I cACl s
Y I RANSPOR '

Los ferrocarriles: un
repaso necesario

Tal vez no haya una actividad de ser-
vicio que se asocie con tanta fuerza al

Las informaciones que se reproducen en esta
seccién son resimenes de noticias aparecidas
en diversas publicaciones nacionales y ex-
tranjeras y no proceden originaimente del
Banco Nacional de Comercio Exterior, S.A.,
sino en los casos en que asi se manifieste,

desarrollo histérico y econdomico del
México moderno como el transporte
ferroviario. Para la incipiente sociedad
capitalista de la segunda mitad del siglo
X1X, el ferrocarril representé un primer
encuentro en serio con la era industrial
que avanzaba vertiginosamente en algu-
nos paises del mundo desde varios dece-
nios antes; asi, en México fue el ferro-
carril un silbante y vaporoso pregdn del
porvenir. Para la dictadura porfirista
constituyd un eje primordial en la con-
solidaciéon econdmica de entonces.
Durante la lucha revolucionaria iniciada
en 1910, su presencia tuvo gran valor
estratégico. Algunos de los hechos que

protagonizaron los trabajadores ferro-
carrileros constituyen hitos de referencia
obligada en la historia del movimiento
obrero mexicano.

Pero la presencia e importancia del
ferrocarril en el pasado no corresponde a
lo que es hoy. Después de la Revolu-
cién, el sistema ferroviario quedé muy
dafado; sin haberfo restructurado, du-
rante la segunda guerra mundial fue
sometido a un uso muy intenso. Pasado
ese conflicto bélico, comenzé un esfuer-
zo de modernizacion. Sin embargo, el
deterioro acumulado de los ferrocarriles
fue enorme y, en cambio, el autotrans-
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porte carretero LUvo Un campo muy
propicio para desarrollarse:  frente al
ferrocarril requerfa de muy poca inver-
sion en equipo ¢ instalaciones, pues cl
Estado se encargaba de construir y man-
tener los caminos; el combustible cra
abundante y barato; ademas, este modo
de  transporte ofrecia la ventaja de
mayor autonomia y mas flexibilidad de
operacion, al mismo tiempo que carecia
de los “preblemas laborales” que aque-
jaban a los ferrocarriles. Sin embargo, no
se previo  de mancra suficiente  que
ambos modos de transporte podrian fun-
cionar en forma complementaria, racio-
nal ¢ integrada. Se buscaron las solucio-
nes mas rapidas y mds faciles, de acucr-
do con la logica del mercado. Asi, de
igud manera que la bolsa de plastico del

supermercado  impuso su predominio
sobre ta “canasta del mandado™, igual
que el cncendedor de was desechable

arrinconu al cerilly, el camino de hierro
v la locomotora tueron desplazados por
la cinta de asfalto y cf camion. Los
ferrocarriles se quedaron atrds, sin correr
a la misma  velocidad  del desarrollo
cconomico de ta posguerra.

i los altimos tiempos una situacion
coyuntural ha propiciado que ¢ pablico
vuelva la mirada al  transporte  ferro-
viario. £l aumento de la tasa de creci-
miento econdmico y una deficiente pro-
duccion de granos bdsicos provocaron
und intensa demanda de transporte para
satisfacer las necesidades de importacion.
Los problemas de los ferrocarriles se
debaten hoy ¢n muchos medios de difu-
sion, en los que a menudo sc expresan
opiniones contradictorias.

De momento, se trata de romper el
“cucllo de botella” mediante soluciones
inmediatas, cntre las cuales estdn un
mayor uso del autotransporte y la coor-
dinacidon mas cficaz entre las principales
entidades demandantes del servicio ferro-
viario y sus oferentes: las empresas de
ferrocarriles. Sin embargo, por iddéneas
que sean tales medidas, no son suficien-
tes. El problema de la coordinacion y la
plancacion de los distintos medios de
transporte es asunto muy complejo.! Si
a eso se anade que las carencias estruc-
turales de  los Aferrocarriles  requicren

1. Véase, al respecto, “Transporte carre-
tero: douello de botella o tabla de salva-
cion? ) en Comercio | xterior, NMexico, vol.

30, ndm. 10, octubre de 1980, pp.

107 5-1079,

atencion urgente y que detras de ellas
hay toda una historia que puede expli-
carnos muchas cosas, se verd que es
necesario lanzar una mirada al pasado,
en busca de algunas explicaciones para fa
actual problematica.

Esa comprension es adn mds necesarid
ahora que ¢l régimen actual ha cmpren-
dido varias obras de construccion ferro-
viarid y cuenta con proyectos de impor-
tancia en csa materia. Ademas, las
presentes realidades econdOmicas en cuan-
1o a los energéticos v las condiciones
previstas hacen necesario, como ya ocu-
rre en los paises industrializados, volver
al - ferrocarril para desarroflar vy apro-
vechar cabalmente las ventajas y posibili-
dades que ofrece. Esa incursion en busca
de antecedentes puede aportar elementos
explicativos de las condiciones actuales
de los ferrocarriles v acaso contribuya o
generar mayor interés en esta importante
actividad,

Del primer suerio
a los primeros ferrocarrifes

Apenas tres anos despucs de fa indepen-
dencia, el Gobierno mexicano ya mani-
festaba interés por los ferrocarriles. “El
mismo ano [1825] en que fa Locomo
fionn de Stephenson corrio entre Stock-
ton y Darlington [en Inglaterral, en ol
primer servicio ferroviario de carga vy
pasaje, en México comenzo don Francis-
co de Arritlaga sus estudios para locali-
zar el camino de hierro entre la capital y
Veracruz”.2 Cuatro anos despues de ini-
ciado el desarrollo  ferroviario inglés,
aparecio en Nueva York, en 1833, O/
servaciones generdles sobre ef estableci-
miento de o caminos Je hierro en os
[studos  Unidos Mexicunos, de autor
anénimo, que consideraba la posibitidad

2. En ta realizacion de esta nota se consul-
varon: Ladiclopediu e Vidwco, tomo -1, Mexi-
co, 1976, México 1976, Hechos, cilras, ten-
dencios, Banco Naciondl de Comercio Ex-
terior, S.AL, México, 1976; “Alternativas del
Transporte terrestre  mexicano’”  {mimeo.),
Contederacion Patronal de la Repiblica Mexi-
cana (Coparmex), Jabril de 1950; “Condiciones
actudles vy futuras del transporte por ferro-
carril”  (mimeo.), Secretaria de  Comunicd-
ciones vy Transportes (SCT 1, Mexico, marzo de
1976; “'Problemdtica actual y perspectivas del
transporte ferroviario”, SCT, México, junio de
1979 Extaditica torroviaria nucional 1979,
Direccion Generat de Ferrocarriles en Opera-
don, SCT, Mdéxico, 1980, No obstante, la
fuente principal tue Sergio Ortiv Hernin, Lo,
ferrocarriles de Méico, Una vision social v
coonomica, SCT, México, 1971, Las citas lex-
tuales s¢ tomaron de esta obra,
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de tender ung via entre la ciudad de
México y el principal puerto del Golfo.

Los numerosos intentos por intro-
ducir el camino de hierro en nuestro
pals, emprendidos con grandes csperan-
zas a partir de 1837, ano de fa primera
concesion, se frustraron cn bucna parte
por las condiciones imperantes. Puede
decirse que desde que empezaron a to-
mar cuerpo las ideas innovadoras en
materia ferroviaria, en el transcurso del
tercer 'y cuarto decenios del siglo XNIXN,
hasta la restauracion de la Republica, en
1867, “se levantaron como obstdculos
insalvables del progreso general las pug-
nas partidistas, los caudillos y militares
propotentes, las luchas intestinas, las
amenazas y agresiones extranjeras. .. Y
detrds, siempre presente, como inmensa
sombra que todo lo abarca, el combate
entre Ias formas vy estructuras socio-
economicas heredadas de a Colonia y
fas fuerzas del capitalismo, cuyas ideas,
pautas y soluciones, triunfantes ya en
los polos de  crecimiento  europeos y
norteamericanos, aqui encontraban tenaz
resistencia.”

i septiembre de 1850 se inaugurd el
primer tramo de via férrea, de 13.6 km,
del puerto de Veracruz a los Hanos de EI
Molino, rumbo al rio San Juan. Lse
pequeno tramo formaba parte del ferro-
carril que habria de comunicar, apenas
en 1873, a la costa con la capital de la
Republica, en pleno altiplano y a casi
2 300 m de altitud. Hacia mediados de
siglo, el pars contaba con menos de 8
millones de habitantes; no habia paz, ni
unidad nacional, ni progreso econdmico.
Casi 90, de la poblacion era rural; la
esperanza de vida llegaba apenas a 24
anos vy solo uno de cada diez mexicanos
sabia leer y  escribir.  Asi pues, csa
pequena inca prdcticamente no tuvo
clectos en la economia del pals. En
contrapartida, Inglaterra ya contaba con

casi 10700 km de Iincas ferroviarias;
Estados Unidos con mas de 14 500,
[Francia con 3042 y Alemania con

5858 km; en América Latina, Chile

tenfa 182 km y Cubu 88.

En 1851 se concluyd otro tramo de
12.6 km vy en 1857 la Iinea llegd hasta
Tejeria, adn en el estado de Veracruz,
En ese mismo ano se inauguro, en sep-
tiembre, y por la otra punta del camino,
el tramo México-Villa de Guadalupe. Ls-
taba recién promulgada la Constitucion
que  suprimio los [ueros eclesidsticos,
quitd a las corporaciones civiles y reli-
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giosas la capacidad de adquirir o ad-
ministrar bienes raices y establecié la
libertad de comercio, de industria, de
ensefanza, de trabajo y de asociacion,
Los conservadores formaron su propio
gobierno y se desatdo la guerra de Re-
forma y posteriormente vino la interven-
cién francesa que impuso a Maximifiano
y desatdé la segunda lucha por la in-
dependencia.

Asf, hasta 1867 se abrié al transito
otro tramo de la ciudad de México a
Apizaco; por fin, en 1873 la capital de
la Republica quedé comunicada con
Veracruz mediante el moderno sistema,
considerado por todos el heraldo del
progreso. En ese afo se transportaron
476 000 pasajeros y 150500 ton de
carga y se obtuvieron 1348 300 pesos
de flete. Estas cifras, comparadas con la
carga que transportaban las carretas y
las mulas (30 035 ton de carga a Vera-
cruz, Apan vy Puebla, que dejaron un
flete de dos millones de pesos), muestran
la gran diferencia, ventajosa para el riel,
tanto en el flujo de mercancias como en
el costo para el publico: cinco veces mas
carga y 30% mds barato.

No fueron sélo éstos los efectos que
tuvo ese que se llamé Ferrocarril Mexi-
cano, de 470 km de longitud. Mucho
antes de que se terminara, cuando
apenas comenzaba la linea a penetrar
rumbo a fas alturas, “la agricultura can-
tonal tuvo estimulos singulares: desde la
falda del Cofre de Perote hasta la costa
del Golfo aparecié el café, antes no
cultivado en esa zona”, los llanos de
Apan se llenaron de grandes plantaciones
magueyeras, ante la esperanza de nuevos
mercados para el pulque. Mas tarde,
cuando ya se daba servicio, aunque toda-
via incompleto, otra consecuencia fue el
desplome de los precios del maiz, la
cebada, el arvejon, el haba y el propio
pulque. Concluida la Ifnea, se incre-
menté el comercio exterior, con-
solidando y aumentando Veracruz su
lugar preferente como puerto de entrada
y salida. Se empezd a hacer turismo vy se
transformd la geografia urbana. “Mien-
tras decalan algunos centros indigenas
como Texcoco, al paso de la locomotora
surgfan nuevos poblados en México,
Tlaxcala e Hidalgo.” Pero alguien tenia
que pagar. El trazo ferroviario provocd
expropiaciones de terrenos afectados por
el derecho de via. Ignacio Manuel Alta-
mirano lo dijo asi en 1881: “.. el cami-
no de México a Veracruz, construido

por la companfa inglesa, ha tenido que
sostener numerosos litigios por causa de
expropiacion, y en casi todos ellos ha
perdido el pabre. .. los ricos tienen sus
abogados. .. tienen elementos de lucha;
los pobres no tienen mas que sus dere-
chos. ..

”, . .el indfgena desgraciado es el que
se sacrifica cuando se traza una via
ferrocarrilera. .. Los ingenieros tienen
buen cuidado, por las prescripciones de
sus empresarios, de no pasar por aquellas
haciendas cuyos duenos tienen bastantes
elementos para oponerse a la expro-
piacién o para pedir una indemnizacion
fuerte.”

En otro sentido, la linea a Veracruz
hizo ver que, a pesar de los obsticulos,
si era posible cumplir el suefo del ferro-
carril con el que “tendriamos todo”. Sin
embargo, al entusiasmo ilimitado de los
visionarios sucedid poco a poco la acti-
tud mas prudente de los aque ya comen-
zaban a advertir que el ferrocarril no era
la maravillosa panacea imaginada. Tam-
bién se vio que la conformacion orogra-
fica de las grandes cordilleras y los maci-
zos montanosos, del centro al sury alo
largo de las costas, no haria facil la
construccion ferroviaria.

El auge de la construccion

Desde 1873 hasta 1910 aumentd en
forma continua la longitud de las vias
férreas. Asl, por ejemplo, si en 1878 se
construyeron 65 km, en 1882 ya fueron
casi 2 000, y siguieron anadiéndose kilo-
metros a la red. La siguiente Iinea de
longitud considerable se termind en
1882, el Ferrocarril de Sonora {Guay-
mas-Nogales), de 422 km de longitud,
establecido por una empresa de Estados
Unidos; dos afios después quedaria con-
cluido el Ferrocarril Central, de México
a Ciudad Judrez, con 1970 km de ex-
tension; en 1888 se termind la otra gran
arteria que ligaba al centro con la fron-
tera norte del pafs, el Ferrocarril Na-
cional Mexicano (México-Nuevo Laredo),
de 1352 km de via angosta {escantilion
de 0931 m). En este Gltimo ano, la
extensidn de la red ferroviaria era de
7 695 km; en 1910 alcanzaba ya 19 280
km de longitud de jurisdiccién federal
en todo el pafs.

El auge ferroviario de esos ahos no
marché siempre de acuerdo con las nece-
sidades nacionales. En gran medida se

seccion nacional

“dej6é hacer” a los concesionarios y mu-
chas veces se accedio a solicitudes in-
convenientes para el pais. Asi, por ejem-
plo, a los concesionarios ferroviarios nor-
teamericanos, a las companias mineras y
a los exportadores de materias primas les
interesaba primordialmente extender las
Ifneas hacia Estados Unidos y no pro-
piciar el desarrollo de México y de sus
regiones aisladas. El mismo propdsito de
vincular las Iineas férreas de nuestro pafs
con las estadounidenses, como via de
penetracion de las manufacturas vy de
salida de las materias necesarias para las
industrias del norte, animaba a las em-
presas ferrocarrileras de Estados Unidos
que habian extendido sus vias hasta la
frontera. Entre otras razones, por €so no
llegaron a concluirse los ferrocarriles de
costa a costa. L.a (nica excepcién duran-
te el pasado siglo, por razones obvias,
fue el Ferrocarril Nacional de Tehuan-
tepec (1894), pues la comunicacién por
el istmo era importante para el comercio
internacional y para fines estratégicos
cuando adn no existia el Canal de Pa-
nama.

La dictadura porfirista tomd con-
ciencia de esta situacion y decidié regu-
lar de modo mds directo el régimen de
las concesiones y los requisitos para ob-
tenerlas. José Ives Limantour, el secreta-
rio de Hacienda de entonces, explich en
1898: “hasta hoy, més bien que dirigir el
espiritu de iniciativa para encauzarlo en
tal o cual sentido, el Gobierno ha subor-
dinado casi siempre sus ideas, en cuanto
a trazo de lineas y otros conceptos, a las
ideas de las empresas respectivas. . .
Transcurrido el periodo de nuestra histo-
ria durante el cual ha sido una verdadera
necesidad el fomentar, por todos los
medios posibles y aun a costa de duros
sacrificios, el establecimiento de vias
férreas. . . se hace ya indispensable adop-
tar una norma de conducta bien medi-
tada. . . para otorgar concesiones y cele-
brar contratos de obras, asi como para
buscar la mejor aplicacion posible de los
recursos”’.3 Se establecié entonces un
esquema de prelacién de las lineas que
deberian construirse y se planted el pro-
blema de si la propiedad de las empresas
sobre las vias, el material rodante y los
edificios era absoluta o si aquéllas eran

3. Exposicién ante un consejo de ministros
encabezado por el Presidente. José Ives Liman-
tour, Apuntes sobre mi vida piblica
(1892-1917), Editorial Porrida, S.A., México,
1965, pp. 79-83, tomado de Sergio Ortiz
Herndn, op. c¢it., p. 157.
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solo usuiructuarias por el tiempo de la
concesion,

Il documento de Limantour origino
la primera Ley General de Ferrocarriles,
promulgada en abril de 1899, cuando
habia algo mds de 12500 km de via
Las concesiones fucron menos generosas
y se traté de dar preferencia a las llama-
das vias gencrales de comunicacion de
importancia principal que unicran ol alti-
plano con los principales puertos del
Pacrfico o que extendieran la comunica-
cion a la frontera con Guatemala y a los
estados de Tabasco y Campeche. Las
empresas debicron someter sus tarifas a
la aprobacion gubernamental, aceptar in-
terventores ¢ inspectores del Estado en
materia de construccion o manejo de los
ferrocarriles. Se reglamentd en forma
mas estricta la ayuda gubernamental
(subsidios, exenciones de impuestos, pri-
vilegios sobre terrenos baldios) y, en
general, se traté de poner orden en ol
desarrollo ferroviario, de integrar las re-
giones aisladas del pafs y de disminuir ¢
costo que absorbia el Estado.

Este primer programa de racionaliza-
cion ferroviaria no tuvo todo el éxito
previsto. Hasta 1910, por cjemplo, sélo
tres de los sicte proyectos de lineas
principales incluidos en la Ley se termi-
naron: ta linca que unié el Ferrocarril
Mexicano con el de Tehuantepec (de
Cordoba a Jesus Carranza, entonces
Santa Lucrecia), la de Guadalajara a
Manzanillo por Colima, y la del Fc
Panamericano (de San Jerdnimo a Tapa-
chula).

En 1910, México tenia un kilometro
de ferrocarril por cada 100 km?® de
territorio y 13 km de via por cada
10 000 habitantes. Las vias férrcas cs-
taban orientadas de acuerdo con los
patrones geoecondmicos y fisico-geogrd-
ficos determinantes de la localizacion de
actividades. Asi, el centro quedaba liga-
do con los puertos, en especial del Gol-
fo, vy con las fronteras, sobre todo la del
norte. Es decir, buena parte de los cami-
nos andados durante la Colonia sc
enriquecieron o complementaron con los
rieles. En contrapartida, quedaron aisla-
das grandes porciones del territorio na-
cional, que tenfan poblacion dispersa vy
escasa, con economia de subsistencia
muchas veces, con ohsticulos climdticos,
orograficos y con recursos dificiles de
aprovechar. En este caso estaban varias
entidades del Pacifico central y del

Sureste y la penisula de Baja Calitor-
nia.

Sin  duda, fucron muy amplios vy
diversos los cfectos que tuve el ferro-
carril en ¢l desarrollo de Mcxico hasta
1910. Por ciemplo, cuando se incremen-
to el vinculo con la economia estado-
unidense, crecido tambicn el movimiento
cometrcial en las aduanas del norte y
perdié importancia ¢l qgue se realizaba
por los puertos del Golfo. Se fomento,
asimismo, ¢l comercio interno en las
entidades en fas que s combino la agri-
cultura comercial con cicrto desarrollo
de actividades manufactureras. En cam-
bio, las zonas rurales con agricultura de
subsistencia vy artesantas quedaron mar-
ginadas de la ascendente economia capi-
talista {(alli no Hegaron los ferrocarriles).
Crecio la mineria y hubo un importante
proceso  de  urbanizacion, algunos  de
cuyos casos mds notables fucron el de
Torredn, que si en 1883 era apenas una
rancheria de menos de 200 habitantes,
en 1895 ya tenta la categorra de ciudad
vy era el tercer centro ferroviario del
pafs, “emporio agricola ¢ industrial” con
mads de 34000 habitantes en 1910, y el
de Gomez Palacio, donde ocurrio algo
muy similar. También se facilitaron los
movimicntos migratorios y comenzo d
florecer el turismo, tanto ¢l interno, de
viajeros de la capital a Veracruz y las
ciudades principales del interior, como
visitantes estadounidenses a México.

La destruccion y el deterioro

Cuando estallo la Revolucion, en México
habia algo mdis de 24 000 km de vias
férreas (19 280 de jurisdiccion federal,
en explotacidn, y 4480 de los estados).
El ferrocarril se convirtio muy pronto en
valioso instrumento  estratégico, vy la
lucha por controlarlo, o cuando menos
evitar que el encmigo lo manejara, signi-
fico su destruccion y deterioro.

En esa ¢poca fueron frecuentes los
cambios en la manera de administrar los
ferrocarriles.

Algunas [ineas fueron manejadas cn
distintas oportunidades por los diversos
grupos revolucionarios, Son innumera-
bles las gestas ferroviarias que se recogen
en corridos y relatos de esta época

Las vicisitudes de los ferrocarriles no
terminaron al concluir la lucha armada.
La guerra cristera y las rebeliones de

257

caudillos les hicicron sufrir nuevas bajas.
No obstante, se realizaban algunas obras
de construccion y  rehabilitacion.  En
1929, por ejemplo, se constituyo cl
Comité  Reorganizador de los Ferro-
carriles,  presidido por Plutarco  Elras
Calles. Entonces se redujo personal, se
fusionaron lincas vy divisiones, s¢ supri-
micron algunos talleres v departamentos,
etc. La recuperacion ccondmica de Hos
parses centrales, con sus efectos en fos
paises dependientes y perilericos, y tam-
bin on parte fas medidas  adoptadas,
propiciaron und mejorta de los ferro-
carriles.

Unag naeva clapa! constraccion

vosobreutilizacion

Con la puesta en marcha del Primer Plan
Sexenal, durante ol régimen de Lazaro
Cdrdenas, comenzo una etapa en la gue
se impulsh el establecimiento de nuevas
lineas, tratando de superar ol aislamiento
de algunas zonas. Los esfucrzos iniciados
entonces culminaron cen los ferrocarriles
Caltzontzin-Apatzingdn  (1942); Sono-
ra-Baja California (1948) v del Sureste
(1950).

También en la dpoca cardenista se
dispuso que la Secretaria de Comunica-
ciones y Obras Publicas {(~cop) quedase
a cargo de la construccion de  vias
térreas.  Sin embargo, eran necesarias
medidas mds audaces para integrar cabal-
mente los sistemas ferroviarios con un
claro sentido de beneficio social. “Pese a
que ¢l Gobierno tenia Sl de las ac-
ciones de los Ferrocarriles Nacionales, sc
vela obligado a ‘considerar a la empresa
como entidad privada para el cfecto de
exigirle el estricto cumplimiento de las
disposiciones legales’. Ademas, dicha em-
presa privada cada vez parecia mds inca-
paz de satisfacer las crecientes demandas
de transporte, cumplir con sus obliga-
ciones financieras y mantener de mancra
adecuada sus vias, equipos ¢ instala-
ciones.”"t As{ pues, la solucion fue car-
denista: por causa de utilidad publica se
decretd la nacionalizacion de los Ferro-
carriles Nacionales de México el 13 de
junio de 1937.

El 1T de mayo de 1938 se entresod a
fos trabajadores la administracion de esa

4. Ldzaro Cardenas, /deario politico, scelec-
Gion vy presentacion de |eonel Durdn, Edidio-
nes Era, S.AL México, 1972, p. 42, tomado de
Sergio Ortiz Herndn, op, o/t p. 213,
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empresa, la mds importanie del sistema
ferroviario. Pero la gestién obrera sélo
durd hasta diciembre de 1940, cuando el
presidente Avila Camacho convirtié a los
Ferrocarriles Nacionales de México en
organismo descentralizado del Gobierno
federal,

A partir de 1939 hubo una expansion
de los servicios de transporte, funda-
mentalmente por cuantiosas inversiones
en carreteras y vehiculos de motor, asi
como mediante el uso mds intenso de
los ferrocarriles. Pesc a que en dicho aro
la longitud de vias y en general el
equipo ferroviario habian disminuido
ligeramente, de 1939 a 1944 la carga
transportada tuvo un incremento medio
anual de 7.5% vy el volumen de pasajcros
transportados uno de 14.9% en pro-
medio anual.

Durante la segunda guerra, la deman-
da norteamericana de productos mine-
ros, indusiriales y agricolas, estratégicos
y alimenticios, crecid con gran rapidez.
Como México era uno de los proveedo-
res mds seguros y cercanos, los ferro-
carriles tuvieron que soportar la enorme
presion de esa demanda con un equipo
insuficiente. En el lapso de 1941 a
1945, las locomotoras en servicio
aumentaron soélo 2.7% (de 736 a 756} y
el nimero de carros crecid sélo 13% (de
12412 a 14 535).

Esa enorme presion tuvo que enfren-
tarse usando locomotoras muy viejas que
arrastraban largos conjuntos de carros, a
bajas velocidades y con un peso excesivo
de los trenes. Todo ello acelerd el deterio-
ro de vias, durmientes y balastos, sobre
todo en extensos tramos que no se
habran atendido desde principios de
siglo, v provocd congestionamientos y
cuellos de botella.

En 1947, la mayor parte de los terra-
plenes de los ferrocarriles estaban erosio-
nados y muchos durmientes podridos.
‘““Los puentes requerian reparaciones
urgentes y en muchas lineas habia rieles
con 40 anos de uso; 30% de los carros
de via ancha se hallaba inmovilizado en
junio de 1950, va por estar en repara-
cidn, ya por empledrseles como vivien-
das. En el mismo afio se estimd que 54%
del total de locomotoras tenia mds de
40 ahos de servicio y 84% mads de 20;
que 10% de elias era inservible o no
merecia repararse y que 14% era de via
angosta.”’

Esfuerzos de rehubilitacion

Durante el gobicrno de Miguel Alemdn
se emprendié un programa de rehabili-
tacion que fue financiado con subsidios
federales, créditos externos del Exim-
bank vy recursos de los propios ferro-
carriles. Los principales resultades de ese
impulso rehabilitador fueron los siguien-
tes: /) en enero de 1948 se inauguraron
las vias anchas del Ferrocarril Interoced-
nico y el de Veracruz-Alvarado, asfi
como las ampliaciones y moderniza-
ciones de los talleres ferroviarios dc jala-
pa; /i) en 1949 se termind el ensancha-
miento de la via México-Toluca-Acdm-
baro y de sus ramales Maravatio-Zita-
cuaro, la Junta Angangueo y Tultenan-
go-El Oro, y se modernizaron los talleres
de Acambaro y Toluca y los patios de
cinco estaciones de la misma ruta; /ii) en
una extension de 1363 km de vias, se
reforzaron puentes vy terraplenes y se
renovaron balastos, rieles y durmientes,
en las lineas México-Nuevo Laredo,
México-Ciudad Judrez, Saltillo-Piedras
Negras, Monterrey-Matamoros, Mon-
terrey-Tampico, San Luis Potosi-Tam-
pico, lrapuato-Manzanillo, Veracruz-
Tierra Blanca, Coérdoba-Jesis Carranza,
Coatzacoalcos-Salina Cruz e Ixtepec-
Suchiate; /) en 1950 se inaugurd la Ii-
nea de Sonora-Baja California (Benja-
min Hill-Mexicali), obra iniciada en 1936;
v)en 1951 se adquirid el Ferrocarril
Sud-Pacifico de México, administrado
por la SCcOP por dos anos y después
convertido en empresa paraestatal con el
nombre de Ferrocarril del Pacifico.

Terminada la guerra, el trafico ferro-
viario se mantuvo constante, mientras el
carretero crecid con rapidez. De 1944 a
1950 fas toneladas-kilometro de carga
por ferrocarril crecieron en promedio
anual sélo 2.3% vy la carga movilizada
por la red de caminos aument6 a 12.6%.
Los pasajeros-kildmetro sc abatieron
anualmente a un ritmo de 3%, en tanto
que el movimiento de autobuses crecid a
13.7 por ciento.

En el lapso de 1939 a 1950, 50.9%
de la inversion biuta en transportes se
destind al de carretera y sélo 37.9% al
de riel.

Al final de 1964 la longitud total de
vias férreas era de 23619 km y habia
en el pafs diez empresas ferroviarias dife-
rentes, con personalidad juridica propia,
y diversos regimenes legales. Dichas em-

seccion nacional

presas, agrupadas segun el tipo de ad-
ministracion que las caracterizaba, cran
las siguicntes:

® [errocarriles Nacionales de México
(16 859 km de via, 71.4% del total),
organismo pUblico descentralizado, regi-
do por una ley orgdnica propia, cuya
Gltima modificacion databa de diciembre
de 1948.

® Ferrocarril del Pacifico (2 573 km,
10.9% del total), Ferrocarril Chihuahua
al Pacifico (1668 km, 7%) y Ferro-
carriles Unidos de Yucatin (674 Kkm,
2.9%), sociedades andénimas de capital
variable, con participacion mayoritaria
estatal.

® Ferrocarriles del Sureste (815 km,
3.5%), Sonora-Baja California (607 km,
2.54%) y Coahuila y Zacatecas (180 km,
0.8%), administrados directamente por la
Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes.

e Ferrocarriles de Nacozari (134 km,
0.6%), Tijuana y Tecate (77 km, 0.3%)
y Occidental de México (35 km, 0.1%),
companias privadas cuyo funciona-
miento se regia por las concesiones otor-
gadas durante el régimen porfirista.

En sintesis, los intereses privados
tenfan dominio sobre 246 km de vias
férreas (156 de la red) y, ademds, las
Iineas de Nacozari y Tijuana-Tecate fun-
cionaban como subsidiarias dcl ferro-
carril Southern Pacific de Estados Uni-
dos.

En 1965 el Ferrocarril de Nacozari
pasé a manos del Estado, cuando la
empresa renuncié a la concesion y aban-
dond la linea. Esta fue rehabilitada y se
construy6 el tramo Agua Prieta-Nacozari
para unirla con el Ferrocarril del Pacifi-
co, de cuyo sistema forma parte a partir
de 1968.

Por decreto del 14 de agosto de 1968
se fusionaron los ferrocarriles del Sureste
y Unidos de Yucatdn y se transformaron
en Unidos del Sureste, S.A. de C.V., con
el fin de aumentar la fluidez del trafico
en csa rama, abatir costos de operacidn,
evitar duplicidad de plazas y gastos vy
uniformar los regimenes laborales de los
trabajadores.

En junio de 1670, el Gobierno fede-
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ral adquirié el Ferrocarril Tijuana-Te-
cate, gque fue incorporado al sistema del
Sonora-Baja California. Este fue transfor-
mado, ¢l 24 de junio de 1972, en Ferro-
carril Sonora-Baja  California, S.A. de
C.V.

La herencia y la propia cosechu

En la actualidad cxisten cinco empresas
ferroviarias: Ferrocarriles Nacionales de
Ménico, Ferrocarril del Paciflico, Ferro-
carril de Chihuahua al Pacifico, Ferro-
carriles Unidos def Sureste y Ferrocarril
Sonora-Baja California. Por un acuerdo
presidencial del 7 de encro de 1977, las
cinco quedaron bajo la responsabilidad
de un director general, que debe ser el
que esté en funciones en los Nacionales
de México. Asi, se traté de reducir
ciertos costos, agilizar la operacion vy
aprovechar mejor el equipo v a infra-
estructura disponibles.

tn ol lapso comprendido de 1960 a
1979 ta inversion publica federal asig-
nada al transporte ferroviario aumento
en casi sicte veces; empero, su partici-
pacion dentro de la inversion publica
total disminuyo de 164 a 4.1 por cien-
to. Con respecto a su participacion den-
tro del sector de  comunicaciones 'y
transportes, micntras en 1960 represen-
taba 55%, en 1975 bajé a 23.6%. En
1976 hubo un ligero aumento {35%) vy
reducciones en los dos afnos siguientes
(31 vy 28 por ciento). Sin embargo, la
importancia de la inversion en ferro-
carriles ha vuelto a aumentar en el con-
junto de la inversion publica del sector:
subio a 35.5% en 1979 y fuc de 30.1¢%
en 1980, scglin ¢l presupuesto autori-
zado.

Por otro lado, el déficit de operacion
ha ido en constante aumento a través de
los anos. As{, considerando 1960 igual a
100, en 1970 el indice de crecimiento
de las pérdidas llegd a 486, mientras que
el de los ingresos apenas fue de 151.6;
en 1975 ¢l primero equivalié a 1078 vy
el segundo a 302.8; en 1979 el déficit
tuvo un indice de 3 169.1 y los ingresos
uno de 655.9. Entre las principales cau-
sas que se mencionan para explicar el
ensanchamiento de la brecha entre !
deficit y los ingresos figuran las siguier-
tes: hasta 1974 las tarifas de tran »orte
permanecieron vstancadas; de entonces a
la fecha, aunigue se han  registrado
aumentos, lo» gastos han crecido en
mayor prepocion. Por otra parte, cl

estado de deterioro de la red ferroviaria
obliga a recalizar erogaciones cada vez
mds cuantiosas para mantencr una opera-
cion aceptable del sistema.

En los udltimos 30 anos la extension
de las vias férreas practicamente no ha
variado, pucs los nuevos tramos se han
compensado con los suprimidos por defi-
ciente localizacion o por improductivos.
La “perla” de esc fapso es la reciente
inauguracion, en noviembre de 1979, de
la via Coréndiro-Las Truchas, de 200
Am de longitud. Asi, en 1979 la lon-
gitud total de vias principales fue de
19985 km, mas 5328 km de vias
secundarias o de servicio. En su mayor
parte, cse total de 25374 km de vias
ticnen un escantillon de 1.435 m. Sélo
5446 km miden 0914 m de ancho.
Bucna parte de esta via angosta corres-
ponde a los Ferrocarriles Unidos del
Sureste (489 km).

En el mismo ano de 1979 los ferro-
carriles contaban con 95 362 trabajado-
res en servicio activo y 28 476 jubilados.
£l promedio de antigiicdad de los pri-
meros ¢s de 24 anos y su edad promedio
es de 42 anos. Esta situacion supone un
costo muy clevado para el sistema; por
cjemplo, en el ano de referencia se des-
tind a retiros v pensiones 6.5¢0 de los
gastos totales. Las diferencias entre los
salarios vy prestaciones que pagan las
diferentes empresas son una de las razo-
nes por las que no ha podido llevarse a
cabo la fusion cabal de fas mismas. Por
olra parte, en términos gencrales, es baja
la calificacion de los trabajadores del ricl
debido a la poca escolaridad media y a
que no se ha atendido de manera ade-
cuada la tecnificacion, la implantacion
de métodos modernos ni la capacitacion
de los ferrocarrileros.

En suma, puede afirmarse que, en
términos generales, el desarrollo y la
localizacion de las vias férreas obedecio
a criterios y neccsidades del siglo X1X.
A los inversionistas extranjeros les inte-
resé fundamentalmente construir Ifneas
que comunicaran los sitios de origen de
materias primas “‘estratégicas” y pro-
ductos tropicales con los puertos de
salida {en la costa del Golfo y en la
frontera norte sobre todo). Al mismo
tiempo, con ello se lograba la entrada
rapida de los productos manufacturados
que se demandaban en cl pais.

Por estas razones, cntre ofras gue se
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han tratado de apuntar en csta nota, la
red Terroviaria no estd cabalmente in-
tegrada y todavia hay regiones aisladas,
sobre todo a lo largo de las costas.
Asimismo, e¢s notoria la carencia de
fineas transversales y la coordinacion
con otros medios de transportc es in-
suficiente,

Frente al autotransporte, el traslado
de carga y de pasajeros por riel ha
perdido presencia. Las diferentes causas
que explican esta disminucion no solo
tienen que ver con cuestiones de orden
técnico, administrativo o econdmico
{curvas y pendientes que obligan a
reducir las velocidades comerciales, defi-
ciente  mantenimiento gencral del sis-
tema, malas condiciones de durmientes y
de Dbalastos, baja capacidad tractiva en
operacion y escasez de equipo de arras-
tre por un ciclo de cargadura muy largo,
sistemas operativos obsoletos, mala pro-
gramacion del trdfico, tarifas inadecua-
das), sino también con asuntos de natu-
ralcza socio-politica.

El “cucllo de botella” actual de los
ferrocarriles es muy scmejante al que se
presentd durante la scgunda guerra mun-
dial. En esc entonces se adoptaron medi-
das inmediatas para aliviar los conyes-
tionamientos, pero guizd no sc insistié
suficientemente en las acciones de largo
plazo. Ahora, hay indicios de que se
trata de no caer en cl mismo crror. Se
han tomado acuerdos de emergencia
para no interrumpir ¢l flujo de mercan-
cias, pero también se le estd dando
mayor prioridad en la inversion pablica
a este medio de transporte. Existen pro-
yectos de diversas obras tendientes a
modernizar el sistema y sc ticne con-
ciencia de que el transporte ferroviario,
a pesar de todo, puede ser ¢l mejor
modo y ¢/ mads econdémico para darle
fluidez al crecimiento y para orientar el
desarrollo hacia las zonas prioritarias del
pafs.

Para evaluar las posibilidades futuras
y los problemas a que se enfrenta cste
medio de transporte, es nccesario deter-
minar donde estdn los principales obs-
taculos 'y coHmo se plantea salvarlos,
Aqui se han mencionado, a vuela pluma,
los mds importantes. Empero, para tener
una idea mds cabal, hacc falta por lo
menos tanto espacio como el que hasta
aqui se ha ocupado. En un ndmcro
posterior de Comercio Exterior se abor-
dardan cstos aspectos. [J
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Asuntos generales

Este ano los censos
econdmicos nacionales

Un decreto publicado en el D.0. el 3 de
marzo declara de interés nacional la pre-
paracién, organizacion, levantamiento vy
publicacion de los censos X1 Industrial,
Vil Comercial y de Servicios, x de
Comunicaciones y Transportes, y | de
Pesca Mar(tima, en 1981. La planeacién,
direccién técnica y organizacioén estaran
a cargo de la Coordinacion General de
los Servicios Nacionales de Estadfstica,
Geografia e Informadtica de la spPp.

Avuda a refugiados

Representantes del Gobierno mexicano y
del Alto Comisionado: de las Naciones
Unidas para los Refugiados (ACNUR)
firmaron el 3 de marzo un convenio
destinado a establecer un programa de
asistencia a los refugiados extranjeros
que se encuentran en nuestro pafs. OJ

Sector agropecuario

En marcha la Ley de Fomento
Agropecuario

La empresa de participacion estatal Pro-
ductos Quimicos Vegetales Mexicanos y
la Union Nacional de Productores de
Barbasco suscribieron, el 28 de febrero,
el primer contrato de asociacién basado
en la Ley de Fomento Agropecuario. De
acuerdo con la informacion proporcio-
nada, ademads de impulsar el cultivo de
barbasco, el contrato beneficiard a
54 127 campesinos, al garantizarles la
compra de sus productos a un precio
adecuado y el acceso a 50% de las
utilidades de la empresa.

Fideicomiso de riesgo compartido

El D.0. publicé el 3 de marzo el decreto
que crea el Fideicomiso de Riesgo Com-
partido, constituido por aportaciones del
Gobierno federal efectuadas a través de
la sHcp. El fideicomiso acogerd a
pequenos productores de distritos de
temporal, ejidatarios, comuneros, colo-
nos y pequefios propietarios que se com-
prometan a cumplir los programas basa-

dos en la Ley de Fomento Agropecuario
0 que acepten las directrices de produc-
tividad emitidas por la SARH. Segln el
decreto, el fideicomiso tendrd como fun-
ciones principales:

® Aportar los recursos adicionales que
requieran las dreas productoras para
cumplir los programas agropecuarios y
para cubrir los faltantes de productos
bdsicos en el pais.

® Apoyar la realizacién de inver-
siones, obras y tareas en las dreas pro-
ductoras que sean necesarias para in-
crementar la productividad agricola. O

Sector industrial

Reglamentacion de la
Ley de Invenciones y Marcas

“Modernizar el sistema mexicano de pro-
piedad industrial, ampliar sus pers-
pectivas, propiciar una adecuada regu-
lacién de la creatividad humana y un
eficaz sistema de proteccidén al uso de
fos signos marcarios”’, son los objetivos
del Reglamento de la Ley de Invenciones
y Marcas, que agrupa las normas y dis-
posiciones emitidas en esta materia, pu-
blicado en el D.0. el 20 de febrero.

Convenio entre Nafinsa y Somex

Para desarrollar la fabricacién interna de
ciglichales para motores de seis y ocho
cilindros, Nafinsa y la Sociedad Mexi-
cana de Crédito Industrial (SOMEX)
acordaron, el 24 de febrero, conjuntar
sus recursos financieros e industriales. El
convenio determina la construccion de
dos nuevos polos industriales, uno en el
Estado de México y otro en Coahuila. O

Sector energético y petroquimico

Almacén de Pemex en Texas

Pemex anuncié el 20 de febrero quc
construird en Houston, Texas, un centro
de operaciones para almacenar petrbleo
crudo y productos petroquimicos que se
enviardn al mercado estadounidense y a
Europa. Se estima que la capacidad de
almacenamiento de este centro serd de
dos millones de barriles.

seccién nacional

Mayor capacidad de
generacion eléctrica

En este ano entraran en servicio 14 tur-
binas de gas, con capacidad de generar
810 000 kilovatios hora. EI anuncio fue
hecho el 28 de febrero por el director de
la CFE, Alberto Escofet, luego de inaugu-
rar la primera de esas unidades en San
Gerdnimo, Nuevo Ledn,

Nuevas instalaciones
en Chiapas

Para cubrir los requerimientos de pro-
ductos energéticos en Chiapas, el 4 de
marzo Pemex inauguré en esa entidad
una planta de almacenamiento y dis-
tribucion, cuya construccidon tuvo un
costo de 120 millones de pesos.

Uranio en Qaxaca

El 8 de marzo se dio a conocer que en
la region de Tlaxiaco, Oaxaca, se loca-
1iz6 el mayor yacimiento de uranio en el
pafs. Su potencial estimado supera las
10 000 toneladas y su explotacion se
iniciard en breve, mediante una inversién
de 650 millones de pesos. CJ

Sector financiero

Estimulos fiscales
al mercado bursatil

El p.o. del 16 de febrero publicd un
acuerdo para otorgar estimulos fiscales a
las personas gque inviertan en el mercado
de valores. Para fomentar el desarrolio
burstil en el pais se dictaron, entre
otras, las siguientes medidas:

® Apoyar la constitucion de fondos
de promocion bursatil, integrados por
aportaciones de personas fisicas mexi-
canas, copropietarias de los valores que
los formen y coparticipantes en los bene-
ficios producidos.

® Dar estimulo fiscal mediante la
dotacion de Certificados de Promocidn
Fiscal (Ceprofis), equivalentes a 15% de
la inversiéon realizada.

e Autorizar que los beneficios fisca-
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fes puedan obtenerse siempre y cuando
no cxcedan de 100000 pesos en el
transcurso  de un ano calendario para
cada persona fisica.

Empresas “binacionales”

EI 21 de febrero, empresarios privados
mexicanos y estadounidenses anunciaron
que se habran suscrito “compromisos
para asociarse en inversiones por 10 000
millones de¢ pesos, bajo un nucvo con-
cepto [sic] de empresas binacionales que
dejen atrds las operaciones de transha-
cionales”. Las inversiones se destinarian,
por partes iguales, a fabricar en México
equipo petrolero v a promover las agro-
industrias. Segun ¢l anuncio, se estable-
cerian ademdis dos consorcios, con un
capital de 1200000 ddlares integrado
igualitariamente, para ‘“intercambiar ac-
ciones de empresas de uno y otro pars’.

[usion do bancos oliciales

Para continuar su proceso de consolida-
cion como banca mdltiple, ol 26 de
febrero se {usionaron ¢l Banco Nacional
de Obras y Servicios Publicos y ¢l Banco
Nacional Urbano. Se espera canalizar asr
mas recursos hacia la promocion y ¢l
financiamicnto de obras y servicios pu-
blicos de interés social.

Creditos del exierior

® Para financiar parcialmente la cons-
truccion de la tercera ctapa del Metro,
Francia aprobd, el 20 de febrero, un
préstamo por 6 500 millones dc pesos.
El 20% de fa operacion fue aportado por
el Tesoro francés, con un interés de
3.575, un plazo de veinte anos y un
perfodo de gracia dc cinco anos y me-
dio; el resto dcl crédito serd financiado
por la banca francesa con una tasa de
7.757% vy un plazo de diez anos.

& México obtuvo, el 2 de marzo, dos
créditos del Banco Mundial por la suma
de 303 millones de délares. Los présta-
mos, conscguidos a un plazo de quince
anos y un periodo de gracia de tres, con
un interés de 9.25% anual, se destinaran
a financiar 36% del proyecto de irriga-
ciéon Ocoroni y la primera etapa del Plan
Nacional de Apoyo a la Agricultura de
Temporal.

® £| Grupo Industrial Minera Meé-
xico suscribio el 4 de marzo un prés-
tamo por 250 millones de dolares que le
otorgd un consorcio financiero, cn ¢l

cual intervinicron bancos de Mdvico,
Estados Unidos, ¢l Reino Unido v Cana-
di. No se informé sobre las condi-
ciones. [

Sector externo

Promocion del comercio con talia

Para detectar las perspectivas que ofrece
el mercado italiano a la exportacion de
productos mexicanos, ¢l 16 de febrero el

IMCE y el Instituto  ltaliano para el
Comercio Exterior acordaron establecer
un amplio programa de  trabajo reci-
proco.

Compra de azucar cubana

México formalizé ef 19 de febrero, ante
una delegacion economica de Cuba, la
compra de 100000 toneladas de azticar
refinada en ese pars. Esta operacion for-
md parte de un vasto programa de co-
laboracion  técnica y  comercial entre
ambas naciones.

Lstimulos a lu exportucion

El Director del imCe div a conocer, ¢l
19 de febrero, un programa de apoyo a
las cxportaciones quc sc basa en la ac-
cion de once Comités para la Promocion
de las Exportaciones (Comicxpos). [l
funcionario senalé que mediante los Co-
miexpos se pretende apoyar a muchos ex-
portadores de productos mexicanos (agro-
pecuarios e industriales), capaces de com-
petir en los mercados internacionales.

Acuerdo de cooperacion
con Francia

Con la firma de un importantc acuerdo,
¢l 20 de febrero culmind en Paris la
tercera reunion de la Comision Mixta
Mexicano-Francesa de Cooperacion Eco-
némica. El convenio, considerado por
los obscrvadores como un esfuerzo del
Gobierno mexicano por diversificar sus
mercados, asigna a México la venta
de hidrocarburos, asi como la apertura
de su mercado a productos franceses.

Por su parte, Francia impulsard las
coinversiones y la transferencia de tec-
nologfa, dard acceso a los productos
mexicanos a su mercado interno y a su
red de comercio internacional y coopera-
ra en materia de capacitacion de técni-
cos en el drea de transportes urbanos.
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Sutorizan la importacion de Huntas

l.a Secretarfa de Comercio autorizo el
21 de febrero fa importacion temporal
de llantas y de cajas de velocidades, con
¢l proposito de “impedir que las huelgas
en esas industrias obstaculicen la produc-
cion del sector automotriz y el transpor-
te de maquinaria, alimentos, materia
prima y articulos terminados”. Li de-
pendencia aclard que la medida adopta-
da "'no es para favorecer a algunas de las
partes en el conflicto obrero-patronal o
para invalidar el movimicnto de fos tra-
bajadores”,

Junla purd la cooperacion
Mex ico-taliv

Como resultado de ta v Reunion de la
Comision Mixta de Cooperacion México-
ltalia, inaugurada cn esta ciudad el 25
de febrero, se firmé un convenio de
cooperacion  técnica y cconomica gue
incorpora ‘“‘renglones basicos para el de-
sarrollo de ambos parses”.

Convenio agricola con Canadd

Representantes de los gobiernos mexi-
cano y canadiense suscribieron, el 26 de
febrero, un convenio de abastecimicnto
de productos agropecuarios gque garanti-
card la disponibilidad de alimentos en el
pais. EI convenio comprende principal-
mente ventas de trigo, leche en polvo,
maiz vy frijol, por valor de 100 millones
de doblares canadienses. Asimismo se
acordd comprar a Canada 180 vagones
para el Metro de la ciudad de México,
con valor de cien millones de délares. [

Comercio interno

Aumenta el precio de la candelillu

El 21 de febrero se informd que el
precio dc garantia de la cera de candeli-
lla fue aumentado de 33 a 40 pesos el
kilogramo. Con ecste incremento sc cspe-
ra equilibrar los ingresos de campesinos
candelilleros de siete entidades fedcra-
tivas. [

Relaciones con el exterior

Visita del Primer Ministro de Balamas

Con el propésito de fortalecer las rela-
ciones amistosas y comerciales con Méxi-
co, ¢l primer ministro de Bahamas, Lin-
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deu D. Pindling, realizé una visita oficial
a México del 21 al 25 de febrero. Du-
rante su estancia se entrevistd con altos
funcionarios del Gobierno mexicano, in-
cluido el presidente José Lépez Portillo,
con quienes sucribié acuerdos comercia-
les de interés reciproco en materia de
hidrocarburos, articulos de cuero, pro-
ductos farmacéuticos, frutas en conscrva
y productos envasados. También se fir-
maron convenios de asistencia tecnol6-
gica e intercambio turistico.

Viaje de Castafieda a Nicaragua

El 25 de febrero arribé a Nicaragua, en
una visita oficial de dos dfas, el secreta-
rio mexicano de Relaciones Exteriores,
Jorge Castaneda. Este acto fue conside-
rado por los observadores ‘“como un
gesto de solidaridad y amistad de Méxi-
co con el Gobierno y el pueblo nica-
ragliense’’.

Derechos humanos en Chile

Ante la Comision de los Derechos
Humanos de la ONU, el representante
mexicano denuncid el 25 de febrero que
“la situacion de los derechos humanos
en Chile ha empeorado’, que “la nueva
Constitucién de ese pafs institucionaliza
la represion” y que Gobierno chileno ha
adoptado una actitud de “desdén y re-
chazo a la comunidad internacional”.
Por estas razones, el delegado mexicano
pidié al organismo la condena de| “‘ré-
gimen fascista chileno”. Sin embargo, la
peticion no fue sometida a votacion. O

Asentamientos humanos

Convenio sobre predios irregulares

El 25 de febrero, la SAHOP y la Confe-
deracién Nacional de Organizaciones Po-
pulares (CN OP ) firmaron un convenio por
medio del cual se proponen resolver el pro-
blema de los asentamientos humanos en
la periferia de las ciudades y regenerar
las dreas urbanas marginales. No se pre-
cisd, sin embargo, cémo y cudndo se es-
pera cumplir con esos objetivos. [

Cuestiones sociales

Tregua en el conflicto magisterial

Con la mediacidon de la SeP, el 21 de
febrero el Sindicato Nacional de Traba-
jadores de la Educacién (SNTE) y la disi-

dente Coordinadora Nacional de Traba-
jadores de la Educacién (CNTE) suscri-
bieron un acuerdo que da por terminado
el paro de labores realizado por miles de
maestros del valle de México, Hidalgo y
Guerrero, y que fue secundado por mo-
vilizaciones, mitines, manifestaciones y
“plantones” del profesorado inconforme.
Los principales puntos del acuerdo son:

® Asignar a miembros de la CNTE
cinco secretarias en los comités ejecuti-
vos de las secciones 14, 15 y 36 del
SNTE de Guerrero, Hidalgo y el valle
de México, respectivamente.

® Convocar en esos comités a asam-
bleas delegacionales de informacién vy
consulta.

® Cesar las medidas represivas contra
miembros de la CNTE.

Convenio para capacitar campesinos

La Confederacidon Nacional Campesina y
la SEP dieron a conocer el 23 de febrero
un convenio mediante el cual la segunda
se compromete a impartir programas ru-
rales de capacitacion para adiestrar a
campesinos en el uso de maquinaria
agricola.

Se rechaza proyecto de
Colegio Binacional

El 27 de febrero se divuigd que la
Secretaria de Educacién Pdblica (SEP)
habia rechazado un proyecto para crear
un Colegio Binacional entre México y
Estados Unidos. Segln la informacién de
prensa, la SEP considerd que “el Colegio
Binacional constituye un programa en el
que México no debe participar debido a
que sus objetivos e ideologia son contra-
rios a nuestros intereses”. En la pro-
puesta de creacién del colegio se afirma
que dicha institucion se dedicaria a for-
mar “‘a los futuros lideres politicos y al
personal gerencial de las industrias ba-
sicas para la estabilidad econdémica de
ambas naciones”, en especial el petrdleo
y el gas.

Paro de mecdnicos de aviacion

Para exigir el reconocimiento oficial del
Sindicato Unificador Nacional de Meca-
nicos de Aviacion (SUNMA), 560 meca-
nicos de la Compania Mexicana de Avia-
cion iniciaron el 28 de febrero un paro
indefinido de labores. Sin embargo, con
el argumento de que ese nuevo organis-

seccion nacional

mo ‘“‘propiciaria el debilitamiento de la
estructura sindical nacional”, el 5 de
marzo la Secretaria del Trabajo negd el
registro solicitado por el SUNMA.,

Unidén Nacional de Trabajadores
del Banco Obrero

La constituciéon de fa Union Nacional de
Trabajadores del Banco Obrero, A.C.,
fue dada a conocer el 2 de marzo. Segin
sus dirigentes ‘“‘esta agrupacién forma
parte de la lucha iniciada por el sector
laboral bancario para organizarse sindi-
calmente”.

Nuevo tabulador salarial para burécratas

La spp anuncié el 6 de marzo el esta-
blecimiento de un nuevo sistema de ta-
bulacién salarial para empleados del sec-
tor ptblico que furicionard, en su pri-
mera fase, a partir de abril de este afio.
También informd sobre la creacion de
un nuevo catdlogo de puestos de trabajo,
con el que se pretende reducir a menos
de 1000 las 5900 categorfas actuales. O

Ecologia y ambiente

Clausura de empresas

Por no adoptar las medidas necesarias
para reducir sus emisiones contaminan-
tes, la Secretarfa de Salubridad y Asis-
tencia clausur6 el 23 de febrero las
empresas Cementos Portland de México
y Compafia Minera El Polizur, ubicadas
en Atotonilco, Hidalgo. Cuatro dfas
después fueron cerradas, por igual razon,
fas empresas Magnesio, S.A., y Fundi-
cidn Pantitlan, en el Estado de México.
En la ciudad de México, la dependencia
impuso el 12 de marzo fa misma sancién
a la empresa paraestatal Fundidora, S.A.,
al comprobar que su equipo no funcio-
naba adecuadamente,

Autobuses menos contaminantes

La Alianza de Camioneros de México, la
empresa paraestatal Diesel Nacional y la
Secretar{a de Salubridad y Asistencia
firmaron el 24 de febrero un convenio
para abatir la contaminacién de rui-
do, polvo y humo que producen los ca-
miones que circulan en la ciudad de
México. Seglin el acuerdo, la dependen-
cia oficial verificard en las terminales
urbanas que los autobuses no rebasen los
Ifmites fijados por los reglamentos am-
bientales. O



