laborista surgib en 1918, su objetivo era lan
zar la candidatura de Alvaro Obregdn para Presidente en las -
elecciones, lugar que ocupd en 1920,

La etapa de 1921-1935, segiin Leopoldo SolisE/, se le 112
ma &tapa de Formacidn, en 1a economfa. En esta época Ta CROM -
aumentd el niimero de sus afiliados, de 1920 a 1924, de 100 mi)
a )l millan; al asymir 1a Presidencia el General Plutarco Elfas
Calles, Morones ocupa uh cargo en el gabinete, es nombrado Se -
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 friccion entre ambos; la CROM,
ejercia funciones de gestora, pués la Secretarfa de Industria,-

2/ Solis, Leopoldo.- La Realidad Econdémica Mexicana: Retrovisidn y Pers
pectivas. Ed.Siglo XXI. p.p. 82. -
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Comercin y Trabajo no estaba facultada legalmente para poder de
cidir subre 1a legalidad de una huelga, pero ldégicamente 1a -
CROM no podia actuar igual con respecto a organizaciones que no
estaban dentro de 1a Confederacifn, como era el caso de la Con-
federac:6n de Transportes y Comunicaciones, que agrupaba princi
palment: a ferrocarrileros,

La CROM quedd debidamente conformada el 1% de mayo de -
1918, el programa de accibn era suave y reformista, declaraba -
que la industria debfa colocarse en manos de quienes producen;
pero en la prdctica, 1a politica era oportunista, 1o cual demos
tré poco realismo y confusidn; el sindicato mds nameroso era -
l1a Unidn Minera Mexicana, posteriormente en 1819, se adhirieron
8@ €1 la Federacidn de Sindicatos Obreros del Distrito Federal,

tambign obtuvo el apoyo de varias organizaciones ferrocarrile -
ras.

E1 Partido Laborista fue sdlamente 1a sombra politica de
la CROM y, como ésta dedicé la mayor parte de sus energias du -
rante la década de 1920-1930 a mantener a los trabajadores mexi
canos incondicionalmente fieles a los Presidentes Obregdn y Ca-
1les, al crearse el conflicto Carranza-Obregdn, que desencadend
la revuelta de Agua Prieta, desconociendo a Carranza; se cred
una ola de problemas entre los sindicatos y el gobierno de €a -
rranza; los ferrocarrileros simpatizaron de inmediato con Obre
gon. La huelga de ferrocarriles Sud-Pacifico, en Sonora, comen
26 varias semanas antes del pronunciamiento sonorense; no fue -
la huelgs misma, iniciada el 3 de abril, para obtener el recono
cimiento del sindicato por parte de la compafifa, sino la activi
dad subsecuente del gobierno de Sonora, lo que indujo a Carran-
za a actuar con rapidez,
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Enla pugna entre Obregdn, Calles y Morones, hubo un gru
po de d. sidentes obreros que lucharon por desligarse de la CROM,
los fer ocarrileros fueron el grupo de disidentes de mayor peso,
que Jjunto con otros sindicatos abandonaron la CROM; en septiem
bre de 1921 forman la Confederacidon General de Trabajadores --
(C.G.T.), anteriormente 10S ferrocarrileros se habian unido en
una sola organizacién, la Confederacidn de Sindicatos Ferroca -
rrileros (C.S.F.), en diciembre de 1920, esta confederacidn tu-
vo problemas y posteriormente se disgregd.

Los afiliados a 1a CROM fueron aumentando considerablemen
te, incrementdndose, de 1920 a 1928, hasta alcanzar la cifra de
2 millones de miembros., (Ver Cuadro No. 3.).

(on la muerte del General Obregdn, 1a CROM empezd a de -
caer, lcs ferrocarrileros eran el gruﬁo més numeroso de trabaja
dores que habfa logrado mantenerse independiente de la CROM, he
cho que apenas se toleraba, Aparte de la evidente importancia
estratégica de la red ferroviaria, el deseo del régimen era de
gue los ferrocarrileros tuvieran dirigentes seguros a sus dérde-
nes, para evitar situaciones de enfrentamiento. En 1925 la --
CROM establecit la Federacion Nacional de Ferrocarrileros, diri
gida por Samuel Jiudico, para tratar de quitar miembros a la po
derosa Confederacidn de Sociedades Ferrocarrileras, sin embargo
la Federacién Ferrocarrilera Cromista tuvo poco éxito, pero pa-
ra entonces 1a CROM obtuvo 1a forma de como acabar con el pode-
rio de los ferrocarrileros; utilizd disidentes dentro del gre-
mio, para crear sindicatos fantasmas; utiliz6 también 1a forma
de declarar {legales 1as huelgas, como la de 1926-1927, intervi
niendo esquiroles cromistas en la huelga del Ferrocarril del -
Istmo.
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También en 13 huelga decretada por el Sindicato -
Mexicano de Mecdnicos contra los Ferrocarriles Nacionales in -
tervino la CROM, con esto no sélo obtuvo una victoria decisiva
sobre los ferracarriles, sino que, en octubre de 1927, dio -
el tiro de gracia a sus sindicatos independientes, al obtener
un fallo de 1a Junta Federal de Conciliacion y Arbitraje, este
fallo no sorprendid a nadie, ya que el presidente de la Junta
era un lider cromtsta.
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2.2 Consolidacidn del Sindicalismo en México y creacibn de la
Confederacitn de Trabajadores de México.

Con la Confederacidn 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 transicidn
de la Confederacion General de Obreros y Campesinos de México -
(C.G.0.C.M.) a la Confederacidn de Trabajadores de México --
(C.T.M, ),

A continuacidn se presenta un breve esbozo de la transi-
¢i6n de la C.G.0.C.M a la C,T.M, y se da a conocer la creacidn
de 1a Central Obrera, a través de sus vanguardias del movimien-
to obrero oficial.

E1 sindicalismo, en sus inicios, tuvo un matiz de cierto
independensionismo del Estado, es por esto que, como miembro de
1a CROM, Vicente Lombardo Toledanog/ decia que: "E1 Estado es
intérprete de la equidad en cuestiones de trabajo y que, a la -
vez, representa 1os intereses de la Revolucibn", Con esta posi
cion dejaba mucho que desear, ya que en realidad permitir la in
tervencion de)l Estado en asuntos internos de los Sindicatos, -
era tanto como permitir la destruccidn de éstos.

Con 1a CROM depurada, empieza a dividirse el movimiento
obrero, ya que Morones empezaba a tener un descenso en su pres
tigio.

.

3/ Salazar, 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 Federacidn de Sindicatos Obreros del Distrito Federal,
en la que empezaban a sobresalir Fidel Veldzquez, Jesls Yuren y
Fernando Amilpa, decidé salirse de la CROM y se va fortalecien-
do poco a poco con organizaciones independientes como la Confe-
deracidn de Transportes y Comunicaciones (Ferrocarrileros) y la
Confederacidn de Sindical Unitaria, filial del Partido Comunis-
ta Mexicano.

Con el panorama econdmico seriamente afectado por la de-
presién de 1929, los efectos de la crisis que permanecia hasta
1933, el niimero de desempleados y l1a escasez de circulante, -
acentuaron ain mds la crisis politica; con esto las fuerzas -
obreras comenzaron a desintegrarse en fuerzas cada vez mis pe -
quefias, en forma tal que, cuando se planted la reorganizacidn -
del movimiento obrero, uno de los primeros pasos fue la Consti-
tucidon de la Confederacidn General de Obreros y Campesinos de -
México (C.G.0.C.M.), nacida del Congreso de octubre de 1933, -
que unificd a ta mayorfa de los sindicatos pertenecientes a la
antigua CROM y a otros sectores importantes de! proletariado,

"A iniciativa del Comité Ejecutivo Federal del Sindicato
de Trabajadores Ferrocarrileros de la Repiiblica Mexicana, se or
ganizo el Comité Nacional de Defensa Proletaria, dicho Comité -
declard a Calles traidor de la Revolucidn y enemigo del proleta
riado mexicano y se propuso trabajar para organizar y formar -
una nueva central sindical, participaron en este Comité: la Con
federacidn General de Obreros y Campesinos Mexicanos, a cuyo -
frente estaban Vicente Lombardo Toledano, Fidel Velazquez y Je-
sGs-Yurén; la Confederacidn Sindical Unitaria de México, fi -
Tial del P.C.M.; la Cimara Nacional del Trabajo y los tres sin
dicatos delaindustria de mayor importancia en el pais: Sindica-
to de Trabajadores Ferrocarrileros, Sindicato de Trabajadores -
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Mineros y Metalilirgicos y el Sindicato Mexicano de Electricis -
w &/ B
tas*,.=

En diciembre de 1934, Lézaro Cirdenas 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 sd
1o han logrado debiflitar sus filas y retrasar el logro de sus
aspiraciones, para remediar esto se ha venide propugnando y 11a
mando a los trabajaderes a la formacidn de un frente &n1co".2

Este planteamiento hecho por el General Cirdenas, se ve
cumplido en febrero de 1936, como resultado de! Congreso que ha
bfa citado el Comité de Defensa Proletaria, 1a C.T.M. nace en -
un Congreso, obra de la alianza de las principales agrupaciones
obreras del pafis.

La composicifn orgénica de la C.T,M. fue mixta, es decir,
agrupd sindicatos de industrias o Sindicatos Verticales, como
los ferrocarrileros, mineros y metalirgicos; asi también Sindi
catos de Jurisdiccidon locales o Sindicatos Horizontales en va -
rias partes del pafs, como por ejemplo: los del Estado de Jalis
co, del Distrito Federal, etc., 1o cudl obedecia a la existen -
cia de grandes y pequeflas industrias y la pretensidn de agluti-
nar a todos los obreros del pafs. No sélo como Secretario Gene
ral, sino como dirigente de 1a C.T,M., desde su fundacion hasta
su periodo de consolidacidon, Vicente Lombardo Toledano juega un
papel importante, también como dirigente de 1a C.G.0.C.M.

4/ Alonso, Antonio.- ET1 Movimiento Ferrocarrilero en México, 1958-1959.
Ed. ERA, p.p. 37

5/ Alonso, Antonio.- Op. Cit. p.p. 9



37,

La C.T.M. empezd a actuar, ya no como fuerza sindical ti
pica, tradicionalmente sindical, sino como una fuerza social que
vendria o intervenir en la vida piblica de Mé&xico, y ademds, para
cooperar en la consecucidn de los ideales del proletariado mexica
no. La configuracidon de la C.T.M. obedecia a una necesidad, no -
fue labor de un hombre o de dos, sino el resultado de un sinnime-
ro de agrupaciones altamente desarrolladas y, en tales momentos -
criticos, dispuestos a afrontar cualquier problema intergremial y
solidarisarse con un gobierno identificado.

E) Partido Comunista Mexicano influyd en 1a formacidn de
la Confederacidn de Trabajadores de México, asf mismo en el movi-
miento obrero en general; anteriormente al gobierno del General
Cardenas, tenifa una limitacién dentro del movimiento obrero, es -
aqui donde radica que el gobierno cardenista simpatizaba con la -
izquierda, en este caso representada por e] Partido Comunista Me-
xicano.

Cuando se tratd de imponer a Miguel Angel Velazco a la -
Secretarfa de Organizacién de'la C.T.M,, puesto clave en esta cen
tral, hubo una serie de conflictos para que no fuera &1 quién ocy
para este cargo, por ser miembro del! Partido Comunista; a rafz -
de este problema, Lombardo Toledano se inclind a favor de Fidel -
Velazquez y Amilpa, y Yes dio el apoyo incondicional en contra de
los miembros del Partido Comunista,

Antes de la realizacibn del Cuarto Congreso de la Confe-
deracidn de Trabajadores Mexicanos (C.T.M.), en abril de 1937, em
pezd a surgir descontento en las filas cetemistas, por las practi
cas antidemocraticas ejercidas, violando estatutos y credndose un
grado de corrupcibén con imposiciones en contra de la decision de
Tos trabajadores; Tos electricistas y ferrocarrileros oponiéndo
se a este tipo de acciones, desconocieron los acuerdos del Congre



38,

so, separdndose de la C.T.M., junto con el Partido Comunista, -
pero s6lo unos meses durd su posicibn, porque en junio de ese -
mismo afio regresaron de nuevo a ta Central, influidos por el -~
VII Congreso de la Internacional, que pugnaba por la unidad pro
letaria, convenciendo asi a Hernén Lombardo, dirigente del Par-
tido Comunista.

Con las instituciones fortaleciéndose cada dfa y con la
vanguardia del Partido Oficial, primero el Partido Nacional Re-
volucionario (P.N.R.), y después el Partido de Ta Revolucifn Me
xicana (P.R.M,), el gobierno cardenista consolida su gobierno -
simpatizando y apoyando al movimiento obrero en torno a las ins
tituciones ya plenamente identificadas con el proceso revolucio
nario, consolidandose dentro del propio partido el Sector Campe
sino, con la formacion de la Liga Nacional Campesina, que poste
riormente se fundiria en una sola Central, la Confederacidn Na-
cional Campesina (C.N.C.},

Al dejar Vicente Lombardo Toledano la Secretarfa General
de la C.7T.M., en febrero de 1941, &sta queda en manos de Fidel
Veldzquez, es aqui donde empieza una nueva etapa de la Central
Obrera mas importante, con éste eterno lider hasta nuestros -
dfas; con los "Cinco Lobitos" (Fidel Veldzquez, Fernando Amil-
pa, Luis Quintero, Alfonso Sanchez Madariaga y Jes@s Yurén}, el
movimiento obrero mexicano inicia una de las é&pocas mas intere-
santes en nuestro pais. Se podria hablar mas de este importan-
te perfodo, pero Gnicamente se presenta una breve sintesis.
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2.3 EY Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Repi-
blica Mexicana. Los Ferrocarrileros y el Cardenismo, -
importancia para la Economfa Nacional.

Con 1a promulgacién de la Ley Federal del Trabajo, en fe
brero de 1931, con la reglamentacidn del Articulo 123 de la -
Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, donde se
refiere a los sindicatos de industria, se tomard énfasis en el
Gremio Ferrocarrilero, el primero de industria (vertical) en el
pais; con anterioridad vimos que los trabajadores ferrocarri-
leros estaban agremiados en Uniones y Alianzas, que comprendian
cada especialidad, grupos que con Ya modalidad establecida ten-
dian a desaparecer para consolidarse en Sindicato Unico; fue -
una de las tareas encaminadas para quedar integrados en un sin-
dicato, antes de la creacién del Sindicato de Trabajadores Fe -
rrocarrileros de la Replblica Mexicana ($.7.F.R.M.), destaca la
Confederacidén de Transportes y Comunicaciones, que juega un im-
portante papel por su no afiliacibn a Ya CROM, y que le costd -~
enfrentamientos contra su 1fder y a 1a vez Secretario de Indus-
tria, Comercio y Trabajo, 1a constitucibn del Sindicato se 1g -
grd en el IV Congreso Ferrocarrilero, que se empezd a preparar
a fines del afio de 1932 y que fue clausurado el 10 de enerc de
1933, y a rafz de esta fecha que queda debidamente constituido
con 35 mil trabajadores agrupados y en su "Declaracidn de Prin
cipios" la 1inea a seguir es: la lucha organizada, pugnar por -
Ya unificacidn de los trabajadores del riel para conseguir su -
mejoramiento colectivo; lucha por la éonservacién y mejora -
miento de las conquistas logradas en los contratos colectivos y
obtener mejores condiciones de vida, pugnar por la reduccidn de
1a jornada de trabajo; hacer uso del derecho de huelga, oponor
se al establecimiento del sindicalismo gubernamental y a la for
macidn de “"sindicatos blancos", incautacidn de empresas que se
declarasen incosteables.
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Buscar la intervencidn directa de los trabajadores en la
administracidn de la empresa; creacidn de escuelas primarias -
para los hijos de los trabajadores.

Con respecto a la organizacidn interna del sindicato, se
sefiala, como un principio de democracia sindical, 1a ley inter-
na determina que la autoridad del sindicato radica en la 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
Fiscalizacidn, 2.- Comités Locales de Vi-
gilancia y Fiscalizacién,

"Las Convenciones Generales se constituyen con los dele-
gados, que hasta en un nimero de tres designaciones, para las -
diferentes secciones que integran el sindicato, pudiendo ser or
dinarias o extraordinarias. Las primeras se celebran cada dos
afios y las segundas cuando lo determinen las dos terceras partes
de las dependencias sindicales ".9/

Una vez establecido el primer sindicato, fue reconocido
por el Laudo Presidencial del General Clrdenas; esto le dioc un
nuevo impulso a los ferrocarriles, que ademés cumplieron con 1a
necesidad de que sirvieran como instrumento de desarrollo econd
mico, lo-cual se considerd necesario para integrar un sistema
ferroviario nacional bajo el control estatal.

6/ Rodea Morales, N.- Historia del Movimiento Ferrocarrilero en México.
- 1944, p.p. 617-618.
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£) 23 de junto del alfo de 1937 el General Cérdenas, como
Presidente, expusd 1a situacidn econdmica diffci) por 1a cual -
atravesaban los ferrocarriles. Para que se solucionara este -
problema, propuso la nacionalizacidbn de los ferrocarriles, con
10 cual cred un organismo de Estado para que llevara el manejo
de esta rama tan importante del transporte, dejéndolo en depen-
dencia directa del Poder Ejecutivo Federal; con esta medida el
pueblo mexicano vio beneplécitamente Va accidn y se propuso que
se siguiera con 1a nacionalizacién de)l petréleo y 1a energfa -
eléctrica. Posteriormente se cumplid con estos requerimientos,
que la sociedad y pueblo de México exigufan,

“Finalmente, e} 1) de mayo de 1938, quedd constituida la
administracifn obrera de los ferrocarrileros, con caricter de -
federacion pablica descentralizada del Gobierno Federal y con -
personalidad jurfdica distinta del Sindicato Ferrocarrilero, -
que pudo continuar subsistiendo con una organizacifn de resis -
tencia destinadas a la defensa y mejoramiento de las condiciones
de sus agreniados“.ll

Con posterioridad dicha administracibn afrontd problemas
econfmicos y administrativos, ademds de esto, con la gran deuda
y el problema de las devaluaciones hicieron ha este medio de -
transporte ineficaz, con la ruina administrativa de los ferroca
rrileros, 1a situacién econdmica les fue adversa, era pués ur -
gente que 12 administracion de las grandes empresas nacionaliza
das quedardn a cargo del Estado, con la cooperacidn de los sin-
dicatos y con un sistema de control obrero.

1/ Rodea Morales, N.- Historia del Movimiento Ferrocarrilerc en México.
: 1944, p.p. 608; :
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Enfocando a grandes rasgos el aspecto econdmico durante
el Gobierno Cardenista, lo podemos resumir de 1a siguiente mang
ra:

1.- Con la nacionalizacién de los ferrocarrileros se da un -
paso definitivo para la nacionalizacidn del petrdleo,
con lo cual se crea uno de los principales antecedentes
del proceso de desarrollo econdmico del pafis. La expro-
piacidn petrolera ayudd al proceso a ganar resistencia -
en cuanto a la influencia externa,

2.~ £l gasto de fomento econdmico incluye el renglbn de Agri
cultura e Irrigacidn, Crédito Agricola, Comunicaciones y
Gbras Pablicas, Inversiones y Gasto Econdmico no clasifi
cado, ascendid en la administracién del General Cardenas
cuando se duplicd el porcentaje de ese tipo de erogacio-
nes, habiendo pasado de 20-25% de afios anteriores al --
37-40% en el perfodo de 1934-1940,

3.- l.as reformas sociales y politicas de la era cardenista,
no sblo incidieron en el fortalecimiento del Estado; tam
bién contribuyeron, de manera decisiva, al desarrollo de
una fraccifn de 1a burguesia mexicana que no cbstante en
debilidad, estaba & su vez siendo impulsada por los efec
tos de Ya crisis internacional.

4,- Con Cardenas, la Reforma Agraria alcanzb sunivel mds al-
to, se repartieron 18 millones de hectdreas entre 1934 y
1940, posteriormente se redujo el ritmo redistributivo y
el reparto de tierras sufrid de manera evidente un radi-
cal viraje en cuanto a orientacidn y contenido,
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2.4 Un nuevo modo de control estatal "EY Charrismo Sindical”.

En 1940, ya con Avila Camacho como Presidente, se decre-
ta )a desaparicion de la administracidn obrera convirtiéndose -
los Ferrocarriles Nacionales de México en una empresa descentra
lizada, a la vez, con las medidas adoptadas por el Gobierno, se
obtuvo una adecuada requlacién de las tarifas de fletes.

fn cuanto al sindicalismo obrero, durante el gobierno de
Avila Camacho, se buscd establecer un Comité Ejecutivo de Conci
Viacién, ya que existia un divisionismo marcado en el gremic fe
rrocarrilero, Luis Gimez Z, se convierte en Secretario General
del Sindicato a partir de 1944, asf como Valentin Campa en Se -
cretario de Educacidn, con el apoyo de Lombardo Toledano hacia
el grupe de Fidel Veldzquez, se cred el planteamiento de reno -
var al Comité Nacional de la C.T.M,, en el cual postulaban a -
Luis Gémez Zepeda para Secretario General; al no lograrse esta
renovacién, los ferrocarrileros se separan de l1a C.T.M, y de 1a
C.T.A.L; a la vez, Luis Gbmez Zepeda y Valentin Campa, fundan
la Confederacion Unica de Trabajadores (C.U.T.), en cuyos ini -
cios fue muy combativa, ya en el afio de 1948, se convoca a elec
ciones en el Sindicato Ferrocarrilero, en &1 llegan a estable -
cer yn Comité Ejecutivo Nacional de coalicidén y es Jesds Dfaz de
Ledn el que encabeza el grupo de ferrocarrileros,

A Diaz de Ledn lo apodaban "E1 Charro”, tanto por perter
necer a la Asociacidn Nacional de Charros como por su gran afi-
cidn a la fiesta charra; con €)1 se crea una nueva modalidad en
el trato de los problemas sindicales, contando con el apoyo es-
tatal los sindicatos son sometidos.

Con la devaluacidn del peso y con el Lic. Miguel Aleman
en la presidencia, se hace patente la inconformidad, pues los -
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grupos sindicales empiezan a solicitar incrementos salariales,-
a los cual los empresarios muestran claramente sy descontento.

E1 28 de septiembre de 1948, Dfaz de Ledn, como Secreta-
rio General del Sindicato Ferrocarrilero, presentd una demanda
en la Procuradurfa contra Luis Gémez Zepeda y Valentin Campa, -
acusdndolos de un desfalco de cien mil pesos, cuando fueron di-
rigentes del Sindicato, esta actividad cred un repudio total, -
por el método empleado, pués en lugar de recurrir a la Procura-
durfa, de acuerdo a los propios estatutos, debid 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
Fiscalizaciin declararon, en el periddico “Excelsior”, 1o si -
guiente:

"En el momento que el Sindicato Mexicano de Trabaja
dores Ferrocarrileros de la Repiblica Mexicana, me-
diante estudios realizados, se aprestaba a pedir al
Gobterno Federal un aumento de las tarifas de fle -
tes de Exportacidn, por una parte, y por otra, a la
empresa ferrocarrilera un aumento en los salarfos -
de los trabajadores, surge en.npuestro sindicato un
ambiente de divigién, provocado por agentes exter -
nos, interesados en detener 1a marcha del sindicato
en princ1pio.“j(|l final obtener su posible liquida
cibn, precisamente&cuando nos avocamos a la realiza
cién de los objetivos seMalados. Nuestro Secretario
General, Jesis Dfaz de Ledn, sin medir las conse -
cuencias de sus actos, provoca la intervencibn de!
Estado en la vida fnterna de nuestra organizactén", 8/

8/ Excelsior, 4 de octubre de 1948, primera plana,
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Con esto, l1a vida sindical, su antiguo orden cambia por -
el 'Charrismo', usando el término como sinfnimo de interven z
¢ién estatal en la vida interna de los sindicatos; a partir de
ese momento todos los sindicatos se ven amenazados con la poli-
tica intervencionista del Estado; se emprende, a partir de ese
momento, uns escalada en contra de Vos sindicatos independien -
tes y combaten a 1a Confederacidn Unica de Trabajadores (C.U.T.)
pero 1a lucha en el Sindicato Ferrocarrilero continuaba a tra -
vés de asambleas, mitines, manifiestos y declaraciones a la -
prensa, y aparecid un manifiesto en los diarios del 7 de octu -
bre, en el cual el Comité General de Ajustes de) Sindicato Fe -
rrocarrilero condend la actividad inconveniente del Secretario
General como de que habfa 1legado a 10 incalificable, al permi-
tir 1a intervencion del Estado en el Sindicato.

El1 8 de octubre de 1948 Gbmez Zepeda y Campa son busca -
dos por la Policia Judicial del Distrito Federal; el 14 de oc-
tubre, el Comité Ejecutivo Nacional y el Comité General de Vigi
lancia y Fiscalizacidn, acuerdan 1a suspensidn temporal del car
go de Secretario General, acusando a Dfaz de Lebn de querer di-
vidir al Sindicato en complicidad con el Gobierno, nombrando -
provisionalmente a Francisco Quintana Medrano; sin embargo, -
Diaz de Lebn se valid de 600 obreros para tomar los cinco edifi
cios del S.T.F.R.M, en el Distrito Federal.

Con esta accibn se suscité una ola de protestas, por ser-
un atentado contra la vida y la soberanfa de las agrupaciones -
sindicales, Gimez Zepeda y Campa intentaron tener un pacto con
Diaz de Lebn que nunca 1legh, el dfa 26 de octubre, Gomez Iepe-
da es aprehendido, acusado de abuso de confianza por sustraer
$206,000.00, durante su ejercicio sindical; asi mismo, se gird
orden de aprehensidn contra Valentin Campa y miembros del Comi-
té Ejecutivo y de la Comisidn de Vigilancia y Fiscalizacidn,
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Dadas las circunstancias, se tratd de crear una nueva -
Central de Agrupaéiones Sindicales Independientes, que repudia-
ra este tipo de acciones; el 27 de octubre de 1948, la Secreta
ria del! Trabajo reconoce oficialmente a Diaz de Ledn como Secre
tario General del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de
la Repiblica Mexicana, considerando que no era procedente la -
suspension de éste como Secretario General; Dfaz de Ledn se ma
nifestd anticomunista y la Coalicidn Moralizadora Ferrocarrile-
ra, organismo que apoyaba a Diaz de Lebn, sefiald que terminarfa
1a depuracién con la detencion de Gomez Zepeda, Campa y los -
otros lideres y que, ademds, en los Comités del Sfndicato no -
volverfan a ocupar cargos los comunistas.

Gomez Zepeda, al rendir declaracidon preparatoria, expli-
cd que la cantidad, que le acusaban haber tomado, habfa sido in
vertida en la organizacidn de 1a Confederacidn Unica de Trabaja
dores, con el previo acuerdo uninime de las Secciones del Sindi
cato Ferrocarrilero, "El propio Diaz de Ledn -reveld Gomez Ze-
peda- recibid $5,500.00 para hacer una gira de propaganda, en -
el interior del pafs".gl Este dato fue corroborado por Jesis -

Difaz de Ledn, el 28 de octubre, cuando se presentd a declarar -
ante el Juez.

Al mismo tiempo, el Sindicato Petrolero se vefa afectado
por una campafia de depuracidén, igual a 1a habida en el Sindica-
to Ferrocarrilero, la ofensiva del grupo oficialista era gene -
ral y estaba encaminada a restar influencia, e incluso, a liqui
dar los Sindicatos y Centrales Obreras Independientes.

Dfaz de Ledn, en un manifiesto que aparecid el § 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 econfmicos y morales de los trabajadores, para reforzar -
los lazos de unidn entre el Estado y los obreros. Estas decla-
raciones y los acontecimientos que se dieron, fueron predmbulo
para el plan de reestructuracidn de los Ferrocarriles Naciona -
les, dado a conocer por el Presidente de la Repiblica, Lic., Mi-
guel Alemdn, el 13 de noviembre del mismo afio,

En el Plan de Reestructuracidn destacan los siguientes
acuerdos:

“Al Secr:tario de Hacienda y Crédito Piblico, 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 deberd ser invertido en 1a adquisicidn
de equipos y materiales, para que se obtengan créditos necesa -
rios para lograr la ampliacidn y modernizacién de 1a red ferro-
viarta, E1 acuerdo mis importante es el que se refiere al Ge-
rente de los Ferrocarriles Nactionales, para que con todos los -
elementos contables y aprobados por la Comisi6én de Estudios que
al efecto se formd (integrada ésta por representantes del -
S.T.F.R.M., de la Gerencia de los Ferrocarriles Nacionales, de

1a Secretarfa de Comunicaciones y de 1a Secretaria de Hacienda

y Crédito Piblico}, planteé, ante la autoridad competente, un -
conflicto de orden econdmico y solicite la modificacidn de las

cTausulas del contrato colectivo, convenio y normas que rijan -
las relaciones de trabajo, sobre el personal de confianza y -
otras disposicionis que impiden la buena administracibn de la -
industria ferrocarr11era“.1g/

Jesiis Dfaz de Ledn 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/ Periddico Excelsior. Noviembre 5 de 1948,
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do Ya lucha contra la carestia 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 fue -
ron quienes la decidieron, sobre todo cuando siguieron la bande
ra de la moralizacibn, porque vieron en los ferrocarrileros a -
un enemigo irreconciliable, y es con el apoyoc de las centrales
obreras oficiales, que Miguel Alemin controlaba al movimiento -
obrero, porque vefa e) peligro en que se formara una Central In
dependiente y eso le restaria fuerza e influencia.

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

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

2.- Uso sistematico de la violencta.

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

q,- Total abandono de los métodos democréticos.

§5,- Malversacidn y robo de los fondos sindicales.

6.~ Trafico deshonesto de los intereses obreros,

7.- Convivencia de los 1ideres espurios con el gobierno
y los capitalistas.
8.- Corrupctdn en todas sus formas,

Con 1o anterior, se esboza a grandes razgos, lo que fue
una época de crisis econdmica y polftica, £l control férreo -
hacia las organizaciones obreras fue 1a modalidad del gobierno
alemanista; herencia que a la fecha se tiene bien marcada.
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CAPITULO  III.

EL MOVIMIENTO FERROCARRILERO DE 1958 - 1959,

3.1 La Lucha de Clases de 1958-1959 y la repercusidn econdmi
ca de las Huelgas Ferrocarrileras.

Las huelgas de 1958-1959 en las empresas ferrocarrileras,
son de hecho las huelgas sindicales mds importantes del presente
siglo; por un lado, por la cantidad de participantes, aproxima-
damente 100 miT trabajadores ferrocarrileros, y por el otro as -
pecto, por la industria afectada y 1a paralizacidn del sector -
transportes, por ser un servicio en aquel entonces fundamental -
en la vida econfmica del pafs; y, ademds, por 1a influencia que
ejercid en los otros sectores, como 1o fueron las huelgas y movi

‘«mientos de Telegrafistas, Electricistas y Maestros. En 1958, s6

1o habfa 22,500 Kms, de carreteras pavimentadas y, en total, --
250,000 Kms., incluyendo las de revestimiento y terracerfa; los
vehiculos de motor, en 1958, eran aproximadamente 694,000; y la
aviacidn estaba demasiado limitada, 1a mayorfa de fletes se --
transportaban por ferrocarril, incluyendo que, una buena parte -
del transporte de pasajeros también la efectuaba este medio de
transporte,

El antecedente, de estas histéricas huelgas y luchas obre
ras, es la represion que en 1948 desencadena el gobierno de Mi -
guel Alemdn, y que, con el Charrismo, mediatiza a los trabajado-
res y organizaciones sindicales; se acelera la devaluacion, que
pasa de $4.50 a $8.65, con esto se agudiza la carestfa de 1a vi-
da, pero vendria otra devaluacidn en 1954, ya con Rufz Cortines
como Presidente, de $8.65 a $12.50, por lo tanto con esta deva -
luacidn, los salarios reales sufren un descenso, ademis del an -
gustioso forzamiento en los centros de trabajo para acelerar el
aumento de la productividad, aunando a esto 1a corrupcidn dentro
de la empresa y el sindicato.
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Con la problemética econbmica que dejd Miguel Alemin, el-
nuevo gobierno de Ruiz Cortines, contribuyd a crear una imagen -
de austeridad, en cuanto al manejo del Gasto Piblico, ya que é&s-
te se ajustarfa a los ingresos corrientes, con el objeto de sane
ar las finanzas plblicas y combatir 1a inflacidn, que era ya en
ese tiempo creciente; es aqui donde radica el problema de divi-
sidn, donde la intervencibn del Estado en la economfa, siempre -
tuvo a empresarios mexicanos del lado mds conservador, con excep
cién de la Cadmara Nacional de l1a Industria de la Transformacidn
(CANACINTRA), que era partidaria de la accidn constante del Esta
do a favor de la industria.

El P.N.B. sufribd un estancamiento, la inversidn privada -
no crecid y el envfo de capitales al extranjero se acelerd, op -
tando los empresarios mexicanos por tener sus capitales en divi-
sas extranjeras; en 1954, el gobierno delined su polftica econd
mica en alicientes fiscales, expansién del crédito, elevacién -
del proteccionismo y devaluacién de la moneda, todo esto con el
objeto de renovar el aliento a los inversionistas privados y ani
marlos a elevar sus inversiones y retener sus capitales en Méxi-
co, ya que el crecimiento econbmico era la mayor garantfa.

En el aspecto sindical, y con la creacién del Bloque de -
Unidad Obrera (B.U.0.), en 1953 con el 1lamado Pacto de Guadala-
jara, el objetivo era restablecer e incrementar el movimiento -
obrero bajo 1as normas de unidad, pugnar por obtener las leyes -
laborales acorde con el movimiento histérico del pafs..

Con el B,U.0., el cual aplazd su constitucién hasta el 7
de marzo de 1955, se vid apoyado en los inicios de su conforma -
cién por la C.T.M,, C.G.T. y l1a CROM, y por los sindicatos de Te
lefonistas, Electricistas, Ferrocarrileros, Mineros y Tranvia -
rios. ’
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E1 Sindicato de Ferrocarrjleros contaba, aproximadamente,
con 60 mil miembros y su primer Secretario fue Guillermo Velazco,
esto daba gran fuerza al gremio,

E1 pafs atravesaba una situacidn econdmicamente difficil,
la devaluacidn y la crisis tornaban al pafs en un polvorin de -
inconformidades, pués las organizaciones obreras buscaban una me
Jora salarial, para amortiguar el incremento de la elevacion de
precios, apremiando al gobierno para incrementar lTos salarios y
a la vez las huelgas emplazadas, conjuradas poco a poco, eran pa
ra presionar, La devaluacidn trajo constgo una movilizacidn im
portante en la clase obrera organizada, ya que es a mediados de
Junio y julio de 1954, cuando el gobierno manejo hdbilmente la -
politica, a pesar de las huelgas de cinematografistas y textiles,
pero toda la mediatizacidén fue por la posicion férrea de la Se -
cretaria del Trabajo y de ta C,T.M., y es a partir de este afio -
en el cual se consolidan las estructuras sindicales, a pesar de
que durante el movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 1legaron a
tambalearse, ya que se conocieron muchos mecanismos mas efecti -
vos para controlar y regular. 1as demandas de la clase obrera or-
ganizada, a lo cual contribuyd, de una manera muy principal, su
desorganizacidn y su poca experiencia politica.

En el afio de 1955, empieza a haber recuperacidn a través
de los salarios reales y la entrada de capital extranjero, el -
pacto del Estado con los lideres obreros daban fruto y se inicia
ba una nueva etapa del desarrollo mexicano, y es aquf precisamen
te donde empieza el periocdo de "Desarrollo Estabilizador", con -
la intensidad del capitalismo fordneo; el crecimiento, aunque -
lento, del nivel de precios, ademds los salarios empiezan a recu
perarse con cierta rapidez, o sea, que 1a distribucion del ingre
so fue constante,
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E] modelo de desarrollo empezd a redefinfirse, y con ello,
las formas de articulacién y de control de la clase obrera orga-
nizada, cuya caracteristica mas notoria es su disciplina conci -
liar, desde un punto de vista polftico, para crecer econémicamen
te, parecfa ser el principio del principio del gobierno Rufz Cor
tinista.

Se considera a 1955 como uno de los mejores afios en la -
historia econébmica de México, por el comportamiento de las expor
taciones econdmicas de los Estados Unidos, pero esto, posterior-
mente, se torna en todo lo contrario, Entre 1955 y finales de -
1957, sélo se registraron tres reivindicaciones obreras de impor
tancia: la primera a mediados de 1956, 72 empresas que suminis-
traban energia eléctica, 1a Federacidn Nacional de l1a Industria
y Comunicaciones Eléctricas, independiente de la C.T.M,, solici-
taban el 30%, llegaron a conciliacibn y se evitd, por otro lado,
el Sindicato de Electricistas y Similares, encabezado por Fran -
cisco Pérez RYfos, logrd dnicamente un incremento del 8% y por -
G1timo la Coalicidén Obrera Textil logrd un incremento acorde a -
la situacién salarial que se vivia,

La importancia que tiene el movimiento ferrocarrileroc de
1958-1959, no sdlo se debe al hecho de gque esta organizacidén -
obrera, que contaba con aproximadamente 60 mil miembros, fue el
primer movimiento de tipo social-proletaric importante que 1legd
a poner en crisis al sistema polftico econdmico vigente, en un -
momento determinado, que a la vez, movilizd a otros gremios como
maestros, telegrafistas, electricistas y telefonistas; es en -
1958 cuando coinciden una serie de circunstancias polfticas y -
econdmicas que dejaron entrever la critica situacidn por la cual
atravesaba la mayor parte de la clase obrera organizada y, en si,
el sistema mexicano,
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El control politico se encontraba en un perfodo de transi
cibn, porque coexistia un Presidente que salfa (Adolfo Ruiz Cor-
tines). con Ya consigulente pérdida del poder y control, y por -
otro ludo Adolfo Ldpez Mateos, que ain no entraba, y no podia -~

asumir e} control ni el poder que el Estado le conferfa al Presi
dente en sus funciones.

La inconformidad existente entre el gremio ferrocarrilero
se comprende por la situacidn de los salarfos reales que tenfan
y que, a comparacidn 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; 1los 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 19568, se produjo.

Parecia haberse olvidado el hecho de que los ferrocarri -
les ocnpaban una posicidon decisiva dentro del proceso de la pro-
duccio. , al tener los ferrocarrileros en sus manos buena parte -
de 1a ristribucion de mercancias. Cabe repetir que los salarios
de los ferrocarrileros fueron los dnicos que disminuyeron, de he
cho, durante el periodo inmediato anterior al movimiento de 1958,
y que vsta fue la causa principal del descontento que se tradujo
en el «onflicto que habria de desencadenar con los paros de --
1958-1959; dentro de) descontento que existfa por cuestiones sa
lariales habrfa que incluir que las prestaciones sociales tam -
bien eran sumamente bajas.

Con 1a firma del nuevo Contrato Colectivo, se elegia al -
nuevo Comité Ejecutivo encabezado por Samuel Ortega, en 1957.
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En 1958 surge, por primera vez, 1a inconformidad, y exi
gen a la empresa una elevacidn de salarios; 1la primera solici
tud es de la Seccidn 15, en el Distrito Federal, en febrero de
ese afo. Por otra parte la Seccidn 27, de Torredn, propone la
creacidn de una Gran Comisidn Pro-aumento de Salarios, con la
representacidn de cada Seccidn; asi surgen grandes sindicalis
tas, como por ejemplo: en Matias Romero, de la Seccidn 13 en
Daxaca, Demetrio Vallejo, Luis Palma Garcia y Roberto Gomez Go
dinez; por la Seccidn 24, en San Lufs Potosf, Rub&n Rojas Vi-
gil; por la Seccibn 27, en Torredn Cohuila, José Trinidad Es-
trada; por la Seccién de Guadalajara, Jalisco, Jesls Topete.

E1 2 de mayo de 1958, se instaldé la Gran Comisidn en el
Distrito Federal, dicha comision solicité $ 350,00 al mes por
trabajador, pero los Secretarios Locales y el Comité Ejecutivo,
junto con 1a Empresa, s8lo conceden un incremento de $§ 200.00,
esta propuesta -fue rechazada por la Gran Comisidn,

“En las secciones del Sureste, la 13 de Matfas Romero,-
Oaxaca, la 26 de Tonala, 1a 25 de Tierra Blanca y la 28 de Ve-
racruz, se propone la creacibon 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 dias concedidos por
1a empresa, para el emplazamiento.

2.- Aprobar el aumento de los $ 350,00 acordado por -
la Gran Comisibn Pro-aumento de Salarios.
3.- Deponer, en cada Seccién, al Comité Ejecutivo Lo-

cal y al Comité Local de Vigflancia y Fiscaliza -
cién, por haber pactado a espaldas de los trabaja
dores.
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4, - Emplazar al Comité Ejecutivo General para el recono
cimiento de los nuevos dirigentes y exigir el aumen
to de los $350,00 a 1a empresa,

De no responder al emplazamiento, se iniciaran paros de 2
horas el primer dia, aumentdndose 2 mas el segundo dia, 2 mis el
tercer dia, y asi sucesivamente, hasta convertirse en paro total
de actividades, de no 1legar a un acuerdo previo“.]l/

El primer Comité depuesto, fue el de la Seccibin 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 dfas a
1a empresa y al sindicato para que haya una resolucidn al proble
ma de salarios y al reconocimiento del Comité Ejecutivo de 1a -
Seccidn 13, que encabezaba Lufs Palma Garcia; dicho plazo empe-
zaria el 16 de junio y terminarfa el 25; esta decisibn se propa
gd en todo el sistema y Vallejo se consolidd como 17der de este
movimiento; mientras tanto el Gerente Amords y Ortega del Sindi
cato, daban por seguro que 1os paros no sucederfan, sin embargo,
el paro se realizé el dfa sefalado, empezd cronométricamente a -
la hora sefialada el 26 de junio, se suspendieron casi todas las
actividades durante 2 horas, no se alterd el orden; al siguiéente
dfa, 27 de junio, el sistema entero paralizd las actividades du-
rante 4 horas, de las 10 de la mafiana a las 2 de la tarde, con -
el repudio de la prensa y las autoridades; ademis, el 28 de ju-
nio, se citd a una concentracion en el Z6calo, en 1a Cd, de Méxi
co. Después del segundo paro, el Gerente Amords junto con Ortega
y Velazco, mand6 1lamar a los miembros de 1a Gran Comisidn, enca
bezados por Demetrio Vallejo, para poner remedio al problema.

11/ Alonso, Antonio.- E) Movimiento Ferrocarrilero 1958-59,
Ed. Era. p.p. N2Z-113. 1972.



Lo empresa ofrectd $180,00, que fueron rechazados por 1a
Gran Comi~i6n; dedo que no se llegé a ningin acuerdo, prosiguie
run los paros. E1 28 de juniu, el paro fue de 6 horay, de las -
10 de 1s mahana 3 las 4 de la tarde, sin desorden; los trabaja-
dores se encontrahban en sus puestos, pero estaban inactivos; es
ta tercera paralizacidon del sistema, empezaba a generar graves -
problemas, habia comenzado el congestionamiento de las vias fé -
rreas, e encontraban llenas de furgones, el itinerario de los -
trene« ya estaba dislocadn, el transporte de cargs era cada vez
mds lento; con todo esto, el Gerente acorddé suspender la qu1ncg
na de los trabajadores, para respetar el "Principio de Autori -
dad"; el paro de) 29 de junio fue de 8 horas, este ya fue un se
rio trastorno para el sistema ferroviario; 1las actividades eco-
nfmicas estaban desquiciadas, 1a semiparalizacifn de este medio
de transporte, que en aquel tiempo era de vital importancia, -
afectaba 1a vida econdmica del pafs.

Para el 30 de junio de 1958, el paro fue de 10 horas; es
decir, el sistema habfa sido paralizado 30 horas en 10 dias.
Ante ests situacidn, el Presidente Ruiz Cortines, se reune con -
los miembros de la Gran Comisidn y con la Empresa, se propone un
aumento de $215.00, que era 1a media entre la suma demandada por
los trabajadores y la oferta de 1a empresa, este aumento fue -
aceptado por ta Gran Comisidn y asi se soluciond el problema. Se
suspenden, inmediatamente, los paros y se les comunica a todas -
las Secciones Sindicales la reanudacidn de los servicios.

El siguiente paso de la Gran Comisidn, con Demetrio Valle
Jo como Presidente, fue luchar para destituir a los 1fderes 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 inagurd la Comisién Ordina
ria por la Gran Comisidn, apoyada por otros sindicatos,.
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Sin embargo, Salvador Quesada trataba a toda costa de res
tar fuerza a los grupos opositores; para el 23 de julio, la -
Gran Comision decide emplazar a la empresa para ser reconocida,
de no ser asi se volverian a detener las actividades a partir -~
del 26 de julio, empezando, como la vez anterior, los paros esca
lonados. Debido a que no hubo respuesta, el paro empezd el dia
programado, el gobierno actud y cité a platicas; Vallejo propo-
nia que se llevaran a cabo nuevas elecciones en un plazo de 40 -
dias. Transcurrido el plazo comenzaron los paros el 12 de agos
to de 1958, durando 3 horas; se reprimid al movimiento y el 2 -
de agosto el gobierno se propuso someter a 16s ferrocarrileros,
arrestando a los paristas, menos a Vallejo, pero el movimiento -
habfa adquirido demasiada fuerza, pués aln persistfan los paros;
Vallejo y Amords sostuvieron varias platicas y por fin acordaron
que en un plazo de 15 dias, a partir del 4 de agosto, se efec -
tuaran las elecciones generales, una vez dada la noticia, el § -
de agosto empezd a normalizarse el servicio,

"£1 paro total finalizd el 7 de agosto, después de 96 ho-
ras de inactividad del sistema, un dia antes Vallejo comunicaba
en um mitin que a los 15 dfas se efectuarian las elecciones; que
é1 serfa el candidato, que los salarios catdos serfan pagados -
por la empresa, que se liberarfan a los presos politicos y se re
tirarfa al ejercito y los policfas de los centros de trabajo“.lg/

Esto fue un reflejo de que el gobierno saliente de Ruiz -
Cortines, no querfa comprometerse con una represidn masiva, a es
casos dfas de terminar su mandato; y que el Presidente electo,
Adolfo Lipez Mateos, no tenfa facultades para hacer frente al -
problema.

12/ Pellicer, Olga y Reyna, José Luis.- "Historia de 1a Revolucion Mexica
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 lideres 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 e) nuevo Comité.

EY nuevo Comité Ejecutivo se desliga del B.U.0. por ser,
Junto con ta C.T.M., e} que estuvo siempre en contra de la Gran
Comisi6n, atn persistia la reaccidn del aparato estatal en con-
tra del nuevo Comité, con ataques, calumnias y recriminacibn de
todas sus acciones; 1lamaban al nuevo Comité "Conjura Comunis-
ta", ya que el Partido Comunista, el Partido Obrero Campesino y
el Partido Popular, mantenjan contactos directos con la direc -
cién del Sindicato de Ferrocarrileros.

£l dia 1% de diciembre de 1958, asume el poder como Pre-
sidente el Lic., Adolfo Ldpez Matéos; designa como Gerente de -
los Ferrocarriles Nacionales a Benjamin M&ndez; se reine con -
el Comité del Sindicato y hace una de las proposiciones mis im-
portantes, 1a revisidn de las tarifas del transporte de la em -
presa; esta propuesta era delicada, ya que afectaba directamen
te el transporte de minerales que, en manos de extranjeros, go-
zaba de enormes privilegios.

E1 Comité Ejecutivo, encabezado por Vallejo, envia una -
demanda de aumento del 16.66% sobre los § 215.00, con motivo de
la revisién del Contrato Colectivo de Trabajo, y 1a empresa so-
licita 180 dfas para estudiar y solucionar las demandas; otra
version es la de 52 dias de prérroga, l1a huelga se anuncié para
el 25 de febrero de 1959, el emplazamiento se hizo ante la Jun-
ta de Conciliacidn y Arbitraje, exhortando al Secretario del -
Trabajo a buscar una solucidn para la empresa y el Comité,
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A las demandas econémicas se sumaban las peticiones de ti
po politico-administrativas; con ellas se pretendia reestructu-
rar a los ferrocarriles, se sugerfa la adopcidn de una politica
definida, con respecto al empréstito extranjero, el cual obtenfa
intereses exorbitantes; se proponfa también redefinir ltas tari-
fas; las demandas eran combinacidn de exigencias econdmicas y -
participacion de los trabajadores en la empresa.

La fecha sefialada para la huelga, 25 de febrero de 1959,
se acercaba y no habfa solucidn satisfactoria; los ferrocarrile
ros organizaban una manifestacidn en apoyo a sus demandas; esta
ba programada para el 2} 0 22 de febrero, pero las autoridades -
se los prohibieron, ya que alterarian el orden piblico; sdlo hu
bo un mitin en Buenavista, alentando a los trabajadores para ini
ciar 1a huelga el 25 de febrero a las 12 horas; 1a empresa de -
claraba que los ferrocarriles operaban con un déficit anual de -
603 millones de pesos, por 1o cual resultaba imposible acceder -
al aumento solicitado. ‘

La Procuraduria, segin versiones, habia girado drdenes de
aprehender a Vallejo y su Comité, con lo cual la tensién crecid,
no s6lo en la Capital, sino también en todo el pafs; 1los Secto-
res de la Industria y del Comercio, a la vez, prevefan graves da
fios a la economia del pais.

La Madrugada del 25 de febrero, hubo pliticas en la Secre
taria del Trabajo con la empresa y el sindicato, sin 1legar a -
ningin acuerdo; 1a huelga estallé y la Junta de Conciliacidén la
declard inexistente, fijando un plazo de 24 horas para que regre
saran los trabajadores a sus labores.

"Parcial o no el paro, existente o no existente la huelga,
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el resultado fue gue el convenio se firmb el 26 de febrero de --
1959. En &)1 se estipulaba que 1a empresa no podrfa suprimir -
puestos que se encontraran vacantes por muerte, jubilacidn o des
titucidn; se otorgaba el 16,66% de aumento, sobre los $215.00;
mas de 66 millones a servicios médicos para los familiares de -
los ferrocarrileros; el programa de construccidn de vivienda se
intensificarfa y la empresa se comprometia a llevar a cabo tanto
su reorganizacidon como l1a implantacidn de nuevas tarifas, de con
formidad con 1a peticibn sindical; otra vez se impusieron los -
trabajadores y ‘el servicio volvid a 1a normalidad.

Aunque tenia en contré a la prensa nacional, a la empresa
y al Estado, Vallejo y demas lideres locales, confirmaron el -
frente del movimiento, por descuido del Comité Ejecutivo, duran-
te las Gltimas negociaciones, no se habYan revisado, en el con -
trato firmado el dia 26, los casos de los Ferrocarriles Mexica -
nos del Pacifico y de 1a terminal de Veracruz; nuevamente se -
iniciaron las platicas que se hiban convirtiendo en una especie
de pesadilla. La representacidon sindical ratificd las peticio-
nes econdmicas y sociales y la Gerencia del Ferrocarril Mexicano
no las aceptd. Volvido a emplazarse a huelga para el 9 de marzo,
a4 las 12 horas; también 1o hicieron los Ferrocarriles Yucatecos
que reclamaban un aumento del 50% en sus salarios, se reanudaron
las discusiones. La situacidn en el Sistema Ferroviario Nacio-
nal era cadtica, pero el movimiento segufa en pie, a pesar de -
las excisiones y separaciones de algunas secciones",

Se emplazd a huelga de nuevo, por lo tanto el 25 de marzo
consideraban inminente las declaracidén de huelga en los Ferroca-
rriles Mexicanos del Pacffico.

13/ Pellicer, Olga y Reyna, Jesiis.- Op. Cit, p.p. 207-208.
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La Junta volvid a declarar inexistente la huelga, se ha
cia un Ylamamiento de 24 horas para reanudar labores, algunos
partidos consideraron contraproducentes l1os paros, como el -
P.O.C.M. y el P,P.S.; el Partido Comunista y el mismo Sindica-
to coincidfan en que se Ylevaran a cabo los pares, hasta las 0}
timas consecuencias; el 26 de marzo quedaron despedidos 8 mil
trabajadores del Ferrocarril del Pacifico y 6 mil mas del Ferrp
carril Mexicano; todavia el 28 de marzo "Sabado de Gloria" con
las pléticas conciliatorias ya interrumpidas, el Comité Ejecuti
vo del Sindicato pedfa, a 17 Secciones del gremio, que hicieran
paro total, para solidarizarse con las huelgas de los Ferroca -
rriles Mexicano y del Pacifico. Si los paros anteriores ha -
bfan sido parciales, el del 28 de marzo de 1959 fue total.

Ese mismo dfa por la mafiana, el Secretario del Trabajo
se entrevistaba con Vallejo, para reanudar las platicas, con la
condicibn de que se suspendieran los paros, el Comité Ejecutivo
1o aceptaba, siempre y cuando se restituyeran al servicio a los
trabajadores despedidos y se liberara a los detenidos; como no
1legaban a un acuerdo, se convino seguir las platicas el mismo
dia 28 por la noche; dicha reunidn no se llevé a cabo porque -
Vallejo fue arrestado por la tarde, junto con los miembros del
Comité Ejecutivo, en otras secciones del sistema, se llevaba a
1a vez, 1a misma accidn; se habia desencadenado la represién -
ejerciendo tal accion la policia y el ejercito, el despliegue
fue grandtoso; en la Seccidn Sindical de Peralvillo, utitiza -
ron 800 hombres de tropa, polic{a y agentes, por toda la ciudad
se desencadend la represidn; en Guadalajara, incluso 1a fuerza
piblica, chocaba contra el pueblo; en Tierra Blanca, Veracruz,
y Matias Romero, Oaxaca, la ciudad quedaba sitiada; en San -
Lufs Potosf, persegufan a los 1fderes encabezados por Rubén Ro-
Jas Vigil; y asf, sucesivamente, en todo el sistema se desenca
denaba represifn feroz contra el movimiento, llevandose a cabo
encarcelamientos masivos.



Con las aprehensiones se desmoront el movimiento, el 29
de marzo de 1959, un dfa después de las detenciones de los 1ide
res, el ejercito intervenfa las instalaciones y guiaba los tre-
nes; el 4 de abril, del mismo aflo, se normalizaba e) sistema y
asi culminaba un episodio grandioso y herdico en Yas luchas -
obreras en el pais. La persecucidn se extendid a los gremios:
petrolero, telefonista y magisterial; a consecuencia de la re-
presidn, cerca de 20 mil trabajadores del sistema ferroviario -
quedaron cesantes, y sus familias sin ningin medio de subsisten
cia.

Con este movimiento, el Estado, demostrd ‘miedo' a la
afectacidn econdémica del pafs, por un medio de transporte tan -
necesario, en aquella época, que hacfa dependiente a l1a econo -
mia, por el traslado y envio de mercancias y materiales de con-
sumo, de los centros de produccidn a los centros de distribu -
cidn y consumo de la comunidad econbmicamente activa del pafis;
el Estado salié robustecido por la crisis, ya que se habfa -
afianzado su estabilidad, que a la postre le permitid inagurar
la era del desarrollo estabilizador, crecimiento econdmico sos-
tenido y profundizacidn de la desigualdad social.
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3.2 Influencia de) Movimiento Ferrocarrilero en los Secto -
res Econdmicos de 1a Sociedad Mexicana,

Las luchas ferrocarrileras, desde afios atris y mids re -
cientemente en 1948, dejaron onda huella en los otros gremios y
sectores de la economfa y de la propia sociedad mexicana, donde
los factores de la produccion se conjugaban para participar -
abiertamente en el proceso historico.

E) Estado Capitalista, en este periodo, emprendfa una -
politica de asignacion de recursos al fomento industrial, en -
1a cual, se puede considerar la creacidn de obras de infraes -
tructura, como plantas de energéticos y la red de transporta -
cidn fluida; en 1a asignacidn de recursos destaca, también, la-
polftica impositiva y la comercial, principalmente en el esta -
blecimiento de aranceles encaminados a l1a sustitucidén de impor-
taciones.

Los telegrafistas inician labor de “"tortuguismo", en -~
protesta por no cumplirles las peticiones salariales que habfan
presentado en 1957; también su lucha se encamina en contra de
1os 1ideres oficiales; con los 16 dfas de huelga, los telegra-
fistas, empiezan a ver cumplidas sus peticiones; al mismo tiem
po, que se consclidaba Ya lucha de los telegrafistas, la Compa-
fifa de Luz y el Sindicato Mexicano de Electricistas interrum -
pian las pliticas que estaban sosteniendo para revisar sus con-
tratos colectivos de trabajo; Agustfn Sinchez Dalint, Secreta-
rio del Sindicato, solicitaba un aumento del 30% y semana de 40
horas, entre otras peticiones. EY 1) de abril del mismo afio,
se resuelve el problema y alcanzan un 18% de aumento, mis otras
prestaciones.
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Otro movimiento, que también solicitaba mejoras econdmi
cas, era el de telefonistas; sin Jlegar a 1a huelga lograron -
un 15% de aumento en sus salarios. Los petroleros es otro gre-
mio que pugné porque sus contrato colectivo se revisara, se lo-
grd conceder 12 meses de prérroga al contrato colectivo con Pe-
troleos Mexicanos.

La disidencia organizé una Asamblea Nacional, a comien -
zos de enero de 1959, que acordd desconocer la eleccidon de Pe -
dro Vivanco como Secretario General, y convocé a una Asamblea -
Extraordinaria; sin embargo, las perspectivas del movimiento -
democratico petrolero, quedaron condicionadas al desarrollo ul-
terior del proceso geﬁeral. en cuyo centro estaba el S.T.F.R.M.

E1 movimiento magisterial, es otro movimiento con bastan
te influencia en 1a lucha de clases en el pajs; su primer 1y -
cha surge en julio de 1956, en la Seccidn 9 del Distrito Fede -
ral, solicitando un incremento del 30%, ademis del desconoci -
miento de los lfderes charros; al final triunfa Othdn Salazar,
el 9 de septiembre, en un congreso independiente, aprovechando
la pugna entre Slnchez Vite y Enrique W. Sinchez, crefse el Mo-
vimiento Revolucionarto del Magisterio, que en 1950 ya tenfa re
presentantes en casi todas las escuelas primarias del Distrito
Federal. E1 Movimiento Revolucionario Magisterial (M.R.M.), ce
lebra, el 12 de abril de 1958, una manifestacién en el Zb6calo -
para replantear las demandas salariales que se habfan presenta-
do en 1956; utilizando el gobierno sus dérganos represivos, agu
diz6 mis al movimiento,

E1 M.R.M,, resalta una serie de peticiones de carécter -
social; dentro de las instalaciones de la Secretarfa de Educa -
cién Piblica (S.E.P.), participan activamente sus miembros,
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€1 Presidente anunciaba un auments de sueldo, que para -
el movimiento magisterial singnificaba un triunfo, aunado al -
triunfo ferrocarrilero y a la gestacidn del movimiento indepen-
diente, en el cual se encontraba el Sindicato Petrolero, para -
sorpresa del propio Estado; se procedié a frenar la insurgen -
cia sindical, por la afectacién econdmica que producfa, y lo -
cual no permitiria el Estado, ya que las estructuras demostra -
ban debilitamiento y una afectacifn a sus intereses.

Para muestra basta un botén; en el mes de agosto hubo
signos de que el Gobierno "favoreceria”, a regafiadientes, la
celebracidn de) Congreso de la Seccidon 9 del naéisterio. y las
nuevas elecciones del Sindicato Ferrocarrilero; en contraparti
da, se reprimid ripidamente el brote independiente en e} Sindi-
cato Petrolero; se negé el registro a la alianza de telegrafis
tas; se allanaron las oficinas del Partido Comunista y se en -
carceld a partidarios de Demetrio Vallejo.

¢

En una manifestaciin del M.R.M., el 8 de septiembre, se-
reprimido y encarceld a Othdn Salazar y Encarnacidn Pérez Rivero;
después de las pliticas con las autoridades, se decide llevar a
cabo elecciones; el 31 de octubre de 1958, resultaron electos
Gabrie)l Pérez Rivero, gente cercana al M.,R.M,, y Othén Salazar,
ya que su Jealtad al movimiento permitid augurar que gozaba de
gran prestigio,

La presencia de 1ideres independientes en 1a Directiva -
del Sindicato Nacional de Trabajadores del Estado (S.N.T.E.), -
aunada al reconocimiento de Vallejo en Ferrocarriles, permitia
una modalidad en materia polftica sindical, en e} gobierno de -
Lopezr Mateos que iniciaba sus actividades, esto rompid el esque
ma tradicional de) sistema politico mexicano.
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Las conquistas del Movimiente Revolucionario Magisterial
habfan sido posibles, no sdlo por la solidaridad y disciplina -
de sus miembros, sino por el apoyo que les habian brindado estu
diantes y obreros, principalmente ferrocarrileros, telegrafis -
tas, telefonistas y petroleros, y por la forma conciliatoria en
que actud el gobierno de transicidon que vivia el pais, y en ge-
neral, como grupo de presién en favor de determinadas practicas
sindicales en el pafis.

Después que el Estado Mexicano, por medio de sus apara -
tos represivos detuvo la insurgencia obrera, el Sindicato Ferro
carrilero queda aislado, ya que la falsa orientacién que reci -
bieron de que ellos solos podfan triunfar, fue totalmente inco-
rrecta; la prueba, de que su pensamiento era erréneo, fue que -
el Estado detuvo no sblo a ellos, los ferrocarrileros, sino tam
bién a macstros, electrisistas, telegrafistas y petroleros; es
to por considerarse una mecha que ponfa en peligro la infraes -
tructura econdmica y politica del pais y, por lo tanto, del sis
tema politico-econdmico mexicano,

Es en el régimen del Lic. Adolfo Rufz Cortines, donde se
créan las condiciones de participacién 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 Ferroca
rrilero el que emprende la lucha, con el movimiento de 1948, -
que culmina en 1la derrota, en 1959, pero ya con la participa -
cién de otros gremios que, a la vez lucharon por mejoras sala -
riales, muestran, en un momento dado, solfidaridad con sus herma
nos de clase.
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Es e} movimiento ferrocarrilero el que marca el desper -
tar de l1a clase obrera, en una nueva etapa del desarrollo indus
trial de México; este despertar, representa la amenaza mis se-
ria, para romper el orden establecido, no s6lo en la politica -
sindical oficial, sino en la estructura econdmica del pafs.

Los ferrocarrileros, al igual que los petroleros y elec-
tricistas, podian desquiciar con el paro de labores la economia
nacional; esto se debfa al lugar estratégico que ocupaban en -
ta produccién global de la economia mexicana, lo que los posibi
1ité para tener una capacidad de negociacidn mayor con el Esta-
do, en comparacidn con la de otros sectores del proletariado; -
sin embargo, fueron derrotados al rebazar los limites de tole -
rancia de) Gobierno y, a la vez, por no permanecer unidos duran
te sus luchas, ya que 1a unidad tes hubiera dado mayor fuerza y
mayor tdctica, para ceder en el momento preciso y reagruparse
cuando sintieran que la represidn se iba a dar, puesto que ya
habia identificacidén y conciencia de clase,

La fnfluencia del movimiento ferrocarrilero sobre los
otros sectores de la economfa fue determinante, por la lucha
constante que ha tenido este gremio, desde su aparicidn hasta
1948, que fue donde realmente se desarrollan las luchas de los
otros gremios.

B

En ejemplo a los ferrocarrileros y en torno a ellos, se-
pretendi6 crear un frente sindical, que no fructificéd, pero si
puso 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 demandas; esto hubiera
sido, poco a poco, el acabose del Charrismo y la mediatizacion
de la clase obrera y, a la vez, la posible desaparicion de las
Centrales Charras y los Lideres Espurios. ’
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3.3 Andlisis y Balance del Movimiento Ferrocarrilero y su --
Efecto Econdmico.

Los finales de la década de los cincuenta se caracteri -
zaron, desde el aspecto econbmico, por un lento crecimiento del
producto nacional, ya que los afios de 1957 y 1958 fueron muy ne
gativos para el proceso de crecimiento econdmico del pais, pués
se habia vuelto imprescriptible una auténtica rectificacidon de
politica econdmica, que fuera capaz de estimular un autentico -
creciniento de la economfa; para esto habrfa que moverse en un
aspecto politico mids favorable, o sea, mantener al movimiento -
obrero controlado y organizado, para servir a la maquinaria po-
litica. El Estado Mexicano, no se atrevidé a reprimir, desde -
su inicio, a la insurgencia obrera, porque el costo de esa deci
sion, en un afio de eteccidn presidencial, hubiera podido resul-
tar muy elevado, por razones coyunturales; se perdid el con -
trol y con ello el sistema econdmico-politico 1legd a tambaliar
se gravemente,

E1 control estatal sobre los sindicatos, consolidado por
la derrota obrera de 1958-1959, permite una eficiente adminis -
tracidn de los salarios, con el pretexto de la estabilidad de -
precios y el crecimiento econdmico; al finalizar esta década,
las contradicciones de Ta economia nacional hicieron crisis, -
las exportaciones se estancaron y el Producto Interno Bruto ape
nas aumentd en un 3.8%, en 1961.

La meta prioritaria del Gobierno era fortalecer el apara
to politico, para instaurar la nueva estrategia del desarrollo,
conocido como "Desarrollo Estabilizador”, la opcidn fue la su -
presidn de todo movimiento de clase, para poder reactivar la -
economia; con la decapitacién del movimiento ferrocarrilero y -
la drastica sentencia impuesta a sus dirigentes, junto con el -
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aniquilamiento de la Directiva Sindical de la Seccién 9 del ma-
gisterio, fueron el comienzo de 1o que, con el tiempo, habria -
de convertirse en norma; extirpar, desde su misma rafz, todo pe
ligro de movilizacibn.

La recuperacidén de los salarios, unida al fortalecimien~
to de 1os lideres oficiales, fueron los dos instrumentos claves
para asegurar la estabilidad politica del sistema; se legitima
ba a Ta desfgualdad, en vista de que el éxito del desarrolio es
tabitizador habfa sido 1a multiplicacion de la ganancia capita-
lista.

Es a partir de 1959 y el inicid 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 de! volumen de bienes y servicios, se ha -
mantenido el tipo de cambio, en condiciones de libre convertibi
lidad, y ha mejorado paulatinamente la participacién de los -
sueldos y salarios, en el ingreso nacional,

Para implantar su nueva politica, el gobierno tuvo la ne
cesidad de sellar toda posibilidad de fuga que pudiera poner en
peligro Ta estabilidad polftica del sistema y, por supuesto, tu
vo éxito; el desarrollo estabilizador no encontro obstaculos -
polfticos en su camino, o sea que, la relacibén entre el creci -
miento econémico y la estabilidad politica se volvid entrafiable.

Ante dichas circunstancias, el crecimiento econémico, se
basé considerablemente del nicleo de l1a clase obrera; durante
el desarrollo estabilizador, se acentud la desigualdad entre -
los distintos sectores de 1a clase trabajadora. :
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Las luchas proletarias, de 1958-1959, no afectaron a -
1os mecanismos de control establecidos sobre el movimiento -
obrero organizado, por el contrario, con la experiencia vivi-
* da se afianzaron mis todavfa; por una parte aumentd la expe-
riencia de los dirigentes polfticos, ya que mejoraron la si -
tuacion econdmica de los obreros, lo cual se convirtié 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 LGpez Matéos, estimuld una polftica de me-
joramiento salarial, sobre todo dentro del sector industria)
y en las empresas del Estado, La politica, sobre los secto-
res populares, resulti ser el elemento fundamental de la esta
bilidad politica y econdmica; a partif de 1960, los elemen-
tos distintivos, de la polfitica, fueron: o se negociaba, 0 se
reprimia, pero no se toleraba. Con este marco, de la posi -
cidén del Estado, se vé el afianzamiento polftico del sistema;
se afianzaba para crecer econdmicamente, y crecfa para afian-
zarse més adn.

A grosso-modo, se mencionaran algunas consideraciones -
sobre la situacion prevaleciente en el momento a priori y a -
posteriori, de la situacidn econdémica-politica que prevalecia
en ese momento histérico del pafs.

1.- E1 perfodo comprendido de 1952 a 1958, representd un -
momento de transicién en el proceso de industrializa -
cidn de pais; se desarrolla entre la primers fase, -
1lamada de sustitucidon de importacién de bienes de con
sumo, que va de 1940 a 1950-55, y la segunda etapa, -
que se le conoce como de desarrollo estabilizador, que
va de 1958 a 1965-70. ' ‘ ’ ‘
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Dentro del mismo perfodo de transicién, existen dos mo
mentos: el primero que corresponde a los aflos de 1950-
52 a 1955, que se caracterizd por la crisis econdmica
(inflacion y resecién) interna del pafs, aunada a los
problemas exteriores que culminan con la devaluacién -
del peso, en abril de 1954; el segundo momento es de
1955 a 1958-59, en el que se manifestd claramente la -
recuperacién econdmica del pafs, que sirvié como base
para el afianzamiento del desarrollo estabilizador de
los aflos siguientes.

£) Estado ha sido promotor del desarrollo industrial
en México, facultado, en mucho, para este propésito -
por su capacidad como administrador politico de toda
la sociedad en general.

La direccién sindical oficial, no es parte de lo que -
propiamente podemos llamar la estructura del gobierno,
pero al mismo tiempo, los lideres obreros son parte -
del aparato politico del Estado Mexicano y su vincula-
cién es indiscutible.

E] panorama, en general, de los afios de 1952-1958, mos
tré las pugnas entre las direcciones de las dos centra
les obreras mds importantes de 1a época, 1a CROM y la
C.T.M., por el control obrero y el poder polftico como
fraccién, ' '

Hubo  una correspondencia entre el acontecer econdmico
con el politico, que se reflejé en el movimiento obre-
ro; las movilizaciones proletarias, encabezadas por -
los dirigentes obreros oficiales, aparecen en el ini -
cid del perfodo 1952-1958.
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Motivados por la necesidad de un incremento salarial -
frente a la inflacién de los afios 1950-1955. La segun
da etapa del movimiento obrero, después de 1955, tiene
su causa en las refvindicaciones econbmicas, y 1lega a
Tuchar, por Ta democratizacion de sus sindicatos, has
ta culminar con 1a agitacion obrera de 1958-1959.

7.- E1 problema fundamental de la lucha social, en el peri
odo 1958-1959, 1o constituyen las contradicciones del
capital y el trabajo; de este modo, todas las manifes
taciones politicas y econbmicas se deben seguir estu -
diando, pués con esto se dard un mejor andlisis de la
historia de México durante esos afios, ya que continia
siendo la misma lucha de clases en el pafs.

8.~ Hablar del Mdyimiento obrero, es como hablar de clases;
de la industrializacion, como la expresidn mds clara -
del capitalismo; y de &ste, como la representacidn de
los intereses de la clase dominante, impuestos éstos -
como el interés colectivo de 1a sociedad.

Con esta semblanza, se da una pauta.para seguir de cer-
ca la interpretacion y el estudio del movimiento obrero en ge-
neral, particularmente el sector ferrocarrilero, que es y ha -
sido un gremio de lucha y de participacién en los movimientos
reivindicativos de la clase obrera mexicana, y que, sobre todo,
es un factor econdmico importante para 1a economia del pafs;
aunque no se le ha dado ta importancia que merece el traslado
y distribucién de bienes y servicios, a un bajo costo y sin in
termediarios, a los productos primarios y extractivos, como -
son los minerales y los productos del! campo. - ‘ :



73.

Es el movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 el que de
hecho hizo del Estado, aunque temporalmente, un objeto de re-
lativa fragilidad, pués con sus demandas de tipo econdmico, -
que fue respaldado por otros sindicatos, rebaso 1o econdmico
para convertirse en politico su movimiento, y asi demostrar -
una fuerza incomparable, que si se hubiera capitalizado, -
otra cosa serfa de la moneda, porque el Gobierno demostrd su
tendén de Aquiles, al reprimir violentamente a un gran movi -
miento obrero que ha hecho historia y que, ademds, deja un -
ejemplo y un compromiso para los movimientos venideros, que -
no deben defraudar 1o hecho, por los ferrocarrileros y otros
gremios, en pos de una auténtica clase obrera independiente,
en contra de un gobierno pro-elitista, del poder econdmico 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 dnico, cred, en el gre-
mio ferrocarrilero, un aire de autosuficiencia; desde las -
huelgas de febrero de 1959, se habfa hecho evidente Ta falta
de solidaridad, y es en marzo de! mismo afio, que el Sindicato
Ferrocarrilero se halla casf completamente sbélc, ya que una -
falsa orientacién habfa 1levado a los trabajadores a la inco-
rrecta creencis de que ellos solos podrian triunfar.

"En 1959, el Sindicato Ferrocarrilero, que cuenta con
una larga tradicién de lucha gremial y, ademis, el menos favo
recido de los grandes sindicatos, en materia de salarios y -
prestaciones, habfa logrado desligarse de 1a burocracia sindi
cal oficialista y, con una direccién independiente, aparecia
como la avanzada de la lucha obrera y como una amenaza real -
para el aparato constituido.
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La debilidad de las organizaciones politicas de la tz-
quierda, 30 afos de despolitizacibn sistemitica, 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 contexto, 1a lucha ferrocarrilera adquirié muy
pronto perfiles netamente politicos, que la llevaban, sin re-
medio, a un encuentro frontal con el Estado.

E1 enfrentamiento fue resuelto por el Estado, con mas-
de 10 mil detenidos, el encarcelamiento de toda la direccidn
stndical y una represifn generalizada, que resulté en una de-
rrota general de la insurgencia obrera, que ain hoy se mani -
fiesta, Paradéjicamente, empero, esta regresién en el desa-
rrollo social, habrfa de jugar un papel funcional de primer -
orden en el crecimiento econdmico posterior del capitalismo -
mexicano,

La importancia estratégica que tuvo el movimiento, an-
te los ojos del ré&gimen, se ilustra con el hecho de que los -
dos principales dirigente$ de los ferrocarrileros, Demetrio -
Vallejo y Valentin Campa, permanecieron en prisfdn hasta el
afios de 1970". ’

Se habla y dice, sobre Campa y Vallejo, pero no sélo -
ellos fueron los exponentes de este capitulo .que marca el mo-
vimiento obrero como uno de los aspectos mis importantes en -
1a historia de México.

14/ Cordera Campos, Rolando.- Estado y Desarroilo en el Capitalis
mo Tardfoy Subordinado. Revista de Investigacidon Econdmica.
Facultad & Economfa, UNAM. p.p. 492,
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Hay que reconocer la participacibn de otros dirigentes
a nivel local que son, en un momento determinado, los que mar
can la pauta de solidaridad y entrega por ideales justos, por
mejores reivindicaciones del gremio y de la clase obrera en ge
neral; 1ideres que pasan en el anonimato de sociologos y es-
tudiosos del movimiento obrero y que deberian reconocer, aun-
que sea hrevemente, su fdeal y participacién en busca de un -
México mejor y mds justo,

Se puede considerar 1o siguiente, como un breve esbozo,
sobre el efecto econémico al terminar 1a década de los cin -
cuenta:

“Las contradicciones de l1a economfa mexicana hi
cieron crisis al ipiciarse la Ultima década.
Las exportaciones se estancaron y el Producto -
Interno Bruto apenas aumentd en un 3,8%, en -
1961.

E) consumo crecid en menor proporcién que la po
blacidn y, en 1962, la Inversién Bruta sufre un
estancamiento".lﬁ/

15/ Cordera Campos, Rolando.- Op. Cit. p.p. 494.
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CAPITULD IV,

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

4. Tendencia del Transporte de Carga y Pasajeros.

E1 sistema de transporte es un factor decisivo para --
apoyar el desarrollo de todas las actividades de tipo econdmi
co y social en cualquier pafs, ya que el movimiento de mercan
cfas es un requerimiento esencial en las distintas y diferen-
tes etapas de todo proceso de produccién y distribucidn, ya -
sea de materias primas, bienes semielaborados o productos ter
minados, en una etapa final, que es la de distribucién para -
el mercado de consumo, ya sea directo o indirecto; por otro
tado, tenemos la transportacién de personas para poder despla
zarse de un lugar a otro, para que se puedan establecer una -
serie de relactones, ya sean econfmicas, sociales, culturales
o politicas, que afectan el comportamiento, la forma de vida
y, a 1a vez, la formacibn de las personas.

E1 transporte influye en forma decisiva, para la trans
formacidn de la estructura productiva, al comunicar regiones
y centros de produccibn y conéumo; es un medio de intercam -
bio entre las regiones del pafs y el exterior; es el sistema
de transporte el que, en funcidn de la demanda por atender, -
se estructura por los sistemas de trasportacién de carga y pa
sajeros, que de acuerdo al dmbito de comunicacidn que estable
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 caracteristicas del servicio que se -
ofrece, se puede decir que existen los siguientes modos de -
transporte: carretero, ferroviario, maritimo, aéreo y ductos;
cada uno de estos medios es igualmente importante, ya que tie
nen campos especificos donde sus respectivas ventajas se maxi
mizan, y sus caracterfsticas propias los hacen mas adecuados
para las diferentes necesidades por atender,

A continuacién se presente un panorama general sobre -
el transporte, dando un especial é&nfasis a) sistema ferrovia-
rio, por ser el tema mis propio de este estudio.

E1 transporte constituye un sistema integrado, donde -
Jos 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, Ta industria de equipo de transporte y una com
pleja organizacién.

“La actividad enel transporte, durante los Gltimos 10
afos, ha sido de Yas mis dindmicas, ya que su producto bruto
crecid en un 10% anual, superior al total nacional y, en con-
secuencia, su participacién en el Producto Interno Bruto paso
del 4.1% al 5.8%; con &sto, Ta importancia de la economfa na
cional es fundamentalmente establecer vinculos entre los cen-
tros de produccidébn y consumo, as! como a los movimientos de -
Yos factores de la produccibn que se realizan a 1o largo del
territorio nacional, E1 transporte nacional de carga es cada
vez mayor por unidad del Producto Interno Bruto, pués el tone
Taje movido en 1981 ascendid a 570 millones, en base a un cre
cimiento, en el perfodo 1970-1981, de! 7.4% anual, y con reco
rridos que han aumentado de 350 Kms. a 416 Kms. en promedio“?li/

16/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- Sistema Nacional de
Transportes-1982, p.p. 1-2,



8.

Por 1o que respecta al transporte de carga, con el ex-
terior, crecid aceleradamente, a una tasa del 12,4%, debido -
al incremento en la exportacidn de petrdleo y al aumento de -
importaciones, derivado del impulso a la industria y al défi-
cit en granos; los puertos y las fronteras reflejan vulnera-
bilidad para poder hacer frente al aumento del comercio exte-
rior, ya que presentan una serie de problemas de congestiona-
miento; resalta también, la dependencia de embarcaciones ex-
tranjeras que atienden mis del 90% del transporte marftimo, a
través de) cual se transporte el 82% del comercio exterior,

En relacifn al transporte de pasajeros, "E1 transporte
inter-urbano refleja un incremento del 92% anual, en el perio
do 1970-1981, consecuencia de la mayor movilidad de la pobla~
cidén, 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 11% de la -
formacidn bruta de capital fijo del pats, en el perifodo de -
1970-1978; 1la construccién se concreta en obras de infraes -
tructura de transporte. Como fuente generadora de empleo, -
tiene una importancia relevante, ya que el transporte ocupa -
més de 800 mil trabajadores directamente, 75% en autotranspor
te, que se estima genera indirectamente 1.5 millones de em -
pleos adicionales". —

E1 Sector Transportes, deberfa persequir objetivos co-
mo los sigquientes:

1.- Sustentar los propbsitos de desarrollo econdémico y so-
cial del pafs, satisfaciendo, al menor costo para la -

17/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. Op. Cit. p.p. 2.
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poblacidn, las necesidades derivadas del movimiento de
bienes y personas, mediante un sistema integrado, mo -
derno y eficiente, donde cada modo de transporte atien
da los movimientos para los cuales resylte mas apropia
do.

Contribuir a un desarrollo regional mas equilibrado, -
mediante una infraestructura y servicio de transporte,
que permita establecer una mejor vinculacion entre las
distintas regiones del pais,

Apoyar el desarrollo de una mas justa sociedad, donde
se mejore el acceso de cada habitante al uso del trans
porte méas adecuado, dando una mejor integracién, tanto
en 1o econdémico como en lo social,

Servir para fortalecer la soberanfa del territorio, -
mantener la mexicanidad en el servicio piblico y alcan
zar una participacidn relevante de las empresas nacio-
nales, asf como regular el servicio de empresas extran
Jeras en el pais,

La demanda de transporte ha aumentado a tasas superio-

res a las del Producto Interno Bruto, sin embargo, éstas se -
han podide atender por el sistema de transporte establecido,
aunque han habido distorciones y problemas de caricter eétrug
tural que hacen ver la vulnerabilidad del sistema para respon
der a2 un crecimiento econdmico adecuado al pafs, y contribuir
a 19s propbésitos de un desarrollo regional mis 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 6%,
para el afo 2000.

£l transporte nacional de carga, sin incluir el movi -
miento de petrdleo y derivados por ductos y cabotaje, ascien-
de 3 393.8 millones de toneladas que se han atendido mediante
un uso excesivo del autotransporte, que en la actualidad movi
tiza el 81% del total, debido al rezago del ferrocarril, que
ha perdido terreno, de un 30% en 1977 a un 17% a la fecha; -
la calidad en el servicio influye, cada vez mis, en la selec-
cion del medio de transporte, especialmente en su rapidez y -
confiabilidad, ya que el proceso de industrializacidn esta au
mentando la proporcidén de productos manufacturados, con un ma
yor valor especifico, ya que la situacién existente en los -
precios subsidiados de los hidrocarburos y el rezago del ser-
vicio ferroviario, favorece el crecimiento excesivo del trans
porte por carretera”, 18/

E1 problema de)l transporte troncal, se agudizé en el -
periodo de 1970-1980, por el retraso en la modernizacidn 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 cariacter
estructural, como es la modernizacifn de la red férrea, los -
puertos industriales, el fomento a 1a marina mercante y la mo
dernizacién de la red basica de carreteras; siendo, la res -
triccion en el presupuesto, el motivo por el cual se detuvo -
su avance,

18/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes,- IBID, p.p. 3-4.
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“En el afio de 1988, se estima que el transporte nacio-
nal de carga ascenderd a 800 millones de toneladas, que sin -
incluir el petrdleo y derivados, transportados por ductos y -
cabotaje, se comprende serd un movimiento interno de 495.7 mi
llones de toneladas, que representa un 35% mas que en 1982“.12/

E1 transporte en México, ha tenido un amplio grado de-
desarrollo, afio con aflo, especialmente el autotransporte, A
pesar de una mayor participacidn del ferrocarril y el cabota-
Je, que constituyen los que mis volumen de carga transportan,
"para el afio 2000, se estima que estos medios de transporte -
moverdn, aproximadamente, dos terceras partes del tonelaje, -
lo que significa dos y media veces mis el tonelaje actual, -
ademds se considera que el transporte por ferrocarril, deberad
duplicarse, sin tasas de crecimiento, a un 18%, o sea, que -
serfa cuatro veces el movimiento actual", 20/

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

Por 10 que respecta al transporte interurbano de perso
nas, ascendid a 1,845 millones de pasajeros en 1981; el cual
se realizd, a través de medios colectivos, en un 65% y en au-
tombvil en un 35%,

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

20/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.-. IBID... p.p. 7.
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€1 autotransporte pGblico representa el 97% del 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.

E1 servicio ferroviario de pasajeros, ha decrecido a -
un ritmo anual de 3.4%, esto como consecuencia de 1a exten -
siun de los servicios de autobls, que tienen tarifas simila -
res a 1os ferrocarriles y cuentan con una rapidez y puntuali-
dad mayor que el ferrocarril, ya que &ste cuenta con equipo e
inmuebles antiguos y obsoletos, ademds de una via sencilla -
que origina retrasos.

E1 transporte inter-urbano de pasajeros representa la
mayor presidn sobre las necesidades de carreteras, dada la po
ca participacibn del ferrocarril y del avidn que, aflin siendo
estratégicamente importantes, son marginales en cuanto & las

‘cifras totales, por eso, es importante una auténtica modifi-
cacidn sustancial en el papel que representa el ferrocarril -
en este tipo de demanda, de tal forma que hacia el afio 2000 -
el porcentaje de participacidn sea significativo.

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

Con esta breve informacidn sobre el transporte en Méxi
co, se tiene una idea de como funciona y en que condiciones -
se encuentra 1a red troncel de este medio, que es de vital im
portancia para la economia de! pafs, por 1a gran influencia -
que ejerce en la transportacitn de materias primas y semiela-
boradas para la industria y el comercio.
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4.2 Tendencias Econdmicas del Transporte Ferroviario.

Es el ferrocarril uno de los factores que desempehan -
una importante funcién en el desarrollo econdmico de cual -
quier pafs; como es el caso de los pafses europeos, Japdn, -
1a URSS y el propio E.U,, ya que este medio de transporte, de
bido a sus ventajas de gran capacidad de movimiento, tanto en
carga como en pasajeros, y sus bajos costos de operacion, ha-
cen que este medio sea atractivo para los movimientos masivos
o recorridos de media o larga distancia.

La problemdtica por 1& cual atraviesa este medio de -
transporte es real, el ferrocarril desempefia una funcidn esen
cial en el movimiento de mercancias; en 1981, ascendid 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 econdmica, pero estratégicos para el ahorro popular
y el desarrollo industrial, pero en realidad, su participa -
cién en el movimiento total, ha disminuido de un 28%, en 1970,
a un 19% en 1981; 1inclusive en movimientos que resultarfa -
més ventajoso hacerlos por ferrocarril, la catidad del servi-
cio actual no permite que se absorba una mayor proporcidn del
movimiento de productos elaborados, para los cuales el tiempo
tiene un valor relevante y tienden a ser 1a mayor parte del -
total de la carga, dado el proéeso de industrializacidn.

Por 1o 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 vias sencillas, lo que da por resultado un
mal servicio, de baja calidad y de un alto costo; o sea, mis
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de tres veces superior al servicio publico por autobls, el -
cual actualmente cubre casi la totalidad de las estaciones -
del ferrocarril,

La red ferroviaria cuenta, actualmente, con 25,500 Kms.,
1o cual representa un notable rezago a 1as necesidades actua-
les, ya que, ademis, tiene una estructura basada en ejes ra -
diales a l1a capital, con pocos enlaces directos entre regio -
nes. la via es sencilla casi en su totalidad, con menos de -
1,000 Kms, con sistemas modernos de control de tréfico; pre-
senta una serie de tramos criticos de curvas y pendientes; -
es en 10,000 Kms, donde se soporta el 90% de)l trifico, donde
tramos considerables experimentan problemas de saturacidn; en
lo que respecta a los patios y terminales, no existe suficien
te capacidad y se carece de sistemas modernos de operacién.
La conservacidn del sistema férreo y de la maquinaria y equi-
po, estd entre los problemas més crfticos, para mantener el -
buen estado del sistema, ya que todos estos problemas son re-
zagos acumulados.

En 1o que concierne al equipo de la fuerza tractiva, se
tiene que 1,800 Yocomotoras de arrastre y 50,000 carros de -
carga son relativamente modernos, "sin embargo, este sistema
enfrenta serias deficiencias en los sistemas de mantenimiento
y reparacidn, que limitan su disponibilidad para el servicio,
especialmente en cuanto a locomotoras se refiere, donde el -
porcentaje fuera de servicio ha aumentado de un 15% en 1970,
a un 28%, en 1982", 21/

21/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- IBID, p.p. 12.
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La mayor parte de la red férrea opera con una via ani-
ca y con el antiguo sistema de ordenes de tren, con escasos -
sistemas de sefalizacidn; con esto nos damos cuenta de la ur
gente modernizacidn de este medio, ya que no brinda, en la ac
tualidad, la sequridad suficiente y, ademds, se limita la ca-
pacidad de las vias; 1la mayorfa de los trenes de carga no -
tienen horario fijo y, aunque se ha incrementado el nimero de
trenes unitarios y directos, se persiste , ineficientemente,
en ta formacién de trenes que obligan a gran nidmero de manio-
bras., en patios y paradas a 1o largo del recorrido,

"E1 déficit de los ferrocarriles, continia aumentando
en forma significativa, se incrementaron las tarifas en un -
17% de promedio anual, 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 § -
veces mayor. E! mayor subsidio, en este transporte, se cana
1iza a productos minerales e industriales, sin que esté& clara
su just1f1caci6n".£3/

Las tendencias de los ferrocarriles y su participacién
para los préximos afios, serfa:

1.- E1 transporte ferroviario, tenderd a depurarse radical
mente, con el objeto de responder a su funcibén estraté
gica en el sistema nacional de transporte y las necesi
dades crecientes de ampliacidn de la red troncal de ca
rreteras.

2.- La participacifn de los ferrocarriles en la transporta
cién del tonelaje, por via terrestre, puede alcanzar. -

22/ Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- IBID, p.p. 13.
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un 30% al término del presente siglo, 10 que implicard
un crecimiento entre el 8 6 9% anual; con esta proyec
cién se duplicaria 1o que actualmente se transporta.

A corto plazo, se requiere la recuperacién de Tos movi
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 movi
mientos de productos elaborados y perecederos, mejoran
do, con ésto, la calidad del servicio, para que se com
bine el servicio de este medio con el autotransporte.

Por 1o que se refiere al transporte de pasajeros, la -
participacidn de los ferrocarriles, a corto plazo, se-
guira siendo deficiente, permaneciendo s6lo los servi-
cios de mayor demanda.

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

EY desarrollo de los ferrocarriles exige de dos conjun

tos de acciones: wuno para el corto plazo, de inversiones me-
nores para que se pueda aprovechar al miximo la infraestructy
ra actual y, el sequndo de mediano y largo plazo, que impli -
que cambios estructurales y de grandes inversiones, para que
se pueda lograr un incremento sustancial de capacidad y cober
tura del sistema; deberdn )levarse a cabo, estas acciones, -
en paralelo, debido al largo perfodo de construccién y madura
ci6n de los proyectos.
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"Con el objeto de revitalizar integramente el sistema

ferroviarto, para que en el mediano y largo plazo.pueda absor
ver volumenes importantes del trdfico de carga y pasajeros, -
serd necesario intensificar la ampliacidn y modernizacidn de
la infraestructura ferroviaria, en especial, en las rutas -
troncales de gran densidad de trdfico y construyendo mejores
enlaces directos entre regiones prioritarias, para lo cual se
proponen los siguientes proyectos:

1,-

Ampliar el eje distribuidor Veracruz-México-Guadalaja
ra a via doble, terminando, en el sexenio actual, el -
tramo México-Querétaro y la rectificacidn del de Espe
ranza-Cordova,

Establecer el eje transversal directo Matamoros-Monte
rrey-Guadalajara-Manzanille, construyendo, en el proxi
mo sexenio, los nuevos enlaces Guadalajara-Encarnacidn
y Salinas-Laguna Seca, ademds, ampliar a via doble el

tramo Saltillo-Monterrey.

Modernizar el eje troncal México-Laredo, iniciando la
segunda via de Viborillas-San Luis Potosft.

Construfr 1a via costera del Golfo, continuando con el
nuevo enlace ferroviario entre Veracruz y Tampico. De
bera revisarse la alternativa de enlace entre México y
Tuxpan,

Electrificar las rutas troncales de gran densidad de -
trifico, para lo cual, deber§ concluirse e) tramo Méxi
co~Querétaro y estudiar los tramos para continuar a fu
turo hacia Guadalajara y San Lufs Potosfi", 23/

23/

Secretarfa de Comunicaciones y Transportes.- IBID, p.p. 6.
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"E} movimiento de carga de los ferrocarriles, se incre
mento en un 90.7%, entre 1970 y 1982, en relacibn a tonela -
das-kilémetro, 1o que representa un incremento promedio anual
del 6,13, 24/

Por lo que respecta al servicio de pasajeros, no se le
puede calificar de satisfactorio; con un aumento en la pobla
ci6n del pais, de alrededor del 42% entvre 1970 y 1982, el vo-
lumen de pasajeres por kildmetro se incremento (nicamente en
un 17.7%;  los pasajeros-kilfmetro de primera clase aumenta -
ron al 51.1% y los de segunda clase, dinicamente, un 3.3%.
{Ver Cuadros No. 11,, 12. y 13.).

Lo satisfactorio, dentro del triafico de carga ferrovia
rio, es que excede al Producto Interno Bruto, a pesar de la -
crisis que se presentd en 1973,

‘ Los productos industriales registraron una tendencia -

hacia el aumento de participacidén en 1979, pasando del 25.9%
al 37.5%; descendiendo, en 1980, al 34.6% y hasta el 32.3%,
en 1981,

E1 grupo de productos inorgénicos incrementd Tigeramen
te su participaciédn, E1 grupo del petrdleo y sus derivados
se mantuvo constante de 1970 a 1976, con aproximadamente un -
10%; a partir de 1977, su participacidn ha sido cada vez me-
nor, 1legando hasta un 4.7% en 1981, Otro grupo, el de pro-
ductos que abarca a los forestales, animales y sus derivados,
ha tenido una constante disminucibn en su participacidn total.

24/ Ferrocarriles Nacionales de M&xico,- Estudio Profundo y Programa
a Largo Plazo de Ferrocarriles Mexicanos. Primera Etapa
1971 - 1981, p.p. 9
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En cuanto a los grupos de los productos agricolas y -
los productos minerales, han conservado sus fluctuaciones -
anuales y su proporcién en el flete total.

Para el comercio exterior, los ferrocarriles naciona -
les juegan un papel vital, en vista de que comunican los prin
cipales puertos, tanto marftimos como fronterizos, con los ma
yores centros de consumo y produccibn en el interior de la Re
piblica Mexicana, (Ver Cuadro No.14.)

E1 servicio de pasajeros tuvo los siguientes resulta -
dos, en el periodo comprendido de 1370 a 1882: con un aumen-
to en la poblacidn de alrededor del 42%, el volumen de pasaje
ros-Kms. se incrementd en un 17.7%; el de pasajeros-Km, de -
primera clase en un 51,1% y los de segunda clase inicamente -
el 3.3%. (Ver Cuadro No. 11,),

El1 nimero de pasajeros, o sea el nimero de boletos ven
dides, disminuyd en un 38.9% en el perfodo aludido; los pasa
jeros de primera clase aumentaron ligeramente en un 4.6%, -
mientras que los pasajeros de segunda clase registraron una -
disminucion del 44.2%. {Ver Cuadro No. 12),

Par 1o que respecta al trifico de pasajeros, son los -
ferrocarriles una empresa que arroja resultados negativos, ya
que el nGmero de pasajeros disminuye 52.2% y el de pasajeros -
por kilémetro 19.3%, entre 1970 y 1982; 1las demds empresas -
ferroviarias aumentaron en 102.3% su nimero de pasajeros-Km.

E1 resultado del deficiente trdfico de pasajeros, pue-
de atribuirse a dos causas: primero, a la degradacibén paula-
tina, desde hace muchos afios, de 1a calidad del servicio res-
pecto a la puntualidad y estado fisico de los trenes.
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Segqundo, a la, cada vez mis desventajosa, posicibn de
los ferrocarriles con respecto a otros medios de transporte,
ya que ha permanecido estatico en relacion al autotransporte
de pasajeros, no s6lo a la velocidad comercial, sino también
a 1a frecuencia del servicio.

En lo que respecta al servicio de express y correo, cu
ya finalidad es el transporte expedito de partidas relativa -
mente pequefias de mercancfa, el cual tuvo un desarrollo vigo-
roso en la época en que era el {nico medio de transporte te -
rrestre.

E1 trafico de express se mantuvo estable entre 1970 y
1974, y es a partir de 1975, y hasta 1977, donde el volumen -
transportado desciende bruscamenté, hasta representar, en -
1977, sélo el 53.4% del tonelaje méheJado en 1974, (Ver Cua-
dro No. 14.).

E! servicio express, cuyo desarrollo futuro es poco -
prometedor, origina costos muy elevados a las empresas ferro-
viarias, en relacidén a los ingresos que obtienen; por 1o que
respecta al servicio de correos, se presta en coches especial
mente adaptados para dicho objeto; las tripulaciones de los
coches-correo son empleados de la Direccidn General de Corre-
0s.
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4.3 Organizactbn y Estructura de los Ferrocarriles Naciona
les de México.

Por decreto presidencial del 26 de diciembre de 1906,~
el Poder Ejecutivo Federal, quedd autorizado para constituir
sociedades an6nimas, con e) propésito de incorporar las pro -
piedades de las compafifas de los Ferrocarriles de México y -
Central Mexicano; en 1907, se organizd la Compafifa de los Fe
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 nimeros reddndos; 9,400 kms. eran de via
ancha y 2,100 Kms. de via angosta.

En 1937 se expropiaron, por causa de utilidad piblica
y para beneficio de la nacidn, todas las compafifas ferrocarri
leras; posteriormente, el 23 de abril de 1938, se decreta la
ley que crea 1a Administracibén Nacional Obrera de los Ferroca
rriles, con cardcter de corporacidn plblica descentralizada -
de) Gobierno Federal, siendo finalmente en 1948 cuando se pro
mulga la Ley Orgédnica de los Ferrocarriles Nacionales de Méxi
co, crefndose con patrimonio y personalidad jurfdica propia,
como un organismo piiblico descentralizado que se denominé -
“Ferrocarriles Nacionales de México".

Los Ferrocarriles Nacionales de México, son un organis
mo piblico descentralizado que tiene como funcién basica pro-
porcionar servicio piblico de transporte de bienes y personas.

El Consejo de Administracidn estd integrado por nueve
miembros consejeros, que son, cada uno de los Secretarios de:
Hacienda y Crédito Piblico, Comunicaciones y Transportes. Co~
mercio y Fomento Industrial, Agricultura y Recursos Hidrauli-
cos, CANACO, CANACINTRA y por dos representantes del Sindica-



92.

to Nacional de Trabajadores Ferrocarrileros de 1a Repiblica -
Mexicana.

3.-

Las funciones de la Gerencia o Direccidn General, son:

Formular el programa general de administracién y regla
mentos necesarios.

Dictaminar y aprobar el presupuesto anual de ingresos
y egresos para el siguiente afio.

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

Fijar el porciento de los ingresos brutos destinados a
la operacifn durante cada ejercicio anual.

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

Las funciones basicas de la Rama Operativa, son:

La Sub-gerencia de Fuerza Motriz y Equipo de Arrastre.
Su funcibn basica es proporcionar dreas de transporte
y mantener las locomotoras, coches y carros en las me-
Jores condiciones de operacidn,

La Sub-gerencia de Operacidn, su funcidn blisica es -
efectuar ei transporte de bienes y personas que son -
confiados a estos ferrocarriles, o sea, producir unida
des-Km, ‘
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Las funciones basicas de 1a Rama Administrativa son:

Sub-gerencia de Administracién. Proporcionar los recur
sos humanos que requieren las dependencias; adming-
trar los bienes inmuebles de Ta empresa; y supervisar
l1a revisidon del Contrato Colectivo de Trabajo,

La Sub-gerencia de Adquisiciones.- Adquirir y contrg -~
lar la existencia y suministro de equipo, materiales y
refacciones, para la operacidn de las diversas ireas -
de la empresa.

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

La Sub-gerencia de Planeacién.- Formular los proyec -
tos de planes y programas que se someten a la revision
y aprobacién del Gerente General! y los proyectos para
mejorar la organizacidon, las politicas, sistemas y pro
cedimientos de la empresa.

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 méxima utiliza -
cion del equipo de procesamiento. '
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La Sub-gerencia de Telecomunicaciones, Sehales y Elec-
tricidad, su funcidn bdsica es proyectar, instalar, me
Jorar y mantener en buen estado de servicio los siste-
mas de telecemunicacidn, sefiales y electricidad de los
ferrocarriles.

La Sub-gerencia de Trifico, cuya funcidn bidsica 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, con
trolar el cobro de las demoras y arrastre de carros.

La Sub-gerencia de Vias y Estructura, su funcidn bési-
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.

E1 Departamento de Pruebas, Andlisis y Control de Cali
dad, su funci6n bisica es vigilar el estricto cumpli -
miento de las especificaciones y normas de calidad de
las refacciones y materfales que adquieren los ferroca
rriles para su operacién,

£l Departamento Técnico, su funcibn bésica es elaborar
Tos estudios técnicos que le son encomendados, espe -
cialmente del &rea de Fuerza Motriz y Equipo de Arras-
tre, Operacitn, Telecomunicaciones, Seflales, Electrici
dad, Vias y Estructura; colaborar en la realizacibn -
de estudios econdmtcos para Ta electrificacidn de 11 -
neas en el sistema.
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La Contralorfa Genera.,- Vigilar el cumplimiento de -
Tas disposiciones administrativas y contables de 1a em
presa; llevar a cabo el andlisis e interpretacidon de

los Estados Financieros, a efecto de medir el rendi -
miento y evaluar el resultado de las polfticas finan -
cieras y las decisiones administrativas.

La Oficialfa Mayor.- Proporcionar los servicios gene-
rales administrativos de la empresa, elaborando progra
mas de adquisicién de vehfculos, mobiliario y equipo -
para oficinas centrales y sistemales,

E1 Instituto de Capacitacidn.- Impartir la capacita -
ci6n del personal, requerida por cada una de las espe-
cialidades de la empresa,

El Departamento de Relaciones Piblicas.- Proyectar y
mantener una imagen positiva de la empresa, con provee
dores, wusuarios, otros ferrocarriles, representantes
de los sectores piblicos y privados, medios masivos de
difusidn y publico en general.

E) Departamento de Servicios Especiales.- Vigilar los
intereses de la empresa, para evitar robos, sabotajes,
lapidaciones, etc.; y coadyuvar en la investigacién -
de estos actos, cuando sucedan.

E1 Comité Técnico de Seguridad.- Crear y fomentar la-
conciencia de seguridad en el trabajador, para proteger
su integridad fisica y mental; asT como promover el me
Joramiento de las condiciones de las instalaciones de -
la empresa, para disminuir los riesgos de trabajo.

(Ver Organigrama de Ferrocarriles Nacionales de México}.

.
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4.4 Tendencias Econdmicas de los Ferrocarriles Nacionales
de México, Nacional del Pacifico, Sonora-Baja Califor
nia y Chihuahua al Pacifico.

Las empresas de los ferrocarriles mexicanos, merecen -
un estudio especial, por ser 1a espina dorsal del transporte
ferroviario, y por su participacién primordial en toda econo~
mia, especialmente en México, resumiendo, a continuacidén, co-
mo se ha conformado 1a red:

En 1872, se termina el tramo de Veracruz-Apizaco, con una -
Tongitud de 215 Kms., y el 1* de enero de 1873, se inagura es
te ferrocarril, de 424 Kms., que permite Ja unidn de la Cd. -
de Mé&xico con el puerto de Veracruz; es en 1874, cuando se -
da la concesidn para ta construccidn del itamado Ferrocarril
Central Mexicano, credndose el primer tramo entre México y -
Ledn, Guanajuato, concluyéndose después para terminar en Cd,-
Judrez, Chihuahua, Diez afos més tarde, circula el primer -
tren entre 13 Ciudad de México y Chicago. Posteriormente se
otorgan otras concesiones, como fueron: en 1855 el Ferroca -
rril Internacional, que unié Piedras Negras con Durango; la -
del Ferrocarril Nacionsl, que unirfa Nuevo Laredo con la Ciu-
dad de México; asf como otros ramales importantes, como el -
Golfo~-Tampico, que habrfa de entazar el puerto de Tampico con
la Ciudad de Torredn. )

En 1894, se termina el Ferrocarril de Tehuantepec. Es en el
afio de 1908, cuando se acuerda la fusidn de los Ferrocarriles
Central, Internacional y Nacional, para formar la compafiia a
Ta que se le d& el nombre de Ferrocarriles Nacionales de Méxi
co. Al final del porfiriato, ya existian en e} pafs .-
19,770 Kms. de linea, la mayor parte de las cuales, cerca de
15,000 Kms,, eran de via |ncha".g§/

25/ Ferrocarriles Nacionales de México.- "La Empresa de los Ferrocarri
- les Nacionales de México", Febrero de 1979,
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En el afio de 1925, se observa un desarrollo y una reha
bilitacion de la red ferroviaria; al concluir los problemas
enfrentados por la Revolucidén, se fusionan 1a mayoria de las
1¥neas en una sola administracidn, y es en 1927 cuando se ter
mina el Ferrocarril del Pacffico.

La obra de reconstruccion de los ferrocarriles es ini-
ciada 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 Campeche, uniéndose Ta parte central con la -
peninsula de Yucatan.

En 1948, se inagura el Ferrocarril de Sonora-Baja Cali
fornfa, esta 1inea tiene enlace con la ciudad de Benjamin -
Hill con Mexicali, con un total de 705.7 Kms, la adquisi -
cidon de Yos ferrocarriles de Kansas City-México, por el Esta-
do, permite que se emprendan las obras para unir la ciudad -~
fronteriza de 0jinaga con Topolobampo, por medio del Ferroca-
rril Chihuahua-Pacifico, con una longitud de 940 Kms., es con
este ferrocarril con el cual se utiliza, por primera vez en -
México, la via 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 va
rias empresas que se fueron fusiomando unas con otras, por ne
cesidad de operacitn; hasta 1977 operaban cinco empresas in-
dependientes en su administracién, cuatro de ellas de partici
pacién estatal mayoritaria y una descentralizada, éstas eran:

1.~ Ferrocarril del Pactfico, S. A. de C.V.
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2.~ Ferrocarril Chihuahua-Pacffico, S. A. de C. V.
3.- Ferrocarriles Unidos del Sureste, S, A, de C. V.
4.- Ferrocarril Sonora-Baja California, S. A. de C. V.

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

Ferrocarriles Nacionales de México.

En enero de 1977, se fusionaron para quedar integradas
bajo una sola administracidon; se designa un Director General
del Sistema Ferroviario Nacional, mismo que nombra o designa
a los auxiliares ejecutivos para la administracidn de los Fe-
rrocarriles Chihuahua-Pacifico, Sonora-Baja California, Uni -
dos del Sureste y PacTfico, que sigue administréndose por me-
dio de un Sub-Gerente que depende directamente del Gerente Ge
neral; 1la distribucidn de vias principales y secundarias que
da a cargo de cada sub-gerente, ain perteneciendo a la misma
empresa. (Ver Cuadro No. 15.).

Al adquirirse, en 1970, los Ferrocarriles Unidos del -
Sureste, Gltima empresa de capital extranjero, se completo la
nacionalizacion del sector. En enero de 1977, es cuando las
cinco empresas que subsistfan con-personalidad jurfdica pro -
pia quedaron bajo el mando de un solo Director General,

En julio de 1981, el Poder Ejecutivo dispone la liqui-
dacién de los Ferrocarriles Unidos del Sureste y su fusibn a
los Ferrocarriles Nacionales de México.

En 1970, la longitud de vias férreas era de 24,468 Kms. -
y en 1983, habfa aumentado a 25,799 Kms., lo cual significa -
una expansion de sélo el 5.4%; mientras que la red de carrete
ras aumentd, en ese mismo perfodo, en un 200%.
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El volumen de cargs transportado por via férrea, cre -
cid de 38,195 millones de toneladas en 1970, a 53,884 millo -
nes de toneladas en 1982; en ese afio los principales produc-
tos movilizados fueron:

PRODUCTOS % DEL TOTAL
Minerales 39.5
Industriales 30.0
Agricolas 20,0
Petroleros 7.0
Forestales 0.7
Pecuarios 0.2

Por 1o que respecta al nGmero de pasajeros-Kms. trans-
portados por ferrocarril, bajo de 3.4 millones, en 1970, a -~
2.5 millones, en 1983,

Una descripcidén breve de las empresas que componen a -
Ferrocarriles Nacionales de México y sus principales caracte-

risticas, serfa:

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO

Presupuesto 283,278.0 Millones de Pesos.

Los Ferrocarriles Nacionales de México, como parte del
sistema integral del transporte, persiguen satisfacer las ne-
cesidades de movimiento de bienes y personas, estableciendo -
una mejor vinculacidn entre las 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 basi
coS para su operacidn, con los que genera empleo para 65,283
perscnas.

Para 1985, este ferrocarril, estima un gasto de opera-
ci6n de 145,533 millones de pesos, para movilizar 63.3 millo-
nes de toneladas netas de carga, y generar 38.024 millones de
tonetadas-Km. netas, que significan un incremento anual del -

"
‘o

En el servicio de pasajeros, se preveé un movimiento de

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

Para lograr los objetivos planteados y responder a los
propdsitos sefialados en el Plan Nacional de Desarrollo para -
este medio de transporte, se pretende modernizar la adminis -
tracion e incrementar la productividad de la operacion del or
ganismo, conjuntamente con los trabajadores, ademas de inten-
sificar las actividades de mantenimiento de 1a infraestructu-
ra y el equipo.

La inversidon ascendera a 65,267 millones de pesos, que
permitiran reconstruir 20 locomotoras y adquirir 20 unidades
adicionales, ademds 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 via.
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Los programas de conservacidn de la infraestructura y
el equipo se intensificaran. Se cambiarédn 1.9 millones de -
durmientes y se colocaréan 161,079 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
rd con el proceso de fusidn del organismo con los otros tres
ferrocarriles, para modernizar operaciones y la administra -
cion 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 regidn noroes
te, por los granos que se movilizan hacia el centro de la Re-
publica, ademas de las hortalizas para la exportacidn, contri
buyendo a la integracidn de esta importante regidn econdmica
con el resto del pafis, al menor costo para la comunidad.

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

Para 1985, este ferrocarril ha estimado un gasto de -
operacion de 32,732,1 millones de pesos, para movilizar 9.3 -
millones de toneladas-Km, netas, que significa un 9% mayor a
1984, En el servicio de pasajercs, se preveé un movimiento
de 1.7 millones de pasajeros-Km. s '
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Para lograr los objetivos planteados y responder a los
propbsitos sehalados en el Plan Nacional de Desarrollo, para
e.te medio de transporte, se pretende modernizar la adminis -
tracidn e incrementar la productividad de la operacion de 1a
empresa, conjuntamente con los trabajadores, ademéds de inten-
sificar las actividades de mantenimiento de la infraestructu-
ra y el equipo.

Con una inversidn total de 8,800 millenes de pesos, se
rehabilitardn 150 Kms, de via principal y 30 Kms. de vias au-
xiliares, ademds de adquirir 8 locomotoras. Se intensificara
el programa de conservacidn de la infraestructura y el equipo.
se cambiaran 227 mil durmientes y se colocarén 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 disminuird la necesidad
de adquisiciones nuevas y uso o renta de equipo extranjero,.

Se continuard el proceso de fusidn, de esta empresa, -

con los otros ferrocarriles, con el fin de tener una mejor '~
operacidn del sistema en su conjunto,

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

Presupuesto 13,272.0 Millones de Pesos.

E1 Ferrocarril de Sonora-Baja, como parte integral detl
sistema de transporte, contribuye a la integracidon de Ta penfn
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sula de Baja California con el resto del pafs, y & Ja trans -

portacién de granos de importacidn que se integran por la 20-
na noroeste. ’

Actualmente, este ferrocarril cuenta con 536 Kms. de -
vias principales y 71 Kms, de vias auxiliares, con un equipo-
tractivo de 21 locomotoras y 363 unidades de arrastre, que -
son 1os elementos basicos para su operacidn, con los que se -
generan un total de 1,919 plazas activas,

Para 1985, este ferrocarril estima un gasto de opera -
cién de 5,383 millones de pesos, para movilizar 1.3 millones
de toneladss netas de carg2, y genera 654 millones de tonela
das-Km. En el servicio de pasajeros, se preveé un movimien-
to de 816 mil usuarios, para producir 331.2 millones de pasa
Jeros-~-Km,

Para Yograr los objetivos planteados y responder a los
propbsitos sefialados en el Plan Nacional de Desarrolio, para
este medio de transporte, se pretende modernizar la adminis -
tracién e incrementar 1a productividad de la operacién de la
empresa, conjuntamente con los trabajadores, ademis de inten
stficar las actividades de la infraestructura y el equipo.

La inversitn de 2,900 millones de pesos se destinard -
principalimente a la rehabilitacitn de 50 mil durmientes y la
colocacidn de 30 mil n3 de balastro, que forman parte del pro
grama de conservacibn de )a infraestructura; permitirdn in -
crementar la velocidad comercial y los niveles de seguridad -
con que opera el servicio. Asimismo se pretende e1evar et -
coeficiente de disponibilidad del equipo tractivo al By y -
del equipo de arrastre hasta el 95%,
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Se continuaradn las acciones necesarias para lograr la-
fusién de la empresa con los otros ferrocarriles, con el obje
to de mejorar la operacidn del sistema ferroviario en su con-
Junto.

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

Presupuesto 18,026.7 Millones de Pesos,

EY Ferrocarril de Chihuahua-Pacifico, forma parte del
sistema integral de transporte y constituye un eje transver -
sal importante del sistema ferroviario nacional, porque 1o -
que en &1 se moviliza, principalmente, son productos proceden
tes de los estados de Sonora y Sinaloa, e importaciones que -
se integran por la frontera norte hacia el centro del pais, -
contribuyendo as{ a la mejor integracidn de la zona,

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

Para 1985, este ferrocarril estima un gasto de opera -
cidn de 7,940 millones de pesos, para movilizar 3.5 millones
de toneladas netas de carga y generar 1,316 millones de tone
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
propbsitos sefialados en el Plan Nacional de Desarrollo, para
este medio de transporte, se pretende modernizar la adminis -
tracidn e incrementar la productividad de la operacidn de la
empresa, conjuntamente con los trabajadores, ademds de inten-
sificar las actividades de mantenimiento de 1a infraestructu-
ra y el equipo.

La inversifn de 2,200 millones de pesos, se destinara,
en espec1a1. a la rehabilitacién de 30 Kms. de via, la adecua
cidn de los sistemas de comunicaciones y seflales, asi como el
equiparamiento de talleres. Se intensificard el programa de
conservacidn de la infraestructura y el equipo. Se coloca -
rdn 180 millones de durmientes y se colocardn 130 mil m3 de -
balastro. Se pretende elevar el coeficiente de disponibili-
dad del equipo tractivo al 83% y el equipo de arrastre hasta
el 90% para aumentar 1a productividad y disminuir 1a necesi -
dad de realizar nuevas adquisiciones y el uso y renta de equi
po extranjero,

Se continuard el proceso de fusidn de esta empresa con
los otros ferrocarriles, con el fin de mejorar la operacidn -
del sistema en su conjunto.
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La carga comerctal transportada por el sistema de fe -
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 Pacifico, 17.5% en el Chihuahua-Pacifico y, ~
para el conjunto de las cinco empresas, fue del 54.2%.

Uno de los aspectos mas importantes del transporte de-
carga, en las empresas ferroviarias del mundo, es que se ha -
incrementado el trafico internacional; por lo que respecta a
México, es en el Ferrocarril del Pacifico, donde se estable -
cio, en abril de 1964, el servicio de Remolque Sobre Platafor
ma, de Culiacén, Sin., a Nogales, Son., para participar en ma
yor proporcidn en el transporte de frutas y legumbres de ex -
portaciodn, Este tipo de transporte ha dado buenos resulta -
dos, sin embargo, en la temporada que corresponde a 1980-81,
se registrd una disminucidn en la produccidn de hortalizas en
el Valle de Culiacan, debido a las fuertes 1luvias que caye -
ron sobre la regibn,

E1 Ferrocarril del Pacifico, 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 1o que respecta a coches de pasajeros y autovias,-
los Ferrocarriles Nacionales, Del Pacifico y Sonora-Baja Cali
fornia, contaban con 46 unidades en 1970, cantidad que se in-
cremento a 62, para 1981; 1los Ferrocarriles del Pacifico y -
Chihuahua-Pacffico, contaban con 15 autovias menos, para ese-
periodo,
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Por 1o que respecta a la inspeccién y reparacidon 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
Pacifico; 2 al Ferrocarril Sonora-Baja California y 3 a los
Ferrocarriles Unidos del Sureste. {(Ver Cuadro No. 19.}.

Los 34 talleres efectian trabajos de conservacibn y -
también llevan a cabo reparaciones ligeras; las reparaciones
de tipo mediano se realizan en 26 talleres, mientras que los
de tipo pesado s6lamente se efectian en § talleres, correspon
diendo 2 al Ferrocarril del Pacifico y 3 al Ferrocarril de -~
Chihuahua-Pacifico,

Las reparaciones generales se llevan a cabo en 8 talle
res; 2 de los Ferrocarriles Nacionales de México; 1 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
trifico de carga dentro de l1a 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 Compostcidn del tra-
fico de pasajeros, pero en un menor grado, ya que el transpor
te por carretera ha monopolizado el mercado, mas aln el de pa
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



108.

la via principal; 4,326 Kms. corresponden a vias secundarias
y los 1,183 Kms. restantes son vias particulares.

La totalidad de las vias, equivalentes al 98%, tienen
escantrellon de via ancha o estandard de 1.435 mt,; y el 2%
restante de via angosta de 0.914 mts. E1 87% de 1a red tie-
ne durmiente de madera y el 13% de concreto; el 18% cuenta
con sujecidn elastica y el 82% restante con via clavada. A
la fecha, el 56% de la red, cuenta con riel pesado, de cali -
bre de 100 Lbs/yda. & 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 trafico y vias
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 deteriord mas aln la situacidén financiera
y econémica, al mantener el nivel de sus tarifas desde 1949 -
hasta inicios de 1975; posteriormente entra en vigor, en las
¢inco empresas que integran el sistema, la tarifa dnica de -
carga y express; después se autorizd, anualmente, el incre -
mento a las tarifas, que permitié compensar el aumento progre
sivo de los costos, hasta 1980. A partir del siguiente afo,
el alza de estos {ltimos excedid el de las cuotas de los ser-
vicios,

Los ingresos de explotacibn se integran con los ingre-
s0s que producen, a las'empresas. los servicios de carga, pa-
sajeros, express, correo e incidentales y con los ajenos a la
operacion, (Ver Cuadro No. 22.).

Hasta 1974, los ingresos fueron proporcionales al voluy
men de los servicios, pero en los siguientes affos crecieron a
un ritmo mayor como consecuencia de l1os aumentos anuales que
tuvieron las tarifas a partir de 1975,

Dentro de los ingresos de operacidn, 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 operacién del sistema ferroviario nacio-
nal se integran con los siguientes rubros: Conservacidn de -
Via, Conservacién de Equipo de Transporte, Gastos Generales y
Otros. (Ver Cuadro No. 23.),
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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
devaluacidn de la moneda, como consecuencia de esta medida -~
que se dejd sentir desde 1977, se refleja en forma importante
en las cuentas de depreciacidn correspondientes.

Los gastos de operacidn tenfan un crecimiento anual -
promedio, entre 1970 y 1981, del 21%.

Los gastos de operacidn, también se pueden desglosar -
en sueldos, materiales y otros gastos. E} crecimiento anual
promedio, por concepto de sueldos, fue del 21%, en materiales
de! 18% y otros gastos del 25%, entre 1970 y 1981, {Ver -~
Cuadro No. 24).

Los gastos ajenos a la operacidn, en el afio de 1970, -
representaban el 11% de los gastos de explotacidn; estos re-
gistraron un fuerte incremento en Yos Gltimos afios, ya que pa
ra el afio de 1981 era del 27%, (Ver Cuadro No. 25.).

En los gastos ajenss a la operacidn, fueron los intere
ses y la renta de equipo los factores que provocaron, princi-
palmente, un incremento exagerado; dentro del periodo 1970-
1981, hubo una tasa promedio anual de crecimiento del 39.5% -
en 10s 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 crecientes inversiones en equipo e instalaciones -
para el sistema ferroviario fueron necesarias para poder ade-
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cuar la planta fisica a las necesidades reales del pafs, con-
Yo cual ocasionaron un elevado aumento en los pasives. La de
valuacion se dejd sentir con mayor fuerza en 1977, sobre todo
en el rengidn de la renta de equipo, ya que todo es pagado en
dolares. En 1979, se puede observar un fuerte incremento -
causado por el gran nimero de unidades extranjeras retenidas
en las lineas que ingresaban al pafs, por la importacidn masi
va de bienes procedentes de Estados Unidos, las cuales no se
devolvieron con prontitud, 1o que provocd un severo congestio
namiento en el sistema ferroviario y una seria crisis a fina-
les de 1980.

Para poder entender y conocer la realidad econémica de
los ferrocarriles y principaimente para poder analizar el Pro
ducto Interno Bruto; 1los resultados financieros.son la base
de la obtencidn de recursos de los ferrocarriles, es por eso
que, analizando el periodo 1970-1981, los gastos han crecido
a un ritmo mayor que los ingresos 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 ope
racidn y los resultados de explotacidn.

Por 1o que respecta a los resultados de operacidn, el
déficit crecid de 1,082.7 millones de pesos, en 1970, a --
9,038.5 millones de pesos, en 1981, Cabe subrayar, que la -
relacion ingreso-gasto de operacidn, no sufrid deterioro gra-
cias al aumento en el volumen de servicio de carga y, sobre
todo, a los aumentos periddicos de las tarifas de todos los -
servicios. '

E1 incremento de la productividad permite absorber, en
gran parte, los aumentos registrados en los costos; aunque el
déficit de operacidon presentd un crecimiento anual promedio -
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del 21%, los coeficientes anuales no han sufrido distorciones
considerables. (Ver Cuadro No. 26.).

E1 déficit de explotacidn de las empresas ferroviarias,
en 1970, fue de 1,472.7 millones de pesos, y para el afio de -
1981, se incrementd a 20,488.4 millones de pesos. Aumentd -
14 veces, a una tasa media anual del 27%. E1l coeficiente -
que en 1970 fue de 1.52, para 198}, se elevd a 1.89. (Ver -
Cuadro No. 27,).

E) crecimiento del déficit de explotacidn ha sido moti
vado por los factores que determinaron el faltante operativo,
agravado con los pagos de renta de equipoc de ferrocarriles ex
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 explotacidn y los
resultados de operacién, es factible analizar el desequili -
brio que existe entre los ingresos y los gastos. {Ver Cua -
dro No. 28.).

E1 servicio que mayor pérdida produce, en tér¥minos re-
lativos, es el de pasajeros; sin embargo, en el caso de} -
transporte de correo, el ingreso que muestra la contabilidad
no es efectivo, ya que en 1981, no fue cubierto por la Direc-
cidn General de Correos, de ahi, que habiendo obtenido un in-
greso real de 465.883 millones de pesos, el d&ficit resulta -
de 743,89 millones de pesos, por lo tantd. dicho servicio, re
sulta ser el mas deficitario en términos relativos.
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Es importante analizar la relacién ingreso-costo de -
Yos artfculos, més importantes, transportados por el servicio
de carga de los ferrocarriles; 1a mayorfa de estos productos
son subsidiados por el gobierno y, de esta manera, son benefi
ciados diversos sectores de la economfa, mediante las bajas -
tarifas, sobresaliendo la actividad minera, la industrial y -
1a agricola.

Desde el afio de 1978, la economia se ha caracterizado
por un crecimiento sostenido, principalmente en los sectores
industrial y de serviclo; asimismo, la relacién oferta-deman
da, la inflacidn, etc., han convergido para acelerar el ritmo
de aumento en los precios,

por las caracterfisticas financieras del sistema ferro-
viario, no es muy objetivo determinar las razones y proporcio
nes, en la forma en que se utiliza para determinar algunos me
didores econémicos en otro tipo de empresas; se puede mencip
nar la relacidn del Capital Propio, con respecto al Activo To
tal, que del 83.4% que representaba en 1970, paso al 71.2% en
1981, y el déficit, con respecto al Activo Tota, que del 7.2%
perdido en 1971, se redujo al 1.8% en 1981,
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§.o La Fuerza de Trabajo en el Sector Ferrocarrilero,

E1 personal ocupado, dentro del transporte terrestre,-
es el que tiene una importancia significativa dentro de la po
blacibén total, econfmicamente activa, de México; para 1982,
el personal que laboraba era de 670,422 trabajadores, los cua
les representaban el 3.6% respecto al nimero de trabajadores
totales en México.

E1 personal ocupado en los ferrocarriles, que actual -
mente asciende aproximadamente a 90 mil trabajadores activos,
enfrentan problemas en algunos aspectos, o sea, que se carece
de incentivos para su superacibn y capitalizacidn, asi como de
un sistema de seleccion de personal apropiado, lo cual refle-
ja una baja productividad y calidad del servicio; ademas, el
Contrato Colectivo de Trabajo, incluye cladusulas que limitan
la aplicacidon de medidas que mejoren la productividad.

En el perfodo comprendido entre 1976 y 1982, la remune
racifn de los asalariados evoluciond lentamente; en 1982, se
pagaban 20'711,300 pesos, cantidad que representaba el 0.91%
del total de l1a remuneracidn nacional; este porcentaje no -
puede considerarse importante, por la problemidtica existente
en este servicio; 1las remuneraciones tienden a descender de-
bido a que las cuotas no son suficientes para cubrir los gas-
tos que se generan, en esta via de comunicacidn. (Ver Cua -
dro No. 29.).

Es necesario crear un programa de mejoramiento en los
ferrocarriles que debe incluir, como el punto mids importante,
el mejoramiento de los recursos humanos, ya que éste es el -
factor mds determinante de la calidad de l1a empresa; con el
objeto de tratar de racionalizar, lo mds posible, los gastos
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por servicios personales, deberd el sector tratar de aprove -
char al miximo la plantilla de trabajadores actual, y sélo -
crear puestos que sean estrictamente indispensables para ab -
sorber el crecimiento futuro de la demanda de transporte,

Para poder lograr este objetivo, es necesario aumentar
la productividad de 1a fuerza de trabajo, capacitar al perso-
nal, 1levar a cabo reformas administrativas y de organizacibn,
realizar inversiones aplicables a procesos productivos que -
ahorren mano de obra, asf como modificar cliusulas del Contra
to Colectivo de Trabajo, que permitan una mayor utilizacibn y
aumentos minimos en los recursos humanos.

En 1982, habfa un total de 76,809 puestos autorizados
en todo el sistema ferroviario, lo que significa una reduc -
cion del 3,189 puestos, es decir, 4% menos que en 1981; con
la desaparicién del Departamento Médico, de los Ferrocarriles
Nacionales de México y del Ferrocarril del Pacffico, se logréd
esta reduccidn de puestos, ya gue el personal de dichas empre
sas fue incorporado al servicio médico del I,M.S.S.

Para 1983, existfan un total de 79,663 puestos aproba-
dos; en relacibn con 1982, se habfan aumentado 2,854 puestos
debido a 1a solicitud hecha al gobierno para que se autoriza-
ran todos los puestos, sin cobertura presupuestal, que se ha-
bian venido creando en los Gltimos afios, para absorber los re
querimientos urgentes de personal, principalmente en las --
&reas operativas. (Ver Cuadro No. 30.).

Para el aflo de 1990, se estima que habran 88,246 hues~
tos, cifra que representard un 14.9% mis sobre la plantilla -
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 édrea de Via
y Estructura, con 22,241 puestos, mismos que se han tenido -
que incrementar debido a la necesidad que existe de dar mante
nimiento a una mayor longitud de via; esto como resultado de
las obras que se han entregado a los ferrocarriles de parte -
de fa Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Con la adquisicidn de nueva maquinaria de via, Ferroca
rriies se ha visto obligado a contratar un mayor nimero de -
operarios y personal, para el mantenimiento de las mismas; -
caie aclarar, que la mecanizacidn de los trabajos de rehabili
tacidn y conservacion de las vias y maquinarias, tiene como -
propdsito el lograr una mayor calidad y oportunidad en su rea
lizacién. (Ver Cuadro No. 30.).

Por 1o que respecta a los puestos del adrea de Fuerza -
Motriz y Equipo de Arrastre, en 1982, contaban con 21,820 -
puestos; en esta &rea, el personal ha tenido que incrementar
se, principalmente, en las siguientes funciones:

1.- Mantenimiento y reparacién de locomotoras eléc -
tricas; ya que el nimero de unidades diesel- -
eléctricas permanecera, practicamente, constante.

2.- Ensamble de locomotoras; debido a Ta creciente
integracidn nacional,
3.- Inspeccidn de patios; cuya necesidad aumenta en

relacidn directa al aumento de nimero de carros
en el sistema.
{Ver Cuadro No. 30.).

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

En el area de Telecomunicaciones, Seffales y Electrici-
dad, el aumento de personal es necesario para la operacidn y
mantenimiento de los nuevos sistemas de telecomunicaciones, -
para poder atender las nuevas )ineas que estaran equipadas -
con control de trdfico centralizado; y cubrir necesidades de
funcionamiento y conservacidn de las nuevas 1ineas electrifi-
cadas. {Ver Cuadro No. 30.).

Por 1o que concierne al area de Capacitacign, estd -
obligada a reforzarse, debido a que es necesario incrementar
el nimero de puestos de jnstructores para la capacitacién del
personal que ingrese, con el objeto de que las dreas que sean
reforzadas cuenten con personal calificado en sus especialida
des respectivas. (Ver Cuadro No. 30.).

En las édreas Administrativas, en las que se incluyen -
las labores de direccidn, supervisiéon y administracidn en ge-
neral, se debe dar preferencia al crecimiento del personal de
dicado al manejo de sistemas mecanizados, asf como a las labo
res de planeacién, (Ver Cuadro No. 30.).

La organizacidn de Ta fuerza de trabajo, en el sector
ferroviario, se establece en ramas especificas que el Contra-
to Colectivo de Trabajo de la empresa define de 1a siguiente
manera: ' '
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Alambres.- Despachadores de Trenes; Jefes de Estacidn;
Telegrafistas; Soldadores-Electricistas; Electri
cistas y Similares.

Oficinas.~- Auditores de Trenes y Similares; Conducto-
res de Express y Ayudantes; Trabajadores de Co -
ches Egpeciales y Correos; Oficinistas y Simila-
res; Enfermeras; Trabajadores de Coche Comedor,
de Salén Cantina y Especiales; Carretilleros-Es
tibadores de Transporte de Express y Similares;
Vigilantes y Conexos.

Talleres.~ Albafifles, Ayudantes y Ayudantes Auxilia -
res; Cobreros-Hojalateros y Ayudantes; Forjado -
res, Laminadores, Ayudantes y Similares; Mecdni-~
cos, Mecadnicos-Electricistas y Similares; Moldea
dores, Fundidores, Ayudantes y Similares; Soldado
res, Cortadores y Ayudantes.

Trenes.- Conductores de Trenes; Maquinistas; Fogone -
ros; Garroteros y Similares; Similares de Tripu-
lantes de Locomotoras.

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

y Conexos.

Lg ejecucidbn de Yas actividades de trabajo, antes men-

cionadas, es 1o que permite mantener el aparato de produccién
de servicios de esta empresa, To cual se realiza mediante la
coordinacidn de funciones especializadas; la organizacibn de
la empresa sefiala Tas funciones administrativas como responsa
bilidad del Director General y las funciones técnicas 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 polfitica de reclutamiento y selec
cion de personal adecuada, To cual les ha impedido seleccio -
nar los mejores elementos posibles para cada una de las espe-
cfalidades, ya que el Contrato Colectivo de Trabajo establece
requisitos muy bajos, tanto en conocimientos como en escolari
dad; 1a mayorfa del personal puede ser aceptado sélo con ins
truccién primaria, a excepcidn de los oficinistas, los cuales
a partir de 1978, se les exige la instruccién secundaria y -
la presentacidn de una carta de recomendacibn del Sindicato -
Ferrocarrilero, Indistintamente de que el requisito de esco-
taridad es muy bajo, no se acostumbra hacer seleccidn entre -
los aspirantes.

La mayor parte de los puestos de confianza se otorgan,
exlusivamente a los trabajadores, por medio de escalafdn; el
requisito que deben de cubrir, es tener ciertos afios de servi
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, serfa necesario adoptar una po-
1itica mds progresista en 1o retativo a la seleccifn y reclu-
tamiento del personal, para asi fortalecer la fuerza de traba
Jo y darle, por consiguiente, una mejor imagen al sector fe -
rrocarrilero,

E1 Instituto de Capacitacién Ferrocarrilera, imparte -
cursos para capacitar al personal; estos cursos, tienen como
objetivo especializar a los trabajadores en las diferentes -
ireas, ademés, no sdlo deberfan de contar con estos cursos, -
sino que deberfan mejorar la eleccidn del personal de escala-
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f8n, seleccionando a estos entre los 'mejores' elementos dis-
ponidbles. Por otra parte, deberfan reclutar egresados de Ins
tituctones Superiores, con el fin de mejorar, poco a poco, -
Yas diferentes &reas operativas y administrativas,

“EY nGmero de trabajadores del sistema ferroviario, se
ha incrementado en forma minima; en 1970 tenfa 73,300 traba-
jadores y, en 1981, contaba con 80,000. E1 Contrato Colecti
vo de Trabajo, fue revisado en los afios 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 l1a revisidn anual de salarios, mismos que han sido in-
crementados en relacidn directa con la creciente inflacién.
(Ver Cuadro No. 31.).

Los Ferrocarriles Nacionales tenfan, al 31 de dicigm-
bre de 1981, 29,817 trabajadores jubilados, ademas de un nime
ro considerable de trabajadores en servicio que ya cumplifa -
con los requisitos de edad y tiempo de servicio para jubilar-
se, aproximadamente un 30% de personal; por lo tanto, el gru
po humano que trabaja en los ferrocarriles, contiene un alto
nimero de personas en edad avanzada". —

26/ FERRDCARRILES NACIONALES 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 Aplicaci6n de las -
Tarifas de Carga, Express y Pasajeros, en los Ferroca-
rriles Nacionales.

Es e] sistema de tarifas un aspecto primordial en los
ingresos que capta el sector ferrocarrilero; bisicamente se
respalda en el transporte de carga, que es mis importante que
el transporte de pasajeros. En un principio, las tarifas fue
ron estructuradas de acuerdo al principio "Ad Valorem", es de
cir, las cuotas de los servicios estaban en funcibn del valor
de los articulos transportados.

A la primera reglamentacidn tarifarta, siguieron, por
efecto de la competencia comercial, una deversidad de tarifas
especiales que desarticularon al sistema; To cual fue diff -
cil y complejo.

Esta diversidad de tarifas, complic6 mas la fusién de
las compafifas ferroviarias; cuando las compafifa mas podero -
sas absorvieron a las que se retiraban debido a dificultades
econdmicas, el problema fue mis latente.

En la movilizacion de carga, el desarrollo de las -
carreteras y el crecimiento del autotransporte, ocasiond que,
articulos de alto valor y por lo tanto de cuotas mds elevadas
que tradicionalmente se transportaban por ferrocarril, se des
viaran hacia el autotransporte, quedando al ferrocarril el -
transporte de carga pesada y de baja densidad econémica.

La consolidacién de las empresas, al ser graduaimente
adquiridas por el gobierno, no motivdé 1a fusién de las tari -
fas, sino que continuaron aplicdndose por separado en los di-
ferentes tramos, con escalonamiento en los puntos de entron -
que y por lo cual encarecfan el servicio.
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Las empresas que se mantuvierom, que son los Ferrocarri
lec Nacionales de México, Ferrocarril del Pacffico, Ferroca -
rril Chihuahua a1 Pacifico, Unidos de) Sureste y el Sonora Ba
ja-California {(hoy fusionados con los Ferrocarriles Naciona -
les de México), trataron de simplificar e} sistema tarifario,
a través de la formulacidn de tarifas generales de carga y -
otras especiales por artfculos,

Las tarifas, sin embargo, no pudieron unificarse, debi
do a la variedad que se plantearon; existian tarifas por ar-
ticulos especificos, por servicios diversos, para servicios -
conexos, asf como miltiples suplementos y circulares que nor-
maban y modificaban las tarifas mencionadas; estas tarifas -
fueron elaboradas, basicamente, sobre el principio de cargas
diferenciales, o sea, fueron basadas en Ya carga que la empre
sa podia transportar, dando pocs importancia al costo del ser
vicio.

La clasificacifn de las mercancias, que inclufa los -
criterios para diferenciar los precios del transporte de las
mismas, distaba mucho de ser uniforme.

Desde e) aflo de 1959 hasta el afio de 1974, las tarifas
de los servicios prestados por los Ferrocarriles Mexicanas, -
permanecieron pricticamente sin movimiento, ain cuando se sa-
bifa que éstas no cubrian los costos de operacidn; provocindo
se con esto, un deterioro financiero en todas Yas empresas -~
del sistema.

Habia tres problemas bdsicos, en 1970, pars poder iden
tificar 1a gestidn tarifaria: la anarquia de 1a estructura -
de precios; la necesidad de relacionar las cuotss al costo -
del servicio; y, la productividad de ta explotacién,
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Dada la situacibn existente, la multiplicidad de tari-
fas, fue necesario definir critertos como:

1.~ Considerar como un objetivo la autosuficiencia
econdmica del servicio y mejorar 1a productivi
dad de la explotacidn, asf como 1levar a cabo -
una reestructuracién tarifaria,

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

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

4,-  Elaborar una nueva clasificacion de artfculos pa
ra regir en todos los ferrocarriles,

5.- Eliminar Vos escalonamientos en .os puntos de ip
tercambio,

Entre 1968 y 1971, se aplicé una metodologfa de costos
absorbentes, que constituyd 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 tra -
vés del uso de otra metodologfa, basada en el costo directo,
que exige un examen de la naturaleza del costo a través de -
una clasificacidn de los gastos fijos y variables, permitien-
do ello disponer de una mejor informacidn 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 exis
tente en las empresas que integran la red ferroviaria hacio -
nal.

Con 1a implantacidn, apartir de enero de 1975, de la -
tarifa Gnica de carga fundamentada en el costo del servico, -
representd, por lo tanto, un esfuerzo de investigacitn metodo
logica, depuracidn de informacidn estadistica y el perfeccio-
namiento de los procedimientos de andlisis de costos, que sus
tituyeron la utilizacidon de costos medios generales.

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

Por 1o que respecta al tranporte de correo, se acordd
tomar como base del pago del servicio, el costo total de pro -
procionarlo. Por diversas circunstancias, es, hasta 1982, -
que empezd a hacerse el pago de acuerdo con esta base. fo -
dfa decirse que hasta mediados de los afos setenta, los cos -
tos del servicio ferroviario no mostraron cambios significati
vos, pués s6lo reflejaron la tendencia general de la economia
del paf¥s y los efectos derivados del desarrollo y expansién -
de este servicio.

Con la devaluacién de la moneda, en septienbre de f976,
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 sy -
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-
ltidad de los servicios ha continuado deteriorandose, debido a
que el desequilibrio entre los ingresos y los gastos continfa,

Ya con la modificacidn en las tarifas, a partir de -
1975, y considerando los 2fios anteriores recientes, podemos -
decir que las tarifas se basan, primordialmente, en carga y -
express, Las tarifas son aplicables conforme a las normas -
establecidas por 1a unidades encargadas de aplicarlas.

Las Estaciones del sistema ferroviario, son administra
das por los Jefes de Estacidn 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 Espe
cial Numerada, Primera Dormitorio, Servicia Co -
che Dormitorio, Autovias y Servicios Especiales.

Telégrafo,- Atencibn al piblico, en los lugares donde
no exista oficina de Telé&grafos Nacionales.

Servicios .Diversos.- Demoras, Derechos de Piso, Arras
tres, Renta de Locomotoras, Lavado de Carros -
Tangques, Renta de Grua, etc.
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La Sub-gerencia de Tréfico y Operacién, para la aplica
cion de tarifas, dentro de sus funciones bésicas esté:

Trafico.- Consiste en promover y controlar 1a venta -
de los servicios del transporte de bienes y ser-
vicios.,

Operacifn.- Consiste en efectuar el transporte de bie
nes y personas, que son confiados a los ferroca-
rriles, para producir unidades-kil6metro.

Existe una tabla de distanciss, la cual se compone de:
croquis, reglas de aplicacidn, entronques, fndice alfabético
de estaciones y tablas Tocales de distancias.

La tarifa (nica de carga y express se compone de 37 re
glas de aplicacibn, fndice de reglas de artfculos, etc.; el
fndice para el cbmputo 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 qle
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 e) transpor
te.

Otros ingresos que obtienen los ferrocarriles, son los
servicios prestados en demaras, que son 10s cargos que causan
las remesas de carro por entero, cuando exceden el plazo 11 -
bre establecido para maniobras de carga, descarga o liguida -
cién,
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E1 derecho de piso, son los cargos que se aplican a o
comotoras, coches o carraos particulares, gue permanezcan esta
cionados en vias de ferrocarriles,

Arrastres, es todo movimiento adicional efectuado a so
licitud de los usuarios, para colocar carros cargados o va -
cios, en determinado punto de cualquier via piblica, auxiliar
o escape particular, dentro de la zona de arrastre de una es-
tacibn.

La renta de locomotoras se hard siempre y cuando ferro
carriles esté en condiciones de hacerlo; alquilard locomoto-~
ras a los propietarios de escapes particulares,

EV lavado de carros tanque, es cuando ferrocarriles -
proporciona carros tanque para ser cargados con articulos que
no sean aceite combustible; el usuario deberd cubrir el im -
porte por cargos de limpieza de carros tanque al hacer la so-
Ticitud.

La renta de gria sobre plataformas, para maniobras de
carga o descarga de mercancfas de gran peso o volumen, se pro
porcionard siempre y cuando los ferrocarriles estén en posibi
1idades de hacerlo y, ademds, que el usuario solicite el ser-
victlo.

E! Cambio de destino y/o consignatario, en todas las
remesas de carro por entero, incluyendo locomotoras y equipo
vacio sobre sus ruedas; puede cambiarse de destino o consig-
natario, al encontrarse en trénsito, previa solicitud del -
usuario, por escrito y bajo la presehtacién de) conocimiento
original.
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Las condiciones de transporte, antes mencionadas, son
exclusivas para carga y express. Las condiciones para el -
transporte de pasajeros son las siguientes:

Los servicios de Primera y Segunda Clase Regular, son
servicios ordinarios que se proporcionan en trenes de pasaje-
ros y mixtos; Tas autovias sélo estén contempladas en los -
tramos de Chihuahua a Cd, Judrez y de Puebla a Apizaco.

La Primera Especial Numerada, Dormitorio y Coches Dor-
mitorios, sdlo son proporcionados en determinados trenes de -
pasajeros. Para determinar las distancias, se procede como
las propias reglas de las tabias lo indican, sigufendo el -
principio mencionado para determinar las de fletes y express;
cada ferrocarril tiene autorizada su tabla de distancias.

Las cuotas, conforme 1o estipula la tarifa unica de pa
sajes de los Ferrocarriles Mexicanos, las bases netas por pa
sajero-kilémetro, para la integracién de cuotas individuales,
son-

1,- Coches Pasajeros,
Primera Dormitoric y Especial 3,026.00
Primera Clase Regular 2,463.00
Segunda Clase 1,474.00
2.- Primera Especial Numerada 7 3,604,00

3.- Autovias.

Primera Especial Numerada 5,743.00
Primera Regular 3,026,00



129.

Para el cobro de pasajes, se aplican las bases gque se
mencionan, en un 2% correspondiente a la prima del seguro del
viajero y el porcentaje autorizado del Impuesto al Valor Agre

gado.

Las cuotas para determinar precios de pasajes, se apli
can de acuerdo con la tabla kilométrica, por secciones de 5 -
en % kilometros, hasta 700 Kms., y de 10 en 10 kilémetros, de

més de 700 kms., hasta 5,000 kms.
Cobros Minimos de Pasajes.

1.~ Primera Dormitorio y Especial
2.~ Primera Clase Regular

3.- Segunda Clase

4, - Primera Especial Numerada

5.~ Autovias, Especial Numerada
6.~ Autovias, Primera Regular

303,00
148.00

74.00
360.00
574,00
182,00

Nota.- Para los autovias de Puebla a Apizaco

existen cuotas especiales,.

En los talonarios que se expiden se anota el origen, -

el destino, importe, la ruta y las autorizaciones.

Con la aplicacidn de tarifas, contemplamos una impor -

tancia, en este rubro, por captacién de ingresos;

con lo

cual, a partir de 1a aplicacidn de la tarifa inica, misma que
va ascendiendo aflo con afo, y que, en un momento determinado,
deberd apuntalarse el servicio para mejorar sus recursos pro-

pios.
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La ubicacibn, en los centros de produccidn, es necesa-
ria, por se parte primordial de los servicios que presta la -
empresa y, sobre todo, los objetivos de mejorar la transporta
cion de materias primas, productos semielaborados, articulos
de consumo y Ta transportacién de pasajeros, de su Jugar de -
origen a su destino, que al fin de cuentas, es el objetivo de
los Ferrocarriles Nacionales. Deberd darse énfasis y priori
dad a las zonas geogrdficas, econbmicamente activas, de mayor
produccién de productos agropecuarics, industriales y de ser-
vicios en general,
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4.8 Perspectivas Econémicas de Tos Ferrocarriles Nacionales,
1982 - 1990.

Los Ferrocarriles Nacionales, con la elaboracién de un
programa a largo plazo, que va de 1982 a 1990, consideran dos
aspectos primordiales, primero, que subsistan las tendencias
observadas en el pasado y que, el ferrocarril, tome una mayor
participacifn en el mercado de! transporte en el pafs.

De continuar las tendencias del pasado, déndole priori
dad al autotransporte y sequir 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 10s procedimientos operati
vos, se calcula que el trédfico de carga, de seguir creciendo
al mismo ritmo que en la Gltima década, no podréd ser absorbi-
do por los ferrocarriles; es decir, si el trafico de carga
crece al 6% en toneladas-kildmetro y al 4.5% anual en tonela-
das netas, los ferrocarriles continuarin atendiendo, prefereﬂ
temente, los embarques de largo recorrido y cediendo a la ca-
rretera el tréfico de cortas distancias. ‘

Por to que respecta al servicto de pasajeros, se consi
dera que la tasa de crecimiento de los pasajeros-kilémetro,
en los Gltimos afos fue del 1.47% anual, en promedfo; y se -
- calcula, que de no modificarse la tendencia, el trdfico se -
elevard de 5,084 millones de pasajeros-kilometro, en 1982, a
5,714 millones de pasajeros-kiléometro, en 1990; el nimero de
pasajeros transportades, ha tenido un comportamiento decrs -
ciente, de 1975 a 1982, ha sufrido una pérdida anual de, apro
ximadamente, 350 mil pasajeros, que de persistir, hardn que -
el tré&fico de estos pase de 21,628 millones de pasajeros a -
18.828 millones, en el perfodo 1982-1990.
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Esta disminucidn en e) transporte de pasajeros, signi-
ficarfa que, la distancia media se elevaria de 235 Kms. a -
303 Kms., en el mismo lapso (1982-1990). (Ver Cuadros Nos.
33. y 34.).

La actual administracidn, debe dar prioridad al ferro-
carril, dentro del sector transportes, ya que con la elabora-
cibn de programas de inversion en infraestructura, por parte
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y las empre-
sas ferroviarias, son capaces de introducir cambios para mo -
dernizar la operacidn y aumentar la eficiencia y calidad de
los servicios; es claro que puede esperarse un aumento mis
acelerado del tréfico de carga.

La tendencia de crecimiento disminuyd en el perfodo
1985-1990, lapso en que se inaguraron obras como la via corta
México-Tampico, la Costera del Golfo y Guadalajara-Monterrey,
" que ocasionaron la reducciln de la distancia media de recorri
do.

Los productos industriales, los fnorganicos y los deri
vados del petrdleo, tendrin incrementos de importancia relati
va, en términos de tonelada-kildémetro; los productos agrfco-
las y tos minerales, reducirdn su participaciin dentro del to
ta) movilizado; se estima que el tréfico se elevard de -
71.069 millones de toneladas, en 1982, a 136.914 millones de
toneladas, en 1990; es decir, en ocho afos se duplicard el -
trifico de carga, lo que significa una evolucidn lentas.

Por las dificultades econdmicas del pafs, es poco pro-
bable que se cumplan las estimaciones de tra&fico que se han -
manejado en los programas y presupuestos aprobados por el Go-
bierno, debido a que e) mercado crece a un ritmo mis lento -
que el planeado.
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Se cuenta con mayor capacidad de transporte y, me joran
do el servicio, el ferrocarril deberd absorber cantidades ma-
yores de tr&fico de carga.

En lo que respecta al transporte de Pasajeros, el sis-
tema ferroviario, tiene comec problema principal la falta de -
equipo; esta carencia ha producido que, de 1982 a 1984, los
pasajeros~kildmetro y el niimero de pasajeros no presenten cam
bios significativos, '

€1 incremento de pasajeros-kilémetro en 1985, con rela
cibn a 1981, se estimb en: 27.6% el nimero de pasajeros-kild
metro, los pasajeros de primera clase se fncrementaron en un
60.3% y los de segunda en un 6.4%; se estima que para 1990,
los pasajeros-kilometro registren un aumento, con respecto a
1981, de 114.5%, pasando de 5.320 millones a 11.414 millones,

Los pasajeros-kilbmetro de primera clase son los que -
alcanzaran el mayor incremento, con un 240,8%, mientras que -
los de segunda clase sG6lo aumentardn 32.6%. (Ver Cuadros -~--
No. 35.y 36.).

En To que respecta al transporte de Express, se estima
que las tonel adas de mercancfas transportadas, para el perfo-
do 1982-1990, tendrdn un incremento paulatino; se calcula -
que, para 1990, el transporte de express sera de 952.600 mi -
1lones de toneladas en la red ferroviaria nacional, &sta serd
superior, en un 27.9%, a 1a transportada en 1981, que fue de
744,700 millones de toneladas. (Ver Cuadro No., 37.)..

Dentro de las diversas areas que estructuran los Ferro
carriles Nacionales, las Adreas con mayor potencial para mejo-
rar la productividad son: Vfa y Estructuras, Telecomunicacio
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nes y Sefiales, Talleres, Transportes y Trafico; las demiés -
dreas o departamento son de apoyo y servicio para &stas,

La organizacién del Departamento de Telecomunicaciones,
es la mds diffcil, ya que es donde se logra el mis alto grado
de operatividad del sistema y su confifabilidad; es, a través
de los nuevos canales de comunicacidn, donde se tramitan orde
nes de tren, mensajes administrativos y datos para los diver-
s0s sistemas de informacidn con fines contables, estadfsticos
o de control, de las operaciones.

En los prdximos afios, a los B60 kms. de via que cuen -
tan con sefiales, se les agregaran 4,900 kms.; actualmente, -
al caerse los sistemas de sefiales, obstaculizan seriamente el
movimiento de trenes,

Las perspectivas de los ferrocarriles, entre 1986 y -
1990, es la terminaci6bn de algunos de ios proyectos de infra-
estructura que construye la Secretarfa de Comunicaciones y -
Transportes; en especial, la doble via electrificada de Méxi
co-Querétaro-Irapuato, la rectificacién de varias lineas, co
mo la del Ex-ferrocarril Mexicano y la de Tierra Blanca a -
Coatzacoalcos y, para 1990, las terminales de Coyotepec, Monte
rrey, Guadalajara y Coatzacoalcos,

Como condicidn general, se puede decir que los ferroca
rriles deberdn de constituir el sistema basico de transporte
de grandes volimenes, a cortas y largas distancias; la estra
tegia es orientar su desarrollo en el campo donde tienen mayo
res ventajas sobre la carretera, esto es, cuando el transpor-
te se efectiia ciento por ciento por riel, es decir, cuando el
transporte se efectiia sin la participacidbn de otro portador,
ni en origen ni en destino, descargando directamente en las -
instalaciones del consignatarto,
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Los ferrocarriles debersn alentar, por todos los me -
dios a su alcance, la construccién de escuelas en las instala
ciones industriales y en los almacenes, y promover la crea -
cibn de parques industriales, en los que las empresas que ahf
se establezcan puedan tener acceso directo al ferrocarril.

Durante e! periodo 1985-1988, los ferrocarriles debe -
rdn de abandonar paufatinamente los servicios de carga, cuyo
express no sea como carro entero, y dejar que el transporte -
de cargas menores lo proporcione el. autotransporte.

Los ferrocarriles deberdn procurar establecer el nivel
de sus tarifas de tal manera que, en el transporte de todas -
las mercancfas, cubran por 1o menos el costo variable y hagan
Ta mixima aportacidn de la cobertura de los costos indirectos.
Los ferrocarriles prescindirdn de transportar aquellos produc
tos cuyo costo de transporte sea mayor por ferrocarril que -~
por carretera. .

Los ferrocarriles deberdn buscar, por todos los medios
a su alcance, mejorar y ampliar la prestacibn del servicio de
transporte de pasajeros, teniendo como objetivo beneficiar al
piblico usuario,

Respecto a los servicios vigentes, se debe procurar re
cortar los itinerarios, aprovechando las rectificaciones de -
trazo, los sistemas de sefializacion, la adquisicibn de equipo
nuevo y otras inversiones, a medida que se vayan ponfendo en
servicio, -ademds de evitar paradas innecesarias.

Lta introduccidon del transporte suburbano por ferroca -
rril, en las grandes ciudades del pafs, es parte de la plani-
ficacion general que de ellas realtizan.
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Los Ferrocarriles Nacionales han realizado un esfuerzo
para dar a conocer y promover la aprobacién y realizacibn de
los proyectos de transportes suburbanos; se debe tomar en -
cuenta que, en el perfodo 1985-19%0, los ferrocarriles debe -
ran brindar su colaboracidn, junto con las autoridades, para
que -e lleven a cabo estudios de planificacidn de) transporte,
siempre y cuando se contemple el servicio de transporte subur
bano por ferrocarril.

Deberd procederse a poner en marcha los planes de for-
talecimiento del sistema portuario nacional, a través de la -
modernizacidn de los puertos marinos existentes y de l1a cons-
truccibn de nuevos puertos industriales en los litorales del
pafs, en donde se deben contemplar las necesidades ferrovia -
rias y las corresbondientes a los transportes carreteroc y ma-
rftimo, a efecto de que puedan integrarse debidamente a los -
servicios multimodales,

Con los requerimientos planteados, es posible planear
1a mejor organizacién del transporte para satisfacer las nece
sidades de l1a 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 mds racional sus recursos,

Es de esperarse que, con }a modernizacién de que estén
siendo objeto los ferrocarriles, paulatinamente se ird logran
do una substanctal mejorfa en la calidad y confiabilidad de -
los servicios, aparte de aumentar la planta de personal encar
gada de su venta y dotarla con los elementos necesarios; ten
drén que adoptarse nuevas y mds funcionales polfticas para -
captar mayores volimenes de carga.
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'

ta fusion ferroviaria se inicio, el 26 de marzo de -
1982, con la integracién de los Ferrocarriles Unidos del Su -
reste, S, A, de C, V. a los Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co, continuando con las otras empresas al finalizar 1982,

La planeacién en los ferrocarriles, ha avanzado y se -
ha acumulado experiencia; a la vez, se han incrementado mo -
dernos mecanismos de programacidn y presupuestacidn, que ha -
disefiado la empresa; sin embargo, los resultados de la pla -
neacidn han tenido poca trascendencia interna, con esto, en -
los prdoximos afos, se debe buscar una mejor organizacidn y me
canijzacidén de los trabajos, para avanzar en las nuevas técni-
cas del presupuesto por programas y tratar de adoptar métodos
de planeacidn de paises avanzados y desarrollados, adecudndo-
los a las realidades y necesidades del pais.
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CONCLUSIONES.

Al término de estd investigacibn, se pueden observar -
algunas conclusiones como: en primer lugar, la formacibn y con
solidactdn 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 consolidacion.

Las vias férreas con las que se cuenta actualmente, -
son, practicamente, las mismas que existian a finales de 1910;
es aquf donde realmente se puede palpar que a este medio de -
transporte se le ha relegado, no dindosele ni Ja importancia -
ni el impulso necesario para su desarrollo integral.

En segundo lugar, se analizd el aspecto histdrico del-
sindicalismo, desde sus origenes hasta el perfodo 1958-1959, -
el cual constituye una étapa de vital importancia para compren
der la situyacién actual y, sobre todo analizar, el por qué la
empresa Ferrocarriles Nacionales ha operado hasta la fecha con
yn incremento en su déficit, esto, producto de un exagerado pa
ternalismo por parte del Estado, que requiere de una revisidn
detenida para mejorar este sector de la economfa, tan importan
te por su capacidad de transportar grandes cantidades de bie -
nes y personas a bajos costos.

La formacidn y consolidacidn de este gremio, a través
de las luchas obreras, son los ferrocarrileros la primera orga
nizacién con una auténtica conciencia de clase y que, en el mo
mento histérico oportuno, supo consolidarse como pilar de la -
lucha de clases en busca de una reivindicacidn social, donde -
surjan cuadros, no sdlo de ferrocarrileros sino de otros gre -
mios del proletariado.

E1 movimiento de 1958-1959, dejd una huella profunda -
en las luchas obreras de nuestro pajs; este trabajo pretende,



aunque en forma modesta, rendir un homenaje a los lideres, tra
bajadores y pueblo que se solidarizaron con este movimiento y
que no puede apartarse de toda investigacidn econémica, politi
ca y social,

Respecto a la importancia que para la economia mexica-
na representan los ferrocarriles, deberfan tener la capacidad
técnica y administrariva necesarias para ofrecer, tanto en ca-
Vidad como en calidad, un servicio que satisfaga 1a demanda de
transporte de carga y pasajeros, que por su naturaleza deban mo
vilizarse masivamente y a bajo costo, buscando 1a coordinacién
y complementacibn con otros modos que concurren al mercado de
transporte terreste, con el propbsito de lograr un sistema in-
tegrado y eficiente que coadyuve al desarrollo més acelerado -
de la economfa, principalmente de las ramas y actividades prio
ritarias, al crecimiento regional mids equilibrado en el terri-
torio nacional y a la més justa distribucidn del ingreso,

Los ferrocarriles, para poder obtener mejores resulta-
dos, deben buscar el miximo rendimiento de los recursos que ma
nejan, tanto humanos como los de infraestructura, equipo, mate
riales y financieros, para lo cual deberin mejorar su organiza
cién y procedimientos operativos, para poder aumentar la efi -
ciencia y productividad y disminuir costos.

Los ferrocarriles, deberdin promover la formacién de me
Jore. técnicos especialistas, en las diversas ramas de la in -
dustria ferroviaria, para que estén capacitados e ir seleccio-
nando, con criterio, entre las diversas tecnologfas desarrolla
das en los pafses con alto grado de desarrollo, no sélo econd-
mico sino tecnol8gico, la adecuacidn de estos incentivos, para
que |a empresa cuente con el equipo humano necesario para adap
tar estas tecnologfas a las actuales circunstancias del pafs,
e implantarla en los ferrocarriles nacionales,
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A los ferrocarriles mexicanos no se les da la importan
cia que realmente tienen, para la integracidn del transporte,
como medio de desarrollo econdmico de un pafs, ya que, como lo
demuestra este estudio, es el autotransporte el que ha monopo
1izado el mercado del servicio de carga y pasajeros,

€s el transporte de carga por tierra el que juega un -
papel importante dentro de 1a economia del pafs, y siendo el -
ferrocarril el que desempefia una funcibn esencial para incre -
mentar el desarrollo, ya que lo hacen atractivo para movimien-
tos masivos o recorridos a media o larga distancia, pero, sin
embarqo, su participacién en el movimiento de bienes y perso -
nas hs disminuido, debido a la ineficiencia que ha tenido.

El transporte por carretera tiene un incremento excesi
vo anualmente y, aln asf, es el transporte de mercancias por -
ferrccarril el que tuvo un fncremento de 394,738 toneladas, de
1976 a 1982, y sigue siendo de importancia general, asf{ la par
ticijacibn de este medioc en el movimiento toal, ha disminuido
un 6.2%, de 1976 a 1982, en términos de 1a carga total trans -
port.da, por lo que respecta a movimiento ferroviario de pasa-
Jeros, cubre sdlo el 1.4% del total y tiende a desaparecer, ya
que el servicio es de baja densidad y de un alto costo, que en
algunas ocasiones 1lega a ser mls de tres veces superior al va
lor del servicio ptGblico por autobis.

La red férrea es de 25,500 Kms. que, a comparacidn del
transporte por carretera que cuenta con 215,000 Kms., represen
tan una grave deficiencia en el transporte, es por esto que la
reestructuracidbn y modernizacion del transporte ferroviario -
es urgente y necesaria, para que los ferrocarriles puedan reco
brar el terreno perdido y lograr quitarse el déficit con el -
cual se cuenta.
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La modernizacidn del sistema ferroviario naciona) es -
la alternativa real y no Ya alternativa en discursos y falsa -
informacibn oficial manejada, porque asf no se podrd salir del
atraso en gque se encuentra este medio de transporte, tan vital
para la vida econdmica del cualquier pafs, ys que tenemos el -
ejemplo claro de Yos ferrocarriles europeos, japoneses, sovié-
ticos, etc., los cuales son la espina dorsal de su economfa, -
con bajos costos y un saneamiento dentro de sus finanzas, es -
decir, la maximizaci6én de los recursos con los minimos costos
posibles.

La historta nos ha ensefado que e! desarrollo econdmi-
co, soctal y cultural de los pueblos, se fortalece en la medi
da que es efictente la produccibn de servicios de transporte,
toda vez que, a través de ellos, se asegura y acelera el creci
miento de sus mercados, tanto internos como externos, y se -
sfentan las bases para Va creacidn y desenvolvimiento de empre
sas de extraccidn de transformacidn, asf como un sinnGmero de
actividades econbmicas de diversa fndole.



APENDICH

CUADRO

CUABRD

CuADRO

CuasRe

({71 1]

CUABRD

CUADRO

CUADRO

CUADRO

CUABRO

CUABRO

Cuasno

CUADRO

cuadRo

[ 1]

CuADRO

CyaDR0

no.

NO.

No.

NO.

NO.

NO.

LN

Ho,

AGARIGRANA DE LOS FERROCARRILES WAC LOWALES 88 winico

APANSION DE LOS FERROCARMILES BAJE CONCESION FLOERAL ( 107) - V910 ).

NGRESOS DE CARGA ¥ PASAJEROS EN EL EX-FERMOCARRIL CENTRAL WEXICANO ¥
08 FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO. ( 108 - 1914 ),

WUMERO DE AGREMIADOS A LA CONFEDERACTON REGIGNAL DE OBREROS MEXICANOS (C.R.0.M.}, DE 1920 - 1928.

UNERO DE NUELGAS EFECYUADAS EN LA REPUBLICA MEXICANA DE 1920 A 936, OESDE EL GOMIEANMO DE
ON VENUSTIANG CARRANZA WASTA EL GOBIERNO OEL GEWENAL LAZARO CARDENAS,

OVINIENTOS PORCENTUALES OE LOS SALARIOS REALES EN VARIAS INOUSTRIAS, ( 1951 - 1963 ).

ROWEDIOS OE LA TASA OE CRECINIENTO SEL PROSUCTO MACIONAL ORUTO (P.N.8.) REAL OE LA POBLACION Y
‘EL PROBUCTO NACIONAL BRUTO PER-CAPITA, ( 1930 - 1979 ],

ENDENCIAS DEL TRANSPORTE DE CARGA.
nitlones de Tonelsdus).

ENDENCIAS DEL TRANSPORTE O PASAJERGS.
#illonss de Pasejeros).

RAFICO DE CARGA EN 105 FERROCARRILES MEXICANOS.
ONELADAS - KILOMETRO,
Millones de Toneledas).

ONPOSICION PORCENTHAL DEL YRAFICO DE CARGA EN LOS FERROCARRILES NEXICANOS.
ONELADAS - KILOWETRO.

RAFICO OE PASAJEROS EN LOS FERROCARRILES WEXICANOS.
'ASAJEROS - KILOWETRO,
Willenes de Passjeros}.

ASAJEROS TRANSPORTADOS EN LOS FERROCARRILES MEXICANOS .
Niles de Pasajerch).

RAFICO OE PASAVERDS EN LOS FERROCARMILES WACIGNALES 08 MEXICO.

RAFICO INTERRACIONAL OE LOS FERROCARAILES O€ MEXICO.
Hiles ¢o Tomeladnn).

VISTRIBUCION DE LAS VIAS FERROVIARIAS POR CNPRESA .

fetres),

ARGA COMERCUAL TRANSPORYADA POR LOS FEARQCARRILES WEXICANOS.
Miles de Toneladss).

'AARSPORTE DE CARSA ¥ PASAJEROS 1970 - 1904,
(LIRRTLTTEN

EXISTENCIAS DE AUTOVIAS ¥ COCNES DE PASAJEROS EN LOS FEAROCAARILES MEXICANOS,

OERSONAL QUE 1ABORA EN LOS PRINCIPALES TALLERES DE LOS FERROCARRLIES WEXICANOS.




AP ENDICE

CuAgRo

Cuasao

CUADRD

CuARRo

CuADRO

CuAdRO

tuabRO

CuADRD

i ADRO

© vAORO

€ ADRO

CuAbRo

¢ ADRO

CUADRO

CuaDRO

Cuaoro

CUADRD

CuAdRO

L'

u.

0.

NO.

[ ]

LL]

LB

L

20.

t3]

2.

7.

29.

30.

1

13,

3,

3,

3.

3.

CtHPOSICION DEL (RAFICO DL CARGA, POR EMPRESA €M o SISTEwA FERROY MRIO NEXICAND

CONPARATIVO 1902 - 1983 DE LA COMPOSICION BEi TRAFICO D PASAJEROS, POR ENPAESA
EN LOS FERROCARRILES NACIONALES.

INGRES0S OE QPERACION POR (PO DE TRANSPORTE
(M) 1gnes de Pesos),

GASTOS OF OPERACION POR AREAS
{WiT Tenes de Pesos).

GASTOS DE OPERACION POR CONCEPTOS.
(¥ ) lones de Pesor),

GnsTOS AJENOS OE OPERACION.
(Ni) Vanes de Pesos).

G SULYADOS O OPCRACION,
“rilones de Pesos).

RESULTADOS DE EXPLOTACION,
Hillones de Pesos),

VESEQUILIBRIO EXISTENTE ENTRE LOS INGRESOS Tt COSTOS DE OPERACION DE LOS FERROCARRILES NACIONALES
£RI000 1971 - 1991,

MilTones de Pesos).

ARTICIPACION DE LA REMUNERACION DE L 0S ASALAR'ADOS DEL TRANSPORT{ POR FERROCARRIL,

N RELACION CON LA REMUNERACION DEL ASALARIADO NACIONAL

Hiilones de Pesos).

(STRIBUCION DE LA FUERZA DE TRABAJO DE: SISTEMA FEAROVIARIO MEXICAND POR SUS PRINCIPALES AREAS
‘FAIODC 1982 - 1983 - 1904,

Nisere de Pusstos),

ORCEMTAJES DE LOS AUMENTOS SALARIALES A .0% TRABAUADOAELS DEL SISTIMA FERMOVIARIO. ( 1973 1981
NCREMENTOS EN LAS YARIFAS BE CARGA v EXPRESS, ¢ INDICE CORRESPONDIENTE.

RONOSTICO DE TRAFICO DEL SISTEMA FERMOVIARIO WEXICANO ( 1992 - 1990 ).

'RONOSTICOS DEL TRAFICO DE PASAJEROS, CONSIDERANDO +AS TENDENCIAS DEL PASADO.

'RONOSTICO DEL YRAFICO OE PASAJEROS - KILOWETRO.
“illomes}. .

RONOSTICO DEL TRAFICO DE PASAJEROS TRANSPORTADOS
4iles),

RONOSTICO DEL TRAFICO OE EXPRESS, POR EMPRESA,
Miles de Tonelades).




OFGANIGRANA DE LOS

CNROCARRILES WACIOWALES DL MEXLCO
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EXPANSION DE LOS 7"

CCARRICES BAJO CONCESION FEDERAL

{1873 - 1910 ).

CuADRO MO, ).

ToTAL O KILORETROS CONSTAUIDOS
Ao 8 DE CRECINIENTO ANUAL
KILONETAOS SURANTE €1 ARD.
107 1371 . .
- a6 14 .4
1874 662 " 1.0
76 [ [} 0.6
! (11} ) [ B
[1] 749 " [}
TH] " 1 9.2
1880 1,006 [[1] 0.6
1081 1,660 [3/} ..
11 3,50 1,0 ns.?
1903 5,308 1,728 “®.1
IR 1] s, 744 o (8]
(11 5,066 11 1)
1806 5,942 " 1.3
e 7,680 1,10 ”.2
1888 7,709 F 0.4
1009 2,308 L] 7.2
190 9,558 1,280 15,0
1991 9,864 308 2
192 10,300 [} X}
1893 10,488 18 1.6
189 10,508 120 1.1
098 10,608 20 0.2
1296 10,864 280 1.4
1097 1,830 ot 6.
18 12,098 1] .“9
1999 12,469 374 5.
1900 13,540 1,07 (X}
190) 14,448 " 67
1902 18,060 [ [N
190 16,038 ”e (X}
1904 16,847 409 1.6
1905 16,858 (13} [A]
1906 17,438 §77 N
[T 17,99 sse 3.2
1908 18,58 (11 3.0
1909 18,967 “n (3]
1910 19,208 20 1.3

FULNTES.  GORIALET ROA, FERNANDO. -

CALDERON, FRARCISCO. -

to y Ya Vide fcondmica”,

o

“f) Problems Ferrocarrilero y la Compeffs de los Ferracerriies”.

"Los Ferrecarriles rn la Historia Maderna de México. ) Parfirie
£d. Dandel Cossfo Yitleges., MWéxtco 1969,




INGRESOS OF CARGA
105 FERROCARRILES

PASAJEROS EN EI EX-FERROCARRIL CENTRAL MEXICANOD Y

‘CIONALES Of MEXICO.

{1881 - 1914 ),

CUADROD  NO. 2.

Afios INGRESOS OF CARGA INGRESOS DE PASAJEROS
i) 0,271,804 3.192.49
tee2 972,485,483 434,593.02
1883 1'140,908,55 Nn3,750.6)
11-1.1] 1'796,379.86 1098, 007,88
1385 2°287,410,14 11100,268.62
1886 2'511,028.78 19168,750.24
1e87 3'468,006.46 11238,284.08
1808 4'248,648,52 11321,501,96
1889 4'683,290,74 11420, 375,76
1090 4'702,142,48 1°436,317,68
1891 §'625,680.51 1'470,840.61
1692 §'183,149.29 11439,571,60
1893 §'130,347.06 1°443,792,73
1894 440,713, 23 1°§76,801.33
1098 TH145,040 44 11828,072.64
1896 7'646,257.99 1°934,612.78
1897 9'861,995.39 2'257,328.22
1998 10'369,348.62 2'469,866.44
1889 11'981,272,82 2:799,944.46
1900 131348,045,07 2'885,632.73
1901 13'466,360,26 3'047,142,89
1902 16'151,912.3¢% 3'854,994.83
1303 19°407,378, 91 4'192,608,98
1904 (Ene-dul) 101650,234.7) 2*172,607.11
1904-1905 {Afo Fiscal) 20°238, 211,20 4'530, 461,65
1905-190¢ 21'876,8%6.68 §'300,022.44
1906-1907 21'628,449.79 7'800, 269,38
1907-1908 25'288,077,71 : 8'405,022,5)
1900-1909 381072,311.77 12'378,566,33
1909-1910 37'071,364, 08 13221, 770.83
1810-1911 451197,748.27 14968, 766. 62
19111912 43'059,606,8) 15'834, 343,68
isiz-191) ) 40'368,772.18 16°268,057.62
1913-1914 21'095,415.30 12111, 651.32
FUENTE. - GONZALEZ ROA, FERNANDO.- “E) Problema Ferrocarrilero y 1 Compahfa de los Ferrocarriltes

de México". Ed, L.E.P., p.p. 36-57,




CUADRO KO, J;

NUNEHO DE AGREN! A LA CONFEDERACION REGIONAL GE OBREROS WEX{CANOS (C.R.O.M.}, OF 1920 A 1928,
Aho NUNCRO  O€  AGREMIADOS
1920 80,000
1921 150,000
’
, 1922 400,000
1923 ) 000,000
1924 1+200,000
1928 ' : : 1'$00,000
1928 ) N D.*
1927 : 1'882,000
1920 2'000,000
FUENTE. - UKIVERSIDAD AUTONOMA OE PUEBLA.- Historis del Movimiento Cbrero en México,

Cifra No Disponible,




CUADRG NG, 4,

KUMERG DC MUEL GAS E3§ CTUADAS €N LA REPUBLICA MEXICANA OF 1920 A 1936, DESOE €L GOBIERNO DE
DON VERUSTIANO CARRANZA HASTA EL GOBILRANO OEL GENTRAL LAZARO CARDENAS.

abo ¢ 00 1 E R NOS RUNERO DE HUTLGAS
1920 hnunhno Carranzs 173
1921 . Gral. Alvaro Obregén Nno
1924 Gral. Plutarco Elfas Calles 136
1928 Grat, Plutarco El1as Calles 1]
1926 Gral. Plutarco Elfas Catles [£)
1927 Gral, Plutarco Elfas Calles . 18
1928 Gral, Plutarco Elfas Calles 7
1929 -Lic. Emilto Portes GY) 14
1930 Lic, Eamtlio Portes Gil 11]
" Lic, Emilio Portes Gi1 n
/

1932 Sral. Pascual Ortiz Rubio 5¢
13 Gral. Abelardo L, Rodriguez 3
1934 Gral, Abelardo L. Rodriguez 202
1938 Gral. Lizaro Cérdenss [ L}
193¢ Gral, Lizero Cirdenes [11]
FUENTE. - SALAZAR, ROSENDO.- *“La Casa del Obrero Mundial y 14 C, T. M,*

€d. P.R.1. Tomo II. Noviembre 1972,




MOVINIENTOS PORCENTUALES DL LOS SALARIOS ACALES EX VARIAS [RDUSTAIAS.

CUADRG 0. 8.

{1981 - 1963 ),

1981-198¢ 19821967 1956-1962 1987-196) 1981-1982

Lo TASA MEDIA Cangic TASA MEDIA CANRIO
tNousTeta PORCENTUAL ANUAL POCENTUAL ANUAL PORCENTUAL

10TAL TOTAL T0TAL
consTRucCIiOn 1.1 1 3% .3 3.4 3.3
VEXTILES 1n.a 3.9 8.4 .0 3.6
peTROLED .0 1.7 n.s 3.4 338
ELECTRICIOAD 1.4 0.8 9. 6.3 4.1
PAREL . 1.0 0.4 e 4.6
NULE .y { 1Y) $0.3 7.0 8.4
FEARSCANRLILES 1.9 «0.3 LI ] $.4 ..
Fucare. - EVCRYY, WICHAEL.- “The Role of the Mexican Trade Untons®.- 1980-1963.

fesis Doctoral, Washington University. 1987,




CUADRD RO, 6.

PROMEDIOS DT LA 1ASA DE CRCCIMIENTO DEL PRODUCTO NACIONAL DRUTO (P.N.8.), REAL DE LA POBLACIQN

Y DEL PRODUCTO NACIONAL PRYTO PER-CAPITA. {1330 - 1970 ).

PERIODO P. M. 8. POBLACTON P.N.8. PER-CAPITA

1930 - 1940 ) .8 1.7 ER|

1947 - 1950 | 1.2 2. ’ | s

1951 - 1960 6.2 31 3.1 |
1961 - 1968 6.5 3.4 31

1966 - 1970 | 171 3.8 : 3.6

FUENTE ., - PADILLA ARAGON, ENRIQUE.-  “Moxico, Dessrrollo con Pobrezsa™, Ed. Siglo XX, p,p. 185,




CuADRy wo, 7.

TENDENCIAS DEL  T0:9SPORTE O  CARGA.

(nt1ionss de Tonei ez},

MEDIC  OF TRANSPOATL ive !. ] 19808 3 2000 5
AUTOTRANSPORTE 38.0 at.0 3.6 15.0 100.900 65.0
FERROCARRAIL 66.0 17.0 106.0 .0 300.0 30.0
CABOTALE 9.8 2.0 1.2 4.0 50.0 5.0
AERED 0.2 - 0.8 - 2.7 -

T o7V AL S”..l 100.0 495.7 100.0 1,052.7 100.¢0
FUENTE, - SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.- “"Sfistems Nactonasl de Transportes®,

México, 1982,




CUADRO NO. 8.

TENOERCTAS DOEL  TRANSPORTE DE PASAJEROS,
{#i)lones de Paspjeros).

WEDIO DE TRANSPORTE 1982 1] 1900 1] o000 ]
AUTONOVIL T46.0 | 8.0 1,060.0 3.0 1,660.0 0.0
AUTDTRANSPORTE 1.332.0 63.0 2,174.0 5.6 §,6290.0 72.0
Kl
FERROCARRIL 22.0 1.0 30.0 1.0 430.0 5.5
AEREQ 2.0 0.9 4.9 1.3 98.0 1.2
TAANSBORDADORES 1.% 0. 3.9 o 10.0 0.3
TOT AL 2,128,8 100.0 3,10.4 100.0 7,838.0 100.0
FUENTE .- SECAETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.- “Sistems Nacional de Transportes”
Ménico, 1982,
| e —J




TRAFICO DE CARGA €

TONELADAS - kiiomticg.,
(M11lones de Toselaias).

0% FERROCARRILES MEXICANDS,

CUADAD N0, 9,

FRQDUCTOS | PRODUCTOS PETROLEQ PRODUCTOS FRODUCTOS % Of
ARkos ¥ sus OTROS) TOTALJ INDICE|VARIACION

AGRITOLAS ) MINERALES | DERIVADOS § INORGANICOS | INDUSTRIALES 1970 {con £L ARO

ANTERJOR

1970 6,561 8,752 2,373 1,397 5,914 820 1,817 100.¢ -
1 £.806 6,270 2,413 1,462 5,698 ne 22,366 90.0 {-2.0)
1972 5,819 8,463 2,764 1,686 6,829 §96 23,877 104.6 6.8
1973 7.008 6,306 2,782 1,633 7,768 782 26,249 1s.0 9.9
1574 N 7,869 3,065 1,931 9,29 926 30,858 135.2 17.8
1976 8,040 7,009 3,479 2,014 10,900 820 1,182 145.3 7.4
1976 &,e18 7,578 3,554 2,045 11,139 740 33,468 146.7 1.0
11144 .9 4,038 3,077 2,390 11,919 76 6N 158.8 8.1
1978 8,760 8,188 2,678 2.59 13,380 azs 36,399 159.8 0.6
1979 8,888 8,402 2,257 2,812 13,781 2800 36,748 161.1 1.0
1980 2,12 9,213 1,094 2,923 14,31 863 41,328 1811 12,5
(R L] 12,987 10,427 1,060 3,094 14,062 el 43,509 190.7 $.3
FUENTE .- LES DE MEXICD.» Estudio Profundo y Programe & Largn Plezo de

FERRSCARRILES NACIONA

Farrocarriles Nexlcanos.

Primers Etaps 1971 - 1381,




COMPOSICION PORCIN' AL DEL TRAFICO DE CARGA £M LOS FERROCARRILES NEXTCANDS,

TONELADAS - xlLOMET~0,

CUADRD N0,

10,

PRODUCTOS PROGUCTOS PETROLLG PRODUCTOS PRODUCTOS
afo0s ¥ 5U$ 0OTRGOGS TOoT AL

AGRICOLAS MINERALES OERIVALOS TRORGANICOS INDUSTRIALES
1970 8.8 8.2 10.4 6.1 25.9 3.6 100.0
s 6.0 2.0 10.8 6.5 25.§ 3.2 100.0
1912 24.5 . 1.6 6.6 27.3 2.9 100.0
" 26.7 .0 10,8 6.2 29.6 2.3 100.0
174 5.2 25.5 9.9 6.3 0. 3.0 100.0
1978 - 26.7 .2 10.% 6.3 2.9 2.4 100.0
" 25.1 2.6 0.6 6.2 1.3 2.2 100.0
1977 22.4 22,2 a8 6.6 33.0 2. 100.0
1970 t{N) 2.4 7.4 1.0 3.8 2.3 100.0
mn 3.6 2.9 6.1 1.7 ar.s 2.2 100.0
1980 9 2?.3. 4.6 11 34,6 2.1 100.0
1981 29.9 24.1 4.7 71 EE %] 1.3 100.0
PROMED IO
1970 - 190t 26.% 2.4 8.4 8.? 123 2.5 100.00
FUENTE. - f!llOCMI’lLIS NACIONALES DE MEX(CO.- Estudio Profunds y Programa & Largu Plazo de

Ferrocarriles Moxicannsa.

Primera Etapa

1971 - 198],




CUADRD MO, 1T,

TAAFICO DL PASAJER! . LN LOS FERROCARRILES MEXICANOS.
PASAJERDS - KILONE 0.
(MiYdones de Pasaj ros).

PRINEAR SEGUNDA

UL CLASE CLASE rovat
1970 1,356 3073 4,529
|!.” 1,240 51 4,361
1972 1,264 3,220 4,484
1873 1,244 2,813 4,087
1974 ) 1,464 2,652 4,116
1978 1,492 2,681 4,114
197¢ 1,410 2,648 4,058
7 1,776 3,241 5,017
1970 - 1,06 iat 5,327
1979 ’ 1,994 3,497 5,451
1500 ’ 2,037 3,258 "5,298
L3111 2,094 3,226 %,320
FUENTE, - FERROCARRILES NACIONALES OE MEX!CO,- Estudio Profundo y Programe o Largo Plazo de

Ferrocarriles Mexicanos. Primers Llaps 1971 - 1981,




PASAJERDS TAANSPOR AUOS EN LOS TERROCARRILES MEXTCANOS.

{Niles de Passjerp.).

CUABRG 0.

12,

R PRINERA SEGUNDA TotaL
CLASE CLASE

1970 4,034 N2 37,346
18N 872 29,929 33,501
19712 3,683 30.025 33,678
k22 3,329 25,364 20,693
1974 3,504 21,808 25,393
1978 3,814 a,218 24,729
1978 3,301 21,053 24,434
1 ‘.oil‘ 24,44 20,530
1 4,203 24,673 28,876
1979 4,365 2,n 25,837
1380 4,337 19,343 23,680
1981 4,409 18,2647 - 22,488
FUENTE, - Ftllochl!llts NACIONALES OFE MEX[CO.- Estudio Profundo y Proqrema & Lergo Plezo de

Ferrocarriles Maxicanos.

Primors Etaps

19N - 1989,




YAAFICO DE PASAJEROS [N LOS FERROCARNILES NACIONALES OE MEX1CO.

CUADRO MO, 12,

A ko PASAJERGS TRANSPORTADOS PASAJERDOS - KILONETRO
{Nitlones} [CIRRTTYTY
"1970 By 3,438.2
" 29.328 3,256.8
1972 29.150 3,286.2
1973 23,881 2,793
1974 20.017 2,617.2
1975 19.614 2,612.7
1976 19.107 2,507.6
"wn 22.305 3, nee
178 22.218 3,205.4
1979 13.683 3,278.7
1980 . 16.637 3,056.6
1901 15.868 3,069.1
FUENTE ., - FERROCARRILES WACIONALES DE MEXICO.- Estudio Profundo y Progremas a Largo Plazo de

Ferrocarriles Mexicanos.

Primera Etspa

1971 - 1981,




CUAORD ND, Ve,
TRAFICO INTERMALIONAL D (05 FERROCARGILES Of MEX1CO.
{Mites de Toneladas).
teragverrdaerefrsratreratrersprorelrorryvozefiereflrsaniioar
LItPORTAL LONES
Wevo Laredo 1.818.4 11,722 | v, 503,68 2,266.0 | 2,826.3 | 2,925.6 | 2,026.0 1,930.8] 2.708.6 § 3.327.3) 2.972.6 § 3.600.
Matmoros 430.9 kLN 503.2 502.8 825.7 935.1 900.1 856.9 827.3 775.1) 1,618.8 1,502.2
Cludad Jubrez 305.5 | sl msl an.z | a6} es0.r| 1) wa 07.6] M2 1,334 |;m.o
Nenzeaillo e ) weal smsl wre | sas 6.5 s4.7] 5018 549.5] 462.0] 176.6 0.4
Teapice 122.5 95.5) 193] 2949 ) se73f sl 6367 1,080 sm.9] s3] A 93,1
Piodras Negras 651 | 720.0 ] 8eo. | 1,008.1 8685 | 1,157.4 388,61 06.8] 32.0] 1,143 ] 1,677.0 | 1,485.5
Cludad Hidatgo 0.1 0.9 1.2 0.4 1.0 6.8 a1 A2 0.1 0.1 2.1 1.9
Veracruz 9.8 § €771 96nr] 1,077.0 f r20t.0 ] v, 09 | 952.4 § 1,316.4] 1,403.0 | 1,322.7 1,435.0 ] 1.531.8
Costzacoalcas 9.3 8.1 w1.0F 33297 s695.94] s19.3 12.3] 624.3) 4673} ws.3) ] 3080
Salina Cruz 1.2 10.0 16.3 Q.5 z;.a 5.9 53.0 32.3 58.7 8.6 87.3 5.8
Lizaro Cirdenas . - - - - - - - - . - 93.8
TOTAL. . .. faan9 [3,850.9 ] 5.082.1} 6,438.2 § 7,860.5 ] @,702,8 | 5,988.3 | 6,816.4] 2,572.9] 8.428.2 ] .365.2 11,046.5
ENPORTAC LOHES.
Nutvo Lareds w2 | wis) wea] 0.0 wm.s | 2n2 9.6 ) a9 4236 M6] 2946 | 2689
Netamoros 99,2 2.9 ] sl a6 s84.7 | 532.2 8] w3l or0] mnz| 2906 350.6
Cluded Julrer 2260 | w3 ] wvoal Wzl 86.6 9.7 a6l 105.8 9.1 0,8 96,3
Menzanillo ni 86.2] 1410 6.9 3.3 s .0 .8 8.6 ».0 2.7 16.4
Tanpico as9.8 ] 5763 4s7.0) sor0 | eses | 6206 596.1 506.9) se2.4] sisa] s157 4.1
Pledras Megras a5e.8 | 5850 ] ssfe} s380 )-s0s9 ] 202 .01 s3] .1 L4 3023 210.4
Cludad Hidelge Q.0 18.0 59.4 68,5 Si.4 5.0 a"e 169.0] 105.9 16.5 6.6 45.2
Verscruz a0 | 699.44 e} e2.04 s3e2f 8] mral sl sma] ozl s 8.7
Costzacoalcos . ] rer ) sees | eoo §rsosa | roms ] ssea ass.2) 1,208.0 1  961.4 1,086 §1,291.0
Seline Cruz 13§ .6 8.0 88,9 L) 0.2 - 0.4 1.6 6.3 1.4 “)
TOTAL,, .. f2.983.8 3,727.0 | 1,688.3  3,465.5 |4,702.7 § 3, M5.0 | 2,043.2 | 3,004.4] 3,577.6 § 2,992.2] 3.120.8 | 2.8%0.7
FUutEnte, - SCCRETARIA DE COMUNICACINNES Y [RANSPORIES.» ODfrnccidn Gencral do Plancacion,




BISTRIBUCION DE LAS YIAS FERROYIARIAS POR EMPRESA.

(Metros).

CUADRO N0, S,

€ nmer R ES AS TOTYAL DE VIAS .
FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO 18'008,359%
FEMROCARRILES ;EL PACIFICO, S.'A. DE C. V. 2'034,508
FERROCARRILES CHIHUAHUA AL PACIFICO, S, A. DE C. V¥, 1'764,754
FERROCARRILES UNIDOS DEL SURESTE, S. A. OF C. V. 14509,4N
FERROCARRILES SONORA - BAJA CALIFORNIA, S, A. DE C. V. 708,782

TOTAL DE YIAS FERROVIARIAS EN'LA liPU!L;CAvFEllCANA 24'022,042

* €L TOTAL OC VIAS REPRESENTA LA SUMA DE. VIAS PRINCIPALES

Y SCCUNDARIAS, POR EMPRESA,

FUENTE. - SECAETARIA DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORIES.- Estadistice Forroviaria Naclonal,




CUADRG  hO,

CARGA COMEACTAL TRA --PORTADA POR LOS FERROCARRILES MEXICANGS.

(niles de Tonelsdas

1.

FERROCARF (€S FERROCARRIL FERROCARRIL FERROCARRILLS FERROCARRIL
Afo NACTONALE . DE CENTRAL DEL CHIHVAHUA AL unioos SONORA ToOt ALY
mEXIC) PACIFICO PACIFICO OEL SURESTE SAJA CALIFORNIA
1970 38,320 4,328 2,084 639 529 41,379
(LT3} 39,466 4,08) 2,082 978 (134 42,394
1972 41,835 4,039 2,085 904 548 44,830
1973 44,361 ‘ 4,578 2,001 . 1,076 ° ' 624 47,704
1974 81,700 5,133 2,283 1,334 620 56,469
1975 52,250 5,802 2,495 1,407 §52 56,435
1976 51,322 5,006 2,n2 1,333 ns 65,228
1977 54,877 6,920 ' 2,924 2,223 943 59,869
1978 56,225 6,128 z.}no 2,821 979 60,679
1979 54,783 6,049 2,54 2,629 1,076 59,334
. 1980 $5,113 1,218 2,987 2,754 953 60,592
190 87,961 7,008 . 3,66) 2,930 1,204 63,790

* EL 10TAL DE TONELADAS DE LAS CINCO EMPRESAS, SE ESTIMA
CON BASE EN EL FLETE LOCAL E INTERLINEAL RECIBIDO, RE -
PORTADO POR CADA UNA DE ELLAS,

FUENTE, - FERROCARRILES MACIONALES DE MEXICO,- Estudio Profundo y Programa & Largo Plazo de
Ferrocarriles Meaicanos, Primera Etapa 1971 - 1981,




CUADXO 0. 17,
TRANSPORTE DF CARGH PASAJEROS 1970 - 1984
{Nt1lones)
CAWn TERO FERROVIAR:O MARLTINO AERED T o T At

AKO

CARGA FASAJEROS CARGA PASAJERDS CARGA PASAJEROS N CARGA PASAJLROS CARGA PASAJEROS
1970 K. 0. N, D.* 4.4 31.4 32.0 0.1 0.1 4.5 80.4 42.0
1971 N. 0. N. D.* 9.5 35.6 5.9 0.1 0.1 5.1 84.5 40.7
1872 N D.* N. D" 50.7 3.7 42.% 0.2 0.1 [ ] 93.3 42.2
1973 N0 N. 0. $3.4 2.8 46.7 9.3 0.1 1.2 100.2 6.3
1974 166.9 928.% 61.9 25.4 56.) 0.3 0.t 8.4 2085.2 569.1
1975 74 89,0 63.2 247 €5.2 0.5 0.} 9.6 302.6 623.8
1976 180.0 100.0 62.6 24.4 §3.2 0.6 0.1 10,7 305.9 735.7
1977 188.7 783.0 68.5 28.5 3.4 0.7 0.t 1n.8 320.7 824.0
1978 2010 836.0 69.4 28.9 15.% 0.8 6.1 4.2 3461 879.9

[

1879 224.4 1.004.0 §7.8 5.5 $6.0 0.8 0.2 16.7 388.4 1,047.0
1900 3.2 1,151.0 10.0 23.7 124,86 0.9 0.2 18.9 448.0 1,194.4
1981 2763 1,240.0 7.6 22.7 130.3 1.2 0.2 20.8 4680.4 1,204.7
1982 7.4 {1,332.0 66.8 1.5 150.4 2.8 0.1 18.5 494.4 | 1,374.8
1983 2781 | 1,365.0 62.3 25.6 144.0 3.6 0.1 17.0 484.5 | 1,402
1984 282.0 1,440.0 66.0 25.7 168.0 4.1 0.1 16.0 516.1 1,489.8

%, D.* tifras No Dispontbles.
FUENTE. - SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES.- Direccién Genersl de Planescion,




CUATRD K0, A,
EXISTENCIAS DL AUI: (A3 ¥ COCKES OF PASAJEROS IN LOS FERROCARRILES HEKICAHOSK
terofrevirerRgrer) Nera jiss L 976192y Jiors Jter 9 J1980 198
MTOVIAS
Ferrocerriles:
Necionsles de Miatce u H H L] 40 » 39 k1] » » k1 xn
Dsl Pacifico . . . . . . ] § § [3 ‘ [ ]
Chihuahus-Pactfico H n u 1" 1l " 14 1 1L 19 19 19
Sonora-8ajs Catiforr . - . - . - - . . - . -
Unidos del Sureste . - . - - - - - . . - .
TOTAL OF AUTOVIAS 16 5 48 Sl pB ¢ 53 f_ %9 | 62 f € | _ €6 ] 8 62
COCHES DE PASAJEROS
PRINERA ESPECIAL
Ferrocarriles:
facionates de Wixic L} " " % % 26 25 [ wn 24 u 2
Do) Pacifico 3 M . - . - - | X k] 3 111
Chinushus-Pacifico - - . - - . - - - . . -
Sonora-8ajs Calife--ta . - . - . . - . - - . "
Unidos del Sureste . . . - - - - - . - 4 4
SUMA Loevieens L a“a " 26 Hi 26 25 54 s4 54 11 100
PRINERA REGULAR
Ferrocarriles:
facionales de Mixico 188 174 160 134 2 18 108 120 He 158 154 1y
Dol Pacifico 13 n LH ¥ » 7 3 Y ki) 0 » F{]
Chihuahua-Pacifico 17 7 w i 7 1] ” it 7 18 22 26
Sensra-Baja Caltforniy " " 0 2 % 2% 2 2% L] 18 " 1)
Unides del Sureste % B % 1) 10 8 8 ? L] ] ] [ ]
SUMA (couenniee 284 W N W N8 207 194 208 197 230 22 w2
PRINERA SEGUNIA
Ferrecarrites:
Nectonales 40 Mixico [} L]l L] 9 1] u 1] 1] 2 n H n
SUMA coociiinse 82 51 49 “® " 26 18 18 12 n n L]
SEGUNDA
Ferrocerriles: ’
Necionales de Mixico 450 “o @ ae u 358 325 421 e ] 40 n?
Oe) Pacifico L] 2] n % [ ] [} 56 L1] L 55 5 1
Chinushus-Pecitico 1 n 2 23 0 ] n 10 10 10 [ 1
Sonera-Bajs Colifornia kL] » k] [} H ) 2 1 1% 12 1 10 10
Unides dal Sureste n " n ) n n 23 19 15 15 1% 11
SUNA . ..conninee o [14] 588 L1 §20 40 429 822 48 459 “ (L1]
TOTAL DE COCHES DE PASAIFROS) 9N 963 922 909 190 740 __26_6__ 9% 146 754 751 _ﬂl_
10T AL ..u.. 1,017 1,008 f? 960 (U] ) 125 861 )] a6 jl‘l nig

FUINTE, -

FECRROCANRILES NACIONALES DC REXICO,-

Estudio Profundo y Programs o Largu Pleto de
Primers £lapa

Ferrocarriles Nexlcanoy,

1921 - 1901,




CUADRY 0. 1%,
PERSONAL QUE LABGR: N LOS PRINCIPALES TALLERES DE (05 FERROCARRILES MLXJCANODS.
ESTACIONES PERSONAL 0t TALLE &
QF JCINA LOCOMOTORAS -ﬂms__ 70T AL
MAMHL!S NACIONALES DE MEXICO
Apusscalientes 8 (1] 2,182 2,094
San Luis Potost 51 1,742 E{] 1.998
Valla de Néxtico 43 444 (117 1,356
Monterrey 32 492 99 L13)
Aplzaco 18 219 N 812
Hattes Romero 17 36) N N
Terredn 18 254 160 430
Svedalajers 14 e 137 LH]
Aciabarc n 201 0 e
Ciuded Fronters 13 1658 85 263
Jalepa 1" 165 L£] 234
FERROCARRIL DEL PACIFICO
Empalne 28 2y 244 60}
Guadelajara ki) 108 11 243
Nazatisn ! 19 st 107
FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFO!_!_I_
Banjanin HiTL 49 % 109 un
FERRQCARRIL CHINUAMUA AL PACIFICO
Lo Junte 29 172 161 362
Chihvahua ’ 54 113 129
FERROCARRELES UNIDOS OEL SURESTE
Compeche KD, 78 106 184
JOTAL Dt PERSONAL 438 5,638 5,587 11,86
N.0.* Deto no dispanible.
FUEnTE . - FERROCARRILES NACIONALES OF MEXICO,- Sub-gerencie de Plancacidn.




CONPOSICION DEL TRA (O DE CARGA, POR EMPRESA, EN fL SISTENA FCRAOVIARIO MEXICANO

CUADRG KO, 20.

CARRQS CARGADOS® TONELADAS NETAS TOMELADAS -KILONETRO
€ %W PN ES &S (niles) (ntles) (041 Y0nes)

1982 1983 1942 1983 1982 1983
FEAROCARRILES NACIONALES OE MEXICO 9621 1,027.4 52,299 57,124 2. ns 35,79
FERROCARRIL DEL PACIFICO 1.6 74,8 3,462 3,639 5,558 6,091
FERROCARRIL CHIHUAHUA AL PACIFICO 5.9 3.2 1,328 1,232 1,21 1,218
FERROCARRIL SONORA-BAJA CALIFORNIA 13.0 137 561 876 547 618
T o v A L . P . 1,000.6 {1,146.0 57,650 62,570 39,400 43,718

® Fleta L al e [nternaciona) recibido.

FUENTE, - FUJROCARRILES MACIONALES DE MEXICO.-

S1stems Ferroviario Mextcano,

Informe de tasbores

1983,




cuasho 0. 21,

CONPARATIVO 1987 - 198) OF LA CONPOSICION DEL TRAFICO D PASAJEROS, POR CNPRESAS. DE LO5 FERROCARRILES NACIOMALES.
(mles),

FEARDCARRILES FERROCARRIL FCRROCARR It FERROCARA 1L
comceErTo NACIONALES 0EL CHINUAKUA sonoma - ToOTAL

OF MEXICO PACIF1CO AL PACIFICO BAJA-CAL IFORNTA

1982 1982 1982 1983 1962 1983 1982 1983 1982 1983
MORNO DE PASAJENTS
MINM CLASE 2,740 1 2,65.0 %9.0 878.0 562.0 851.0 51,0 4s9.0 {46820 | 450
WA CLASE 18,462.0 | 19,601.0 %7.0 %0.0 2.0 m.0 36,0 #3.0 Dwetzo Jar,00.0
ToTAL... 2070 (222907 | 1,760 {17380 129.0 790.0 812.0 812.0 Jaa,494.0 - 25,6310
PASANNOS-KILOWETRO
MM CLASE se.s | 100 05,6 9.7 162.8 11,5 201.2 e §2aars | 21824
SEGUNDA CLASE 2.048.2 | 3558 | - aso.r .5 2.8 st 138.1 s | 7otes | 34608
TOTAL... se20.8 | esre | rasea |02 189.3 195.2 39,3 204 | 56120 | 59002
PUENTE ..

FERROCARRILES NACIONALES OF MEXICO.- Sistems Ferravierfo Mexicano. Informe de Labaores 1983,




CUADRO #MD. 22,

INGRESOS 0 OPERAt N POR TIPQ DE TRANSPORIE,
{Ntlionss de¢ Pesy:

m 0 CARGA PASAJERDS EXPRESS 01R0S TOTAL

ﬂ
1910 2,285 236.3 119.4 9.7 2,739.8
1974 2,210.4 2281 8.6 103.3 2,860.4
1872 2,36%.9 235.2 125.6 130.6 2,861.3
1 2,630.6 228.7 129.0 172.2 3,187.5
1974 J,110.8 ) 274.5 42,2 252.¢ 3,780.1
19248 4,576.5 m. 1894 | 399.3 5,476.5
1976 4,024.6 333.8 188,68 383.9 $,730.6
L §,808.2 455,3 254.3 546.9 8,064.7
17 4,025.4 §67.0 354,68 mn.e 9,664.2
1979 9,426.4 672.4 §21.8 968.2 11,588.0
1980 13,247.5 . 161.0 §47,0 1. 382.0 16,014.4
(1) 16,889.9 9722 14,1 8.1 21,800.3
FugnaTE, - FLRROCARRILES NACIQNALES DE MEXICO.- Estudio Profundo y Programe & Largo Plazo de

Ferrocarriles Mexicenos. Primera Etapa 1971 = 1981,




CUADRO MO,

23,

GASTOS OF OPERACIU- OR AREAS.
(mtllones de Pesos,
Ahe CONSERVACION CONSERVACTON TRANSPORTES GASTOS ormos ——
ot VIA OE EQuIPO GENERALES
1920 795.4 1,040.3 1,123.9 693.6 161.0 3,022.0
1"wn 853.5 1,144.2 1,220.3 +739.3 1.2 4,130.5
1922 %27 1,273.2 1,33, 18,1 185.4 4,542.5
1973 1,065.9 1,358.8 1,568.9 939.4 209.4 5.142.0
197¢ 1.287.7 1.,679.2 2,032.9 1,183.0 249.7 6.432.5
1978 1.863.9 2,076.9 2,428.0 1,446.8 274.4 7,799.7
1976 2,013.3 2,419 2,795.7 1,z 272.2 9,265.2
177 2,306.4 3,089.4 3,485.7 2,108.0 3819 11,3414
(1] ] 2,631,1 3,874.4 4,002.6 2,201.% 458.9 13,340.9
1978 3,219.8 LA 5,072.9 2,723.4 527.7 16,413.1
1580 64,0890 8,026.1 6,927.9 3,728.7 §77.9 24,049.9
mm 6,004.5 9.992.5 0,743.8 $,230.3 897.7 30,860.8
FUINTE. - FERROCARAILES MACIONALES DE MEXICO,- Estudio Profundo y Programa a Largo Plazo de

Ferrocarriles Nexicanos,

Primors Etapa

1971 - 1981,




CUADRD MO, 24

GASTOS DE OPERACIOL OR CORCEPTOS.
(Willones da Pesos}

ako SUELDOS NATERIALES OTROS GASTOS TOTAL
1970 2,499.2 849.8 .2 1.822.2
mm 2.761.8 80%.1 419.8 €,130.8
1972 2,972.6 1,050.8 52!.1 4.547.5
1973 3,418,2 1,082.3 668,5 5,142.0
1974 4,233.4 1,190 880.0 §,437.8
1918 5..I7l‘l 1.,546.3 1.079.6 7,799.7
97 6,169,8 1,892.4 1,203.0 9,265.2
197 7,602.6 (2,144,7 1,594.1 11,341.4
1978 9,136.4 2,540,7 1.671.8 13,348.9
1979 10,750.1 3,536.1 2,145.9 16,433,
1980 14,775.9 4,358.7 4,915.) 24,049.9
1981 19,7671 5,407.1 §,694.6 30,0860.0
FUENTE, - FERROCARAILES MACIONALES DE MEXICO,- E3tudio Profundo y Programa a Largo Plezo de

Ferrocarriles Mexicanos.

Primera Etapa

1971 - 1981,




CUADRG  hO, 28,
GASTOS AJENOS OF ( *RACION,
(mil1ones de Peios .
RENTA OF EQUIPO
aho OE TRACCION INPUESTOS INTERESES oreos TOTAL
Y ARRASIRE
1870 0.1 5.6 180.6 76.8 4731
" 178.5 8.0 184.8 119.8 9.1
1 166.1 0.6 220.% 93.6 490.9
1§ 22 ] 260.) 9.1 307.6 3.0 618.0
1924 280.7 12.9 438.5 114.6 844.7
1978 327.4 18.0 735.8 3.8 1,110,7
197¢ 219.6 40.9 1,304.7 1,638.5 3,201.7
1977 365.7 425.6' 1,896.0 901.1 3,668.4
8 605.8 502.9 2,117.5 888.7 4,195.9
1979 1,427.0 443.7 2,495.2 1,187 §,883.0
1500 3,040, 709.8 3,Mmi2 1,508.8 9,050.6
1901 2,696} 1,180.% 7,056.6 1 12,601.5
FUENTE., - FERANCARRILES NACIONALES DE MEXICO,- Estudie Profundo y Pragrama s Largo Plezo de

Ferrocarriies Mexicanos,

Primers Etapa

1971 - 1981,




CuadDRO n0. 26,

RE ULTADOY DL OPCK- [ON,
{K-1lanes de Pesor

INGRESO DE GASTO DE
4diaq EFICIY COEFICIENTE

OPERACLON OPERACION
1970 21,739.6 3,822.2 1.002.7 1.3
1871 2,660.4 4,130.5 1,470.1 1.56
1912 2,060.3 4,547.5 1,686.2 1.59
nwn 3,167.5 5,142.0 1,904.§ 1.6}
114 3,780.1 6,432.5 2,652.4 1.70,
1418 8,476.8 7,799.7 2,323.2 1,42
"e §,7%.6 9,265.2 3,5.6 1.62
1" 8,084.7 11,341.4 3,226.7 1.4
1" 9,084.2 13,348.9 3,684.7 1,38
17 11,%80.0 16,4331 4,844, 1.42
1900 16,014.4 24,043.9 8,038.8 1.50
1901 21,830.3 30,860.8 9,030.5 1.4
FEIRIE, - FERRGCARRILES NACIONALES DE MEXICO.- Estudio Profunda y Programs & Largo Plezo de

Ferrocerriles Mexicanos.

1971 - 1981,




RLSULTADOS DE EXPI« ACION,

(willones de Pesuy:

cuasao no. 27,

ARO {NGAES0S OF GAsT08 ot RESULTADDS COEFICTENTE
EAPLOTACION EXPLOTACION
1970 2,002.6 4,298.3 NN} 1.52
19 2,7%0.9 RN 1,890.7 1.69
02 2,985.0 5,038.3 2.002.8 1.70
\

1w 3,268.3 $,708.0 2.400.7 1.76
T 3,933.8 r.2m.2 3,303,4 1.88
18 C5,650.6 0,919.4 3,268.8 1.58
17 5,949.4 12,466.9 6.517.5 2.10
" 8,897 . 15,009.8 6,413 1.78
1978 10,350.3 17,544.8 IR 169
1979 12,34.4 11,9861 5,600 1.79
1900 16,9008 33,101.5 16,140.9 1.98
et 22,990.9 LR 20,478.4 1.0
FuEaTE, - FILRAOCARRILES NACTONALES OF MEXICO.- Estudio Profundr v Programs & Lergo Plero de

Ferrocerriles Meaicanos.

Primera Etaps

191t - 1981,




DESEQUILIORIO EX!c
PERTODOD 1921 - 19
{Millones de Pesos!

0.

STE ENTRE LOS INGRESOS ¥ COSTOS OF OPERACION DE LOS FERROCARRILES WACIONALES OE WEXICO.

Ferrocerriles Mexicanos.

Primers Etepe

1971 - 1981,

T11P0 DE SERVICIO INGRESO COSTO DE OPERACION® OEFICIT COEFICIENTE
CARGA 15,108,411 27,815,746 12,626.338 .0
PASAJEROS Y AUTOVIAS 498,959 3,743.062 3,247.103 7.48
EXPRESS 603.518 2,182.551 1,879,033 3.6
1
© CORREO 268.302 346, 568 78,263 1.29
T oOT AL 16,857,190 34,087.924 17,530,734 2.08
® CIFRAS ESTIMADAS,
FRENTE, - FERROCARRILES NACIONALES DE REXICO,« Estudio Profundo y Programa a Largo Plezo de




CUADRC N0, 29.

PARTICIPACION DE LA RIRKUNERACION DE L QS ASALARIADOS OEL TRANSPORTE POR FERROCARRIL,
€N RELACION CON LA RCHUNERACTON DEL ASALARIADG NACIONAL,
{Mfltones de Pesos).

REMUNERACION REMUNERAC I ON
Afos oEL of LOS PORCENTAJE
ASALARIADO ASALARIADOS 0k
NACTONAL DEL FERROCARRIL PARTICIPACION
1976 651,996.6 4.504.2 . 0.82
1977 718,737.0 5,939.0 0.83
1978 885,660.6 7,534.0 0.85
1979 11121,248,3 9,701.0 0.86
1990 11419,497,8 1,249.5 0.87
1901 1797,084.3 16,084.5 0.09
1982 2'27%,108.7 ) 20,711,2 0.91
FUENTE, - SECRETARIA OC PROGRAMACION Y PRCSUPULSTOS.- México, Aspectos GeogrAficos, Soclales y Econdmicos,

Aspectos Econdmivos y Agende [stadfstica 1942,




OISTRIBUCION DE i

CUADRO MO,

Jo.

FULRZA OF TRABAJO DEL SISTEMA FERROVIARIO KEXICANO POR SUS PRINCIPALES ARCAS DE ACTIVIDAD,

PEAICOS 1982 - 1ond - 198,

(Nimere 6e Pueston),

concErTO 1982 18 1900

~AREA DE VIA Y ESTRUCTURA 23,0402 21,506 23,799
VIA ¥ ESTRUCTURA 22,201 22,570 22,803
NAQUINARIA OE V1A ) 936 ”

AMEA DE FUERZA MOTRIZ Y

{QUIPG DE ARRASTRE 21,820 22,642 22,706

R ———

AREA_DE_TRANSPORTI'S 19,765 20,932 21,488
OFICINAS Y ESTACIOKES 8,122 8,483 8,504
TRENISTAS DE CANINO 7,064 7,148 7,510
TRENISTAS DE PATIO 4,589 5,30 5,47

AREA OE TELECONUNICACIONES,

SERALES Y ELECTRICIDAD 1,663 1,740 1,754

AREA DE CAPACITACION DE

PERSONAL 208 m 344
SUBTOTAL DE PUESTOS 65,598 69,151 70,168

OTRAS AREAS 10,211 10,812 10,618

TOTAL DE PUESTOS 76,809 79,663 00,782

FLRAOCARRILES NACTONALES DE MEXICO.-

Sub-gerencia de Planeacitn,

Abri} de

1982,




Cuaono w0, 31,

PORCENTASES OE LOS AUNENTOS SALARIALES A LOS TRABAJADORES DEL SISTERA FERROVIARIO. (1973 - i98)).

abo WES PORCENTAJE
e SEPTIEMARE 20.0
1974 SEPTIENORE .0
1978 OCTUBRE 16.0
1874 SEPTIENARE 16.0
w7 OCTUBRE 10.0
1978 ocTuBRE 12.0
1979 OCTUERE 15.0
1980+ ABRIL 10.0
1980¢ OCTUBRE ) .0
1901 OCTUBRE 2.7

* En 1980, se producen dos aumentos salarfales, por tanto, el total fue del J5%,

FUENTE, - FERROCARRILES NACIONALES DE MEX1C0,- Sub-garencta de Administractén, Oepartamento de Personsl,




CUADRG wO. 32

INCRENENTQS EN LAS TARIFAS DE CARGA v [XPRESS, € INDICE CORRESPONDIENTE,

P EC WA PROCENTASE DE AUMENTO taptrce

1974 “ae 100

1975 Enero ” w.0 Y/ 140

1976 Noviembre O 1.0 Y Te4

1976 Diclambre 16 20.0 97

18 Enero 22 16.0 wr

1979 Febraro 1] 15.0 261

1980  Eners [ 1.2 29

1980 Abrit 4} 8.9 kiR

1980 Mayo 18 8.6 b k1

1981 Enero 02 3.0 418

1981 Dictembre 15 5.0 518

1/ Porcenteje Estimado,

I~
~

El fncremento concedido fue de) 20%, pero en razén de 1a reclasificacién de 13 productos,
cuyo volumen transportado representaba el J5% del movimtento total, sl aumento efectivo, -
pors este andlfsls resultd ser del 171,

FUENTE. - FERROCARRILES NACIONALES DE MCXICO.- Sub-gerencie de Planescisn, Abril de 1982,




CUADRG NO. 2,

PRONOSTICO DE TRAFICO OEL SISTCMA FERROVIARIO MEXICANG, ( 1982 - 1990 ).

TENDENCIAS DIL PASAQH PERSPECTIVAS OF MAYOR PARTICIPACION
"o TOMELADAS TRANSPORTADAS TONELADAS - KILOMETRD TONELADAS TRANSPORTADAS TOKELADAS ~ XKILOMETRO

( Wiles ) { Millones ) ( Hiles } { Millones }
1 63,790 43,509 63,790 43,509
1982 TRTH 46,119 71,069 46,800

1]

e 68,995 48,887 76,579 51,088
1984 7,158 51,820 09,323 §7,143
1905 74,626 54,929 103,679 65,843
1906 17,600 50,228 109,356 69,096
1907 00,715 s1,78 115,301 12,513
1908 83,90 65,421 121,508 76,046
1999 7,300 69,348 127,434 79,242
1990 90,793 13,507 126,914 83,604

FUEATE. - FERROCARRILES WACIONALES OE MEXICO,- Sub-gerencie de Plansacidn,  Abril de 1982,

+



PRINGSTICOS OfL TRAFITO DE PASAJEROS, CONSIDERANDO LAS TENDENCIAS DEL PASADO,

CuAory w0, 34,

AR oo PASAJEROS - KILONETRO PASAJEROS TRANSPORTADOS DISTANCIA KEDIA
{ ®Mllones ) { Wites ) ( Kildaetros )
1982 5,084 21,628 235
1983 5,189 2‘.‘!7! 11
1984 5,238 to.m. 260
1988 §.012 20,578 268
1966 5,390 20,228 266
1987 8,469 19,878 s
1980 8,880 19,520 204
1989 S.631 19,178 294
1990 S, 714 19,028 103
FERRNCARAILES WACTOMALES DE MEXIfO.- Subogerencia de Plancacibn, Abril de 1982,

FUENTE. -




CUADRO NO. 25

PAEROSTICO OEL TRAF(CO OC PASAJERDY - KILOMEYRO.
(it iones).

[ PRIMEAA CLASE SEGUNDA CLASE TOTAL
2,094 3,228 §,320
2,00 2,983 5,084
2,130 3,000 o.iso
2,295 ) 3,182 5,447
3,356 3,433 6,789
3,756 3,62) 7,317
4,144 ) 3,769 7.913
4,756 3,985 | N 13
6,0)0__ 4,070 9,100 '
7,18 4,279 1,414

[ 4L £ 11 3 FEAROCANRILES WACIONALES DE MEXICO.» Sub-gerencia de Plonescidn, Abr{] de 1982,




CUADRG N0, 4.

PRONOSTICY DEL TNAFICO OF PASAJERGS TRANSPORTADDS,

[CIATTI

AR PRINERA CLASE SEGUNDA CLASE TOvAL

1981 4,409 18,297 22,.25¢

1992 4,307 17,321 2,628
4,43 17,183 21,588
4,58 17,954 22,835
s.'tu 19,440 25,125
6,981 20,148 27,134
1,708 20,838 za.‘m
.90 21,820 0,421
g.12, 22,229 31,5401
13,200 22,962 38,162

FUEmit. -

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICD.-

Sub-gerencia de Planescitn,

Abril de 1982,




CUADRD w0, 37,

PRONOSTICO OEL TRAF[CO DL EXPRESS, POR ENPRESA.
{Wiles de Toneledesd.

FERROCARRILES FERROCARRIL FERROCARRIL FERROCARRIL
s 60 NACLONALES OEL CHIRVANUA AL SONORA TOT AL

BE MEXICO PACIFICO PACIFICO BAJA CALIFORNIA
1981 €41.5 55.4 29.9 1.9 1847
1982 618.0 $9.9 12,0 12.6 102.8
1903 638.0 64,7 12.0 13,5 128.2
1384 660.0 69.8 13.0 14.2 871
1908 882.0 15.4 13.0 15.2 785.6
e 104.0 al.5 13,0 18.2 814.2
1987 7.0 9.0 14.0 17.3 847,3
1, 783.0 28,0 14,0 18.4 980.¢
19 779.0 102.6 16,0 19.6 916.2
1990 806.0 110.8 15.0 20.8 952.8
. La suss de tas cifres correspondientes & cods una de las custro e .

entrafs clerto grado de repeticidn, en la medide en que 14 cargs de express

se mueve interlineaimente,
FUENTE. - FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO,- Sub-gerencia de Planeacid, Abri} de 1982.
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3.2. Analisis de! material foliar.

3.2,) Myestreo y preparacién de las muestras.

Se siguieron los métodos que recomiendan Esteban y A-

guilar, {(1976). Para las hortalizas como la papa, y las

recomendaciones que indica Jones, et al. (1983).

!.

Se tomaron muestras de hojas de 20 a 22 plantas al azar

de cada parcela estudiada.

Para cada muestreo se tomaron 5 hojas de cada planta, que
reunieran las siguientes caracterfsticas: De aspecto =~
sano, de desarrolio medio, ni muy jovenes ni muy viejas.
Posterformente se mezclaron y se preparé una muestra re-

presentativa.

" Los muestreos se efectuaron con intervalos de 15 dfas,

comenzando después del trasplante hasta el Gltimo corte
de) fruto, en las 2 parcelas de Xochimilco D.F. sembradas
con chiles de la variedad serrano. En total se reali~-

zsron 6 muestreos por parcels.

En las 8 parcelas de tula, Mgo. se realizb un solo mue-
treo a principios de 1a floracién. Las muestras marca-
das con las claves V, &, 5, 6, 7 y 8T corresponden a - |
chile de la variedad serrano, ls muestra 27 a la varie-

dad chilaca y la 3T a la variedad poblano.

Les muestras fueron transportadas al laboratorio en so-
bres de papel, en donde se les quitd la tierra superfi-
cial enjuagéindotas con agua de la liave y agua destiladas,

y posteriormente se secaron al horno con aire forzado, a

-2%-
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