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RESUMEN 

El documento de investigación que se desarrolla, consiste en el análisis, desde una perspectiva 

histórica, analítica y propositiva del ferrocarril de pasajeros y su sistema de conexión entre 

ciudades, tanto en unos países de Europa (España, Francia, Italia y Reino Unido) como en 

México. Con el análisis de lo anterior, pretendemos identificar y entender las causas del éxito de 

las infraestructuras ferroviarias en el viejo continente; y el fracaso, abandono y la situación actual 

en el estado mexicano; ya que el sistema ferroviario de pasajeros en el país funcionó 

exitosamente y durante muchos años (1873-1997); sin embargo, sin perjuicio de este éxito antes 

señalado la situación se deterioró, por lo que el servicio del ferrocarril en México al día de hoy es 

solo de carga y no de pasajeros. 

 

Al día de hoy en México existe gran infraestructura ferroviaria, la cual enlaza las principales 

ciudades del país; sin embargo, estos caminos solo son utilizados para el transporte de carga y 

no de pasajeros (ya que se ha abandonado el desarrollo en este sector); dicho hecho, a contenido 

en gran medida el crecimiento direccionado de sus ciudades y el desarrollo de sus 

infraestructuras ferroviarias, ya que la comunicación mediante el transporte en tren de pasajeros 

es eje vertebrador del territorio. Caso contrario es lo que sucede en Europa, las infraestructuras 

ferroviarias no solo se han mantenido, sino que han crecido y diversificado (carga, pasajeros, 

mixto, tren convencional, tren de alta velocidad, conexión entre ciudades principales, conectores 

secundarios o entre regiones, etc.). 

 

Justamente lo indicado en líneas anteriores, es lo que configura el documento que se desarrolla. 

Una visión histórica y direccionada principalmente con respecto al sistema ferroviario de México, 

para analizar y determinar cuándo fue el momento en que se da la ruptura entre el desarrollo 

paralelo del país y su sistema de trenes (que conectaron por varios años las principales ciudades 

de la república mexicana), y poder presentar la problemática que esto ha representado para el 

desarrollo territorial. 

 

La metodología utilizada para desarrollar la investigación fue la siguiente: 

 

1. Exploratoria: en una primera etapa se recopiló toda la información disponible en libros, 

revistas, artículos científicos y académicos relacionados con el tema en estudio en 

Europa y en México. En una segunda fase se realizó un análisis detallado de todo lo que 

se ha dicho en estos documentos, con la finalidad de observar cómo ha sido estudiado 

el problema ferroviario anteriormente. Y por último, se efectuó un contraste de la 

información obtenida, para determinar cuáles elementos son los que aportan valor al 

contenido de la presente investigación, y de aquellos que nos permiten la formulación de 
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preguntas más profundas, ya que esta fue la primera parte de la investigación para 

obtener mayor alcance del tema en estudio analizado. 

 

2. Deductiva: del análisis de los textos previamente explorados, cogimos aquellos que nos 

determinaron los aspectos generales del tema en estudio desde una perspectiva global, 

hasta llegar a los particulares en la infraestructura ferroviaria de México; de lo cual, 

vislumbramos de manera primaria conceptos generales como el ferrocarril, el sistema 

ferroviario, y concluyendo en el caso específico, con el ferrocarril de pasajeros en 

México; pudiendo también distinguir la problemática que esto ha representado para su 

desarrollo territorial. 

 

3. Comparativa: donde se encontraron semejanzas y diferencias entre los sistemas de 

carga y de pasajeros en diferentes países del mundo, en que se brinda el servicio de 

transporte de ferrocarril; con la finalidad de detectar aquellos puntos de fortaleza, 

debilidades, oportunidades y amenazas de cada uno de ellos; vistos estos, se relacionó 

el modelo más idóneo de gestión con la situación e infraestructura del ferrocarril en 

México. 

 

4. Analítica-jurídica: se analizaron aquellos ordenamientos (normativa y tratados 

internacionales) que han influido en la dinámica que al día de hoy marca el sistema de 

ferrocarriles en México. Así como de aquellos, que en los últimos años han intentado 

revivir al trasporte ferroviario de pasajeros, con la finalidad de que la nación se sitúe a 

las circunstancias del entorno social actual. 

 

En este trabajo de investigación no se plantea una hipótesis, porque lo que se pretendió con su 

construcción, fue llegar a formar el estado del arte de la situación ferroviaria en México; 

determinando no solo cuáles son sus problemáticas, sino también, intentando plantear 

alternativas de futuro. Pero asimismo, la investigación no pretende resolver el problema, ni 

mucho menos llegar a determinar mecanismos de acción, porque lo que se quiere, es conocer 

cuál es la situación real y entenderla. Por lo cual, la presente investigación se desarrolla en dos 

capítulos: en el primero, se describe el origen, desarrollo y situación actual del sistema ferroviario 

en algunos países de Europa; y en el segundo, se describe el auge, decadencia, privatización y 

efectos en el desarrollo territorial que el tren ha generado en México, ya que el ferrocarril 

mexicano nace con un objetivo (trasporte de pasajeros y mixto), se desarrolla con otro (trasporte 

de tropas revolucionarias), y en la actualidad se destina a un fin distinto (trasporte únicamente 

de carga y no de pasajeros). 
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JUSTIFICACIÓN 

Es prioritario identificar y entender, cuáles fueron las causas del éxito de las infraestructuras 

ferroviarias en el viejo continente; y el fracaso, abandono y la situación actual en el estado 

mexicano; ya que el sistema ferroviario de pasajeros en el país funcionó exitosamente y durante 

muchos años (1873-997); por lo que el servicio del ferrocarril en México al día de hoy, es solo de 

carga y no de pasajeros. 

 

En México, existe gran infraestructura ferroviaria, la cual conecta sus principales ciudades, sin 

embargo, al ser utilizada solo para transporte de carga, se ha dejado por un lado el desarrollo 

del sistema de pasajeros; dicho hecho, a contenido el crecimiento direccionado de sus ciudades 

y del desarrollo de sus infraestructuras ferroviarias (ya que es eje vertebrador del territorio). Por 

el contrario en Europa, podemos observar que las infraestructuras ferroviarias no solo se han 

mantenido, sino que se han diversificado (carga, pasajeros, mixto, tren convencional, tren de alta 

velocidad, conexión entre ciudades principales, conectores secundarios o entre regiones, etc.). 

Por ello, la inexistencia del ferrocarril de pasajeros es un problema prioritario que trasciende 

socialmente en la República Mexicana, y es contemporáneo desde el punto de vista del 

desarrollo y la comunicación de ciudades, dadas las condiciones actuales en que se proyecta al 

país. Por tal motivo, lo que se pretende con este trabajo de investigación, es llegar a constituir el 

estado del arte de la situación ferroviaria en México; determinado no solo cuáles son sus 

problemáticas, sino también, intentando plantear alternativas de futuro. Por lo cual, es de suma 

importancia entender la situación actual del sistema ferroviario mexicano, ya que la red con que 

cuenta el país hoy en día, es una base importante para de nuevo comenzar y desarrollar el 

trasporte de pasajeros; en consecuencia, la gran relevancia en el tema implica estudiar a 

profundidad este servicio, ya que podría coadyuvar a las políticas de desarrollo guiado de los 

núcleos urbanos y al desahogo poblacional de las grandes urbes. Pero asimismo, la investigación 

no pretende resolver el problema, ni mucho menos llegar a determinar mecanismos de acción, 

porque lo que se quiere, es conocer cuál es la situación real y entenderla. 
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ANTECEDENTES DEL FERROCARRIL EN MÉXICO 

En el año de 1769, en Inglaterra fue patentada la máquina de vapor de Watt (Carnegie, 2011), 

mientras que en Francia el ingeniero militar Nicolás Cugnot (Vehículos y tecnología, 2014) hacía 

ensayos con el primer vehículo movido con esa misma fuerza. 

 

Para el año de 1810 en Europa se continúan las pruebas para desarrollar la locomotora; mientras 

que en México se inició la guerra de Independencia, se detuvieron las obras de caminos, la crisis 

económica avasalló y en general la situación política era turbulenta. Consumada la 

independencia en México (4 de noviembre de 1824), se expidió el primer decreto sobre materia 

ferroviaria, para que el Presidente (Guadalupe Victoria) convocara a la presentación de proyectos 

para construir un ferrocarril que comunicara a los dos océanos, por lo cual se evidencia desde 

esa época, que el interés por ese medio de transporte era grande, sin embargo por los conflictos 

socio-políticos del naciente país, no hubo resultados concretos. 

 

En 1825, cuando en Europa (Reino Unido) la Locomoción de George Stephenson (construyó la 

primera línea ferroviaria pública y de pasajeros del mundo que utilizó locomotoras de vapor) rodó 

por primera vez, en México se iniciaban los primeros estudios para trazar el camino de hierro 

entre la capital y el puerto de Veracruz, sin embargo el plan fracasó y nunca arrancó debido a 

muchos factores (las aportaciones de los inversionistas de capital nunca llegaron; el gobierno 

mexicano no ofrecía subsidios, ya que solo facilitaría mano de obra con vagos y presidiarios 

cuando la obra iniciara; se dieron defectos originales en relación al cálculo de los costos, ya que 

la ortografía planteaba dificultades para la construcción de las vías; y además los obstáculos 

sociales eran inmensos). La primera concesión que se otorgó en el país fue en el año de 1837 

para construir la ruta México-Veracruz, con una conexión en la ciudad de Puebla, sin embargo 

se fracasó en el intento. A partir del anterior acontecimiento, las concesiones fueron para 

pequeños tramos, ya que eso posibilitaba más su realización, sumando entre 1837 y 1872, 

cuarenta y ocho concesiones, de las cuales nueve tuvieron efectos plenos, veintidós carecieron 

de ellos y diecisiete fueron declaradas nulas o caducas. (D´Estrabau, 1986) 

 

En el año de 1842 mediante decreto presidencial, se determinó la construcción de un ferrocarril 

que partiera de la ciudad de Veracruz hasta el río de San Juan, los trabajos no se avanzaron, 

quedando tan solo la construcción de 7 kilómetros en casi 6 años. Después de la invasión 

norteamericana sufrida en el año de 1848, a mediados de este año se reanudaron los trabajos 

de la construcción del ferrocarril rumbo al río San Juan, concluidos solamente hasta El Molino, 

con una extensión de 6.6 kilómetros, inaugurándose el 16 de septiembre de 1850 con la distancia 

total de 13.6 kilómetros. Cinco años después se decretó otra concesión de construcción del 

Ferrocarril de San Juan Veracruz hacia Acapulco pasando por la Ciudad de México. En el año 

de 1857 se realizó un proyecto de una ruta de Orizaba hacía Maltrata, iniciándose la construcción 

https://es.wikipedia.org/wiki/Orizaba
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hasta el año de 1864. Para el año de 1861 se otorgó otra concesión para la construcción de una 

Línea de Veracruz al Pacífico con un ramal a Puebla, ese año marcó el principio de la 

construcción el tramo del ferrocarril de Veracruz a Paso del Macho. 

 

Con la segunda invasión francesa (1862-1867) se destruyeron parte de las vías férreas, 

quedando como opción la realización de un pacto con los soldados franceses (suministrados 

económicamente por el gobierno de Napoleón III) y las dos empresas de construcción de los 

Hermanos Escandón (que principalmente se encargaban en ese entonces de la construcción de 

los caminos ferroviarios) para su reconstrucción y crecimiento. Las reglas fueron que el ejército 

francés subsidió a las compañías de una cantidad de dineros mensualmente para las obras, 

mientras que las empresa debía de establecer el servicio público de Veracruz a la Soledad, 

concluyéndose tal proyecto el 15 de agosto de 1862, quedando en operación 41 kilómetros de 

vías. Un año más tarde la ampliación del proyecto llegó hasta la estación de Camarón, contando 

con una longitud de 62 kilómetros que fue puesto oficialmente en servicio a finales de 1864, dos 

años después llegó a Paso del Macho siendo un total de 76 kilómetros. (Bühler, 2010) 

 

Fue Maximiliano I de México quien ordenó la construcción del ferrocarril de La Soledad al Monte 

del Chiquihuite, anexándose posteriormente a la Línea de Veracruz a Paso del Macho. Concluido 

el periodo del segundo imperio Francés (el 27 de noviembre de 1867), de nueva cuenta el 

entonces Presidente Benito Juárez volvió a indicar a los hermanos Escandón para que 

concluyeran con el proyecto del ferrocarril Veracruz-México vía Orizaba, quedando concluido a 

finales del año de 1872 e inaugurado el 1 de enero de 1873 por el Presidente Lerdo de Tejada. 

Esta infraestructura del ferrocarril, fue la primera vía férrea que corrió en el país, la cual se puede 

observar en la Figura I. Las estaciones que quedaron como principales en la línea del ferrocarril 

Mexicano fueron Veracruz, Tejería, La Soledad, Camarón, La Purga, Paso del Macho, Córdoba, 

Orizaba, Maltrata. (Fuentes Díaz, 1951) 

 

Figura I: Mapa de México con el recorrido del Ferrocarril Mexicano 

Fuente: Tomado de Antonio García Cubas y Casimiro Castro, Álbum del Ferrocarril Mexicano, México, Víctor 
Debray, editor, 1877. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Maximiliano_I_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Benito_Ju%C3%A1rez
https://es.wikipedia.org/wiki/C%C3%B3rdoba_(Veracruz)
https://es.wikipedia.org/wiki/Orizaba
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El auge en el desarrollo del ferrocarril en México se generó principalmente durante el periodo 

presidencial de José de la Cruz Porfirio Díaz Mori (quien duró en el poder 31 años, periodo entre 

1876 y 1911, que sólo se interrumpió entre 1880 y 1884), en el cual, se empezaron a construir 

nuevas estaciones, ampliando más la vía férrea. Las estaciones que se iniciaron a construir 

después de 1880 fueron las de Potrero, Fortín, Río Blanco, Nogales y Santa Rosa. 

 

Con Porfirio Díaz, se estimuló el desarrollo ferroviario con concesiones generosas que incluían 

subvenciones públicas para la construcción de las líneas. Al comenzar la presidencia de Díaz 

existía un total de 670 kilómetros de ferrovía en servicio en México. Al final de su mandato en 

1910, México contaba con más de 24.720 kilómetros de ferrovía en servicio, en su mayoría 

construidas por inversionistas estadounidenses, británicos y franceses. Cuando el sistema 

ferroviario alcanzó su mayor cúspide con Díaz, podía transportar personas y cargas de todo tipo 

a distintos y distantes lugares del país con tarifas bastante accesibles. La gente prefería utilizar 

el ferrocarril como medio de transporte debido a que era más seguro, más rápido y menos 

cansado que otros medios de transporte como la caminata o las diligencias. Las tarifas eran 

propicias para la exportación, debido a que el costo por kilómetro en las distancias más largas 

era más barato; a su vez, daban precios preferenciales a las cargas mineras, sector industrial 

que, dicho sea de paso, experimentó un gran auge debido al factor ferrocarril. El ferrocarril 

transportaba cinco tipos de rubros: productos minerales, agrícolas, forestales, animales y 

miscelánea. Los dos primeros fueron la principal carga del ferrocarril central, en especial los 

productos minerales, que a finales del porfiriato llegaron a absorber más de la mitad de la carga 

total. Después, está la miscelánea, la cual tuvo aumentos relativamente insignificantes, pero que 

son un reflejo de un aumento en la industria nacional; y por último, aparecen las cargas de tipo 

forestal y animal, pero éstas no fueron significativas para el ferrocarril.  

 

La contribución económica verdaderamente de este sistema en el país, la generó la 

transportación de carga, ya que cuando se comparó la transportación de ese tipo que hacían los 

ferrocarriles en 1910 con cualquier otra alternativa concebible de transporte (en el supuesto de 

que no se hubieran construido ferrocarriles) descubre que el ferrocarril signific· un ñahorro socialò 

de, por lo menos, entre el 10.8 y el 11.5 por ciento del producto nacional bruto de México 

(proporción casi dos veces mayor que los máximos calculados para los Estados Unidos, Gran 

Bretaña y la URSS). Con respecto a la transportación de pasajeros en el sistema ferrocarrilero 

porfiriano, su contribución al desarrollo económico del país fue muy poca, aunque se reconoce 

la importancia que generó con el aumento en la movilidad popular, lo cual permitió encontrar 

nuevos trabajos a las clases desposeídas, también facilitó los encuentros personales de hombres 

de negocios y políticos, e hizo más real la unidad nacional. (Coatsworth, 1976) 

 

https://es.wikipedia.org/wiki/R%C3%ADo_Blanco
https://es.wikipedia.org/wiki/Nogales
https://es.wikipedia.org/wiki/Porfirio_D%C3%ADaz


 

 

 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       

9 
 

Como fruto del duro mandato de Díaz, México experimentó un acelerado proceso de cambio y 

modernización, donde la pieza clave fue el ferrocarril. A lo largo de su extenso período de 

gobierno, hubo una súbita entrada de capital extranjero interesado en el desarrollo del país. 

Proyecto que fue siendo cada vez más productivo pero que al final del régimen porfiriano tuvo 

una decaída brutal. 

 

El nacionalismo creciente en México llevó a la administración de Díaz a poner la mayor parte de 

los ferrocarriles de la nación bajo control nacional a través de un plan que se ejecutó en 1909, 

que consistió en la fusión de las empresas Ferrocarril Central y la Ferrocarril Nacional, el cual 

creó una nueva corporación paraestatal denominada ñFerrocarriles Nacionales de México 

(FNM)ò1, con la finalidad de ejercer control sobre las líneas de ferrocarril principales en el país, a 

través de tener la mayoría de las acciones en las empresas (Coatsworth, 1976). Fue a partir de 

1911 que en FNM inició un parálisis, debido a factores tanto internos (como por las guerras civiles 

de la revolución) como externos (primera guerra mundial). El factor externo fue bastante 

importante, ya que generó la disminución en el comercio con el principal cliente del país, los 

Estados Unidos de América. 

 

La infraestructura ferroviaria sufrió gran deterioro a causa de su destrucción y abandono durante 

el periodo de la revolución mexicana. Sin embargo, después de este periodo el estado le dio gran 

importancia y fue proyecto principal de inversión nacional (en comparación con otros sectores), 

realizando la reconstrucción de vías y la compra de locomotoras y carros principalmente de carga 

para los FNM. Posteriormente a la Revolución, el sistema ferroviario mexicano fue nacionalizado 

entre 1929 y 1937, excepto las llamadas compañías regionales (que en 1987, el gobierno las 

fusionaría con FNM). Los años siguientes del periodo de nacionalización de los ferrocarriles en 

México fueron marcados por dificultades financieras por parte de FNM, ya que el tráfico de carga 

creció con una capacidad superior a la que se necesitaba, con enormes subsidios y 

endeudamiento creciente. A mediados de los ochentas, a pesar de los incrementos tarifarios por 

encima de la inflación y que el gobierno de la República asumió parte importante de la deuda 

ferroviaria, los Ferrocarriles Nacionales de México avanzaron hacia la crisis con pérdidas 

crecientes y círculos viciosos difíciles de romper; sumándole a ello que la competencia con otros 

modos de transporte de carga, tal como los camiones y el transporte marítimo disminuyó la cuota 

de mercado de los ferrocarriles hasta alrededor del nueve por ciento o sea alrededor de la mitad 

de la cuota que tenían los ferrocarriles una década antes. Fue consecuencia de lo anterior que 

en 1991, la empresa acumuló un déficit operativo de 552 millones de dólares (37 por ciento de 

su presupuesto de funcionamiento); por lo que FNM establece un programa de cambio 

estructural. En 1995 se reformó el párrafo cuarto del Artículo 28 de la Constitución Política de los 

Estados Unidos Mexicanos, y fue con tal reforma que los ferrocarriles dejaron de ser área 

                                                      
1 La abreviatura de la corporaci·n paraestatal denominada ñFerrocarriles Nacionales de Méxicoò es FNM. 

https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarriles_Nacionales_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarriles_Nacionales_de_M%C3%A9xico
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estratégica en manos exclusivas del Estado, para con ello permitir la participación social y privada 

en dicho sector. 

 

El gobierno Federal, después de haber analizado diferentes alternativas de apertura al sector 

privado, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes tomó la decisión de adoptar el modelo 

de segmentación regional de la red, para ser operada por empresas privadas. Las licitaciones 

constituyeron la parte más compleja y prolongada del proceso y se otorgaron en primera instancia 

a empresas públicas regionales, en las que se subdividió FNM, expresamente constituidas, para 

luego vender las acciones representativas de las mismas a la empresa privada que ofreciera la 

mayor contraprestación para el Estado. El patrimonio a licitar estuvo formado por el título de 

concesión para prestar servicio público de transporte ferroviario, y las locomotoras, equipo de 

arrastre y bienes necesarios para la operación. De acuerdo a la Ley Reglamentaria del Servicio 

Ferroviario, el Estado debe mantener en todo momento el dominio sobre las vías generales de 

comunicación. Por esa razón la infraestructura y el derecho de vía se reintegraran a la Nación 

en buen estado operativo al término de las concesiones. (Medina Ramírez, 2013) 

 

En 1995, el gobierno mexicano anunció que FNM sería privatizada y la red ferroviaria se dividiría 

en tres ramales para su división en la concesión. Como parte de la reestructuración de la 

privatización, FNM suspendió el servicio ferroviario de pasajeros en 1997, y el  4 de junio de 2001 

se publicó en el Diario Oficial de la Federación la extinción del organismo público descentralizado 

Ferrocarriles Nacionales de México. (Secretaría de Gobernación, "SEGOB", 2001) 

 

Fue entonces que en 1997, los ferrocarriles fueron privatizados. Este organismo público correría 

igual suerte, en los años noventa, que Teléfonos de México, la Banca Nacional y otras empresas 

estatales. Parte de la decisión de que los ferrocarriles se incluyeran en el programa de 

privatización, fue el argumento de que se tenía la necesidad de asemejar al país con la nueva 

política económicas internacionales, y con ello liberar del sector estatal a las empresas, en 

procuración de un mejor desempeño y de una mayor capacidad para competir en los mercado 

internacionales, ya que México se encontraba inmiscuido en el Tratado de Libre Comercio (TLC) 

con Estados Unidos de Norteamérica y Canadá. (Sistema de Información sobre Comercio 

Exterior, "SICE", 1994) 

 

Los tres principales ramales en que se dividió la red férrea (como se puede observar el mapa 

siguiente), en orden de importancia comercial fueron: sección del Noreste, del Pacífico Norte y 

de la Península Sur; los cuales se otorgaron en concesión a empresas particulares, destacando 

entre ellas las ferroviarias estadounidenses. Con respecto a los servicios ferrocarrileros de 

transporte de pasajeros, como ya se comentó en líneas anteriores, se suspendió en 1997, con 

excepción de dos recorridos turísticos: el Tequila Express y el Chihuahua Pacifico; los cuales sí 

fueron considerados redituables por los nuevos propietarios de las empresas nacientes; pero el 

https://es.wikipedia.org/wiki/4_de_junio
https://es.wikipedia.org/wiki/2001
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resto de las rutas de pasajeros, junto con las estaciones intermedias del tren (de pueblos y 

rancherías) desaparecieron por completo, ya que en adelante el tren sólo tocaría destinos 

importantes como puertos y ciudades industriales, comerciales y agrícolas de gran capacidad, 

con servicio de alquiler de vagón completo por lo que los embarques de pequeña paquetería y 

de cuarto o medio furgón para uso de productos artesanales o agrícolas, que antes se hacía en 

los pueblos, fueron cancelados. 

 

Las empresas privadas que se les otorgó la concesión (por cincuenta años, con derecho a 

suscribir otra concesión por otro tanto más) de los tramos más importantes, y el derecho a 

participar en asociación con capitales extranjeros son: Transportación Ferroviaria Mexicana 

(TFM) y Ferrocarriles Mexicanos (FERROMEX). El resultado es que ahora estas empresas 

comparten la propiedad de las concesiones con las estadounidenses ñKansas City Southern 

Industries y Unión Pacífic Railroad, respectivamente. Configurado de esa manera el servicio 

ferroviario en el país, los propietarios se han enfocado a generar un eje a través de todo el 

territorio norteamericano, desde Canadá hasta Sudamérica, para ofrecer el servicio de transporte 

que exige la expansión del comercio global. Lo antes señalado se puede observar en la Figura II 

y en la Tabla I. 

 

Figura II: Mapa integral del sistema de red ferroviario de México 

Fuente: Ferrocarriles de México Disponible en: 
https://www.google.es/search?q=Transportaci%C3%B3n+Ferroviaria+Mexicana&source=lnms&tbm=isch&sa
=X&ved=0ahUKEwj8uP7F68XSAhWKBBoKHf1gD5sQ_AUICCgB&biw=1366&bih=638#tbm=isch&q=sistema
+ferroviario+en+mexico&* Fecha de consulta: 13 de marzo de 2017. 

 

Tabla I: Compañías de Ferrocarril y sus trayectos en la República Mexicana  

Empresas Ferrocarrileras en México y sus trayectos 

Los Ferrocarriles principales 

(de clase I) en México incluyen: 

Líneas de ferrocarriles de corto 

trayecto: 

Líneas de ferrocarril de 

pasajeros: 
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¶ Ferrocarril Mexicano (FXE); 

¶ Ferrosur (FSRR); y 

¶ Kansas City Southern de 

México (KCSM). 

 

¶ Baja California Railroad; 

¶ Carrizo Gorge de México (filial 

del Ferrocarril Carrizo Gorge); 

¶ Ferrocarril Chiapas-

Mayab (FCCM) (ver 

también Genesee y Wyoming); 

¶ Ferrocarril Transistmico; 

¶ Ferrocarril y Terminal del Valle 

de México (Ferrovalle); 

¶ Línea Ferrocarril Coahuila-

Durango (LFCD); y 

¶ Peninsulares Ferrocarriles del 

Noroeste (véase Carrizo Gorge 

Ferroviaria). 

¶ Ferrocarriles 

Suburbanos, S.A.P.I. de 

C.V. (tren de 

cercanías en el área 

metropolitana del Valle 

de México); 

¶ Tequila Express; y 

¶  Chihuahua Pacifico. 

 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

México, al día de hoy, se encuentra plenamente insertado en un sistema de economía global, 

por la acentuación que se ha puesto en el modelo Neoliberal y por su estratégica posición 

geográfica.  

 

Como ya se señaló, fue a partir de 1997 que los ferrocarriles mexicanos fueron privatizados, 

desgraciadamente la apuesta del servicio ferroviario al día de hoy es solo en el ámbito de carga, 

olvidando por completo la movilidad de pasajeros desde el mismo año de su privatización, lo cual 

también es factor importante de movimiento por el efecto de la globalización. (Márquez Martínez, 

2014) 

 

Debemos recordar que el ferrocarril en México surge (1837) como una necesidad de movilidad 

de sus habitantes, así como también, por la necesidad comercial en el traslado de carga entre 

las principales ciudades del país o afuera de sus fronteras. La revolución mexicana (1910) y los 

muchos conflictos en las distintas zonas del país, generaron que la situación económica y la 

infraestructura del sistema ferroviario decayera, motivo por el cual se necesitó de una mayor 

inversión de la iniciativa privada; sin embargo, bajo la necesidad del Estado de tener el control 

de toda la red ferroviaria para homologar políticas operativas y de costes en el servicio, se vió en 

la necesidad de nacionalizar (entre 1929 y 1937) la totalidad del sistema ferroviario; 

desgraciadamente, los innumerables conflictos internos del organismo público descentralizado 

Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) y el acumulamiento de un déficit operativo, orilló al 

Poder Legislativo y al Poder Ejecutivo del país a modificar la Constitución Mexicana (en 1995 se 

reforma el cuarto párrafo del Artículo 28 de la Carta Magna, con la finalidad de que los 

ferrocarriles dejaran de ser área estratégica en manos exclusivas del Estado, para con ello 

permitir su privatización) y con ello permitir la participación social y privada en dicha actividad, 

por lo que a partir de 1995 se dio inicio nuevamente a su privatización. 

  

https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Mexicano
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrosur
https://es.wikipedia.org/wiki/Kansas_City_Southern_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Kansas_City_Southern_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Baja_California_Railroad
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Carrizo_Gorge_de_M%C3%A9xico&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Ferrocarril_Chiapas-Mayab&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Ferrocarril_Chiapas-Mayab&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Genesee_y_Wyoming&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Ferrocarril_Transistmico&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrovalle
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrovalle
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=L%C3%ADnea_Ferrocarril_Coahuila-Durango&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/w/index.php?title=L%C3%ADnea_Ferrocarril_Coahuila-Durango&action=edit&redlink=1
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Suburbano_del_Valle_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Suburbano_del_Valle_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Ferrocarril_Suburbano_del_Valle_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Tren_de_cercan%C3%ADas
https://es.wikipedia.org/wiki/Tren_de_cercan%C3%ADas
https://es.wikipedia.org/wiki/Valle_de_M%C3%A9xico
https://es.wikipedia.org/wiki/Valle_de_M%C3%A9xico
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OBJETIVO 

Considerando la justificación del tema y la situación actual de ferrocarril en México, desarrollada 

en el apartado anterior, en la construcción de este trabajo se ha considerado importante estudiar 

el auge, decadencia, privatización, y efectos en el desarrollo territorial que ha generado el 

sistema ferroviario mexicano; así como también el origen, evolución y éxito del sistema de tren 

en algunos países de Europa.   

 

Por ello se han planteado los siguientes objetivos. 

  

ü Objetivo general 

Estudiar la situación actual de la red ferroviaria mexicana, intentando desvelar que hechos o 

decisiones han derivado en ella. 

 

ü Objetivos específicos 

1. Identificar cuál ha sido el éxito del sistema de ferrocarril de pasajeros en Europa;  

2. Determinar cuál fue la causa que orilló al abandono del servicio ferroviario de pasajeros 

en México por parte de sus autoridades;  

3. Evidenciar cuál es la situación del sistema ferroviario al día de hoy en la república 

mexicana;  

4. Presentar y analizar los proyectos que se tengan en puerta; y  

5. Entregar conclusiones a partir del análisis integral de la información obtenida. 
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MARCO TEÓRICO 

El marco teórico al que se refiere la tesis, corresponde al ámbito internacional y nacional (México) 

con respecto a la aparición, evolución, utilización y gestión de los sistemas ferroviarios. La 

referencia inmediata a este trabajo de investigación se plasma, en los acontecimientos descritos 

respecto a los sistemas ferroviarios en Europa y México en la literatura encontrada, así como, en 

algunos ordenamientos del sistema jurídico mexicano. Los autores Juan de la Torre (2011), 

Claudia Villegas (2012) y Paolo Riguzzi (1996) coinciden en señalar que las perspectivas a futuro 

para el trasporte ferroviario de pasajeros en México parecen positivas; y que si se desea que 

reinicie su evolución se requerirá una mayor inversión en infraestructura ferroviaria, y que se 

eliminen todas las barreras que dificultan utilizar este medio de trasporte, así como también, se 

compagine entre las autoridades una verdadera voluntad política, y que el primer paso que se 

dé se enfoque en concretar los proyectos de reapertura de conexión de este sistema entre las 

ciudades más importantes y con mayor movilidad del país. Desgraciadamente nos encontramos 

con que la mayoría de las indagaciones se encuentran expuestas como hechos aislados, los 

cuales han definido los principios, formas e instituciones que tienen que ver de manera directa e 

indirecta con la conformación del sistema ferroviario, pero no con una integración general del 

trasporte de pasajeros en México.  

 

Esta investigación se relaciona con hechos concernientes al poder público, toda vez que se 

involucran los poderes (ejecutivo, legislativo y judicial) en la determinación de directrices y 

políticas a seguir (normativas, estratégicas y actuaciones administrativas) que le dieron origen, 

sustento y evolución al caso en estudio. Siendo los integrantes de los poderes los responsables 

al día de hoy, de que no se tenga un sistema de ferrocarril de pasajeros en el país. 

 

Para desarrollar el presente trabajo académico, fue necesaria la utilización de la técnica de 

investigación documental, bibliográfica, jurídica e histórica, así como también, el uso de todo 

medio de información disponible y el análisis de su contenido. 

 

La exposición de la teoría que se analizó en el desarrollo de la indagación, mostró las causas 

que determinaron la desaparición del servicio ferroviario de pasajeros en México. Pocos actores, 

teóricos e historiadores han expresado el sentir del pueblo mexicano respecto a las condiciones 

políticas que han limitado el renacimiento de este servicio, por lo que el análisis planteado, nos 

permitió determinar el posicionamiento mexicano y su necesidad (si es que se tuviera, según las 

características propias del país). El estudio  de la información no permitió vislumbrar claramente 

posiciones compensadas o similares de lo que conceptualiza el hecho de la desaparición del 

ferrocarril de pasajeros.  
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Toda vez que en el transcurso de la historia mexicana, desde su independencia hasta nuestros 

días, han ocurrido infinidad de ideas, proyectos y experiencias (a favor y en contra) relacionadas 

con el sistema ferroviario. Sin embargo no es menos importante revisar lo que pasa en los países 

europeos ejemplo a nivel mundial (como Bélgica, Reino Unido, Francia, Alemania, Italia, España, 

entre otros, según lo indicado por la Unión Internacional de Ferrocarriles), sobre el cómo se ha 

suscitado la evolución en sus sistemas de comunicaciones, ya sea interno (nacional) y/o externo 

(internacional); pero siempre atendiendo al marco global de cada país para entender los factores 

que les han permitido llevarlo a cabo y sostenerlo desde hace muchos años (realizando cambios 

según las exigencias tecnológicas y de vanguardia); lo cual se desarrolla a detalle en el Capítulo 

1, sin embargo, es importante enfatizar que el ferrocarril desde su inicio en Europa (cuna del 

ferrocarril en el mundo) experimentó principalmente el modelo de explotación para el cual fue 

creado (el traslado de carbón a centros industriales con la red de vías navegables). A la postre, 

el desarrollo del ferrocarril en cada país europeo fue distinto, sin embargo, todos ellos 

coincidieron que para poder voltear hacia fuera primero tenían que ver hacia el interior de sus 

fronteras, por lo cual, la apuesta fue el implementar una red importante de caminos de hierro que 

uniera sus principales zonas comerciales e industriales.  

 

Por razones obvias, la Segunda Guerra Mundial (1939-1945) supuso un punto de inflexión en la 

expansión de la infraestructura ferroviaria. Sin embargo, en Japón (1964) se implementó por 

primera vez la tecnología de alta velocidad; y en lo que refiere a Europa las primeras líneas que 

se desarrollaron respecto a este servicio fueron: en Italia (1976, la Direttissima, entre Roma y 

Florencia) y en París (1981, París-Lyon). 

 

A finales del siglo XX Francia lideró la construcción de alta velocidad ferroviaria en Europa, a 

partir del siglo XXI España tomó este rol (a principios de la década del 2010 se convirtió en el 

primer país europeo en longitud de la red de alta velocidad y segundo en el mundo, detrás de 

China). 

 

A grandes rasgos, y a modo de resumen, la construcción de la infraestructura ferroviaria en el 

continente europeo ha pasado por cinco fases: los inicios en Inglaterra y Gales; 2) la primera 

expansión en Europa occidental; 3) una segunda expansión en los países periféricos; 4) cierre 

de líneas; y 5) construcción de la alta velocidad.  

 

El enfoque social que Europa ha intentado conseguir respecto al servicio ferroviario de pasajeros, 

ayudó y ha permitido en la actualidad, que este sistema de trasporte se mantenga en constante 

evolución y crecimiento, a pesar de la fuerte competencia de otros medios de transporte 

(transporte aéreo, marítimo y por carretera) que día a día presionan a este servicio. (Morillas 

Torné, 2016) 
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Reiterando, dentro de cada país europeo el ritmo de construcción ha sido muy diferente; esto en 

función de su desarrollo, de las estrategias económicas y de integración territorial, y de las 

condiciones geográficas, entre otras. Pero todos ellos han visto un auge de su red, en periodos 

e intensidades diferentes, independientemente de la eclosión del automóvil. En la Figura III se 

puede observar la red ferroviaria en servicio de Europa hasta el 2010. 

 

Figura III: Ferrocarril Europeo en servicio, 2010 

Fuente: Tomado de Mateu Morillas Torné, 2010. Disponible en: 
http://www.geocritiq.com/2016/02/la-expansion-del-ferrocarril-en-
europa-1825-2010/ Fecha de consulta: 19 de marzo de 2017. 
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ESTADO DEL ARTE 

La base teórica sobre la que se sustenta el tema de investigación se compuso del desarrollo 

exhaustivo del estado del arte en relación a los artículos, los autores y las instituciones que han 

abordado el tema que es objeto de estudio. Dicho análisis, permitió resumir el conocimiento y 

llegar a las conclusiones respectivas; sin embargo la información encontrada sobre el sistema 

ferroviario en la República Mexicana, solo habla de acontecimientos históricos, y no, de un 

modelo que sustente una propuesta innovadora y sostenible para generar la reactivación del 

servicio del ferrocarril de pasajeros. 

 

Es en Europa donde el desarrollo del ferrocarril, y en consecuencia, la consolidación y madurez 

de su mercado, se encuentra en una fase de mayor progreso. Por lo cual, será en el viejo 

continente donde encontramos estudios que analizan el orígenes y la eficiencia del modelo en 

estudio. Como por ejemplo: es lo señalado por Robert W. Brown (2004) respecto al Reino Unido, 

caso concreto de la ciudad de Londres, donde indica la relación que ha tenido el ferrocarril con 

el crecimiento, transformación y modificación de la ciudad y del país; asimismo, también lo 

indicado por Mario Cerasoli (2014), sobre los ferrocarriles italianos, donde expone los efectos 

que trajo la liberación del sistema ferroviario en la movilidad y los modelos urbanos del país. 

 

Por otra parte, en México, el desarrollo del sistema de ferrocarril de pasajeros ha sufrido un  

abandono total, y por consiguiente un retraso con respecto al modelo europeo; y lógicamente, el 

número de estudios a diferencia del ámbito europeo es mucho menor y solo de acontecimientos 

históricos. Sin embargo, tomamos en cuenta los elementos históricos encontrados, y también 

aquellos que nos señalan la realidad que aqueja al sistema ferroviario en la República Mexicana. 

Es por ello que el estado del arte se enfoca con mayor fuerza en el análisis de casos de los 

sistemas utilizados en el modelo europeo, y en lo poco que se pueda encontrar en México. 

 

Como se ha indicado previamente, el estado del arte respecto al tema, particularmente en la 

República Mexicana, prácticamente no existe; por ello, en este trabajo se analizan estudios 

realizados en otros ámbitos territoriales, que ayuden a entender cómo se gestionan, como han 

salidos de sus crisis, como han alcanzado su sostenibilidad, y también como han logrado 

rentabilidad; a efectos justamente de llegar a determinar un estado del arte en la materia.  
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METODOLOGÍA 

La metodología que se utilizó para desarrollar la investigación fue la siguiente: 

 

V Exploratoria: en una primera etapa se recopiló toda la información disponible en libros, 

revistas, artículos científicos y académicos relacionados con el tema en estudio en 

Europa y en México. En una segunda fase se realizó un análisis detallado de todo lo que 

se ha dicho en estos documentos, con la finalidad de observar cómo ha sido estudiado 

el problema ferroviario anteriormente. Y por último, se efectuó un contraste de la 

información obtenida, para determinar cuáles elementos son los que aportan valor al 

contenido de la presente investigación, y de aquellos que nos permiten la formulación de 

preguntas más profundas, ya que esta fue la primera parte de la investigación para 

obtener mayor alcance del tema en estudio analizado. 

 

V Deductiva: del análisis de los textos previamente explorados, cogimos aquellos que nos 

determinaron los aspectos generales del tema en estudio desde una perspectiva global, 

hasta llegar a los particulares en la infraestructura ferroviaria de México; de lo cual, 

vislumbramos de manera primaria conceptos generales como el ferrocarril, el sistema 

ferroviario, y concluyendo en el caso específico, con el ferrocarril de pasajeros en 

México; pudiendo también distinguir la problemática que esto ha representado para su 

desarrollo territorial.  

 

V Comparativa: donde se encontraron semejanzas y diferencias entre los sistemas de 

carga y de pasajeros en diferentes países del mundo, en que se brinda el servicio de 

transporte de ferrocarril, con la finalidad de detectar aquellos puntos de fortaleza, 

debilidades, oportunidades y amenazas de cada uno de ellos; vistos estos, se relacionó 

el modelo más idóneo de gestión con la situación e infraestructura del ferrocarril en 

México. 

 

V Analítica-jurídica: se analizaron aquellos ordenamientos (normativa y tratados 

internacionales) que han influido en la dinámica que al día de hoy marca el sistema de 

ferrocarriles en México. Así como de aquellos, que en los últimos años han intentado 

revivir al trasporte ferroviario de pasajeros, con la finalidad de que la nación se sitúe a 

las circunstancias del entorno social actual. 
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CAPÍTULO 1. ORIGEN DEL FERROCARRIL Y SU INTEGRACIÓN EN EUROPA 

La palabra ferrocarril proviene del latín ferrum, hierro, y carril. Asimismo, se define como el 

camino con dos carriles de hierro paralelos, sobre los cuales ruedan los trenes (Real Academia 

Española, 2014). Hoy en día, el transporte ferroviario es un sistema de transporte de personas y 

mercancías guiado sobre una vía férrea. 

 

Los primeros antecedentes del transporte mediante rieles tienen una larga historia. Sus nacientes 

referencias se encuentran en la Grecia antigua, donde se utilizó un transporte denominado 

ñdiolkosò, el cual consistió en la implementación de una plataformas empujadas por esclavos que 

se guiaban por hendiduras escavadas sobre la piedra, diseñado principalmente para cruzar 

embarcaciones en el istmo de Corinto, funcionando entre el siglo VII a. C. y el siglo I d. C. (Lewis, 

2001). Dicha invención resultó eficaz para transportar carga pesada de manera barata y en 

periodos frecuentes. Este sistema fue utilizado en Europa durante varios siglos, sofisticándose 

poco a poco aunque no con los alcances modernos que aparecieron cientos de años después. 

 

Fue hasta la Revolución Industrial, cuando Richard Trevithick a principios del siglo XIX, inventó 

la primera locomotora a vapor, generando en el transporte mediante rieles un crecimiento sin 

precedentes en la historia de la humanidad, dando la entrada al nacimiento del transporte 

ferroviario moderno. Fue entonces que el motor a vapor dio origen a la construcción de 

locomotoras, las cuales, podían soportar y transportar grandes pesos a altas velocidades de 

forma segura y barata, sin estar sujetas a las limitaciones de la fuerza bruta animal. (Historia 

Universal, 2014) 

 

1.1 Su evolución 

Figura IV: Locomotora de vapor atravesando los suburbios a través del campo 

Fuente: HDFONDOS.EU, imagen. Disponible en: 
http://www.hdfondos.eu/imagen/769735/ferrocarril-tren-vehiculo-
locomotora-de-vapor-humo-arboles-plantas-estado-de-nueva-york-eeuu-
hombres-rail-yard Fecha de consulta: 18 de marzo de 2017. 
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George Stephenson en 1825 construyó la primera locomotora de vapor que movió vagones de 

transporte público. El éxito de estas locomotoras fue rotundo, al grado de que Stephenson, 

constituyó la primera compañía de locomotoras de vapor que fueron utilizadas en las líneas de 

Europa y Estados Unidos. (Hamilton, 1968) 

 
La línea de ferrocarril entre las ciudades de Liverpool y Mánchester inaugurada en 1830, fue la 

primera considerada como de transporte interurbano, al trasladar pasajeros entre dos ciudades. 

Su ancho era de 1.435 mm, actualmente conocido como ancho internacional, ya que el 60% de 

los ferrocarriles actuales utilizan este lineamiento. El mismo año fue inaugurado el primer tramo 

de la línea que conectó a Baltimore con Ohio (EUA), siendo la primera ruta en unir líneas 

individuales en un sistema de red. (Dilts, 1993) 

 

Fue entonces que en los años siguientes el éxito de las locomotoras de vapor hizo que las líneas 

de ferrocarril y las locomotoras se extendieran prácticamente por todo el mundo. 

 

En 1883 el ferrocarril vivió un cambio en su tecnología, ya que se puso en marcha el primer tren 

con suministro eléctrico en Irlanda del norte, utilizando alimentación eléctrica por un tercer riel. 

 

Figura V: Ferrocarril eléctrico en trayecto, trasladando pasajeros entre poblaciones 

Fuente: Pxhere photo. Disponible en: 
http://media.cntraveler.com/photos/57923b1497ed3ebd7e08f2c7/master/pass/trans-
siberian-railway-10-GettyImages-170983042.jpg Fecha de consulta: 25 de marzo de 
2017. 

 

En la última década del siglo XIX, algunas ciudades hicieron uso de esta nueva tecnología para 

construir líneas de metro urbanas (Italia, Londres, París, México, etc.). Sin embargo, en ciudades 

medias, los tranvías fueron el único medio de transporte público durante varias décadas, 

utilizando corriente continua. La primera línea que utilizó corriente alterna fue inaugurada en 

Austria en 1904. 
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A diferencia del sistema de energía eléctrica, el funcionamiento de la locomotora de vapor 

siempre ha generado un coste bastante elevado, muestra de ello fue que en la segunda guerra 

mundial el pago del personal que realizaba este servicio se elevó de manera considerable, lo que 

generó que la tracción a vapor se encareciera sobre las demás. 

 

La segunda guerra mundial impulsó el desarrollo de los motores de combustión interna, 

generando con ello las locomotoras de diésel, las cuales eran más baratas que las de carbón y 

también más potentes. 

 

Figura VI: Locomotora de diésel Rusa 

Fuente: Freepik. Disponible en: 
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/2/27/2TE10U_Russian_Locom
otive.jpg Fecha de consulta: 26 de marzo de 2017.  

 

El desarrollo a gran escala de las autovías, generó que el transporte por ferrocarril se hiciera 

cada vez menos popular, y fue también cuando el transporte aéreo comenzó a ganar mercado 

principalmente en los viajes de larga distancia. 

 

Con respecto a la mayoría de los tranvías en las ciudades, prácticamente todos fueron sustituidos 

por autobuses, ya que grandes empresas automovilísticas conspiraron contra este sistema de 

trasporte de pasajeros para beneficiar su industria, hecho que generó una disminución muy 

considerable en el transporte por ferrocarril. 

 

Fue en 1964, que en Japón se inauguró la primera línea de alta velocidad ferroviaria denominada 

Shinkansen, conocido también como tren bala. Esta línea se construyó con la finalidad de 

resolver el problema de transporte entre las principales ciudades del país. Al poco tiempo este 

sistema se extendió por otros países, como Italia, Francia, España y Alemania, lo que hizo 
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recuperar al viajero interurbano. En Europa, fue en Italia que se puso en marcha la primera línea 

de alta velocidad, entrando en servicio en 1977 con el trayecto de Florencia a Roma. 

 

Figura VII: Tren Bala de Japón 

Imagen 4: Tren Bala de Japón. Disponible en: 
https://i.ytimg.com/vi/aTIQKwOKjLk/hqdefault.jpg Fecha de consulta: 28 de 
marzo de 2017. 

 

En 1973 se cambió la tendencia nuevamente a los tranvías, ya que la crisis petrolera hizo que 

los que no se habían desmantelado, continuarán en funcionamiento. En la actualidad, al ser de 

nuevo el sistema de trasporte más rentables, se le ha dado gran impulso en distintas ciudades 

del mundo. 

 

Figura VIII: Tranvía como transporte público en la ciudad de Zaragoza 

Fuente: Eclipse revista literaria. Disponible en: 
https://revistaliterariaeclipse.files.wordpress.com/2011/01/tranvia-antiguo.jpg 
Fecha de consulta: 28 de marzo de 2017. 

 



 

 

 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       

23 
 

De igual forma, la introducción de los contenedores también contribuyó a mejorar la rentabilidad 

del transporte de mercancías. 

 

En general podemos decir, que fue a partir de 1970 que se introdujo una automatización mayor, 

especialmente en el transporte interurbano, reduciendo considerablemente los costes de 

operación. Algunas líneas de tranvía fueron transformadas en líneas de tren ligero, otras líneas 

se construyeron en ciudades que habían eliminado el tranvía décadas atrás. 

 

Fue entonces que en los años 90, el foco de atención se situó en mejorar la accesibilidad, 

convirtiendo el tren en la solución al transporte de las personas discapacitadas. (Sánchez, 2016) 

 

En la actualidad, en este momento se continúa con la innovación de nuevos sistemas de 

ferrocarril, especialmente en campos como la alta velocidad. Uno de los proyectos más 

ambiciosos del siglo XXI, es el que conectaría a las ciudades de Nueva York y Londres en 

prácticamente una hora, ya que alcanzaría una velocidad de 8050 km por hora. (Grandes 

Construcciones, 2012) 

 

Figura IX: Proyecto de tren supersónico que conecta Nueva York con Londres 

Fuente: Trans-Atlantic MagLev, imagen de Mika Grondahl. Disponible en: 
http://www.popsci.com/scitech/article/2004-04/trans-atlantic-maglev Fecha de 
consulta: 29 de marzo de 2017. 

 

Es por ello que en el mundo tan globalizado en que vivimos hoy, la conexión entre ciudades se 

traduce en desarrollo económico, por lo que, la mayoría de los países que impulsan el sistema 

ferroviario interno y con conexión fuera de sus fronteras, llevan ventaja sobre los que no lo hacen. 
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1.2 La integración de las redes ferroviarias en el tejido urbano europeo 

La Ordenación Territorial contempla la acción y la práctica de disponer con orden, a través del 

espacio de un país y en una visión prospectiva, los hombres, las actividades, los equipamientos 

y los medios de comunicación que ellos pueden utilizar, tomando en consideración las 

limitaciones naturales, humanas, económicas o incluso estratégicas. (Zoido, 1998) 

 

Barba (1998) utiliza el concepto de hacer ciudad para referirse a una importante modificación de 

los factores ambientales del enclave a través de la construcción de infraestructuras y de la 

implantación de nuevos usos del suelo, lo que concibe transformaciones importantes en el marco 

físico, pero también en el social que las promueve y recibe. Esto es, toma en cuenta las 

infraestructuras y los nuevos usos del suelo (equipamientos y actividades económicas) como los 

elementos básicos de la planificación territorial. Es por ello que el vínculo entre infraestructuras 

y ciudad tomar relevancia en cuanto la caracterización del territorio que lo circunscribe.  

 

Durante casi un siglo, el ferrocarril fue hegemónico y supuso una revolución en términos de 

transporte terrestre. Las ciudades tuvieron que adaptarse a las posibilidades que éste ofrecía, 

sobre todo en términos de accesibilidad. Por lo cual, se indujeron cambios morfológicos en sus 

tramas urbanas, pero también cambios en la estructura socio-económica derivados de este 

proceso. 

 

La integración de las infraestructuras ferroviaria en el territorio no fue fácil, el propio proyecto de 

cada línea, generó buena parte de la atención inicial. La configuración espacial de las líneas, el 

encaje de la infraestructura en el entorno y la ubicación de las estaciones fueron aspectos 

cruciales para entender las lógicas en su evolución posterior. Los efectos de la conexión entre 

ciudades que generó este trasporte, se reflejó principalmente en el desarrollo y crecimiento 

económico de las urbes implicadas, ya que la gente pudo hacer largos viajes, atraídos 

principalmente por las nuevas oportunidades comerciales de las ciudades consolidadas o en 

crecimiento. (Alvarez Palau, 2016) 

 

1.2.1 La interacción del ferrocarril en las ciudades y sus rutas ferroviarias 

El papel que jugó el ferrocarril en el crecimiento urbano sobre la localización de las ciudades sin 

lugar a duda fue fundamental. En su momento, los ferrocarriles tuvieron en buena pate el mismo 

papel en el desarrollo social que antes tuvieron los ríos. Asimismo, los caminos de hierro en su 

original localización fueron en gran parte influidos por la posición de las ciudades existentes, pero 

una vez construidos se convirtieron en causas de nuevas ciudades, principalmente en aquellos 

nuevos países donde la construcción del ferrocarril antecede a la población. 

 



 

 

 
         Gestión y Valoración Urbana y Arquitectónica       

25 
 

Es entonces que durante casi doscientos años, la red ferroviaria y el sistema de ciudades han 

estado en constante interacción. La influencia que ha jugado la infraestructura de transporte 

sobre el desarrollo urbano y territorial durante este periodo es difícilmente cuestionable. Por ello, 

sin lugar a duda, las ciudades se vieron obligadas a alterar sus dinámicas de crecimiento para 

integrar la infraestructura ferroviaria. Los aspectos más condicionados por este proceso fueron: 

la morfología urbana, la planificación territorial, el sistema socio-económico y el transporte 

regional; es por eso, que la relación entre ferrocarril y ciudad no puede entenderse sin atender a 

su entorno: el territorio. (Zoido, 1998) 

 

En los países industrializados, los grandes grupos económicos fueron los que promocionaron las 

primeras líneas férreas. Al poco tiempo después, se extendieron hacia los países periféricos, y 

también a las colonias y a los territorios dependientes. 

 

En este periodo, el principal criterio de planificación se basó en el incremento de los réditos 

económicos en aquellas actividades productivas que se beneficiaron por el ferrocarril. La gran 

incertidumbre inicial por el desconocimiento del sistema, lo que obligó a minimizar los costes de 

construcción, evitando las topografías abruptas y estableciendo trazados directos que conecten 

únicamente los núcleos de mayor actividad económica. Dando origen a los primeros conflicto 

entre los promotores férreos y los gobernantes. 

 

La consecuencia a ello, fue un cambio radical en la forma de diseñar las líneas. El ferrocarril pasó 

de ser una simple infraestructura de transporte para convertirse en un instrumento de 

vertebración territorial. Se modificó la topología del territorio, incrementando la conectividad de 

las ciudades y alterando la estructura de la red. Este cambio de paradigma permitió la 

consolidación de una red de transporte con un alto nivel de mallado y que facilito la integración 

de mercados. Sin embargo se dieron algunas consecuencias desfavorables por este cambio: 

desde la óptica del transporte la infraestructura perdió eficiencia, los promotores de líneas 

ferroviarias únicamente mostraron interés en invertir en líneas rentables; por ello, la 

administración tuvo que intervenir subvencionando la construcción de determinadas líneas que 

para los inversionistas no eran económicamente beneficiosas y ofreciendo distintos incentivos a 

las compañías desarrolladoras. 

 

En relación al diseño de las líneas era complejo, y sus consecuencias sobre la ciudad notorias. 

Un trazado recto y en desmonte facilitaba las alineaciones viales y la permeabilidad transversal 

de las vías. Ahora bien, trazados curvados, rasantes con fuertes pendientes o la elección de 

corredores inapropiados podían condicionar el crecimiento futuro de cualquier localidad durante 

décadas. Con respecto a la disponibilidad de estación en el desarrollo de la infraestructura 

ferroviaria, multiplicó las posibilidades de establecer relaciones entre las localidades; lo cual, 
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supuso un incremento de la accesibilidad regional, así como el surgimiento de nuevas 

centralidades urbanas. (Santos, 2007) 

 

A nivel mundial, este modelo no se pudo propagar de igual forma, ya que países con niveles de 

desarrollo inferior, apostaron por redes arbóreas y no conexas. El coste de construcción fue 

excesivamente caro para defender una estrategia de vertebración territorial. Por tanto, se optó 

simplemente por ampliar el área de mercado de sus asentamientos principales (Alvarez Palau, 

2016). En cualquier supuesto, el ferrocarril tuvo un peso importante en el crecimiento diferencial 

de las ciudades; generó ventajas comparativas a las industrias y a las producciones agrícolas de 

algunas ciudades respecto a otras que no se beneficiaron del él. 

 

El desarrollo de las rutas nacionales y continentales posibilitó el enlace de regiones alejadas y 

les permitió su accesibilidad. En países jóvenes la construcción de rutas locales centradas en 

una ciudad permitió ampliar el área de cultivo regional, colonizando tierras relativamente 

alejadas, que hasta ese momento no disponía de rutas para la expedición de sus producciones 

 

Las líneas de hierro también se desarrollaron para la explotación de yacimientos mineros; sin 

embargo, los ferrocarriles mineros fueron en su mayoría rutas en una sola dirección, esto es, del 

yacimiento al puerto para el envío a su destino final. Por consiguiente este tipo de ferrocarril 

perdía la mitad de su capacidad, ya que no solo eran difíciles de integrar en una red, sino que 

carecían de voluntad de hacerlo por obvios motivos; sin embargo también fueron fuente del 

surgimiento de nuevas comunidades. 

 

Con respecto a los movimientos migratorios estuvieron vinculados en gran medida a lo que fuera 

los nuevos medios de transporte, como el barco a vapor y el ferrocarril, sin embargo este último 

fue el que predominó; generando con ello, el crecimiento de poblaciones existentes o el inicio de 

nuevas localidades. (Capel, 2007) 

 

1.3 El surgimiento de las redes ferroviarias en la conexión de los países Europeos 

Desde la aparición de la primera línea de hierro en 1825 (ruta entre Stockton y Darlington, noreste 

de Inglaterra) que fue cuando la primera locomotora de vapor arrastró trenes de transporte 

público, la construcción de las rutas ferroviarias de los países europeos se desarrolló de forma 

independiente unas de otras y se conectaron de manera diferente a través de sus fronteras. 

 

Principalmente la organización de la red ferroviaria, su trazado y su incidencia en las ciudades 

fue realizada por compañías privadas, construyendo líneas específicas en relación con sus 

propios intereses y estrategias; desgraciadamente estas empresas no realizaron un proyecto en 
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conjunto en cuanto a la articulación de una red regional o nacional; cada compañía determinaba 

su propia estrategia en el diseño de las líneas, y habitualmente en competencia mutua. 

 

Sin embargo prontamente los gobiernos controlaron la construcción de las líneas y adaptaron su 

trazado a sus propias necesidades en relación con las políticas de desarrollo económico, de 

defensa o de control territorial; en este sentido se puede comprender que las características de 

las redes ferroviarias nacionales en cada país fueron diferentes. 

 

La necesidad de crecimiento económico que vieron los gobiernos de los distintos países los 

obligó a realizar intercambio comercial fuera de sus fronteras, por lo que fue a partir de ese 

momento que se empezaron a generar los lineamientos internacionales en la construcción de las 

redes ferroviarias: mismos anchos de vía, similitud en la capacidad de carga de los vagones, en 

la capacidad de las calderas para mayor potencia en las locomotoras para transitar los 

accidentados relieves que por sus características geográficas algunos países conciben. 

 

De manera general, el ferrocarril, como ya se ha señalado en líneas anteriores, acabó 

conectando inicialmente los núcleos más poblados y dinámicos dentro del territorio de cada 

estado; así como también, entre las comarcas principales de cada uno de ellos. (Capel, 2007) 

 

1.3.1 La ilusión vs la realidad 

El entusiasmo que despertó el ferrocarril durante la segunda mitad del siglo XIX entre los grupos 

pudientes, políticos y la población en general en todos los países fue efervescente, ya que 

parecía que con solo desarrollar vías férreas se alcanzaría el enriquecimiento de las provincias, 

lo cual dio lugar a un sobredimensionamiento de los posibles resultados de la ferrovía. Fueron 

muchos los que pensaron que el ferrocarril era una panacea y en la mayoría de los casos se trató 

de ilusiones excesivas, por lo que se generó una gran cantidad de proyectos que no se 

consolidaron, la gran mayoría de ellos en relación a la divergencia en las necesidades de la 

sociedad en diferentes localidades. 

 

En algunos países el ferrocarril era la única solución que resolvía el problema de transporte, y 

afirma que principalmente la construcción de las líneas férreas fue la obsesión de las elites 

locales con el objetivo de que los enlazara con otras áreas y les permitiera salir del aislamiento, 

haciendo posible la redención económica de sus localidades. Sin embargo, hubo frecuentes 

conflictos entre diversas oligarquías locales por los trazados de las vías para conseguir los que 

creían que más les favorecían y dificultarían a otros. 

 

Sin lugar a duda los agentes económicos tuvieron a veces demasiadas expectativas respecto a 

las posibilidades que ofrecía el ferrocarril para el cambio económico; además señala, que el mito 
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del ferrocarril como factor de desarrollo económico es un tema que se ha discutido desde hace 

tiempo en diversos trabajos, ya que como se ha dicho, no todas las ciudades que tuvieron acceso 

al mismo conocieron un fuerte crecimiento. 

 

De igual forma menciona el autor aludido en el párrafo anterior, que en todos los casos, la 

importancia del ferrocarril en la integración económica de los mercados nacionales fue 

sumamente importante, reflejándose en los costes de los productos en las diferentes regiones e 

incluso entre los diferentes países. Por lo tanto podemos decir que en los países europeos, el 

ferrocarril tuvo efectos importantes para dar solides a los países que se configuraron en el siglo 

XIX, y a los intereses de las diversas oligarquías. 

 

1.3.2 El coste de la red ferroviaria, las tarifas por el servicio y la regulación en su 

funcionamiento 

Sin lugar a duda las líneas ferroviarias se construyeron con toda la intención de aprovechar al 

máximo todas las posibilidades de mercado; a veces las ventajas que generaba el ferrocarril 

quedaron contrarrestadas por los altos costes que se impusieron al transporte como resultado 

de situaciones monopolísticas. Sin embargo la regulación de la competencia, la cuestión en los 

costes o tarifas y la gestión de las redes obligaron a algunos Estados europeos (España, Francia, 

Reino Unido, Italia, etc.) a ir estableciendo reglas de funcionamiento. De hecho, el papel del 

Estado como regulador del ferrocarril fue importante desde el comienzo de este medio de 

transporte. (Capel, 2007) 

 

Es importante mencionar que el Reino Unido (como Estado europeo pionero en el sistema 

ferroviario) realizó la expropiación de terrenos a precios favorables, lo cual permitió la 

construcción de las líneas y la garantía de los capitales llevó a que el Estado interviniera en la 

regulación del nuevo sistema de transporte. El gobierno y el parlamento intervinieron en la 

aprobación de las líneas y la normativa de funcionamiento, en el control de trazados y en la 

provisión de servicio, por ser considerado de interés público, lo que llevó al establecimiento de 

un tope máximo para las tarifas, y en algunos casos el reconocimiento del monopolio para la 

eficacia de los servicios. De forma muy similar sucedió en España, Francia, Italia, Serbia, Bélgica, 

Noruega, etc. (Gourvish, 1998) 

 

Fue en el siglo XIX que en bastantes ocasiones el estado tuvo que empezar a aportar dinero en 

los ferrocarriles. Como ya se mencionó, el sistema ferroviario fue un factor de unidad política y 

de colonización del territorio en los países nuevos y de vastas superficies (como lo fue Canadá 

y algunos otros países americanos), los cuales se promovieron con ese fin en los siglos XIX y 

XX. En dichos países y en territorios coloniales, los gobiernos pudieron ayudar a las compañías 
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ferroviarias de formas varias: con garantías financieras sobre los intereses, con préstamos, con 

subvenciones directas y con la concesión de tierras por kilómetro construido  

 

Fue tanta la necesidad de inversión para la construcción de las redes ferroviarias, que desde 

muy pronto se conformaron empresas en relación con la construcción y la gestión de las redes 

ferroviarias, primero en el Reino Unido y después en otros países. En un principio la mayoría de 

las compañías que construyeron y gestionaron los ferrocarriles fueron privadas, pero fue a partir 

de las dos últimas décadas del siglo XIX que se crearon crecientemente empresas estatales, 

principalmente por proceso de estatalización. 

 

En 1879 inicia en Alemania el proceso de estatalización, después prontamente en otros países 

europeos, con la finalidad de unificar la gestión y resolver problemas financieros y técnicos que 

no eran resueltos por las empresas privadas. Fue entonces cuando el Estado se convirtió en 

empresario. Desde inicios del siglo XX la gran mayoría de los países iniciaron procesos de 

nacionalización, esto es, control por el capital nacional; y estatalización de las redes ferroviarias, 

por lo que se crearon instituciones técnicas y de gestión. 

 

La toma de control del ferrocarril por parte de los gobiernos de los países, es porque éste se ha 

considerado como un servicio público, por lo cual, la intervención se realizó con el objetivo de 

asegurar y mejorar dicho servicio. Otro de los factores importantes por lo que los Estados 

intercedieron fue para redistribuir las rentas y el equilibrio territorial, ya que consideraron dicho 

factor superior a la obtención de beneficios económicos directos, motivo por el cual en ocasiones 

el coste de las tarifas se han podido implementar en las políticas sociales que afectan 

directamente a las ciudades. En algunos casos la estatalización del sistema ferroviario permitió 

que las tarifas por el servicio se mantuvieran bajas, incluso por debajo de los costes reales de 

funcionamiento, con el objetivo de beneficiar a los trabajadores que hacen uso de este transporte 

en las ciudades. (Capel, 2007) 

 

1.3.3 La interacción del ferrocarril frente al automóvil  

Se puede decir que fue a partir de 1930 que el ferrocarril vivió una nueva etapa en su desarrollo, 

ya que en muchos países se originó la decadencia del transporte ferroviario debido a la 

competencia del transporte automotriz, este hecho fue para los trayectos a corta y media 

distancia, así como también se inició la de la aviación para los trayectos largos. 

 

Gourvish (1999) señala que la consecuencia de la competencia fue grande. En muchos países, 

la longitud máxima de las redes ferroviarias se alcanzó entre las dos guerras mundiales, sin 

embargo, desde 1940 la competencia fue tan grande que algunas líneas desaparecieron. Por 
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poner un ejemplo, en 1948 el Reino Unido alcanzó una longitud en sus líneas férreas de 32.000 

km  y en 1992 mantuvo solo 16.500. 

 

Las carreteras surgieron como complemento al ferrocarril, nunca como competencia. Fue entre 

los años de 1920 a 1960 que se van desarrollando los viajes cortos mediante el transporte 

automotriz. Primeramente las carreteras fueron un nexo con las estaciones ferroviarias, y las 

líneas de autobuses entre 1925 a 1936 estuvieron como complemento para servir a poblaciones 

que no tenían ferrocarril. 

 

La gran flexibilidad del transporte de pasajeros y de mercancías en autobuses y camiones generó 

una fuerte competencia para el ferrocarril, a lo que también sumó que las carreteras eran 

construidas por el estado y las infraestructuras terminales eran menos costosas, asumiendo los 

gobiernos el 100% de sus costes, por lo que las compañías de autobuses, los transportistas 

privados en camiones y los automovilistas individuales no tenían que asumir el coste de las 

mismas, sino realizar simplemente su uso. El transporte a corta distancia sufrió una gran 

demanda, debido al crecimiento de los mercados locales y regionales, por ello el camión influyó 

también en la pérdida de mercado por parte del ferrocarril. 

 

En algunos países con escasez de población, desarrollo industrial y de poca vocación 

exportadora de su economía, impidieron el desarrollo de una verdadera red ferroviaria nacional, 

y facilitaron que a partir de 1930 el ferrocarril fuera prácticamente sustituido por el trasporte de 

carretera. (Seijo Marcos, 2006) 

 

Es a partir de 1970 que el ferrocarril en general fue sujeto a numerosas mejoras técnicas con la 

finalidad de poder competir frente a los otros medios de transporte, lo que ha permitido generar 

una mejor calidad de servicio y reducción en los costes. En general los trenes de alta velocidad 

y los de cercanías han permitido verdaderos cambios en el ferrocarril, siendo su verdadero y gran 

impulso a partir de 1980 como respuesta al crecimiento de las ciudades cercanas a las grandes 

urbes. A partir de ese momento y hasta el año 2000 se procuró planificar el desarrollo de la red 

en función de los nuevos desarrollos urbanísticos, así como mejora la calidad del servicio y 

reducir los costes para mejorar la competitividad en el transporte de carga y de pasajeros, lo que 

impulsó a diseñar nuevas políticas. En conclusión, la aparición del automóvil y las infraestructuras 

viarias han obligado al sistema ferroviario a ser cada vez mejor (de mayor calidad y a un mejor 

precio) y con ello poder competir con cualquier medio de transporte. 

 

1.3.4 El surgimiento de las políticas ferroviarias en la Unión Europea (UE) 

La política ferroviaria en la Unión Europea surge a mediados del siglo XX, cuando el ferrocarril 

adquirió importancia como medio indispensable para trasladar las mercancías de la de las 
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industrias dedicadas a la extracción del carbón y a la fabricación del acero hacia los distintos 

mercados que existían en aquellos tiempos (es por ello que su desarrollo se está vinculado a los 

inicios de la UE). En un principio se intentaba equilibrar los costes en las tarifas para el transporte 

internacional con el objetivo de eliminar aquellas que se consideraran discriminatorias, asimismo 

para evitar que se agravara el endeudamiento de las empresas ferroviarias se trabajó en la 

normalización de sus cuentas. 

 

Las primeras normas aprobadas en la década de 1950 estaban relacionadas con el transporte 

internacional de mercancías entre los estados integrantes de la UE y terceros países. En 1965 

los países miembros de la UE unificaron sus diversos puntos de vista y las posibles soluciones 

a los problemas que presentaba en ferrocarril en la red. Los principales asuntos que se trataron 

fueron: la relación de las empresas ferroviarias y el Estado; el saneamiento y adaptación a las 

condiciones de obligación del servicio público. (Calvo Soria, 2006) 

 

1.4 La privatización en la Unión Europea 

Hay tres etapas muy marcadas en la evolución del ferrocarril. La primera de ellas es la 

construcción de los caminos de hierro, que en su mayoría fueron desarrollados por compañías 

privadas, mediante concesiones de la administración pública de cada país lógicamente dentro 

de su territorio. La segunda etapa comprende la conversión de las líneas y redes en empresas 

públicas, lo que se generó desde inicios del siglo XX y pasó a ser muy general después de la 

Segunda Guerra Mundial. Y la tercera etapa, la actual, concierne a la nueva preferencia hacia la 

liberalización y privatización. 

 

1.4.1 El control del estado en el sistema ferroviario 

En los momentos más intensos de competencia del automóvil, el recate del estado frente a las 

compañías privadas llegó, sin lugar a duda el sector privado con la estatalización salió ganando. 

El rescate permitió eliminar prácticas oligopólicas que frecuentemente existieron, por acuerdos 

entre las compañías y que desde luego no actuaban a favor de los consumidores. 

 

Debido a la presión sindical sobre las compañías estatalizadas y las privadas entre los años de 

1910 y 1920 se mejoraron las condiciones de trabajo, los sueldos y los horarios, lo que aumentó 

los costes del servicio. Recordemos que el ferrocarril se consideró un servicio público y regulado 

en el coste de sus tarifas, lo que impidió realizar incrementos de las mimas en relación con el 

coste de funcionamiento. 
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Michel Merguer (1999) señala que la exposición de motivos que se generó para la estatalización 

del servicio ferroviario fue sólido y se tendrían que seguir tomando en cuenta nuevamente. 

Principalmente hoy cuando el ferrocarril parece que atrae nuevamente pasajeros y mercancías 

y se percibe nuevamente como un servicio rentable.  

 

Uno de los argumentos principales que se da para la privatización es que la intervención estatal 

en los ferrocarriles les impide ser autónomos y lograr una gestión eficaz, lo que limita su 

capacidad de reacción ante la competencia. 

 

La propiedad y gestión de las redes ferroviarias por parte del Estado, representan la obligación 

de atender las necesidades sociales, asimismo, de utilizar ese servicio como instrumento de 

equilibrio territorial y social, y eventualmente para conseguir los objetivos de políticas económicas 

trazadas; aspectos que no persiguen los objetivos y las obligaciones de las empresas privadas. 

 

Las pérdidas económicas que se han generado por parte de las empresas estatales que tienen 

la administración y gestión del ferrocarril, han sido en gran medida por alcanzar los objetivos 

sociales y económicos que el Estado les asignaba realizar. 

 

Para el mantenimiento del servicio ferroviario, fue una práctica común las aportaciones 

económicas por parte del Estado y el endeudamiento de las compañías públicas de ferrocarriles, 

ya que los objetivos y las políticas aplicadas por los gobiernos originaron este hecho. 

 

Es sin lugar a duda que el contexto neoliberal justifica los objetivos de la liberalización, 

desregulación, competencia y privatización de las redes ferroviarias; ya que se acusa a la 

estatalización del ferrocarril y la gestión pública del mismo de los problemas que se generaron. 

 

Al día de hoy el Estado debería realizar las necesarias inversiones que requiere el sistema 

ferroviario para mejora, acrecentar y modernizar la red; ya que la administración pública puede 

gestionar eficaz y rentable el servicio, sin que los inversionistas privados se beneficien de ello. 

(Capel, 2007) 

 

1.4.2 Los efectos de la actual privatización 

La tendencia de privatización del sistema ferroviario se asienta desde 1990 en un gran número 

de países. La Unión Europea ha implementado políticas que han insistido en la necesidad de 

liberalizar el ferrocarril, para hacerlo competitivo y orientarlo hacia las necesidades del mercado. 

(Sanz Fernández, 1998) 
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Con el fin de aumentar la competitividad fue que a partir de la década de 1990 la Unión Europea 

adoptó directrices sobre la liberación de los transportes, todo con la finalidad de aumentar la 

competitividad, lo que generó grandes modificaciones en los sistemas ferroviarios de los países 

miembros. Las principales políticas implementadas en la red ferroviaria siguieron tres líneas de 

actuación, la primera estaba relacionada con todas aquellas medidas que resultaban necesarias 

para lograr constituir una nueva forma de organización de las empresas ferroviarias; la segunda, 

trataba sobre el desarrollo de la red de trenes de alta velocidad; y la tercera, enfocada a los 

aspectos industriales del sector. (Chinea Cáceres & Cáceres Alvarado, 2015) 

 

El Reino Unido fue el que emprendió tempranamente el modelo de privatización, lo que contrasta 

con Francia porque su modelo versa en que el Estado ha tenido un papel principal en la 

electrificación y el desarrollo de las redes, así como en la puesta en marcha de los trenes de alta 

velocidad y de la gestión de la red. Aproximadamente a mediados de 1980, España tras el 

ingreso a la Unión Europea el ferrocarril entra en un proceso de modernización para alcanzar 

una posición importante en el sector de los trasportes; asimismo en el año del 2005 adapta la 

infraestructura ferroviaria a las normas de la Unión Europea, con vistas a la liberación del sector, 

lo que se argumenta para la privatización se refiere a la mayor eficacia en la gestión y se 

consolida con lo referente al endeudamiento de las empresas públicas y la carga que genera el 

pago de intereses por parte del Estado, lo que generaría en una disminución autonómica de 

actuación. Otro efecto también esgrima en el coste de la infraestructura, por lo que se estima 

importante contar con inversión de capital privado. 

 

Se ha insistido que a pesar de las ventajas o desventajas es importante un control público de las 

infraestructuras así como del funcionamiento de los servicios. El ferrocarril por tener un fuerte 

contenido social hace necesario un control y regulación por parte del Estado. (Capel, 2007) 

 

Según R. Ramos Melero (2005) los problemas de la liberación de los servicios ferroviarios son: 

primero, la probable existencia de economía de escala en la prestación de los servicios 

ferroviarios, parece que no son eficientes; segundo, el problema de asignar el uso de la vía a 

varios competidores no está resuelto, sobre todo cuando varios competidores desean usarla en 

el mismo espacio y tiempo; tercero, las ventajas que tendría un viajero se perderían cuando el 

servicio es prestado por un operador de ámbito internacional; y cuarto, la entrada de nuevos 

competidores es complicada, ya que hay importantes barreras para ello. 

 

No es sencillo este cambio, la diversidad de modelos que se están aplicando en los diferentes 

países europeos muestra la dificultad de la situación. (Ramos Melero, 2005) 

 

El debate con respecto al tema de las tarifas en el trasporte ferroviario es influido en relación con 

todos los modos de transporte, sumando que el Estado debe tener en cuenta a los grupos 
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sociales desfavorecido, apoyándolos con subvenciones. Sin embargo, es una realidad que con 

la privatización se corre el riesgo de que se cierren líneas que sean poco rentables por conectar 

barrios pobres, ya que estas son poco beneficiosas para las compañías privadas. 

 

1.4.3 Los efectos territoriales de la liberación del ferrocarril en Italia, primer país europeo 

que implementó el tren de alta velocidad 

Según Mario Cerasoli (2014) señala que con el nacimiento del Estado republicano en Italia (2 de 

junio de 1946) se inició la liberación de los ferrocarriles. Sin embargo es en la Unión Europea 

que a finales de los ochenta y el principio de los noventa se liberalizan las infraestructuras de la 

red ferroviaria, con el objetivo de revitalizar los distintos sectores afectados, asimismo, para 

ajustar los diversos mercados nacionales, centrándose en los aspectos de la competencia y de 

la integración.  

 

Este proceso de liberación no siempre ha tenido efectos positivos en cuanto a calidad eficiencia 

de los servicios y en el desarrollo de las redes. Italia ante la Unión Europea en materia de 

liberación del ferrocarril ha respetado todas las normativas. Pero a pesar de haberse realizado 

la separación entre red y operadores, la propiedad y el control de gestor de la red (RFI) y del 

operador ferroviario principal (Trenitalia), el control del acceso a la red y de la seguridad 

ferroviaria han permanecido exclusivamente en manos del Estado hasta el presente, impidiendo 

de hecho una verdadera competencia en el mercado ferroviario. 

 

El ferrocarril de alta velocidad en Italia ha generado cambios de la estructura territorial en función 

a los límites de los sistemas regionales, de las áreas de gravitación metropolitana, de los 

contextos locales y, es por consiguiente en los modelos de movilidad.  

 

El modelo de liberación de los ferrocarriles y del tren de alta velocidad en Italia hoy en día es en 

sí insuficiente, la fisura que se ha formado entre las líneas rápidas y las lentas, entre territorios y 

ciudades rápidos y territorios y ciudades lentos en términos socio-económicos y ambientales es 

muy considerable. Pudiendo ser generado por el hecho de que las infraestructuras que tienen 

importancia en términos de los efectos territoriales se realizan y gestionan por instituciones 

diferentes de las que participan en la planeación territorial y urbana. 

 

Se puede decir que fue a partir de 1970 que el país prácticamente ya se encontraba hecho, esto 

es, ya existía una red de autopistas, la primera línea de alta velocidad ferroviaria en Europa 

(Roma-Florencia), y concentraciones industriales. Al mismo tiempo, las redes de carreteras y de 

ferrocarriles ordinarios se precipitaban hacia la disminución, debido a la disminución de recursos 

financieros que habían sido utilizados para la realización de las grandes obras. 
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Los efectos de liberación del ferrocarril siguen generando consecuencias con respecto a la 

calidad y eficiencia en el servicio. Lo que respecta al desarrollo de las redes ha conducido a 

evidentes impactos territoriales, en primer término, relacionados con los cambios en las cuencas 

de movilidad y la consecuente distribución de la población y las actividades económicas.  

 

En el 2013, 40 empresas ferroviarias tienen licencia para usar la infraestructura de caminos de 

hierro del país, pareciera que la liberación ha tenido éxito y generado una gran competencia y 

mejora respecto a este transporte; sin embargo, Rete Ferroviaria Italiana (RFI) (el gestor de la 

red), y Trenitalia (principal operador ferroviario), compañías del Estado, tienen prácticamente el 

monopolio, al contar con el porcentaje de uso más alto en las rutas más rentables del país (el 

95% en el tráfico de pasajeros y de mercancías); lo que socava el desarrollo de un mercado en 

régimen de competencia. 

 

Muchas regiones Italianas son titulares de los ferrocarriles locales, ya que el Estado les otorgó 

la concesión directamente; esto genera que la calidad del servicio dependa directamente de las 

políticas de movilidad y de los recursos empleados por las regiones u otras instituciones locales, 

desgraciadamente no todas las regiones o provincias se implican de la misma forma. 

Nuevamente se comprueba la gran brecha que se ha formado entre las redes rápidas y las lentas, 

entre los territorios y ciudades rápidos y los lentos; generando desgraciadamente diferente 

equilibrio y oportunidades de desarrollo económico en los distintos territorios del país. 

 

Consecuencia de lo anterior, se ha generado un incremento general en los tiempos de viaje de 

las rutas tradicionales y secundarias, ya que la atención e inversión ha sido enfocada en las 

nuevas líneas de alta velocidad (líneas comerciales más rentables), y que desgraciadamente 

también están perdiendo el nivel de conexión con el resto de la red. 

 

El uso del vehículo desde 1971 hasta el 2001 se ha más que duplicado en el desplazamiento 

residencia-trabajo, consecuencia de ello se ha reducido el uso del transporte público. Respecto 

al desplazamiento en vehículo privado residencia-lugar de estudio, se incrementó diez veces, y 

el uso de la scooters y motocicletas aumentó el doble; consecuencia de un cambio radical en los 

hábitos de movilidad, un modelo cada vez más insostenible, que genera una degradación del 

medio ambiente y socioeconómica de las ciudades, y de importantes porciones del territorio; y 

que también han contribuido a la acelerada y fragmentada urbanización del territorio. 

 

La separación entre las líneas de alta rentabilidad y las de baja fue generada por la privatización 

y la liberación del mercado ferroviario; ya que las primeras son la columna principal de las 

conexiones para oferta de desplazamientos; y las segundas, desempeñan un papel de presidio 

territorial, esto es, un servicio social, ya que sirven a áreas geográficas poco pobladas y a 

menudo de difícil acceso, por lo que estas rutas están destinadas a ser abandonadas, ya que es 
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poco difícil que un transportista se comprometa económicamente a desempeñar un servicio de 

pasajeros en un área donde los usuarios son pocos. 

 

La principal consecuencia territorial por este hecho, es la intensificación del abandono de los 

poblados con rentabilidad ferroviaria baja o sin infraestructura de conectividad por este medio, 

ya que realmente no se cuenta con una red equilibrada, de uniforme evolución tecnológica, y de 

libre circulación de los trenes. 

 

Figura X: Territorios rápidos y territorios lentos. Distribución geográfica del crecimiento 

y decrecimiento de las empresas 1997-2007 

Fuente: pxhere photo. Disponible en: 
http://revistascientificas.filo.uba.ar/index.php/rtt/article/view/521/516 Fecha de 
consulta: 20 de abril de 2017. 

 

Con respecto a la movilidad de pasajeros está comprobado que se generan trasformaciones 

cuando se presentan cambios en la eficiencia del servicio e infraestructura ferroviaria, ya que si 

mejora es lógico que incremente su número de usuarios, por ser más rápida y económica; a 

contrario sensu, si empeora pierde pasajeros, fortaleciéndose entonces el uso de otros medios 

de transporte, ya sea colectivo o individual.  

 

La población de las grandes ciudades ha migrado a lo largo de las líneas de tren mejores 

comunicadas con el centro de la ciudad, los lugares de estudio y de trabajo. Siendo también un 

atractivo más para ello, el poder tener una casa unifamiliar con jardín a un mucho mejor costo 

que en los grandes centros urbanos, ya que en la mayoría de casos son inaccesibles 

económicamente hablando. Es claro que esto se presenta por el aumento urbanístico en las 

ciudades capitales y por consiguiente al incremento del valor de los inmuebles que, a la par con 
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la mejora de accesibilidad local y la distribución extensiva de las actividades económicas en el 

marco de estas áreas urbanas y metropolitanas, han hecho que la gente tenga que optar por vivir 

fuera del centro de la ciudad a lo largo de las líneas principales tanto por carretera como por tren. 

 

Es por lo anterior que Mario Cerasoli (2014) concluye diciendo que la liberación y privatización 

del transporte ferroviario influyó y sigue influyendo en la movilidad de la población, ya que la 

gente prefiere utilizar los medios de transporte más eficientes y económicos y se instala donde 

resulta conveniente la relación entre costo de viviendas, estilos de vida y accesibilidad.  

 

De igual forma los problemas del sistema de tren en Italia se originaron principalmente en el 

hecho de que la red ferroviaria no ha sido objeto de una renovación general y uniforme antes del 

inicio del proceso de liberalización, diferenciando y fragmentando por lo tanto la eficiencia de la 

red. Condición que se incrementó por la construcción de la línea de alta velocidad que solo afecta 

a una pequeña parte del país (12% de la población) y que ha dado lugar a mayores niveles de 

concentración y polarización de poblaciones y actividades. 

 

Los crecimientos urbanos en las ciudades grandes se han adaptado a las necesidades de la 

población que utiliza principalmente el coche privado, motivo por el cual se adecuaron la 

distribución de los servicios y equipamientos urbanos, influenciados principalmente por la 

movilidad por automóvil y no colectiva. Asimismo, el uso de la scooters en las ciudades grandes 

es el efecto a la congestión del tráfico y la ineficacia e insuficiencia de trasporte público 

(ferrocarriles, metros, tranvía, autobuses, etc.). 

 

Por último el autor antes citado señala que si no se interviene ágilmente sobre las normas para 

la competencia en el mercado ferroviario y sobre las políticas nacionales y regionales para 

movilidad y transporte, con el objetivo de dar un nuevo equilibrio a los sistemas de transporte y 

desarrollar modelos de movilidad integrada y sostenible, hay un riesgo real de deshacer lo que 

se ha hecho hasta ahora en términos de liberalización del ferrocarril y del transporte público local. 

 

1.4.4 El ferrocarril en España 

El inicio del ferrocarril en España comienza en el siglo XIX con la construcción de las primeras 

líneas ferroviarias extendiéndose hasta la actualidad, siendo al día de hoy uno de los elementos 

más importantes para la sociedad y la economía española. 

 

Fue entonces que en 1848 se inauguró el primer ferrocarril peninsular, la línea de Barcelona a 

Mataró. A partir de ese momento, la red ferroviaria española se incrementó gradualmente. Un 

primer impulso en la construcción de la red se produjo a partir de la Ley de Ferrocarriles de 1855, 

que marcó un período expansivo que se truncó a mediados de 1860, sin embargo, la construcción 
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de la red ferroviaria se reemprendió con fuerza a mediados de la década de 1870, en un ciclo 

que concluyó a principios del siglo XX, donde la red ferroviaria se situó en torno a una longitud 

de 11,000 km. Fue durante el siglo XX que dicha red experimentó un crecimiento mucho más 

moderado, llegando a su punto más álgido aproximadamente en 1960, cuando se alcanzaron los 

18,000 km de red. 

 

A partir de 1960 la red ferroviaria española ha tenido la tendencia a reducirse, fue hasta la 

aparición del AVE a principios del siglo XXI que la tendencia ha contribuido a invertirse. 

 

Por otra parte, la red de vía ancha (la de mayor presencia en España) se ha ido trasformando 

con el tiempo, generándose de esta manera dos cambios que han evolucionado a la par. En 

primer lugar, el desdoblamiento de la red de vía ancha ha avanzado de manera pausada a lo 

largo de la segunda mitad del siglo XX, aunque en los últimos años se ha intensificado; hoy en 

día, todavía son más los kilómetros de vía única que los que existen de manera desdoblada. En 

segundo lugar, ha sido más acentuado el proceso de electrificación de las líneas a pesar de que  

es un fenómeno relativamente reciente. 

 

Varias líneas de cercanías que se desarrollaron durante los años ochenta, permitieron que las 

electrificadas superasen a aquellas que no lo estaban en 1989, por lo que cual, nuevamente el 

fenómeno del Alta Velocidad Española (AVE) ha contribuido a profundizar en dicho proceso de 

electrificación. 

 

Figura XI: Evolución de la red ferroviaria en España (kilometro), 1990-2004 

Fuente: ALBERT Carreras y Xavier Tafunell (coords, Estadísticas Históricas de España. Siglo XIX-
XX, Fundación BBVA, Bilbao, 2005 y Anuario del Ministerio de Fomento.  

 










































































































