
© LCG? a 
a 

      

  

ee <r Universidad Nacional Auténoma 
im afi de México / Ss     
  
  

Facultad de Filosofia y Letras LG 

  

TESIS 
PARA OPTAR AL GRADO DE: 

MAESTRA EN HISTORIA 

PRESENTA: 

LIC. EMMA YANES RIZO 

        
    DIRECTOR DE TESIS: 

DR. JUAN JOSE SALDANA G. 

México, D. F. 1998 a 

TESIS CON oy 
FALLA DE ORIGEN ~  



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



"Me matan si no trabajo. 
Y si trabajo me matan. 

Ay, siempre me matan. “ 

Cancién Popular. 

 



Dedicatoria. 

A la memoria de Emma Rizo 
quien 

como nuestras primeras lineas férreas 

slempre buscé la salida al mar 

A Sergio Mastretta 
cuyos brazos son 

ml estacién 

A Lorena y Lorenzo 
en cuyas lineas de la mano 

puede leerse al destino ferroviario 
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Presentacién. 

EL 10 de junio de 1994, Fidelita, la locomotora construida en Acdmbaro, cumplié 50 

afios. En mi tesis de licenciatura la habia dado por muerta, desaparecida o condenada a la 

chatarra con la llegada del diesel. Pero no fue asi. 

El Club de Amigos de Acdmbaro, integrado por profesionistas, jubilados y 

trabajadores en activo, se empefid en su busqueda. Después de hacer un minucioso 

estudio la encontraron: estaba en un pedestal, en la estacién de Felipe Pescador, 

convertida a via ancha y con otro numero: la 907. 

Sin mas, se presentaron un dia ante la directora del Museo de los Ferrocarriles y le 

dijeron entusiasmados, que estaba viva. 

--{Quién?-- pregunté la funcionaria. 

--Fidelita, sefiora, Fidelita--, le respondieron; queremos que la regresen a 

Acémbaro porque va a cumplir cincuenta aiios. 

--¢A quién encontraron, quieren qué?--, dijo asombrada. 

--A nuestra maquina sefiora, a la 296--. 

Se iniciaron entonces los tramites, los ires y venires para el traslado de la 

locomotora a su lugar de origen. 

EI {0 de junio, Fidelita fue cedida en comodato por los Ferrocarriles Nacionales al 

Club de Amigos. Hubo una fiesta en la que participé el pueblo entero. Las campanas de la 

iglesia tocaron a arrebato. Silbaron las mAquinas. La escolta de la secundaria hizo 

honores a la bandera. Hablé el presidente municipal sobre el ejemplo de los 

constructores, con el sefior José Cardoso, maestro mecénico, a la cabeza. Tomé la 

palabra, en representacién del Director, el sefior José Maria Lopez Escamilla, Gerente de 

la Regién Centro, sefialé Ja importancia de a la participacién de los trabajadores para el 

incremento de la productividad. Hablé también Rafael Silva, uno de los sobrevivientes: 

“nosotros, sélo queriamos trabajar", dijo. 

 



--;Si es ella, si es ella!, comentaron a su vez las hijas del sefior José Cardoso, que 

eran sélo unas nifias cuando la 296 hizo su primer recorrido. 

‘Cincuenta afios después ahi estaban, de nuevo, la familia, la banda de musica y los 

cohetes. Hubo una exposicién fotografica. En el Club de Leones se realizo una comida, 

en la que los trabajadores del vapor hablaron y hablaron de sus maquinas, con una 

vehemencia casi sexual. 

Mis Acdémbaro, una mujer de buen cuerpo, ojos inteligentes y claros, estuvo 

presente. 

--{Quién puede competirle en belleza?--, le pregunté un reportero. 

Respondié con la seguridad de sus dieciocho aitos: 

--Sdlo me hace sombra Fidelita y eso que ya tiene cincuenta--. 

Es dificil saber con quién se tomé més fotos la :oblacién en aquella fiesta: con 

Fidelita, que lucia impecable, o con la bellisima Mis A.cambaro. 

Claro que la historia de la tecnologia es una his‘oria cultural, parecian gritarme los 

hechos. Quise conocer con mas detalle y tratar de exp.icar la peculiar retacin de los 

trabajadores con sus maquinas; la manera en que las locomotoras de vapor primero y las 

diese! después, fueron adaptadas en México; quiénes han propuesto, como y porqué, la 

construccién de material rodante en el pais; Ja politica tecnolégica de la empresa en 

diferentes periodos; la respuesta laboral y social. Me entusiasmé la idea de seguir las 

vidas de inventores y constructores; saber quiénes han disefiado nuestras vias y con qué 

objetivos; recorrer lineas y talleres, en busca de aquellos que “sdlo querian trabajar". 

Mucho se ha escrito sobre los ferrocarriles en México desde el punto de vista 

econémico, sindical y politico; y son numerosas as criticas a su modo de operacién, a la 

administracién y al sindicato. Los ferrocarriles, tan alalsados en el siglo XIX y el 

porfiriato, como los pioneros del progreso, son vistos en las Ultimas décadas como 

sinénimo de atraso.
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Sin embargo, no hay estudios que rescaten de manera sistematica la trayectoria de 

una comunidad tecnolégica que, practicamente desde mediados del siglo XIX a la 

actualidad, se ha empefiado de una u otra forma, en un desarrollo ferroviario nacional; 

defiende una correcta adaptacién tecnoldgica; promueve la capacitacién laboral y la 

construccién de material rodante; es responsable del trazo y tendido de nuevas lineas; y 

sugiere modelos organizativos adecuados a los cambios técnicos. 

Sus propuestas, hallazgos, tropiezos, decepciones y éxitos, son expuestos en el 

presente texto; al que se une la descripcién del trabajo cotidiano de los hombres del ried , 

asi como de la manera en que estos han asumido los diversos cambios técnicos, a lo largo 

det! tiempo. 

Conocer el mundo ferroviario desde esta perspectiva, nos lleva a contar no sélo la 

historia de un pueblo que rescaté su maquina por considerarla parte de su historia. Se 

trata ahora de describir la manera en que asume Ja tecnologia una nacién, desde una de 

sus principales industrias, y las contradicciones que lo anterior genera en el mundo 

laboral, politico y social. 

Las historias de vida aqui tratadas: Teodoro Larrey, José Cardoso, Pedro C. 

Morales, Angel Peimbert, Silverio G. Trujano, Ismael Reyes Retana, Leocadio Camacho, 

entre otros; asi como los testimonios de peones de via, maquinistas y mecanicos, no son 

anécdotas aisladas, reflejan la existencia de un grupo de hombres que confiaban en su 

pais y en ellos mismos, y a los que la empresa y el Estado no siempre pudo, o no siempre 

quiso apoyar. 

Se capacitaron --en una primera etapa-- en las escuelas de ingenieria o de manera 

autodidacta ( tratandose de los obreros), cuando el monopolio de los conocimientos 

técnicos estaba en manos de extranjeros; trazaron y tendieron lineas a pesar de la 

destruccién revolucionaria; construyeron carros y locomotoras cuando la politica de la 

empresa se orientaba a la importacion; demandaron reformas administrativas; unieron al 

pais de extremo a extremo con el trazo y construccién de nuevas lineas; hicieron mejoras 

 



a las maquinas para cumplir con el servicio a pesar del deterioro; sistematizaron en libros 

y publicaciones sus propuestas y conocimientos técnicos, con el objetivo de transmitirlos 

de manera sistematica entre los trabajadores e ingenieros, para lograr un mejor 

funcionamiento del servicio. 

Ojalé que el rescate de sus historias a lo largo de un siglo, contribuya a conocer de 

cerca y valorar a una comunidad tecnologica emprendedora y nacionalista, que hoy 

enfrenta otro reto: su insercién real en el nuevo modelo de modernizacién ferroviaria.



Introduccién. 

Slo recientemente los historiadores se han interesado por la historia de la 

tecnologia, limitada antes a la compilacién de datos sobre mejoras técnicas de maquinas y 

herramientas, o al impacto en la economia de los cambios tecnolégicos, una vez 

masificados los inventos y mejoras ; asi como a la valoracién de las inversiones 

financieras en vias y material rodante, en los diversos periodos. 

Por to general, esta propuesta no suele analizar la adopcién tecnoldgica real en el 

mundo laboral y excluye de su relato toda innovacién o invento que no haya sido 

producido en serie, por considerar que no es relevante desde el punto de vista econdmico, 

aunque refleje una manera particular de producir o de trabajar. En ese sentido comenta 

Jean Jaques Salomén: 

Para el historiador de tecnologia es dificilmente legitimo hablar de 
revoluciones si el momento de revolucién siempre esta tomado a partir de 
una genealogia de innovaciones técnicas. Para un economista una 

innovacién técnica cuenta solamente a partir del momento en que ésta 

aparece, y para el historiador implica un pasado y una secuencia de datos 
anteriores! 

Hacer historia de la tecnologia, es conocer no sélo fos cambios técnicos, sino el 

proceso que llev6 a la realizacién de esos cambios. Comenta Juan José Saldafia: 

La constatacién de la centralidad de la innovacién tecnoldgica en el ciclo 
econémico, la de su importancia como insumo en el proceso productivo, 

vino a ser para los historiadores de la economia el leif motiv de su interés 
por la tecnologia. En ef caso de América Latina fueron ellos, casi 

exclusivamente, quienes se interesaron hasta una época reciente por las 

técnicas actuantes en la produccién. Sin embargo los factores técnicos 
propiamente dichos frecuentemente no fueron tomados en consideracién. 

Los nuevos telares en la Inglaterra de 1770, o mas tarde la maquina de vapor, 
interesaron’ a los historiadores econdmicos por su capacidad para 

incrementar la productividad y reducir los costos unitarios. En tanto que 

‘Salomdn, Jean Jaques What is Technology? In History and technology, 1984. Vot I. piag 13456.
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ingenieros, mecanicos y artefactos (en los que operaban razones técnicas 
que dan cuenta de la eficiencia que adquieren las diversas técnicas a !o largo 
de su evolucién) pocas veces fueron tenidas en cuenta, no obstante ser 
indispensables para la inteligencia de los procesos econémicos y sociales 
mismos. Desde el punto de vista técnico la ianovacién es importante por si 
misma, aun en el caso de ausencia de una demanda para ella. En numerosos 
casos la innovacién técnica ha precedido a su empleo efectivo en la 
produccion. Y si bien existe una relacién entre historia econdémica e historia 
de la tecnologia, no es posible, ni deseable, reducir la segunda a la primera* 

La tecnologia, entendida ésta como historia del trabajo y de la produccién, ha sido poco 

abarcada por los estudiosos de las ciencias sociales, de ta misma manera que los articulos 

de ingenieros y especialistas suelen olvidar en sus explicaciones el contexto social en que 

los cambios técnicos e innovaciones se han desarrcllado. Al respecto comenta Philip 

Scranton, en su articulo Labor History and de History of Technology: 

Si los historiadores del trabajo han subordinado lo tecnoldgico a lo 

personal y lo politico, para damos un relato del mundo de los 

trabajadores, los historiadores de la tecaologia muy seguido han dejado 

de lado su fascinacién por los hombres, las ideas y las méquinas, al 

campo de estudio de "objetos" fuera de sus dimensiones humanas y de 
produccién.3 

El presente trabajo, busca entonces conocer la diraensién humana de los cambios 

tecnoldgicos, su nivel real de aceptacién o de rechazo en el trabajo cotidiano, la manera 

en que ef mundo ferroviario se ha acoplado o no a dichos cambios. Coincidimos asi con 

Milton Vargas, Vicepresidente de la Sociedad Bradsileira de Historia de la Ciencia, quien 

comenta: 

La tecnologia no es algo que se compre o se venda, como lo son sus 

instrumentos y sus méquinas. Esta es algo que cuando no se tiene, se 

debe aprender. Su esencia es una determinada manera de ver el mundo. 
Y no es ideal por si misma porque exige condiciones de posibilidad de 
existencia dentro de un contexto social. Es una saber hacer y utilizar 

2 Saldafia Juen José. Ciencia Tecnologta y Desarrollo Pég 2430 
Sgcraton Prop Late Hany wa anion Veco p27
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obras, productos, instrumentos y maquinas, dentro de una sociedad 
estructurada segtin decisiones politicas. En otras palabras, es una entidad 

que pertenece al campo de la cultura como las ciencias y las artes. 

La tecnologia puede ser vista como un "medio", que permite al hombre 
mejorar su vida, pero no es solamente un medio, porque abre una 

determinada vision de! mundo: establece una verdad. Por lo tanto es algo 
mental . Pero esta verdad que se concreta en productos, es 

paraddjicamente relativa. La actividad tecnoldgica tiene la propiedad de 
modificar el medio donde se realiza, y siempre es posible introducir 

tecnologia en condiciones adversas. Esa es la base de las llamadas 

"tecnologias no apropiadas". Estas deben ser apropiadas a los medios 
donde son realizadas, y también apropiar esos medios asi mismas.4 

La historia de Ja tecnologia tiene asi una amplia connotacién social; y a su vez 

debe explicar la dinamica interna de los cambios técnicos. Explica Elias Trabulse: 

Desde el punto de vista de la historia de la ciencia y la tecnologia, no deja 

de resultar inexplicable el de utilizar en las periodizaciones, acotaciones que 

tengan que ver con acontecimientos politicos, sociales y religiosos. Es 
necesario volver a plantear esas periodizaciones tomando como base las 

innovaciones técnicas que se van introduciendo, o bien la aceptacién o 

difusién de las nuevas teorias cientificas. De esa manera podremos fijar los 

puntos de enlace entre los periodos y subperiodos que caracterizan a las 

historias de la tecnologia y 1a ciencia en México 

Se trata entonces, de acercarmos a una historia de la tecnologia que considere tanto 

la dinamica interna de los cambios tecnoldgicos y del conocimiento, como las 

particularidades sociales de su adopcidn en México. Es decir, que vincule la "practica 

técnica” con la dinamica productiva y la lucha laboral. Nos inclinamos por una historia de 

la tecnologia que, segdn la propuesta de Ruy Gama, debe ser considerada como "ciencia 

de la produccién", ¢ incluir los siguientes componentes: |. tecnologia del trabajo, 2. 

4Vargas Mitton. E! “fogos” de la técnica, Revisia Quipu. Vol 6,aum 1. pag 28-29. 
STrabutsa, Elias. El cireuto roto pag 12.
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tecnologia de los materiales; 3. tecnologia de los medio: de trabajo y las diversas formas 

de energia , 4. tecnologia operativa o de la organizacién del trabajo.§ 

A lo que habra de afiadir, desde luego, el analisis de la dindmica tecnoldgica en las 

regiones periféricas, tal como lo propone Juan José Sal dafia: 

La incorporacién de componentes socioldgicos (educacién, comunidad 

tecnolégica), nos ubica en ef terreno de una historia social de la 

tecnologia...permite conocer las modalidades que adopté el complejo de 
recepeidn del conocimiento (ecnolégico foranec y el de su reformulacién en 

funcién de tos contextos sociohistéricos.” 

Por lo tanto, si bien es cierto que el periodo de ‘iempo que abarca nuestra 

investigacién es amplio: de 1908, afio en que se constituyeron los Ferrocarriles Nacionales 

de México a 1950, cuando la introduccidn de la fuerza diesel era ya una realidad, la 

columna vertebral o guia de nuestro trabajo, se centra en unos cuantos cambios 

fundamentales en la era del ferrocarril de vapor, y sus implicaciones en el mundo laboral: 

de Ja traccién del sangre al vapor ; de las locomotoras con mecanismo de valvulas 

Stephenson a los mas modernos (Baker, Walschaert) ; de los carros y coches de madera a 

los de acero ; la permanencia en el uso del telégrafo v las ordenes de tren para la 

operacion ferroviaria, hasta el establecimiento del Control de Trafico Centralizado 

(CTC) ; de la heterogeneidad en el ancho de las vias y peso de los rieles a su 

uniformidad. 

En México, la adopcién de los diversos camb.os técnicos, ha sido un proceso 

paulatino y la existencia de unos, por lo menos por largos periodos, no ha sido excluyente 

de los otros. La transicion del vapor al diesel durd, por lo menos, de 1944 a 1970; el 

telégrafo todavia es usado en las lineas del sur; y la ultima via angosta, la del ramal 

Oriental-Teziutian, sélo fue suspendida hace algunos afios. 

A lo largo del texto, estas distintas etapas se entrecruzan. 

Sgaidaiia, Juan José, op cit, pag 30. 
Tiber.



Asi, nuestro estudio parte de una etapa tecnoldgica especifica: la del ferrocarril de 

vapor. Y su desarrollo en una empresa determinada: los Ferrocarriles Nacionales de 

México. 
El trabajo se inicia con la explicacién de qué es una empresa ferroviaria, y los 

principales cambios tecnolégicos que han operado en las mismas a nivel mundial , asi 

como las particularidades para México. 

Posteriormente, dado que la era del ferrocarril de vapor antecede a la formacién de 

la empresa --I908--, por medio siglo, y que esta iiltima se integré por compafifas que se 

constituyeron en la etapa anterior, consideramos indispensable incluir un amplio capitulo 

denominado "Antecedentes”, en el que se describen el mundo del trabajo, la tecnologia, la 

creatividad y el aprendizaje laboral, en la etapa previa a la creacién de los Nacionales 

(1850-1908), mismos que fueron determinantes, a su vez, para el desarrollo de la 

nueva empresa a lo largo del siglo XX. 

" Por otra parte, debido a la importancia que ha tenido en la historia de los 

Nacionales, la injerencia de las decisiones politicas, al grado tal de determinar incluso su 

politica tecnolégica , hemios dividido la vida de la empresa en Ia época del vapor, de la 

siguiente manera: |. Constitucién de los Nacionales de México y su funcionamiento los 

primeros afios. 2. La revolucién mexicana. 3. De los afios veinte al alemanismo. 

A su vez, la guia de lectura en cada uno de estos capitulos, la constituye el 

desarrollo de una comunidad tecnolégica con propuestas concretas, asi como la de la 

creatividad y la invencién de los trabajadores ferrocarrileros en los periodos tratados. Los 

acontecimientos politicos, econémicos y sociales, son vistos en la medida en que 

influyeron o fueron determinantes para el ejercicio de las propuestas de dicha comunidad. 

Por ejemplo, al hacer referencia a la constitucién de los Nacionales, no se pretende 

ahondar en los aspectos financieros -- ampliamente tratados por otros autores como 

Calderén o Cuéllar--, mas que en la medida en que se requiere de su descripcién para 
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entender las propuestas de los técnicos nacionales, dentro de determinada situacién 

econémica. 

La revolucién mexicana, tema favorito de politélogos e historiadores, es vista 

también desde otra perspectiva: mas que cualificar la destruccién ferroviaria en el 

periodo, como han hecho los economistas; o de valorar la importancia politica de la 

alianza de los caudillos con las organizaciones obreras, ya documentada por socidlogos e 

historiadores, en nuestra propuesta se destaca una historia hasta ahora poco rescatada: la 

de la alianza de los trabajadores con la empresa, incluso en coyunturas desfavorables 

como la guerra misma, para mexicanizar el personel y producir carros y locomotoras, en 

busca de una industria ferroviaria nacional; la de la historia de los ferrocarrileros, cuya 

creatividad,en los dificites momentos de la revolucién, no se orienté --o no sélo-- hacia la 

destruccion, al contrario : construyeron m4quinas, patentaron sus inventos e idearon 

nuevas propuestas de organizacion productiva, pata encaminar a México hacia su 

independencia econémica. 

De los afios veinte en adelante, se detallan ‘os aciertos y dificultades de una 

comunidad tecnolégica que se formé desde mediados del siglo XIX, se desarrollé en el 

porfiriato y encontré nuevas ataduras para la realizacién de sus propuestas durante el 

siglo XX. 

En el ultimo capitulo se incluyen dos estudios de caso que ejemplificacién los 

éxitos y fracasos de la propuesta anterior: la construccién de locomotoras en Acambaro, 

en los afios cuarenta del presente siglo; y la construccién de un tren completo --de acero- 

- de manufactura nacional, en Orizaba, en 1948. 

Los estudios de caso, a su vez, nos orillaron a tomar en cuenta aspectos 

relacionados con la historia regional. Lo que nos obligé a "regresarnos en el tiempo ",en 

relacion con la cronologia de la propia empresa.?ara explicar, por ejemplo, las razones 

que hicieron posible !a construccién de la locomotora 40, en Aguascalientes, en 1912,
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tuvimos que remontarnos a la llegada del Ferrocarril Central a la entidad, en la década de 

jos ochenta de la pasada centuria. 

Vale la pena, por ultimo, definir aqui, algunos de los conceptos que se utilizan a lo 

largo del trabajo. 

Comunidad tecnolégica. 

En sentido amplio, entendemos por comunidad tecnolégica a la conjuncién de un 

grupo de hombres abocados a la realizacién de determinada actividad tedrica y practica, 

con miras a la transformacién de la realidad. A los que los une una formacién académica 

comin, su participacién en determinadas instituciones, la difusién de sus ideas en libros, 

periddicos y revistas, y el ejercicio de su profesién bajo determinadas circunstancias. 

Distinguimos, a su vez, entre la comunidad tecnolégica cientifica y la empirica. En 

Ja primera hemos agrupado a los ingenieros, con preparacién académica, educados 

generalmente en escuelas financiadas por el Estado ---salvo en la primera etapa, en que 

estudiaron en Europa. Conocen los "paradigmas" de la ciencia a nivel mundial; y son 

responsables de establecer los vinculos entre dichos conocimientos y la realidad 

mexicana. Con lo que se produce un fendmeno de "domesticacion de conocimientos 

cientificos, a contextos sociohistéricos definidos", segun ha sefialado Juan José Saldafia, 

Su ejercicio en materia ferroviaria, es sdlo parte de la carrera de ingenieria civil, 

que se remonta como tal, a mediados del siglo pasado. A finales del XTX, se cuenta ya 

con la Escuela Nacional de Ingenieria. Y ya entrado el siglo XX se fortalece la profesién 

en el Instituto Politécnico Nacional y la Universidad Nacional Autonoma de México. 

Por su parte, entendemos por comunidad tecnolégica empirica, a un grupo de 

hombres especifico, que realiza una serie de propuestas para modificar su objeto de 

trabajo, transformarlo, y adecuarlo a la realidad geografica, técnica y climatoldgica dei 

pais. Dicho grupo cobré forma de manera organica a finales del sigto pasado , con la 
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creacion de las organizaciones obreras que demandan a la empresa la mexicanizacién del 

personal, capacitacién laboral, y la construccién en los talleres de los Ferrocarrites 

Nacionales de su propio material rodante. 

A diferencia del primero, las propuestas de este grupo parten de necesidades 

practicas inmediatas, que los obligan a su vez a acudir al aprendizaje tedrico y técnico, 

para poder transformar adecuadamente su realidad. La comunidad empirica publicé en 

libros y revistas sus conocimientos técnicos y prop sestas, organizativas (incluso 

traduciendo textos técnicos del inglés y el francés ), con miras a su difusi6n entre los 

trabajadores, para un mejor ejercicio de su practica laboral. Sus conocimientos no 

rebasan el limite ferrocarrilero. Su razén de ser esta en la empresa y en el gremio. Crean 

ellos mismos escuelas para la ensefianza entre los trabajadores. Y son los responsables de 

la transmisién oral de los conocimientos en el trabajo cotidiano. 

Este comunidad se desintegré como tal desjués de la revolucién mexicana. Sin 

embargo, los miembros que la sobrevivieron, y los. alumnos de éstos, continuaron con sus 

Propuestas iniciales, a lo largo de la época del ferrocarril de vapor. 

Transferencia de tecnologia. 

Hablamos de la misma cuando un pais “receptor” recibe de otro con mayor grado 

de desarrollo determinada maquinaria, para cuyo funcionamiento se requiere una forma 

especifica de organizacién social--hasta antes desconocida por el primero-- y que por lo 

tanto modifica la composicién de la fuerza de trabajo y !a cotidianidad laboral. Se trata 

de un proceso de "transmisién transcultural", que: implica también una recepcién "no sélo 

material, también conceptual, ideoldgica y cultural". 

Dicha transferencia, implica asi, una determinada forma de adopcién y adaptacién de la 

tecnologia foranea, a la nueva realidad.
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Por adopcion de tecnologia entendemos, la recepcién de la misma por un pais 

determinado, sin que implique, en lo inmediato, transformacién alguna. Y por adaptaci6n, 

el proceso por el cual dicha tecnologia es adecuada a una realidad geografica y social 

distinta, lo que requiere justamente de su transformacién, e incluso de su conversién en 

algo distinto: en una nueva tecnologia, entendiendo por esta no sdlo la produccién de 

mAquinas, también, otra manera de organizacién laboral. 

Capacitacion y creatividad laboral. 

Hablamos de capacitacién laboral, tanto para referimos a la ensefianza técnica 

impartida en escuelas, de manera sistematica, como al proceso de aprendizaje en la 

practica misma, por tradicién oral. 

Nos referimos a creatividad laboral para indicar cuando dicho aprendizaje deriva 

en la creacién de algo nuevo, antes inexistente, y que rebasa los limites de lo "hechizo" o 

e] ma] remiendo. 

Invencién e innovacién. 

En ese mismo sentido, hablamos de invencién, cuando una nueva idea se concreta 

en un producto determinado. Y de innovacién, cuando dicho producto se produce en 

serie, 0 se aplica a la produccién de manera sistematica. Es decir, cuando tiene injerencia 

en la vida productiva --del pais o de la empresa-- por limitada que ésta sea. 

Construccién, reconstrucci6n, reconversién. 

Hablamos de reconstruccién de carros y locomotoras, cuando una vez 

desmantelados los anteriores, se vuelven a armar, utilizando las mismas partes 
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"parchadas" o "saneadas", o cuando son sustituidas por otras idénticas a las anteriores, 

tomadas de otras m4quinas. 

Hablamos de construccién, cuando las partes para el armado de las locomotoras o 

carros, son producidas nuevamente en su totalidad --salvo algunas de ellas, con patente -, 

con base en un plano previamente elaborado, de disefio nacional o no. E incluso, cuando 

el armado de la nueva maquina se realiza con partes de otras locomotoras, pero se incluye 

la produccidn de piezas propias, para dar como resultado una méquina diferente a 

aquellas cuyas partes fueron utilizadas. 

Hablamos por ultimo, de reconversién, cuanco una locomotora 0 carro de via 

angosta, es adecuado para via ancha --o a la inverse-, sin perder sus caracteristicas 

originales. 

Todos estos fenémenos, propios de los paises que importan la tecnologia, serén 

tratados a lo largo de nuestro trabajo. 

Hipotesis generales y fuentes documentales.. 

Para la realizacién del presente texto hemos. recurrido a fuentes bibliograficas, 

hemerograficas y documentales, ( en gran parte inditas o desconocidas), asi como a la 

realizacién de entrevistas, visitas a los centros de trabajo y recorridos por algunas lineas 

férreas significativas. 

E] material bibliografico sobre ferrocarriles, es amplio. El Colegio de México, el 

Instituto Mora, y la Universidad de Austin, Texas, cuentan con materiales fundamentales. 

La coleccién Amorés en existencia en el Fondo Reservado del Museo Nacional de los 

Ferrocarriles Mexicanos y el Fondo Ferrocarriles de la Hemeroteca de la ciudad de 

Mérida, contiene textos de importancia sobre el siglo XIX y la primera del XX. 

La amplia bibliografia ferrocarrilera, cuetta con libros fundamentales sobre 

historia econémica y politica. Son de lectura imprescindible: Los ferrocarriles de
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Francisco Calderén, editado como parte de la obra Historia Modema de México, bajo la 

coordinacién de Daniel Cosio Villegas ( 1989, quinta edicién); La situacién financiera de 

los ferrocarriles Nacionales de México en relaciGn al trabajo, Alfredo B Cuéller (1935); 
ELimpacto econdmico de los ferrocarriles en el porfiriato, John Coatsworth (1984); Los 

ferrocarriles en México, una vision social y econdmica, Sergio Ortiz Hernan ( 1987) ; Los 

Ferrocarriles en México, 1837-1987, varios autores ( 1987) ; Ferrocarriles, Carlos 

Villafuerte (1959) ; y el de mds reciente aparicién Ferrocarriles y vida econémica en 

México, 1850-1950, coordinado por Sandra Kuntz Ficker y Paolo Riguzzi (1996 ), entre 

otros. 

En dichos textos se explica la situacién de los ferrocarriles desde el punto de vista 

del impacto de los mismos en la economia mexicana, como en el libro de Coatsworth 

(1984) ya citado, en que el autor considera que el desarrollo ferroviario del porfiriato no 

contribuy6 substancialmente al desarrollo econémico nacional, dada la importante 

presencia del capital extranjero en México, y la falta de una industria nacional que orillé 

al pais a que los estimulos generados por la industria ferroviaria se fugaran al 

extranjero.Si bien lo anterior es cierto, una lectura cuidadosa de fuentes y documentos de 

primera mano de la etapa porfiriana, permiten observar que la industria nacional sf era 

capaz de absorber el estimulo generado por la gran expansion ferrocarrilera -- de 

produccién de rieles y construccién de material rodante, por ejemplo, en los propios 

talleres ferroviarios de las empresas establecidas en México--, pero esa absorcidn era 

necesariamente mas lenta y paulatina. Fueron decisiones de indole politico las que 

truncaron la posibilidad del desarrollo de una industria ferroviaria nacional, o los que sélo 

permitieron que se desarrollara marginalmente. 

Por otra parte, los trabajos de Calderén, Ortiz Hernan, Villafuerte y Cuéllar, 

ofrecen sin lugar a dudas una vision amplia de la expansién ferroviaria en México 

(Calderén , Ortiz .), y en particular de la empresa Nacionales de México ( Ortiz , 

Villafuerte , Cuéilar ),ya sea desde el punto de vista macroeconémico ( Calderon, 
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Villafuerte ),como politico y social ( Ortiz),sin dejar atras en el de las finanzas de la 

empresa ( Cuéllar). Sin embargo, os cambios técnicos sdélo son tratados cuando tienen 

una injerencia importante en el devenir de los ferrocarriles, desde el punto de vista 

cuantitativo , por lo que todo invento que no se produjo en serie queda fuera del relato o 

s6lo se menciona como un hecho curioso poco sign:ficativo, sin una historia previa o con 

un seguimiento hacia el futuro. 

Es interesante el espacio otorgado por Ortiz Hernan ( 1988) a la inventiva de los 

trabajadores ferrocarrileros como forma de sobrevivencia durante la revolucién mexicana, 

pero deja fuera otro fendmeno: el de la inventiva obrera para la produccién, como 

propuesta de los trabajadores para contribuir al desarrollo nacional, que se registré con la 

construccién de la locomotora 40 en 1912 , y la exposicién de inventos mecdnicos en la 

estacién de Buenavista en 1914. 

La literatura ferroviaria abarca también el mundo de las luchas obreras, destacan 

los libros: Historia del movimiento obrero ferrocarrilero en México (1890-1943) , Marcelo 

N. Rodea ( 1944); Los Ferrocarrileros, Mario Gil (1971) ; Historia de la Mexicanizacién de 

Jos Ferrocarriles Nacionales de México, Servande Alzati (1946); y ELmovimiento 

ferrocarrilero en México (1958-59), de Antonio Alonso( 1972), entre otros. 

Su lectura permite conocer las principales preocupaciones y demandas de 

trabajadores ferrocarrileros de finales del siglo XiX a los afios cincuenta, periodo que nos 

ocupa. Y uno de ellos, el de Servando Alzati, resulta fundamental para entender la 

formacién de ta comunidad tecnolégica empirica nacional, entre los obreros del riel, 

responsable a lo largo de medio siglo de las propuestas sobre construccién y 

reconstruccién de material rodante para el pais, entre otras medidas. 

Estan por otra parte, los Informes de los Nacionales de México, sobre su 

operacién y gastos en distintos afios ( 1908,1909, (916-27); y estudios tanto de la propia 

empresa, como de técnicos nacionales y extranjeros, sobre gastos,costos y salarios, asi 

como propuestas de reorganizacién de la empresa. Destacan en ese rubro: Asuntos de
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ferrocarriles, de José R, Argilelles (1928); El desastre de los Ferrocarriles Nacionales de 
México, de Gustavo Molina ( 1940); Los salarios y la empresa de Jos Ferrocarriles 

Nacionales de México 1931), Jestis Silva Herzog; National Railways of México, 

Waterhause and Co.Coverdale y Colpitts, consulting engineers,(1929), entre otros. 

Dichas publicaciones, generalmente densas y cuantitativas, ofrecen sin embargo las 

estadisticas oficiales de la empresa, por lo que su lectura resulta imprescindible, incluso 

para cotejar la informacién encontrada en otros documentos no oficiales. 

Hay ademas diversos libros sobre la construccién de lineas férreas, que van desde 

La construcci6n del Ferrocarril Mexicano (1837-1880), de John Chapman ( 1975); a los 

textos sobre la construccién del Ferrocarri! Sureste, Sonora-Baja California y Chihuahua 

Pacifico, publicados por la SCOP(en 1950 los dos primeros y en 1963 el iltimo); 0 textos 

mas recientes, como Via férrea México- Veracruz, la nueva ruta del Ferrocarril Mexicano 

(SCT, 1984),o La doble via eléctrificada México- Querétaro (FNM, SCT, 1994). Los 
cuales detallan cuestiones técnicas, generalmente poco atendidas por los investigadores, 

pero de conocimiento indispensable para una historia social de la tecnologia. 

.Existe también material escrito por la propia comunidad tecnoldgica ferroviaria, 

que da idea de sus inquietudes y preocupaciones, no siempre coincidentes con las de Ja 

empresa: Apuntes historicos sobre los ferrocarriles de la Republica, Mariano Tellez 

Pizarro( 1906); Tratado sobre caminos comunes, ferrocarriles y canales..., P. Almazén 
(1865); Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, Angel Peimbert (1904), y el informe -- 

de éste mismo-- sobre su actuacién como ingeniero en jefe de los Ferrocarriles 

Nacionales de México, en 1920;E] problema ferrocarrilero y la compafifa Ferrocarriles 

Nacionales de México, Femando Gonzalez Roa,(19!5);Lo que ha sido y debe ser la 

politica ferrocarrilera de México , Francisco Loria (1914); 0 el estudio de Servando Alzati: 

Proyecto de Reorganizacién de los Ferrocarriles Nacionales de México,de 1927, plagiado 

por Genaro S, Rubio en 1930 --como se demostrara en el trabajo-- y dedicado por este 

Ultimo al presidente de la Republica Pascual Ortiz Rubio; La locomotora en México, 
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Servando Alzati( 1923); El petréleo de México de Israael Reyes Retana ( 1937); 

Ferrocarriles, Francisco M, Tonge ( 1972) ; Plan_de largo Plazo y Programa de los 

Ferrocarriles Nacionales de México 1989-1994 (1994), entre otros. 

Dichos trabajos fueron muy importantes para la investigacién: fuente primaria 

sobre las propuestas de la comunidad tecnoldgica nacional para sacar adelante el trafico 

ferroviario en diferentes periodos histéricos. 

En lo que se refiere propiamente a la historia social de la tecnologia y del trabajo, 

la documentacion es menor, ya que el interés de los historiadores en ese tema es reciente. 

Fueron consultados los trabajos de tesis: Vida y muerte de Fidelita, Ja novia de Acdmbaro 

de Emma Yanes (1991); La técnica ferroviaria, logres y limites en el Distrito Federal, 

1857-1873, de Fernando Agilayo( 1994); Ferrocarriles, educacion técnica ¢ industria 

metalirgica en México: desarrollos y frustraciones, 1873-1925, Guillermo Guajardo 

(1994); Modemizacién y sindicalizacién en 10s Ferrocarriles Nacionales de 

México, Marco Antonio Leyva ( 1989),asi como la labor testimonial de Sergio Mastretta 

de 1979 a 1984, sobre la vida cotidiana de los trabajadores del riel en los talleres de 

Pantaco y el Valle de México, en la ciudad de México. 

En lo que respecta a mi tesis de licenciatura ( Fidelita), fueron modificados algunos 

datos y comentarios, a la luz de nueva informacién encontrada en fuentes primarias. Se 

amplié también la historia de Fidelita, la locomotora 296, después del 50 aniversario de la 

construccién de la mAquina en junio de 1994. El trabajo de Agtiayo, a pesar de ser un 

texto en general con una presentacién confusa y de dificil lectura, hace aportes 

interesantes sobre la técnica ferroviaria y la ingenieria nacional en los ferrocarriles del 

Distrito Federal de 1857 a 1873, que son retomadcs en la primera parte de esta tesis. El 

texto de Guillermo Guajardo, por su parte, ayuda a definir fa existencia de una industria 

nacional ferroviaria desde la inauguracién del Ferrocarri! Mexicano (1873), a los aiios 

veinte, y se detiene a estudiar también el problema de la capacitacién laboral, por lo que a 

menudo sera citado como referencia bibliografica, Guajardo analiza con detalle el
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fenémeno de la adaptacién y adopcién de tecnologia, y menciona algunos de los 

proyectos de la comunidad tecnolégica nacional, en el periodo ya sefialado. Pero realiza 

su estudio desde la perspectiva de la historia econdmica, deja de lado el tema de la 

inventiva obrera ,o la toca sélo de manera muy circunstancial. 

A esta nueva tendencia de historia social de la tecnologia, pertenece el presente 

texto. Tiene la intencién de "dar cabida” tanto a la historia econémica y social de los 

Nacionales de México en un concepto amplio, como a la microhistoria, los estudios de 

caso, los esfuerzos pequefios, y a las propuestas técnicas y organizativas de los 

trabajadores para sacar adelante la empresa.Todo to cual refleja, en conjunto, una manera 

especifica de trabajar en el mundo del riel, durante mas de medio siglo. 

En el area documental fueron consultados materiales del Archivo General de la 

Nacién, y de los propios Ferrocarriles Nacionales de México. Son miltiples y 

pormenorizados los informes técnicos sobre talleres y lineas férreas; y existen 

documentos interesantes sobre las propuestas de construccién de material rodante en 

México; asi como sobre los inventos e inventores, para lo que se consulté el fondo de 

Patentes de 1850 a 1930 del AGN, y el archivo de personal de los Nacionales de México. 

La realizacion de entrevistas con cuadros directivos de los Ferrocarriles Nacionales 

de México, trabajadores jubilados y personal en activo en las 4reas administrativa, vias y 

telecomunicaciones, talleres y camino, me permitieron "conocer desde dentro", la relacion 

de los trabajadores con sus objetos de trabajo. 

Para la realizacién de las entrevistas se utilizaron dos procedimientos: 

1) A los funcionarios de los Nacionales de México se les hizo llegar un 

cuestionario previo , centrado en los puntos de interés para el trabajo, sobre el 

funcionamiento de la empresa. Posteriormente se llevé a cabo la entrevista, cuya cita 0 

transcripcién fue revisada por el funcionario respectivo. 

2) Los trabajadores por su parte, jubilados o en activo, fueron entrevistados en sus 

centros de trabajo, o en sus casas, con base en un guién de entrevista minimo, con la 
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historia personal y experiencia laboral de! entrevistado, como guia de la platica. Se trata 

de entrevistas mucho mas largas y "relajadas” que las primeras. 

La realizacién de las mismas fue la ultima parte del trabajo.El trabajo de historia 

oral se hizo después de la investigacién documental v hemerografica,una vez que compilé 

los datos y acontecimientos que me interesaba enriquecer con historia oral. 

Para localizar a los informantes se utilizaron cistintos procedimientos. La relaci6n 

con funcionarios o cuadros medios se realizé a través de la Direccién del Ferrocarril 

Sureste. En la vinculacién con los trabajadores intervino mds bien ta voluntad, la suerte y 

el azar. Mochila y grabadora en mano, me presenté en los talleres o centros de trabajo 

donde se habian construido carros y locomotoras, o realizado algun invento, y pregunté 

por los constructores 0 familiares de los mismos ( en base a una lista previamente 

elaborada), como si el invento o mejora se hubiera necho ayer y no hace medio siglo. Di 

con algunos jubilados que me vincularon con otros trabajadores, y asi fui armando la 

historia completa, por ejemplo, de la construccién de locomotoras en Acdmbaro. En el 

caso de los testimonios sobre el tren nacional, la Secretaria Técnica del Ferrocarril 

Sureste me vinculé con un trabajador --el tapicero Luis Gil--, que a su vez me relacioné 

con la familia del sefior Camacho --constructor de las unidades del tren--, y asi 

sucesivamente. 

Los puntos de vista de los trabajadores entrevistados no pueden hacerse extensivos 

a todos Jos ferrocarrileros, pero reflejan, sin duda, una particular manera de ser y de 

trabajar, bajo determinado contexto social. 

Afortunadamente los ferrocarrileros a los que se acudid, me recibieron en sus casas 

sin mas requisito que la voluntad de escucharlos, y me obsequiaron horas de platica. 

En todos los casos, los ferrocarrileros entr:vistados ( de distintas especialidades y 

entre los cincuenta y setenta afios de edad), contaban con casa propia ( no departamentos 

en unidades habitacionales), en las cuales motives ferrocarrileros y las Virgen de
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Guadalupe adornaban las paredes. Habjan tenido en general mas de tres hijos, la mayor 

parte de los cuales eran profesionistas. 

‘En todos los casos las conversaciones fueron grabadas. Las transcripciones que se 

citan en el texto fueron revisadas previamente por los aludidos. 

El unico trabajo de edicién que se realiz6 para facilitar la lectura, fue la supresién 

de palabras reiterativas (este, eso, pero, pues, etc.).En algunos casos se cambié el orden 

‘en que aparece la narracién, pero en ningan momento el contenido de la misma. Las 

transcripciones completas del conjunto de las entrevistas, se encuentran en el archivo de 

historia oral de la Direccién de Estudios Histéricos del INAH, y su consulta a los 

investigadores estara abierta a partir de 1998. 

Por otra parte, me parecié de utilidad realizar investigacién grafica —fotografias, 

planos, disefios--no sélo para “amenizar" la lectura, fundamentalmente para apreciar con 

mayor claridad ja dimensi6n del trabajo al que se hace referencia, ya sea sobre el tendido 

de lineas, o la construccién de carros y locomotoras. Las fotos y material grafico aparece 

entonces como una ayuda a la comprensién del tema tratado, no como un simple objeto 

decorativo. 

Para tal efecto se consultaron el archivo Casasola, los fondos graficos de] Archivo 

General de la Nacién, el archivo de Patentes de !a misma institucién, y las colecciones 

fotograficas particulares de las familias Cardoso, Camacho y Reyes Retana. 

Asi, el presente trabajo busca formar parte de las investigaciones sobre historia 

social de la tecnologia en México. Y desde esa perspectiva contribuir a la explicacién del 

devenir del ferrocarril de vapor en México. Para ello partimos de dos hipétesis generales: 

1) Creemos que Ia transferencia de tecnologia que implicé el arribo del ferrocarril 

de vapor a México, derivé en un proceso de adopcién de tecnologia, que generé a su vez 

una manera especifica de trabajar en la que el aprendizaje laboral, la creatividad y la 

inventiva obrera, se volvieron condiciones imprescindibles de 1a actividad cotidiana 

ferroviaria, ya que las locomotoras que !legaron a México --salvo en el caso de las tipo 
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Fairlie-- no estaban disefiadas para nuestras necesidad2s concretas. Esta inventa y 

creatividad se desarrollaron durante mas de un siglo e incluso de tradujeron en la 

construccién de nuevo material rodante bajo una distinta organizacién del trabajo. Sin 

embargo, la construccién de nuevas unidades sélo logré establecerse de manera 

esporadica, debido tanto a la propia estructura de la empresa Ferrocarriles Nacionales de 

México --sumergida en el burocratismo, el centralismo y el corporativismo--, como a las 

presiones de la industria férrea norteamericana, que utilizaba el mercado mexicano para la 

venta de su propio material rodante, sobre todo el de segunda mano. 

A los trabajadores empiricos que participaron en los diversos momentos histéricos 

de manera creativa haciendo aportes a la empresa, los hemos agrupado en lo que 

denominamos justamente "comunidad empirica”, y se destacan sus inventos € 

innovaciones a lo largo del trabajo. 

2) La segunda hipétesis hace hincapié en Ja existencia en México, desde mediados 

del siglo XIX, de una comunidad tecnolégica ferroviaria "cientifica”, integrada por 

ingenieros nacionales --una profesién con tradicién en México--, que si bien es cierto que 

no generaron propiamente "conocimientos cientificos", si fueron los responsables de 

tender los puentes necesarios entre la tecnologia y la ciencia a nivel mundial con nuestra 

realidad especifica. Los alcances de sus propuestas , es decir, su participacién en el 

disefio y construccién de lineas ferroviarias, se desarrollé con éxito pero tentamente en la 

primera etapa de la expansién férrea nacional --I8'0-1880--; se vid substancialmente 

mermada en el tendido hacia el norte durante el porfiriato, limitandose entonces a la 

acumulacién de conocimientos; y cobré nuevo auze luego de la revolucién mexicana, 

cuando el Estado asumié el papel de constructor de la estructura férrea nacional. Las 

propuestas de la "comunidad cientifica", incluyeron también la de las medidas técnicas 

que debian tomarse para un funcionamiento orga:tizativo adecuado en los Nacionales de 

México, pero sus propuestas élo se Hevaron a la practica de manera esporddica, dado el
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dominio de los intereses politicos sobre las cuestiones técnicas y organizativas, que 

cuestionaban un modo de operar no empresarial, en dicho organismo. 

Seguir la trayectoria de las comunidades antes mencionadas, generalmente 

ignoradas en la historia ferroviaria, es quizds e1 modesto aporte del presente texto. 

Sus limites, en cambio, son mayores: no hay manera, por ejemplo, de cuantificar 

los aportes de los obreros, y los que aqui se mencionan pueden ser solo la punta de una 

amplia gama de inventos no registrados, o simplemente ser el reflejo de una manera 

artesanal de trabajar. Ignoro, por otra parte, si éste proceso creativo se desarrollé también 

y cémo en otros paises de América Central y Latinoamérica, y bajo qué circunstancias, 

por no mencionar mi falta de conocimiento sobre estos procesos a nivel internacional. En 

ese sentido, a esta investigacién "le falta el mundo”. Espero me perdone el lector, entre 

otras, esa carencia. 

Para el futuro, sélo nuevas preguntas y posibles lineas de investigacién, algunas 

dentro de 1a propia historia del ferrocarril de vapor en México. Vale la pena preguntarse, 

por ejemplo, los resultados ya en la operacién cotidiana, de los inventos y maquinas que 

se construyeron en México, compardndolos a su vez con la maquinaria extranjera.De 

igual modo,seria interesante conocer también si !os aditamentos que se hicieron en 

México a las locomotoras se habian incorporado ya de manera industrial en las fabricas 

de m4quinas extranjeras, o si fueron exclusivamente aportes mexicanos. 

Pasando la etapa del ferrocarril de vapor, una nueva linea de investigacién debera 

orientarse desde luego, en las implicaciones sociales, econémicas y culturales que trajo 

consigo la introduccién del diesel. 

Finalmente, considero que dos de los temas tratados a lo largo del trabajo merecen 

un mayor acercamiento en futuras investigaciones: Uno es la presencia de petrdleo en el 

derecho de via de los ferrocarriles y el tratamiento que se le ha dado a tan delicado 

asunto; e! segundo se refiere a las patentes de los inventos ferroviarios por mexicanos, y 

sus resultados finales, de lo cual nuestro texto apenas dibuja un esbozo.
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Capitulo 1. 

{Qué es una Empresa Ferroviaria ?. 

Las empresas ferroviarias son, antes que nada, el resultado de una conjuncién de 

innovaciones técnicas respecto a material rodante, vias y sistemas de comunicacién. 

Conjunci6n que dio como resultado, con Ia revolucién industrial, la existencia del 

ferrocarril de vapor,--y posteriormente de diesel-- para cuyo funcionamiento es, desde 

luego, imprescindible la locomotora, pero que incluye también la adecuacién de las vias y 

las méquinas, asi como, inicialmente, del telégrafo. 

Por poner un ejemplo: se suele relacionar casi mecanicamente las vias con tas 

locomotoras, pero son inventos que crecieron por separado. Hay registro del uso de vias 

desde el siglo XV, s6lo hasta mediados del XIX, ocurrié la conjuncién de vias- 

locomotoras, con lo que variaron el ancho y largo de los rieles, los mecanismos para 

unirlos, el peso de las maquinas y de sus ruedas que, entre otras cosas, tuvieron que 

convertirse en maquinas horizontales en lugar de verticales, y con ruedas en forma cénica 

y con una ceja para la mejor distribucién del peso.s 

Asi, la unidad de factores que integran una empresa ferroviaria, requirié de una 

determinada manera de funcionar, administrar y organizar la fuerza de trabajo. Red vial e 

infraestructura; locomotoras y equipo rodante; operacién de las lineas; organizacién 

administrativa y del trabajo; son los componentes fundamentales de las empresas del riel, 

desde los inicios del ferrocarril a la actualidad, a pesar de los cambios ocurridos en cada 

uno de ellos. 

Desde la época dei vapor estos distintos elementos se han ido perfeccionando, y 

exigiendo modificaciones y adecuaciones en su dindmica interna y en su relacién con los 

otros factores. Los cambios a su vez, estén determinados por necesidades econdmicas 

especificas --volumen de carga, nuevos mercados, necesidades sociales-- y por la 

8Yanes Rizo, Emma, Los dias del vapor, Pag. 110
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absorcién de nuevas tecnologias en cada una de estas dreas, segtin sus posibilidades y 

condiciones particulares. En Europa, por ejemplo, donde existen distancias cortas y no 

muchas dificultades de curvas y pendientes, los ferrocarriles se desarrollaron hacia la 

busqueda de una mayor velocidad para trenes de pasajeros, con carros ligeros; lo anterior, 

desde luego, es m4s complicado en México, por la simple topografia del terreno y los 

largos recorridos. 

Sélo una relacién armoniosa de estos factores entre si, produce un desarrollo 

tecnolégico integral, con efectos positivos dentro de la economia. Basta con que uno de 

estos elementos no se acople adecuadamente con los demas, y el conjunto de los mismos 

dentro de determinado contexto social, para que la empresa ferroviaria, no sea coherente 

desde el punto de vista técnico, y no produzca los efectos esperados en cuanto a la 

productividad y el movimiento del flete. 

Tanto en el ferrocarril de vapor como en el diesel, el calibre de riel y el ancho de la 

via debe corresponder a determinado peso de las locomotoras y los carros, asi como al 

volumen de la carga; el sistema de control de trenes, a la densidad de trafico y tipo de via; 

y la operacién general de la empresa ferroviaria, a una organizacién del trabajo y 

administracién de la misma en relacién a dichas innovaciones. 

Lo anterior, a su vez, hace posible que convivan en un pais lineas con diferentes 

especificaciones técnicas, segim sus necesidades concretas. Es decir, una via moderna de 

via eldstica y durmientes de concreto, para trifico pesado, puede perfectamente convivir 

con una via cldsica emplanchuelada y con durmientes de madera, con menor densidad de 

trafico y volumen de carga. Asi, tal como indican los estudiosos del mundo del riel, para 

que la economia ferroviaria se conserve, es necesaria una adecuada relacién de la 

dindmica via-tren, y de la fuerza motriz con la tonelada arrastrada.9 

9Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Ing. Lorenzo Reyes Retana, Subdirector de Vias ¢ Infraestructura. Ferrocarrites 
25Nacionales de México. Edificio de Buenavista, México D. F., 1995 
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Es un error comin de los historiadores, el referirse a vias "no modernizadas” para 

descalificarlas, sin conocer sus necesidades reales de trfico; o hablar de las “iltimas 

novedades técnicas a nivel mundial" que no hemos adquirido, para demostrar nuestro 

“subdesarrollo", sin detenerse a conocer, las mas de ‘as veces, si dicho "novedad" se 

puede o se requiere adaptar realmente en el pais. 

En paises dependientes, que "importan” la tecnologia ferroviaria, la integraci6n de 

los diversos factores que conforman las empresas, suzle ser mds lenta y contradictoria 

que en los paises que generan dicha tecnologia. En las primeros, son comunes los 

desfaces de cada 4rea entre si en relacion con Ja organizacién del trabajo y los contextos 

sociales especificos, lo que ocasiona, desde luego, cantradicciones no faciles de 

enfrentar. 

Estas, generan a su vez, como en el caso de México, una determinada manera de 

absorber dicha tecnologia y adaptarla y modificarla, generando incluso otra nueva, segun 

tas necesidades nacionales. 

Entre los factores que intervienen para esta adzptacién tecnoldgica, se encuentran, 

desde luego, la inversién nacional, extranjera, la formacién de compaiiias, la situacién 

geografica, et papel del Estado, la capacitacién laboral, la composicién de la fuerza de 

trabajo, la formacién de cuadros medios empresariales, la situacién agricola e industrial, 

la demanda de trafico, la comunidad tecnoldgica y las organizaciones gremiales. Cada 

factor actia en retacién con los otros y crea dindmicas: particulares.



27 

E\ desarrollo ferroviario mundial. 

La segunda mitad del siglo XIX y las dos primeras del veinte, se caracterizaron -- 

con sus particularidades, desde luego, para cada pais--, como la época de auge del 

ferrocarril, siendo entonces este el medio de transporte fundamental para carga y pasaje. 

A partir de la década de los treinta, en !a mayoria de los paises el Estado privilegié 

la construccién y mantenimiento de carreteras y al autotransporte, limitando el 

presupuesto de las empresas ferroviarias, siendo dichas compafiias las encargadas del 

mantenimiento de sus propias vias. 

La competencia entre el ferrocarril y el autotransporte se incliné favorablemente 

hacia el segundo, aunque la introduccién del diesel, a partir de los afios cuarenta, jugé un 

papel importante para el incremento de la carga transportada, sobre todo en los paises 

desarrollados. 

En la €poca del vapor, las principales transformaciones ocurrieron en la dimensién 

de las calderas y ruedas motrices, sistemas de valvulas de seguridad, mecanismos de 

movimiento, sistemas de frenos y combustible utilizado. Se dio también el cambio de vias 

angostas a anchas; del fierro al acero en los rieles y la sustitucién de durmientes de 

madera; de] telégrafo al teléfono y al control de trafico. 

En los afios sesenta, ya en el mundo det diesel, el ferrocarril en el mundo manifesté 

una crisis financiera, técnica y de operacién en general por lo cual, por una parte los 

gobiernos tuvieron que intervenir abiertamente en su salvacién financiera; y por la otra, 

las industrias ferroviarias adoptaron una serie de medidas tendientes a la reorganizacién 

interna de las mismas y a su transformacién tecnoldgica. 

Para los afios ochenta y noventa del presente siglo, la tendencia general se orienté 

hacia la privatizacion, el uso intensivo de tecnologia, la reduccién de personal, y los 

estrictos sistemas de rentabilidad. Proceso que, desde luego, se ha realizado en forma 

distinta en los diversos paises. 
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Paralelamente, a grosso modo, los cambios tecnoldgicos a nivel mundial, de los 

afios cuarenta en adelante, se orientaron de la siguierte manera: la introducci6n de las 

locomotoras diesel y diesel-eléctricas; el incremento de la velocidad de transportacién -- 

sobre todo en Europa-- con modificaciones en los trucks, el material de los carros 

(introduccién del aluminio) para hacerlos mis ligeros y el uso del sistema de control de 

trafico directamente a la cabina del maquinista; la construccién de locomotoras de mayor 

potencia, eficiencia térmica y adherencia; perfeccionzmiento de los sistemas de frenado y 

de suspensién; eficiencia de los combustibles y un mayor rendimiento de los motores; en 

los carros de carga, mayores pesos por eje, para incrementar el volumen de la misma; en 

los rieles, incremento de la vida util y de sus componentes y accesorios, asi como el uso 

de maquinaria modema --con sistemas lasser-- para lz construccién y conservacién de la 

via; en el campo administrativo, incorporacién de los sistemas de computacién para el 

procesamiento de datos; y en lo que se refiere a la operaci6n de trenes, uso del C:T-C, el 

sistema de sefializacién via radio, el empleo de microprocesadores, el C.D:T, y el uso de 

la fibra éptica en las telecomunicaciones.10 

10Campos, Guillermo. Procesos de Modemizacién en Jos Ferrocarriles Nacionales de México, Pag. 5-14
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Los Nacionales de México, una visién global. 

La empresa Ferrocarriles Nacionales de México, constituida en 1908, ha sufrido 

cambios importantes a lo largo de su historia. La actual, desde luego, ya no es la empresa 

de antes, ni desde el punto de vista juridico, ni en relacién con las lineas que la 

conforman, ni por su grado de desarrollo técnico, ni por el papel que juega dentro de la 

economia y la sociedad. 

Dado que nuestra investigacién abarca un periodo de tiempo largo, es importante 

aclarar esas diferencias. 

Los Nacionales de México funcionan hasta la actualidad (1996), como un 

organismo publico descentralizado, con patrimonio y personalidad juridica propias. 

La empresa, nacié como tal, en febrero de 1908, con la firma del convenio 

definitivo entre el gobierno federal y las compafiias extranjeras del Ferrocarril Central, 

Nacional e Internacional.” 

En 1910, estallé la revolucion mexicana. En 1914, el presidente Venustiano 

Carranza, ordens la incautacién de las lineas administradas por !os Nacionales de 

México. Ese mismo aio, se creé la Direccién General de Ferrocarriles 

Constitucionalistas. En junio de 1919, se unificaron en una misma administracién, tos 

ferrocarriles manejados por el gobierno revolucionario. Incluian en ese momento, al 

Ferrocarril Mexicano, empresa inglesa, y el del Istmo de Tehuantepec. 

En enero de 1926, los Nacionales volvieron a manos privadas, como parte de los 

acuerdos de lo que se conoce como "Enmienda Pani". 

En junio de 1937, por iniciativa del presidente Lazaro Cardenas, los bienes de los 

Nacionales de México fueron expropiados por causa de utilidad publica. A partir del 10 de 

diciembre de 1937, el Departamento Auténomo de los Ferrocarriles Nacionales de México 

administré los bienes expropiados a los accionistas privados. El Estado se convierte asi, 

TTS Lon Eerrocamiies en Miéxioa s857 1967 Pig 105-153. 
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por primera vez, en gestor directo del sistema ferroviatio, ya que desde 1908, se habia 

evitado que el poder publico, (a pesar de ser el accionista mayoritario) administrara 

directamente la empresa. 

De mayo de 1938 a diciembre de 1940, estuvo vizente la Administracién Obrera, 

una corporacién publica Descentralizada dei gobierno federal, con el sindicato facultado 

para elegir al Consejo de Administracién. 

E! presidente Manuel Avila Camacho, suprimié .a administraci6n Obrera y creo en 

su lugar, la Administracién de los Ferrocarriles Nacionales de México, con caracter de 

corporacién publica Descentralizada, formalmente independiente del gobierno. 

En marzo de 1944, se establece una modificacién a la administracién, mediante la 

cual, la empresa estaria dirigida por un Gerente Genera., nombrado directamente por el 

presidente. 

En diciembre de 1948, se aprobé la Ley Organica de los Ferrocarriles Nacionales 

que daba existencia juridica a un organismo publico descentralizado. Dicha ley ponia la 

direccién en manos de un Consejo de Administracién y un Gerente General. E! Consejo 

estaba integrado por ocho miembros: representantes de la Secretaria de Hacienda, 

Comunicaciones, Patrimonio Nacional, Agricultura y Ganaderia, Industria y Comercio; la 

Confederacién de Cémaras Industriales y el S.T.F.R.M. El Gerente seria nombrado por el 

presidente de la Republica. Dicha Ley fue reformada por decreto en enero de 1960 y en 

diciembre de 1965. 

A partir de enero de 1977 el Secretario de Comun caciones y Transportes actia 

como presidente de] Consejo de Administracién, y la empresa Ferrocarriles Nacionales de 

México forma parte del sector transporte, cuya cabeza es la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes. 

A finales de 1964, existian en el pais diez entidades administrativas diferentes, con 

personalidad juridica propia y diversos regimenes legales: que manejaban 23 619 

kilémetros de via. A saber: Nacionales de México, del Pacifico, Chihuahua al Pacifico,
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Del Sureste, Unidos de Yucatan, Sonora-Baja California California, Coahuila y 

Zacatecas, De Nacozari, Tijuana y Tecate y Occidental de México. Los Nacionales de 

México operaban como una empresa publica descentralizada, los del Pacifico, Chihuahua 

al Pacifico y Unidos de Yucatan, eran sociedades anonimas de capital variable con una 

participacion mayoritaria del gobierno federal. 

Por su parte, la SCT administraba directamente las empresas del Sureste, Sonora- 

Baja Califomia, Coahuila y Zacatecas. 

Los ferrocarriles Nacozari, Tijuana-Tecate y Occidental de México, eran 

compafiias privadas, con concesiones otorgadas en la etapa porfirista. Las dos primeras, 

eran subsidiarias del ferrocarril norteamericano Southern Pacific. 

En agosto de 1968, se fusionaron los Ferrocarriles Unidos de Yucatan con los del 

Sureste, dando origen a los Ferrocarriles Unidos del Sureste. 

En febrero de 1970, el gobierno federal adquirié la linea Tijuana-Tecate, 

incorporada al Ferrocarril Sonora-Baja California, manejada por la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes, con !o que se completé la nacionalizacion total de las 

lineas férreas del pais. 

En 1970, México contaba con cinco grandes empresas: Nacionales de México, Del 

Pacifico, Chihuahua al Pacifico, Unidos del Sureste y Sonora-Baja California. La primera 

administrada por el gobierno federal, las demas descentralizadas. 

En Enero de 1977, por acuerdo presidencial, el Gerente General de los FN de M, 

fue facultado para dirigir esas empresas. 

En mayo de 1981, los Ferrocarriles Unidos del Sureste se incorporaron a los 

Nacionales de México. Se integraron también a esta ultima, las lineas férreas de 

construccién reciente, como la de Coréndiro-Las Truchas, puesta en servicio en 1979. 

En noviembre de 1986, se firmé un decreto que dio por concluidas las concesiones 

para explotar el transporte publico ferroviario y los servicios auxiliares de los ferrocarriles 

del Pacifico, Chihuahua al Pacifico y Sonora-Baja California. 
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En agosto de 1987, llegaron a un convenio la Secretaria de Comunicaciones y 

Transportes y los representantes de las empresas antes sefialadas, dando fin a las 

concesiones y revirtiendo sus propiedades a favor de la nacién. Dichas lineas se 

incorporaron posteriormente a los Nacionales de México, con lo que concluy6 la 

integracién ferroviaria en una sola unidad administrativa. 

Actualmente, los Nacionales de México, est&1 en proceso de desincorporacién, 

para su manejo por capital privado dada la inconstenbilidad de los mismos para su 

operacién por parte del Estado. 

Por ello, en nuestra exposicién, al referirnos a los Nacionales, especificaremos de 

qué etapa se trata. Y al hacer referencia a otras lineas que antes no formaban parte de los 

mismos, pondremos entre paréntesis cuando ocurrié su incorporacion. 

Los Nacionales y sus Principales Transform:ciones Tecnolégicas 

Cémo se verd con mas detalle cuando entremos en materia, el tendido ferroviario 

nacional fue producto de una heterogeneidad de ccncesiones, que se tradujo a su vez en 

distintas lineas con especificaciones técnicas particulares ( tipos de Tiel y de material 

rodante utilizado entre otros factores) , asi como de modos de operar.Posteriormente,una 

vez integrada la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, su administraci6n, en las 

diversas etapas, no siempre estuvo acompariada, <le una conocimiento técnico y social 

para la compra de material rodante, de acuerdo a las particularidades geograficas 

concretas de las lineas --trafico, carga o pasaje, competencia de las carreteras, vision a 

largo plazo--; ni de las medidas organizativas adecuadas para integrar correctamente las 

distintas éreas de acuerdo a la densidad de trafice y su correspondiente organizacién del 

trabajo. 

Ello, a pesar de que se ha contado, de tiempo atras, con una comunidad 

tecnolégica nacional con propuestas concretas.
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Las distintas 4reas que componen una empresa ferroviaria, sufrieron los siguientes 

cambios entre 1850 y 1950. 

I.. Ferrocarril de vapor (1850-1970). 

1. Del ferrocarril de traccion de sangre al vapor (1850-1920). 

2. De las locomotoras de lefia, al coque y carbén (1850-1880). 

3. Del carbén al petréleo ( 1870-1950). 

4. De la via angosta, a la de via ancha (1857-1960). 

5. De las locomotoras dobles del Ferrocarril Mexicano, a las eléctricas 

(1873-1923). 

6. Carros de madera a los de acero (1850-1960). 

7. Del vapor al diesel (1944-1970). 

Los cambios de los diferentes tipos de maquinas de vapor, se deben 

fundamentalmente al mayor peso y capacidad de arrastre de las mismas, a su sistema de 

frenos, asi como al tipo de combustible utilizado. Su uso, a su vez, estara determinado por 

las particularidades de las lineas y sus necesidades. Por lo que pueden perfectamente en 

un pais, e incluso en una empresa --dependiendo del alcance de sus lineas-- convivir 

distintos tipos de iocomotoras de vapor. 

En México, la época del vapor y la particular organizacién del trabajo que generé, 

estuvo caracterizada durante el Siglo XIX, por la construccién de material rodante en 

diversas empresas de manera esporddica, como en el Ferrocarril San Juan, Hidalgo y 

Nordeste; y en la ultima etapa del porfiriato en el Ferrocarril Mexicano, el Interocednico y 

el Nacional de Tehuantepec. 

En los Nacionales de México, ocurrié en los siguientes periodos: de 1909 a 1914 

(Locomotora 40); en los afios veinte y treinta (construccién y reconstruccién de carros); 

en los afios cuarenta (Locomotoras 295, 296, 518 y Tren Nacional de Orizaba). 

La readaptacion y reconstruccién de carros y locomotoras fue una constante desde 

la creacién de la empresa a los afios sesenta. Asi como las propuestas de inventos 0 

 



34 

mejoras en maquinaria en general, herramientas, locomotoras y carros, por parte de los 

trabajadores. Algunas de las cuales, se aplican a la produccién, otras, sdlo se registraron 

como tales, enel Archivo de Patentes. 

Vias, Infraestructura y Telecomunicaciones. 

Rectificacién de trazos (1908-1995). 

Conversién de vias angostas anchas (1897- ‘988). 

Ampliacién de la red nacional (1908- 1995), 

Uniformidad del escotillén y del calibre de riel (1908-1995). 

Como se verd, en los paréntesis se indican las fechas aproximadas y a grosso 

modo, de la duracién de los cambios tecnolégicos, elaboradas con base en el seguimiento 

de diversas lineas, aunque existen casos en que se rebasan las fechas limite.12 

  

12Para etaborar las periodizaciones, fueron consultadas y comparadas entre si, diversas fuentes, entre [as cuales destacan 
libros sobre historia general de los ferrocarriles, informes de las dis:intas Ifneas, documentos de las empresas y material de 

archivo, Las locomotoras de vapor arribaron en 1850. Ver: La cons ruccién del Ferrocarri] Mexicano (1837-1889), de John 
Chapman. La primera locomotora diesel Hlegé en 1944, segun 1a revrista Ferronales y documentos de archivo; y tas de 
vapor continuaron en funcionamiento, précticamente hasta 1970, sugin los 

angostn de los Ferrocarriles Nacionales de México, estadisticas de Ja empresa, la revista Ferronales y testimonios de 
trabajadores. Sobre ¢l paso de In traccién de sangre at vapor y de la lefia al carbén, ver: El impacto econdmico de los. 

de Feo. Calderén; Latésnica ferroviaria, (siglo XIX), togros y limites en el DF, Tesis de 
Fernando Aguayo. De! paso del carbén al petréleo, revisar. El Ferr xcarri] Central Mexicano, 1880-1908, de Sandra Kuntz; 

Arturo Grunstein; Ei Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, Angel Peimbert, asi como su 
informe de la SCOP al secretario respectivo, en 1906. Sobre el paso de las vias angostas a anchas, ver: 

Feraando Aguayo Op, cit.; Ferrocarriles en México, de Mariano Trillez Pizarro; Resefia Histérica, (siglo XIX); informes 
del Ferrocarrit Interoceénico, 1923; Informes de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan, 1903-1923. Para la discusién sobre 

fas vias anchas y angostas, ver; Generalidades sobre Ferrocarriles «|e Fuestes Pendientes: y sobre el sistema de via angosta, 
1871, Téllez Pizarro. Discusién sobre el ancho de vias, México. 1906. Asi como informes peridédicos de los Nacionales de 
México, de 1913 a 1960. De las locomotoras dobles de! Mexicano, a las eléctricas, ver: 

Gustavo Baz y Eduardo Gallo; y Via Férrea México- Veracruz, la Nueva Ruta del Mexicano, SCT, 1988. 
De los carros de madera a los de metal, ver: Aguayo, Op. cit.; Informes de los Ferrocarriles Unidos de Yucatén; materia) 
de archivo del Ferrocarril de Tehuacén a Esperanza; e informes de los Ferrocarriles Nacionales de México de 1909 a 1930, 
y también sus Series Estadisticas, publicadas entre 1930 y 1960. 

Para locomotoras diesel y eléctricas, (1944-1966) y cambios de vies, infraestructura y telecomunicaciones, ver entre otros: 
Eerrocarriles, de Foo. M. Tongo; Modernizacién de Ja Infraestruct ara Ferroviaria, FNM; “Programa de Trabajo det Sector 

1994; Via Férrea México-Veraaryz: El Nuevo Trazo: Libros de datos de Locomotoras de 
via ancha, 1944; Via Férrea México-Querétara, La Ruta del Prograso, FNM, 1988; Plan de Largo Plazo y Programa de Jos
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En la mayoria de las areas , diferentes tecnologias conviven durante largos 

periodos , dependiendo de la linea y sus necesidades especificas, particularidades que se 

detallaran a lo largo del trabajo. 

De mediados dei siglo XIX a la actualidad, la adopcién de tecnologia ferroviaria en 

general ha estado determinada por multiples factores, entre los que destacan: 

1. Grado de desarrollo técnico e intereses econémicos de las compafiias 

extranjeras; 2. Una concepcidn "fetichista" hacia la tecnologia por parte del Estado y la 

empresa, que entendian por "modemizar" la sola adquisicién de maquinaria; 3. La presién 

de las compaifiias extranjeras para la compra de determinada a maquinaria y los negocios 

de dichas compafiias con las empresas mexicanas; 4. Las limitaciones, en el mercado 

mundial, en determinados periodos, de productos apremiantes para México, que han 

orillado a adquirir practicamente lo que hay en el mercado; 5. La adopcién de manera 

adecuada, por parte de la empresa y/o el Estado, de las propuestas realizadas por la 

comunidad tecnoldgica nacional. 

Por su parte, en lo que a los Ferrocarriles Nacionales de México se refiere, los 

principales momentos de adopcién tecnolégica han sido: 

1. La creacién de la empresa (1908). Receptora de la infraestructura, lineas férreas y 

material rodante de las empresas que !a integraron. 

2. En los afios veinte, etapa en la que se formé "La Gran Comision", presidida por 

Calles, para la reestructuracién ferroviaria y en la que existen importantes propuestas de 

la comunidad tecnolégica. 

3. En los afios cuarenta, con la participacién de la Misi6n Americana durante el 

conflicto bélico, y la rehabilitacion ferroviaria propuesta por Miguel Aleman. 

A la informaci6n anterior, se unen muchos otros textos y documentos que se citan a lo largo de! trabajo. La ficha 
bibliografica completa, se puede consultar en 1a bibliografia general. 
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Respecto a la participacién de la comunidad tecnolégica, aunque no es homogénea 

en cada periodo, tiene en general un papel activo. Pero hay momentos en que 

determinadas condiciones sociales, facilitan la realizacién de sus propuestas. Estas son 

aceptadas por la empresa, a saber: 

1. En los primeros afios del tendido de lineas :érreas (1850-1880). 

2. En la ultima década del porfiriato (Mexicanizacién) y durante la revolucién 

mexicana. 

3. En los affos veinte y cuarenta, en lo que se refiere a la construccién de material 

rodante. 

4. De 1908 a 1996, de manera permanente, en ‘o que se refiere a la reconstruccién 

de vias, reduccién de pendientes, disefio de nuevos trazos, uniformidad del escotillén y 

construcci6n de nuevas lineas. 

Por su parte, a la participacién del Estado como productor de material rodante y 

constructor de vias férreas, se dio: 

1. A partir de los afios treinta, en lo que se refizre a vias (con el antecedente de 

algunas lineas en el porfiriato), hasta los afios noventa. 

2. En los afios cincuenta, con la creacién de la Constructora Nacional de Carros de 

Ferrocarril. 

Centralismo y operatividad. 

El crecimiento de los Nacionales de México y su unidad administrativa, fue un 

largo proceso que se consumé a lo largo del siglo XX, y que dejo en manos del Estado--a 

través de la empresa publica Descentralizada-- el control total de las vias férreas. 

Esto derivé, incluso desde la formacién de los Nacionales de México, en un 

excesivo centralismo en el manejo de recursos y las furiciones administrativas, creando 

serias dificultades de operacién, que requieren de especificaciones técnicas y de
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funcionamiento regional. Es decir, desde la constitucién de los Nacionales de México, se 
realizé en el papel, una incorporacién administrativa de las distintas empresas, pero la 

integracién técnica y operativa real, que implicaba, entre otras cosas, unificar talleres, 

suprimir otros, evitar lineas paralelas, acortar distancias, etc., qued6 pendiente. 

Este problema de origen se complicé todavia mas, con el estallido de la 

Revolucién Mexicana: la destruccién de vias y la carencia de material rodante, 

incrementaron, para los afios veinte y treinta, la diversidad de equipo, tipos de via y 

calibres de riel. Por ello, volver operativo “lo diverso” o uniformarlo, cuando las 

necesidades técnicas asi lo pedian (por ejemplo, en lo que refiere al escotillén), se volvié 

una tarea permanente de la comunidad tecnolégica, practicamente durante toda la etapa 

del vapor y hasta la actualidad. 

A partir de 1944, con Ja introduccién del diesel y con la incorporacién de nuevas 

lineas a los Nacionales, el problema de la "integracién de lo diverso", seguir siendo una 

labor continua, siendo considerables los avances conseguidos en la uniformidad de tipos 

de via y calibre de riel, de acuerdo con las necesidades de trdfico. 

La extensién de la red férrea de los FNM, es de 24 905 Km., de los cuales 20 445 

son de via principal y 4 460 son de patios y laderos. De las vias principales 8 200 km., 

actualmente (1996) estén en condiciones adecuadas para soportar el trafico de los trenes 

comerciales actuales, con carros de alta capacidad, ya que cuentan con rieles continuos 

de alto calibre, apoyados sobre durmientes de concreto; 7 810 kilémetros, son de via 

tradicional con rieles de 100 Ib/yd o mayor y 4 300 kilémetros, son ramales armados con 

rieles de bajo calibre, emplanchuelados y clavados en durmientes de madera. 

La red basica prioritaria, de acuerdo con ta densidad de trdfico, est constituida por 

11 200 kilémetros, por donde circulan los trenes que generan Ja mayor parte de los 

ingresos del transporte de carga. Los 8 200 kilémetros de via modema forman parte de 

dicha red. Et 60% de las lineas, tienen a su vez capacidad de carga para soportar carros 

de 100 toneladas y el 40% lo constituyen lineas de menor densidad de trafico. 
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Por lo accidentado de 1a orografia del pais, se cuenta ain con 2 499 km.., de via en 

tramos de montafia con fuertes pendientes y curvaturas.13 

Todo lo anterior, habla del esfuerzo de poco :nenos de un siglo, por tener una red 

férrea coherente. 

Sin embargo, no puede decirse lo mismo con respecto a la politica de adquisiciones 

de material rodante. Tanto en el vapor como en el diesel, la diversidad de marcas, 

modelos y especificaciones de locomotoras, y su distribucién para el servicio de manera 

desigual, asi como las compras indiscriminadas, seri uno de los problemas fundamentales 

de la empresa, que dificultaré con mucho la reparacién de maquinas en serie, la dotacién 

de refacciones y una mayor organizaci6n del trabajo. 

Se comenta al respecto en el Plan Nacional de Desarrollo, de 1989: 

La nueva politica de reconstruccién de locomotoras (que se propone en el 

Plan Nacional de Desarrollo de 1989), contrasta con la de las compras 
indiscriminadas aplicada en el pasado. No era racional suplir, con grandes 
adquisiciones y gastos de divisas, la incapazidad de dar mantenimiento y 
reparacién de una flota creciente en propiedac! decreciente en disponibilidad, 
acumulando unidades en talleres, deteriorand se en espera de ser atendidas 

y canibalizandose para suplir la falta de refacciones.¥ 

El problema de "la integracién de lo diverso”, ha sido particularmente complicado 

en nuestra historia ferroviaria, dada la propia estructura de los Nacionales. 

Practicamente de 1908 a 1987, la estructura organica de los Nacionales de México, 

era de tipo departamental, dividida por areas de responsabilidad que dependian de la 

Direccién General. (Hasta 1975, se le denominé Gerencia General). Las areas de segundo 

nivel correspondian a las Subgerencias, de acuerdo directo con el Director General. La 

tercera linea en importancia, estaba conformada por las Superintendencias, Jefaturas de 
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departamentos y unidades de trabajo. Habia también Departamentos Auténomos con 

menor nivel jerarquico, pero en relacién directa con la Direccién de la empresa. 

Se trata de una estructura organica claramente centralizada, con un gran espacio de 

control por parte de la Direccién General, que tenia a su cargo directo, gran numero de 

unidades administrativas y el manejo de los recursos. 

Por su parte, la operacién técnica del manejo ferroviario, que requiere de la toma 

de decisiones regionales y de pronta solucién, se encuentra Descentralizada, debido a la 

estructura divisional y su distribucién geografica y a las especificaciones técnicas de vias 

y unidades de arrastre; a las que hay que agregar, las particularidades de los contratos de 

trabajo. 

Desde los afios veinte, el centralismo administrativo no ha sido coherente con las 

necesidades operativas y ha provocado por un largo periodo de tiempo, ineficiencias 

operativas y del manejo de los recursos. Esta situacién, criticada entre otros por los 

técnicos Collpings, y en los ajios cuarenta por la Mision Americana, llegé a un nivel 

critico en los afios ochenta del presente siglo. 

Se crearon entonces, las regiones Ferrocarriteras: Pacifico, Noroeste, Centro y 

Sureste. 

En esta nueva estructura, el primer nivel jerarquico esta constituido por el Consejo 

de Administracién (define politicas, planes y programas a realizar); continia la Direccion 

General (determina las politicas especificas y la coordinacién de las mismas); los 

Subdirectores Generales, por su parte, son responsables de la normatividad, 

programacion y evaluacién. A su vez, el Gerente Regional, es el superior jerarquico en la 

region geogréfica delimitada por el organismo para fines administrativos y de operacién; 

depende en linea directa, de la autoridad del Director General. Las Subdirectores 

mantienen relacién funcional con los gerentes regionales.14 

14FNM. Op. cit. Pég. 239 
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Sin dejar de ser éste, un avance importante de descentralizacién de los Nacionales 

de México, de hecho, no terminé con la toma de decisiones verticales de la Direccién 

General y fueron comunes el exceso de personal de confianza, la duplicidad de funciones 

y la falta de integracién operativa. Debido entre otras cosas, porque no tocé la estructura 

laboral y las jerarquias, mds alld del personal de confianza. 

El nuevo Ferrocarril Sureste (en funciones como tal desde 1995), por ejemplo, 

hered6 las siguientes dificultades, en lo que se refiere a la funcionalidad de centros de 

trabajo, como Matias Romero o Tierra Blanca, segdn un documento interno: 

El régimen de trabajo que se ha desarrollado en los centros ferroviarios 
descentralizados, ha sido producto de determinaciones establecidas desde 
cada una de las areas centrales, cada cual por su lado. Esto ha derivado en 

una situacién caracteristica de dichos centros de trabajo, que puede 
denominarse el! "Sindrome de babel". Este consiste en la dispersién de 
funciones, recursos y espacios de oficina en dichos centros (cada quien por 
su lado), con la consecuente dilucién de responsabilidades. 

El efecto mds negativo de dicho sindrome, es que sin responsabilidades, es 

practicamente imposible cumplir metas. 

Tal situacién, se presenta tipicamente er. las sedes de las divisiones, en 
donde el Superintendente, que es el funcionario de mayor nivel jerarquico 
local, carece de autoridad formal sobre los otros dos funcionarios de mayor 
nivel: el Ingeniero de Divisién y el Maestro mecdnico. A su vez, operan 
separadamente: el encargado de telecomunicaciones, Sefiales y Electricidad, 

el Contador de la Division, el Almacenistz, y Servicios Especiales. Cada uno 
de los funcionarios anteriores, depende, a su vez, de diferentes funcionarios, 

ubicados en oficinas centrales (regionales o nacionales), lo que ocasiona, 
entre otras cosas, que cada 4rea tenga que hacer por separado una serie de 

tareas que podrian compartirse. 

En estas condiciones, en general, el traba o de cada area se desarrolla segin 

una orientacién particular, frecuentemente desligadas del resto de las 

funciones que intervienen en el servicio ferroviario. En tales circunstancias,
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es practicamente imposible, que los esfuerzos del conjunto de los 
trabajadores coincidan en un mismo sentido.1s 

De ahi la necesidad, se sefiala mAs adelante en el documento, de que cada uno de 

estos centros de trabajo cuente con un Coordinador de las diferentes dreas, en relacién 

directa con el director del ferrocarril regional. 

Sin embargo, una estructura de este tipo, que va realmente de acuerdo con las 

necesidades de las regiones, es muy dificil de implementar, ya que implica romper con 

dinamicas internas ampliamente arraigadas y con mecanismos de funcionamiento 

heredados de otras épocas, en cuya base se encuentra el ascenso escalafonario y la 

delimitacién de funciones por rama y antigtiedad. 

La légica de operacién de los nuevos ferrocarriles regionales, (puestos en 

funcionamiento en 1995) conduciré necesariamente a cambios estructurales. 

La raiz del problema entre centralismo y operatividad, se encuentra, de luego, en la 

toma de decisiones sexenales respecto a la orientacién y objetivos de la empresa, (a veces 

contradictoria sexenio con sexenio), que ha impedido la implementacién adecuada y a 

largo plazo de la inversién, y la adecuacién de los métodos de trabajo en relacién a la 

misma. Es decir, en la dependencia de la empresa hacia la politica del Estado y su 

concepcidn sobre la funcién del ferrocarril. Politica que incluye el nombramiento del 

Gerente por el presidente y relacionado con lo anterior, el cambio de la directiva de la 

empresa y de la orientacién global de la misma, también sexenio a sexenio, con lo que se 

articula y desarticula de manera arbitraria, perjudicando ai conjunto. 

Sindicalismo y Operatividad 

Asi, para los afios ochenta, el exceso de centralismo es una parte del problema de 

la operatividad -ademas desde luego de la necesidad de inversi6n y conservacién--, la 

otra, se encuentra en la propia estructura laboral de la empresa, heredada del vapor (lo 

15Reyes Retana, Lorenzo. Ferrocarril Sureste, Perspectiva General, 1995, Documento mecanogrifico.
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que no quiere decir que no se hayan incorporado nvevas especialidades) y sin cambios 

substanciales en los Contratos de Trabajo, adecuad 9s a las nuevos requerimientos 

técnicos, por lo menos de los affos treinta en adelarte. AJ respecto, comenta el Ing. 

Lorenzo Reyes Retana: 

Desde la época del vapor, la tendencia sindical ha sido la de ir acumulando 
y acumulando clausulas en el contrato, sin quitar las ya caducas. Y, por lo 

tanto, sin que se modifique la organizacién del trabajo de acuerdo con las 
nuevas tecnologfas. Esto es muy claro, por ejemplo, en lo que respecto a la 
operacién de trenes. El aspecto basico de la organizacién del movimiento 
ferroviario, que es el establecimiento de los distritos del despacho, se fijé 
con base en la anatomia de las locomotoras de vapor, que requerian de agua, 
carbon o gasolina, determinado tipo de p2rsonal, etc. Una locomotora de 
vapor, en general podia recorrer en una jormada de trabajo, 160 kilémetros, 
las diesel, en cambio, pueden recorrer 60 kilémetros. Sin embargo, las 

especificaciones del Contrato para el camino no cambiaron con la 
introduccién del diesel, ni atin después de la introduccién masiva de éste en 

los afios sesenta, debido a un sindicalismo mal entendido. Por lo que, en lo 

que a operacién se refiere, se siguid furicionando como en la época del 
vapor, desperdiciando la fuerza tractiva y capacidad de arrastre del diesel, 
ademés de subutilizar también las inversiones en vias e infraestructura.16 

Integrar lo diverso de manera coherente, ha sido asi, una compleja y larga tarea. Lo 

anterior, a su vez, se refleja, desde la época del vapor hasta nuestros dias, en Ja existencia 

de innumerables categorias de trabajo y especificacién de funciones; asi como de un tipo 

de obrero particular que requiere forzosamente de habilidades personales, para la 

reparacion de cada tipo de locomotora. 

Los inventores e innovadores, que encontramos a Io largo de nuestra historia 

ferroviaria, son, en buena medida, resultado de esta forma particular de trabajar. El limite 

16Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Ing. Lorenzo Reyes Retana, Director del Ferrocarril Sureste. Veracruz Ver. Agosto de 
1996.
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de sus propuestas serd, la de su dificultad para su produccién en serie y la de convencer a 

la empresa de su viabilidad a largo plazo. 

Es decir,en México, la inversién en materia ferroviaria y la adopcién de tecnologia, 

no ha derivado de manera mecdnica, en la modernizacién de la empresa y de la 

organizacién del trabajo. Este es un proceso mucho més lento, al que empujan las nuevas 

necesidades sociales y la propia comunidad tecnolégica nacional, pero todavia no se 

consuma del todo. 

Modernizar, aim es visperas de la privatizacién, no solo requiere de “traer 

maquinas" y recortar personal, implica también un cambio de mentalidad y de 

organizacién laboral, tanto de la empresa como de la fuerza de trabajo, sin la cual la 

modernidad caer4 en el vacio. 

En México, adecuar la tecnologia al trabajo y entender cuales son concretamente 

nuestras necesidades tecnolégicas, es una labor que requiere ser estudiada y atendida. 

Como puede deducirse de las cronologias anteriores, ni las inversiones ferroviarias 

en las distintas dreas, han sido uniformes en los diversos periodos histéricos, ni la 

"dinamica interna" de los cambios, en cada una de éstas, crece de manera paralela, ni la 

respuesta a la adopcién tecnoldgica en el mundo del trabajo es homogénea. 

Si bien es cierto que los ya conocidos problemas de los Nacionales de México: la 

deuda que absorbié al nacer, las bajas tarifas y el subsidio al capital, la falta de inversion 

en dreas prioritarias, la competencia de las carreteras, la mala administracién y la 

corrupcién, han sido factores determinantes para un funcionamiento deficiente; no es 

menos cierto es que las las importantes inversiones realizadas, en el cambio de 

locomotoras de vapor a locomotoras diesel, nuevas vias y sistemas modernos para la 

operacién de trenes y la uniformidad en el peso de los rieles y el escotillén, no han tenido 

los efectos esperados en cuanto al incremento de la productividad, precisamente por falta 

de adecuacion de la tecnologia a las necesidades sociales especificas, que implican a su 
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Cap. I1.1. Las lineas férreas 1850-1880 y la Comunidad Tecnoldgica. 

II.1.1. Las Lineas: La Salida al Mar. 

De 1837 a 1874, fueron concedidas 48 lineas, orientadas fundamentalmente a unir 

las costas con el interior del pais, las costas entre si, y la capital de la Republica con los 

estados, y en menor medida las fronteras con el cent’o. De estas, sdlo 18.75% produjeron 

resultados, 35.42% fueron nulas o caducas, y 45.83% no tuvieron efecto, segiin explica 

Calderén.17 

Hasta entonces tas concesiones habian sido otorgadas a particulares nacionales y 

extranjeros (en el caso de la participacién de capital nglés en el Ferrocarril Mexicano).Y 

se basaron en la politica del presidente Sebastian Lerdo de Tejada que buscaba: |. La 

participacién de capital nacional hacia actividades modernas como la inversién 

ferroviaria; y 2. la unidad del capital extranjero con el mexicano para crear compaiiias 

con domicilio en el pais.18 

En esos primeros afios, Lerdo apoy6 la concesién del Ferrocarril Internacional o 

Interocednico para la Compafiia Mexicana Limitada, integrada con capitalistas 

mexicanos, que no logré avanzar. 

EI primer tramo ferroviario en entrar en operacién fue el de Veracruz-El Molino 

(11.5 Km..), del Ferrocarril Veracruz-San Juan, en 1850, que posteriormente se integraria 

al que fue el Ferrocarril Mexicano, inaugurado en 1873. Le siguié el tren de Guadalupe, 

entre la CD. de México y la Villa, cuyos trenes empe:zaron a correr en Julio de 1857, y 

que también se integré a la mencionada empresa. Amos construidos por mexicanos y 

manejados con capital nacional.19 

17Citado por Ortiz Hernan Sergio, Los Ferrocarriles de Mexico.Una visidn social y econémica Pag 164. . 
18Calderén Francisco, Historia Moderna de México, Los Ferrocarriles, pig 483-488. 
19Aguayo Hernandez, Fernando, La Técnica Ferrocarrilera: Logros y lim tes on ¢L DF. Pag. 17, 18, 30
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En 1858, se inauguré el Ferrocarril de Tacubaya, de la calle de Vergara en la CD. 

de México, al pueblo antes citado, bajo el patrocinio de! empresario constructor 

Hammecken. 

En 1864, se inicia la construccién de! Ferrocarril de Chalco, de Francisco Arbeu y 

socios. En 1866, inaugura sus servicios para los pueblos de Mixcoac y San Angel. En 

1869, llega a Tlalpan y cambia su denominacién a Ferrocarril de Tlalpan. 

En 1872, el Ferrocarril de Toluca y Cuautitlan, también en manos de mexicanos, 

llega a Atzcapozalco.20 

Como ya es sabido, en 1873, se inaugura el Ferrocarril Mexicano, de Veracruz a la 

CD. de México, con capital mexicano y britanico. 

En 1875, se colocaron los primeros rieles (de via ancha), del Ferrocarril de Mérida 

a Progreso, financiado por el comerciante mexicano José Rendén Peniche. La 

construccién de la linea corrié a cargo de los ingenieros mexicanos Vicente Méndez y 

Olegario Molina. Se inauguré en Septiembre de 1881.21 

A partir de 1874, urgidos del tendido ferroviario, on el que se veia "la salvacién de 

la patria", se otorgaron las primeras concesiones hacia el norte. La primera a la Compafiia 

Limitada del Ferrocarril Central --en la que participaba el mexicano Sebastian Camacho-- 

e iba de México a Leén Guanajuato. La segunda a Edward Lee Plumb, representante del 

Ferrocarril Internacional de Texas, de Leén a un punto no determinado del Rio Bravo. 

Otra franquicia fue otorgada al estadounidense David Boyle Blair, para una linea de 

Guaymas a la frontera. 

Asi, las concesiones hacia el norte, no fueron otorgadas por Porfirio Diaz, sino por 

los gobiernos de la republica restaurada, que veian la necesidad de que México saliera de 

su aislamiento --hacia las costas y hacia el norte--. 

  

20Aguayo Hernandez, Fernando. Op. cit. Pag. 30 
2llrabien Rosado, Manuel, Historia de los Ferrocarriles en Yucatan. Pag. 7
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Las demés concesiones, entre 1874 y 1876, se referian a tramos pequefios y menos 

costosos, de interés local o estatal, otorgado a gobernadores, empresas o individuos 

mexicanos, con la intencién de ir haciendo crecer ja red poco a poco, mecanismo que se 

retomé durante el porfiriato. 

La revolucién de Tuxtepec, en 1876, y la llegada de Porfirio Diaz al poder, 

interrumpié el servicio ferroviario. Los principales ferrocarriles en ese ultimo afio eran, 

México- Veracruz, Jalapa-Veracruz, Veracruz-Medellin, México-Tlanepantla, Mérida- 

Progreso y los Ferrocarriles del Distrito Federal. 

Aunque los avances, medidos estrictamente en el kilometraje de vias tendidas, 

fueron pocos, su importancia fue vital. Mucho se avanz6 en ese periodo en la 

conformacién de una comunidad tecnolégica nacional partidaria del advenimiento del 

ferrocarril, la cual, participé, ademés, en el disefio, t-azo y tendido de las primeras lineas 

que no carecieron de problemas22 

Una etapa, en suma, en la que la construccién ferroviaria, pese a sus dificultades, 

sensibilizé al pais en las ventajas econémicas y sociales de los caminos de férreos; 

posibilité la aplicacién de la ingenieria civil nacional a la practica ferroviaria; fomenté la 

produccién de locomotoras, carros y herramientas; y definié el tendido ferroviario hacia 

las costas y hacia el norte, con la participacién de capital nacional y extranjero. 

E| primer gobierno de Diaz, 1876-1880. 

Confiados en los beneficios del tendido de las vias férreas para fomentar el 

desarrollo nacional y urgidos de esto ultimo, después de un largo periodo de inestabilidad 

social, la primera etapa del porfiriato buscé a toda costa fomentar la construccién 

ferroviaria, ya sea a través de la administracién directa por parte del gobierno federal; los 

contratos celebrados con los gobiernos de los estados o las concesiones a empresas 

22Tdilez Pizarro, Mariano, Breves Apuntes Historicos sobre los Ferrocarriles de Ja Republica. Pag. 16
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particulares. Las dos primeras formas no se habian utilizado con anterioridad ya que 

implicaban, en una época de liberalismo econémico, la intervencién del Estado. 

Administracién directa por el gobierno federal. 

En 1877 , fue aceptado el proyecto del ingeniero Mariano Téllez Pizarro, para la 

construccién de un ramal de Tehuacan a Esperanza, en el estado de Puebla, con un 

modesto financiamiento federal. Dicho ferrocarril se inauguré por el presidente Porfirio 

Diaz en 1879. (Al referirnos a Téllez Pizarro, mds adelante, ampliaremos Ja informacién 

sobre este ferrocarril). 

Gobiernos de los estados. 

En 1877, se otorgé la primera concesién al gobierno del estado de Guanajuato, para 

una linea de Celaya a Leén, que pasara por Salamanca, Irapuato, Silao y Guanajuato. 

Incluyé la exencién de impuestos a los capitales invertidos y a la importacién de los 

materiales de construccién. La empresa quedaba autorizada para emitir acciones y bonos, 

asi como para hipotecar el ferrocarril a particulares; seria siempre mexicana y no podria 

traspasar, ni hipotecar, ni enajenar la concesi6n, el ferrocarril o sus dependencias a 

ningun gobierno extranjero, ni admitirlo como socio. 

EI 15 de agosto de 1880, se inauguré un tramo de 60 kilémetros de Celaya a 

Irapuato. 

Posteriormente, otros estados de la federacién acudieron a la Secretaria de 

Fomento en demanda de concesiones: Hidalgo, Morelos, Sinaloa, Querétaro, Michoacan, 

San Luis Potosi, Jalisco, Oaxaca, Guerrero, Veracruz, Tamaulipas, San Luis Potosi, 

Zacatecas, Chihuahua, Aguascalientes, Tlaxcala, Yucatan, Colima y Puebla. El Congreso 

autoriz6 al ejecutivo contratar con cada uno de los gobiernos locales, la construccion y 
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explotacién de los ferrocarriles bajo las clausulas aprobadas por las concesiones de 

Celaya y Le6n.23 

Algunas de estas concesiones fueron posteriorinente traspasadas a particulares, 

como en el caso de la de Hidalgo, que pasé a la compafiia formada por Gabriel Mancera, 

y cuyo personal, desde los cargos directivos, era mexicano, e inicié también la 

construccién de material rodante.24 

Otro ejemplo, fue el de Morelos, estado al que se le otorgé una concesién que 

dividia la construccién de la linea en tres secciones: México-Cuautla, Cuautla- 

Cuernavaca, y de cualquiera de éstas dos poblaciones, al rio Amacuzac. La ruta 

comunicaba entre si y con el Distrito Federal, los mas importantes ingenios azucareros y 

haciendas cafieras de la zona. 

El gobernador Carlos Pacheco, logré interesar a terratenientes y comerciantes de 

Morelos y el Distrito Federal, en la creacién de una erxpresa ferroviaria, y el Estado 

traspas6 la concesién del mismo, a dicho grupo para el tramo de México a Cuernavaca. 

En octubre de 1878, se tes concedié una subvenzién de diez mil pesos anuales 

durante ocho afios : 

La construccién se llevé a cabo a un ritmo sin precedentes, que permitié 
inaugurar el 24 de enero de 1880, el tramo a Chalco, a Amecameca, el lo de 

junio, y un afio después hasta Cuautla. Por primera vez ,una empresa lograba 

reducir a la mitad el plazo fijado por la conczsién, y hacerlo con capital 
integramente mexicano y con subsidios no mayores a los otorgados a 
muchas compafiias extranjeras.25 

En general ese tipo de lineas operaron con traccién de sangre, sélo a finales del 

porfiriato incluyeron algunas méquinas de vapor de baja potencia.26 

23Kuntz, Sandra, Ei Ferrocarri] Central Mexicano: 1880-1907, Pag, 31 
24Guajardo Guillermo, Ferrocarriles: Educacién Técnica ¢ Industria Metalirgica, (Tesis UNAM). 
25Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. 9 
26Ibidem. Pag. 498
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El Estado de Veracruz fue concesionado para una linea de Veracruz a Alvarado, 

con ramal a Antén Lizardo, y de un punto navegable del rio San Juan a Minatitlan, y con 

un entace con el ferrocarril. de Medellin, que se habia declarado en quiebra. Un grapo de 

capitalistas locales formé una empresa para tal efecto, y lograron construir para 1880, 9 

kilémetros. 

Una linea entre la ciudad de Puebla y la estacién de San Marcos, fue concedida al 

gobierno del Estado y traspasada posteriormente a los sefiores Garcia Teruel. 

En Yucatdn, se otorgé al gobierno del estado la concesién de Mérida a Peto. 

Posteriormente se traspasé a los hermanos Rodulfo y Olegorio Canton. El ferrocarril llegé 

a Peto. 

En junio de 1880, fue concesionado al estado de Chihuahua la construccién de una 

via entre su capital y Paso de! Norte u Ojinaga, que no se llevé a cabo. 

El Estado de San Luis Potosi tenia la concesién de San Luis a Tampico. 

Tamaulipas obtuvo una concesién para unir Matamoros, Reynosa, Camargo, Mier, 

Cerralvo y Monterrey, quedando autorizado para contratar con Nuevo Leén y Coahuila la 

prolongacién a Saltillo. 

De 1876 a 1880, los estados recibieron 28 concesiones, de las cudles ocho 

caducaron, 12 quedaron pendientes sin haber iniciado ia construcci6n, y las ocho restantes 

construyeron algtin tramo: Celaya-Leén, Ometusco-Tulancingo, México-Cuautla, San 

Luis-Tampico, Zacatecas-Guadalupe, Alvarado- Veracruz, Puebla-Izicar, Mérida-Peto. 

Todos eran de via angosta. El de Hidalgo y el de Morelos se movian por vapor y los 

demas por traccién de sangre. 

Las ocho lineas construidas fueron traspasadas a empresas particulares de capital 

mexicano. De las pendientes, cuatro se traspasaron a empresas mexicanas, otra a una 

extranjera, y 7 quedaron en poder de los gobiernos de los Estados.27 

27Calderén, Francisco. Op. cit. Pig. 500 

 



Posteriormente, Jas grandes compafiias norteamericanas del Ferrocarri] Central y 

Nacional, tuvieron que entenderse con los gobiernos de los estados y los particulares, 

para, por un lado, absorber dichas Ifneas ya construidas o las concesiones de las mismas, 

o disefiar nuevas rutas para evitar competencia futura,con lo que, a decir de Pablo 

Macedo: "se facilité con mucho que las compafiias accediesen a trazar sus lineas por 

determinados puntos que, de otra suerte, acaso no hubieran quedado comunicadas por la 

locomotora".28 

Las concesiones a los gobiernos de los estadcs y sus trazos, obedecieron a las 

necesidades econdmicas especificas de dichos estados y de los capitales regionales, es 

decir a las necesidades de los grupos mexicanos politica y econémicamente fuertes. Se 

construyeron en forma econémica y a corto plazo, porque no habia recursos para hacerlo 

de otra manera, y porque entonces las necesidades de trafico no eran masivas, como lo 

serian después de que el propio ferrocarril propiciara el aumento de la demanda. 

Posiblitaron el desarrollo de la ingenieria nacional y en algunos casos de una integra 

operacién de las empresas con personal mexicano. /ueron absorbidos posteriormente por 

empresas nacionales y extranjeras, las cuales, sin ernbargo, tuvieron que respetar un trazo 

que, de origen, respondia a las necesidades de las regiones o mds claramente de los 

intereses econémicos privados de las distintas zonas, interesados en mejores y mas 

rapidos medios de comunicacién para dar salida a sus productos. 

A pesar de no existir entonces una ley general sobre ferrocarriles, las concesiones 

otorgadas a los estados eran "casi idénticas", basadas en la primera, la del estado de 

Guanajuato. 

28Citado por Ortiz Hernén, Sergio. Los Ferrocarriles de México: Una Visién Social y Ecanémica, Pég. 178
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Concesiones a particulares nacionales y extranjeros. 

Las concesiones a particulares nacionales, se refirieron a lineas cortas, muchas de 

las cuales originalmente fueron concesionadas a los gobiernos de los estados, como la de 

Mérida a Peto, en la peninsula de Yucatan, por ejemplo, que abarcaba una importante 

zona agricola. 

Se dejé para el capital extranjero, con mayor capacidad de inversién, las lineas 

tendientes a dotar a México de vias interocednicas e internacionales: Ferrocarril de 

Tehuantepec, Ferrocarril Central Mexicano, Compafiia Constructora Nacional Mexicana 

y Ferrocarril de Sonora, de capital norteamericano. 

Para ello tuvo el gobierno, antes que nada, crear confianza entre los inversionistas, 

lo que derivé en concesiones generosas y atractivas para dicho capital, lo que tuvo como 

respuesta la oposicién parlamentaria hacia las mismas. Entre los argumentos de los 

opositores, por ejemplo, contra la concesién al Ferrocarril Central, se encontraba el de 

que la linea no habfa sido ideada para impulsar el desarrollo auténomo de México, sino 

para facilitar el trafico de los productos norteamericanos, y del desarrollo comercial e 

industrial de los Estados Unidos, para lo cual se pretendia usar el territorio, la mano de 

obra y los subsidios mexicanos. 

La oposicién, ademés, insistia en la importancia de crear una red ferroviaria 

nacional, a partir de las iniciativas y los recursos de los estados apoyados por la 

federacién. De hecho, la concesién al gobierno del Estado de Guanajuato para construir 

un ferrocarril de Celaya a Leon, Guanajuato, de la que ya hemos hablado, habia ya 

avanzado en su trazo y construccién y se vefa amenazada por la nueva concesién al 

Central.29 

Sin embargo, como ya se vié con anterioridad, los avances de los ferrocarriles 

nacionales fueron muy lentos. Seguin la valoracién de Sandra Kuntz : 

29Kuntz, Sandra, Op cit, Pég 25. 
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" Para ellos, la construccién de ferrocarriles representaba de inmediato un 

medio para fomentar el desarrollo regicnal y el Mamado “espiritu de 
empresa” entre los inversionistas del pais. La realizacién del proyecto de 

crecimiento ferroviario a partir de conczsiones a los estados no sdlo 

garantizaba la constitucién de un sistema de comunicaciones basicamente 
nacional, sino la de uno en la que la propiedad y la capacidad de decision 

sobre el trazado y el funcionamiento de las lineas se encontraria 
descentralizada, en manos de los gobiernos estatales y de los capitalistas de 

cada regién. De manera que si se otorgara un peso menor al discurso 
explicito de los "nacionalistas", podria percibirse que su resistencia al 
proyecto. porfirista de expansién ferroviaria. constituia en los hechos una 
defensa de los intereses regionales a los que muchos de ellos representaban. 
Estos se verian amenazados por la participacién del capital norteamericano 
en la construccién de ferrocarriles no sdlo porque ella implicaba el 

desplazamiento de los estados y los capitalistas regionales de la propiedad 
de las empresas constructoras, sino tambiin porque representaban un paso 

definitivo en ta centralizacién del proyecto ferroviario en su conjunto.30 

E} problema estaba, no sélo en la propiedad de las lineas y sus beneficios, o en la 

falta de definicién detallada del trazo, sino en que: con las nuevas compajifas extranjeras 

se centralizaba el control de las vias férreas de las diversas regiones en manos del 

gobierno de Diaz, lo que implicaba también una pérdida de control politico. 

La propuesta de hacer crecer la red con recursos propios fue promovida por el 

propio Diaz hasta 1880, y no se deseché posteriormente. Su relativo fracaso, o mejor 

dicho su corto alcance, tuvo mas bien que ver con la debilidad del capital interno y su 

incursion en otros ramos de Ja economia mas seguros, que en la competencia con las 

compaiiias extranjeras.31 

30Kuntz, Sandra. Op. cit. Pag. 27 
31 Mbidem. Pag. 86
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En realidad, como bien indica Sandra Kuntz, en una primera etapa, Diaz intenté 

combinar el proyecto nacional con las inversiones extranjeras en materia ferroviaria, lo 

que quita que el capital extranjero haya sacado la mejor ventaja posible de sus 

concesiones. 

En cuanto a las prerrogativas de los contratos, por ejemplo en el caso del Central, 

éstas no variaron substancialmente de las otorgadas a los gobiernos de los estados. Y los 

modelos a seguir por el gobierno de Porfirio Diaz, en cuanto a estrategia para el 

desarrollo ferroviario, tampoco fue muy distinta de la Hevada a cabo en otro paises, tanto 

desarrollados como en vias de desarrollo. 

En 1878, hubo un elemento que consolidé en definitiva el gobierno de Diaz y para 

el que habian contribuido sus alianzas con los ferroviarios norteamericanos: el 

reconocimiento diplomatico de su gobierno por su homénimo de los Estados Unidos. 

Con dicho reconocimiento, por lo menos en la apariencia, se ponia fin a los rumores 

anexionistas de dicho pais hacia México, muy en boga tan sélo unos meses antes.32 

En septiembre de 1880, el gobierno de México otorgé tres concesiones.a capital 

privado norteamericano. La primera al Ferrocarril Central Mexicano para construir una 

linea de via angosta entre México y el Paso del Norte. La segunda, a la Constructora 

Nacional Mexicana, para tender dos lineas de via angosta: México-Maravatio y de ahi a 

Nuevo Laredo. La tercera, la del Ferrocarril de Sonora, de via ancha, entre Guaymas, 

Hermosillo y Paso del Norte, con un ramal a la frontera con Arizona. 

Los contratos fueron aprobados en noviembre de 1880, -- aunque de hecho se 

empezaron a construir algunos meses antes-- ¢ implicaron negociaciones con los 

concesionarios nacionales anteriores, y la incorporacién de los tramos ya construidos. 

En el primer gobierno de Diaz, se construyeron 433.2 km., el Central y el de 

Sonora eran de via ancha, el de la Constructora Nacional, de via angosta, al igual que los 

32Roeder, Ralph. Hacia el México Modemo: Porfirio Diaz. Pég. 141-142 
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de los gobiernos de los estados. Para 1880, habia 294 kilémetros de via angosta y 139.2 de 

ancha .33( Ver mapa sobre el tendido de lineas hasta 1880 ). 

33Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. 517
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Trabajo capacitacién laboral 1850-1880 

En los primeros ajios de la expansién ferroviaria, de mediados del siglo pasado a 

1873, y después en el auge del porfiriato, los obreros del riel se capacitaron de diversas 

maneras, segun la linea férrea de que tratara, su lugar de origen, oficio y categoria. 

Los peones de via lo hicieron en el trabajo mismo, bajo las estrictas érdenes de los 

capataces y casi siempre de manera eventual. Eran hombres del campo, acostumbrados al 

trabajo pesado de las haciendas y solian preferir el pesado mundo del riel que los dejaba 

libres después de la jornada, que las labores cotidianas de las haciendas. 

Distinta es 1a historia de talleristas y maquinistas. Por lo general contaban ya con 

previa experiencia en otros talleres artesanales, poseian experiencia en los trabajos de 

herreria, fundicién y carpinteria, y se incorporaron a las empresas ferroviarias en busca de 

un trabajo mds seguro. 

Los oficios y los "maestros" jugaron un pape! primordial en las primeras lineas -- 

entre 1856 y 1880-- cuando la madera y el hierro eran todavia materiales importantes en la 

construccién de vias y material rodante. 

En el Ferrocarril de San Juan, por ejemplo, bajo la direccién del ingeniero Santiago 

Méndez, salta a la vista la importancia de los carpinteros (que por cierto eran operarios 

Mexicanos) que durante 1856 realizaron las siguientes actividades: 

]) Tala de arboles para convertirlos en madera de diferentes dimensiones. 

2) Fabricacién de durmientes, largueros y cufias para la via. 

3) Construccién de corrales y pesebres y otras instalaciones para caballos y mulas. 

Fabricacién de ruedas para diversos vehiculos. Construccién de casas, estaciones y 

almacenes. 

4) Construccién de vagones de distintos tipos y usos. 

5) Construccién de todo tipo de muebles para el uso ferroviario. 

6) Construccién y reparacién de herramienta fabricada en madera. 
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7) Confeccién de moldes y cajas para la produccién de partes de locomotoras y de 

carros a hacerse en la fundicién de piezas metdlicas. (Chimenea, moderador, silbatos, 

etc.) 

8) Construccién y adaptacién de piezas de macera para locomotoras, como 

aditamentos a los cilindros, ruedas y chumaceras.*4 

La construccién de carros y herramientas de madera y objetos diversos para las 

estaciones, también fue comin en el Ferrocarril de Tacubaya, el de Toluca a Cuautitlan, y 

el Nacional de Tehuacdn y Esperanza, asi como en a.gunas de las lineas yucatecas, que 

desde entonces construyeron carros de pasajeros de madera, de via angosta. Labor con la 

que continuaron por lo menos hasta los afios cuarenta del presente siglo, ya como 

Ferrocarriles Unidos de Yucatan.3s 

Al parecer, el trabajo de moldes en las primeras lineas referidas, se hacia "a ojo", 0 

con base a la existencia de dibujos rudimentarios, sia que se contara todavia, con la 

especialidad de los modelistas. Y aunque gran parte de los materiales de construccién 

eran importados, eso no fue excluyente, como generalmente se afirma, de !a produccién 

de herramientas, clavos y tornillos y partes de locornotoras. O de la readaptacién técnica 

de lo construido. Lo que habla de la importancia de los herreros. 

Volviendo al Ferrocarril de San Juan, en 1856, se informa de “las innumerables 

reparaciones y piezas nuevas que se han hecho en los talleres de carpinteria y herreria a 

los locomotor, vagones y terraplenes", como la corstruccién de cuatro vagones de 

mercancias, “aprovechando las ruedas y algunos otros fierros que venian de Bélgica".36 

En el Ferrocarril de Tlalpan en 1870, se manufacturaron tomillos y clavos y existian 

"mas de cien modelos de madera para piezas de locomotoras y de otros vehiculos y 

méquinas".37 

34 Aguayo. Pag. 180 
38Yanes Rizo, Emma. Entrevista a José Manuel Pacheco, Superintendente del Ferrocarril Sureste, Division Mérida. Junio 

36Aguayo, Fernando, Op. cit. Pag. 184 
37Aguayo, Fernando. Op. cit. Pag. 184
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Se trataba de talleres rudimentarios, basicamente con carpinteria, herreria y 

pequefios homos de fundicién, y de no mas de treinta operarios. 

Esta produccién inicial se redujo con la entrada masiva de tecnologia extranjera 

libre de impuestos, en los afios posteriores. Pero herreros y carpinteros siguieron 

ocupando un papel importante dentro de los talleres ferroviarios, a lo largo de la época 

del vapor. 

Hay que distinguir también la funcién de los maquinistas como mecdnicos, tanto en 

camino como en las propias estaciones. Comenta Aguayo: "los herreros y maquinistas 

reparaban y elaboraban piezas para la locomotora, la armaban y desarmaban"38 

Indiscutiblemente los artesanos que se incorporaron a los talleres ferroviarios, 

vieron alterado su anterior modo de vida, ya que tuvieron que adaptarse a los horarios, 

disciplina y ritmos de los nuevos talleres, bajo un mando superior que no era el suyo, y 

que queds, cada vez mds, en manos de extranjeros conforme avanzé el tendido 

ferroviario. 

Las diversas funciones de taller --herreria,carpinteria, etc.-- se encontraban ahora 

bajo un mismo techo y una disciplina comin. Y si inicialmente las funciones y modo de 

operar de los talleres era casi una reproduccién idéntica de los propios talleres 

artesanales, que ya operaban en México, pronto aumenté la complejidad del trabajo, con 

la introduccién de m4quinas-herramienta, y de algunas otras, como los martinetes, 

movidos por la generacién de vapor en las calderas. 

En 1880, por ejemplo, se incorporé a los Ferrocarriles del Distrito, la fuerza de 

vapor para el movimiento de la maquinaria, innovacién que ya se realizaba en algunos 

talleres del Mexicano. 

Para la década 1880, la madera se ird utilizando cada vez menos (incluso en las 

lineas grandes), junto con el abandono también de los rieles de madera forrados con 

38 Aguayo, P.188. 
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hierro y el uso de fa traccién de sangre, que se utilizé, entre otros, en los Ferrocarriles del 

Distrito. 

" Para esos afios, se especializa més el trabajo en los talleres. A los carpinteros y 

herreros se agregan mecanicos --de primera y de s:gunda--, hojalateros, cobreros, 

torneros, ajustadores, fundidores y modelistas. Este ultimo trabajador sera fundamental 

para la construccién de maquinaria y material rodznte: dibujaran inicialmente 

herramientas y aditamentos, mas adelante partes de locomotoras, carros, finalmente 

carros completos y las locomotoras mismas. 

Los viejos y los nuevos operarios, contaror con mAquinas-herramientas de fierro y 

acero que permitieron una mayor mecanizacién de funciones: trabajos como cortar, 

escoplar y tornear en carpinteria, que normalmente se hacian "a ojo", se pudieron hacer 

ahora con sierras, tornos y gubias.° 

Entre 1870 y 1890, ta mayor especializacidn del trabajo y ta incorporacion de las 

maquinas-herramienta, vino acompafiada del deszrrollo de Escuelas de Artesanos o clases 

especificas para los mismos, en los colegios ya fundados. Desde 1865, la Academia de 

San Carlos incluye entre sus catedras, clases de cibujo artfstico y lineal para artesanos. 

Los trabajadores asistian a los cursos después de !a jomnada laboral. 

En 1870, la Comisién Municipal de Instruccién Publica de la ciudad de México 

abre una catedra de fisica para artesanos, 

No tenemos estadisticas de los trabajadores que acudian a dichas catedras, ni 

sabemos si formaban parte de los talleres ferroviarios, pero es evidente de cualquier 

modo, que existia entre los operarios una "demanda” de conocimientos no sélo técnicos, 

también cientificos y que éstos tenian que ver con el desarrollo mismo del ferrocarril, 

cuyo aprendizaje fomenté el Estado.41 

Spquayo p. 193 
“Saguayo p. 104-05. 
41 Tbidem. Pag. 196
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La Comunidad Cientifica. 

La ingenieria civil y los ferrocarriles, 1850-1880. 

Nos referiremos aqui a la ingenieria en su concepto moderno: 

La aplicacién de la técnica, apoyada en una preparacion cientifica adecuada, 

para dominar o encauzar las fuerzas de ja naturaleza por medio de 
construcciones y utilizar materiales de ella, en provecho de la humanidad, 

asi como el arte de organizar y dirigir tas actividades humanas 

correlativas.42 

En ese sentido, comenta Tamayo: 

La técnica misma no tiene justificacion cuando no va asociada a la eficiencia 

y al realizarse el ayuntamiento de técnica y eficiencia surge el ingeniero. 

Antes de esa conjuncién existié el artesano, el artista, el capataz, no el 

ingeniero.43 

El Real Seminario de Mineria, fue, desde su fundacién, “el establecimiento mas 

-independiente de la organizacién eclesiastica".44 Durante la guerra de independencia, 

pese a las dificultades politicas, continuo con su labor en el campo cientifico y técnico e 

incluso, algunos de sus alumnos se unieron al movimiento. En 1858, con la llegada de 

Benito Juarez a !a presidencia de la Republica, se incluyé en la carrera de minas los 

cursos de ingeniero mecanico, civil, topégrafo y gedgrafo. 

En 1868,45 el Colegio de Mineria se transforma en Escuela Especial de Ingenieros, 

donde el Ingeniero Eleuterio Méndez, es el responsable de la catedra de Caminos 

42Tamayo, Jorge, Breve Resefia sobre Ja Escuela Nacional de Ingenieria Pag 3.. 
43ldem. 
44Memorias del Primer Congreso Mexicano de Historia de la Ciencia y ta Tecnologia. Tomo II. Pag. 488 
4S5Guajardo pone como fecha 1867. 
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Comunes y Ferrocarriles, y el Ing. Francisco de Ga ‘ay, de Puentes, Canales y Obras de 

los Puertos.46 

Por decreto del 25 de Noviembre de ese misino aiio, se establece que las empresas 

ferroviarias estaban obligadas a recibir alumnos de Ingenieria Civil 0 de Puentes y 

Caminos de la ENI, para la realizacion de sus practicas.Fue el Ferrocarril Mexicano, linea 

donde se realizaron mayor numero de practicas, por su variedad de equipos, 

infraestructura y " obras de arte", es decir, de infraestructura ferroviaria. 4? 

En 1870, habia también una Escuela de Ingenieros en el Estado de México, en la 

que se les ensefiaba a los ingenieros civiles: mecanica, dibujos de maquinas, construecién 

de puentes y caminos de fierros. 

Ingenieros ferroviarios que iniciaron sus actividades antes de 1858. 

Los primeros ingenieros que tuvieron actividades en la rama ferroviaria, estudiaron 

ingenieria en Europa. Francisco Somera y Juan Manuei Bustillos en Espajia, y Santiago 

Méndez y Francisco de Garay en Paris.De éstos ult mos el primero fue constructor del 

Ferrocarril de Veracruz a Rio San Juan, entre otras actividades, y el segundo, promotor 

de la linea del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. 

Posteriormente se incorporaron a la actividad férrea, Manuel Restory, responsable 

de los primeros trabajos del Ferrocarril del Valle de México, (1855-56); Pascual 

Almazan, quien realizé el trazo a Veracruz via Jalapa, ademas, publicd importantes 

trabajos en materia ferroviaria. No se puede olvidar desde luego, a los egresados del 

Colegio de Mineria: Eleuterio Méndez, Mariano Te lez Pizarro, Joaquin Gallo,Gabriel 

Mancera. 

Las figuras de los ingenieros Santiago Méndez, Mariano Tellez Pizarro y Pascual 
Almazan, son dignas de destacar, porque ademas de haber desarrollado su actividad 

  

46 Aguayo, pag 70, 

-Aguayo, pag 137.
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como ingenieros civiles en las primeras vias férreas y de participar en las discusiones 

sobre la viabilidad de los caminos de fierro, realizan trabajos de direccién en las 

compafiias ferroviarias, desde donde fomentan, por limitado que haya sido su alcance, la 

construccién de material rodante, !a produccién de herramientas, el disefio de rieles mas 

adecuados para nuestras vias y e! uso de las maderas del pais para la produccién de 

durmientes.Tendencia a la que se une Gabriel Mancera. 

Conocer sus historias, ayuda a entender la fuerza que tuvo el empuje inicial de los 

ingenieros civiles mexicanos, para el posterior establecimiento de las vias férreas y, mas 

adelante, la constitucion de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México. 

Santiago Méndez: La produccién de material rodante, los rieles de acero, la unidad 

de los ingenieros para el bien comin. 

Nacié en Mérida, Yucatan, se desconoce la fecha precisa. Estudié en la Escuela 

Central de Paris y en !a de Aplicaciones de Artillerfa e Ingenieros. En Francia fue 

practicante en los ferrocarriles de Rouen a Havre y de Metz a Nancy. En 1854, ya en 

México, es nombrado Ingeniero en Jefe del Ferrocarril de Veracruz a San Juan, donde 

realiza funciones de director administrativo y técnico, ambas a nombre del gobierno 

mexicano. 

En dicha linea, promueve la construccién de vagones, herramientas y vias de 

madera, paralelas al tendido de la via principal. Recordara tiempo después: 

Hace dieciocho afios que construi un pequefio ferrocarril de via angosta en 

las inmediaciones de ta heroica y hospitalaria Veracruz...aproveché unos 

rieles viejos, di a la via, 27 pulgadas de ancho y fabriqué el material rodante 

empleando unas ruedas que habian quedado del incendio de los almacenes 
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del Ferrocarril de San Juan...en pocos dias conclui mi cometido que siguiéd 
todas las sinuosidades del camino y empecé a conducir los materiales 48 

Los talleres de dicho ferrocarril, s6lo contaban con un departamento de herreria, un 

“carpintero", un “talabartero” y "un vagonero"; no tenian propiamente un taller de 

mecanica. 

En el tendido de la linea utiliz6é la madera del Macayo, el Moral, el Mangle, Prieto, 

Cedro colorado de la costa, el Roble, el Jabi, ademas de las importadas de Pino del norte 

y Ciprés de Lousiana. Estas maderas resultaron de poca duracién, por lo que recomendé 

posteriormente el uso de durmientes de mayor tamatio y tipo concha, de acero, para el 

tendido del Ferrocarri! Mexicano. 

Permanece en el Ferrocarril de San Juan, hasta 1856. Posteriormente, cuando la 

linea cambia de propietario, lo nombran Perito Evaluador. 

En 1856, el gobierno lo comisiona para visitar los ferrocarriles de Francia, 

Inglaterra, Alemania y Austria. Al regreso de su giva, la linea de San Juan ya forma parte 

del Ferrocarril Mexicano, con el seftor Talcott como Ingeniero en Jefe. Santiago Méndez, 

queda como segundo Ingeniero. 

En 1857, se encarga de las obras de fortificacién de Veracruz. En 1860, dadas las 

dificultades salubres de este puerto, inicia el proyecto de construir un camino de hierro 

hasta Medellin. La junta de accionistas del nuevo {errocarril, lo nombra "responsable de 

los trabajos cientificos". 

En 1864, escribe un libro sobre Construccién y Conservacién de Caminos de 

Fierro, Ese mismo afio es Ingeniero en jefe del Ferrocarril de Chalco y establece criterios 

basicos para la importacién de materiales ferroviarios. 

En 1865, es nombrado Director General de Caminos y Puentes del Imperio. Desde 

ese puesto "construye pequefios ferrocarriles para trabajos concretos", utilizando para ello 

“los desechos de] de Veracruz”. Promueve, ademas, el uso de rieles provisionales y la 

  

48 Aguayo. Pag. 70
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readaptacion de equipo, haciendo memoria de su experiencia en el Ferrocarril de San 

Juan. Indicé en una solicitud a las autoridades: 

Cuando yo era director del Ferrocarril de Veracruz, habia en ese camino una 
existencia de ruedas pequefias montadas sobre ejes...que habian hecho parte 
a unos wagoncitos belgas de terraplenar que se incendiaron en la bodega de 
La Ribera (como el Ferrocarril de Veracruz ya no los tiene en uso) aqui nos 
podrian ser de gran utilidad para facilitar e! transporte de materiales sobre 
vias provisionales de madera, suplico usted se digne, si lo tiene a bien, 
pedirle a la citada compajtia, nos ceda a nos regale diez o doce pares de esas 
tueditas con sus correspondientes chumaceras para que yo las haga traer 
hasta Orizaba, Puebla y México, donde podria usarlas*? 

En 1867, es responsable técnico del Ferrocarril de Tlalpan, cuya direccién estaba 

en manos de los empresarios Arbeu. 

Después del triunfo de la Republica, en 1868, aparece como socio fundador de la 

Asociacién de Ingenieros y Arquitectos de México. Dicha institucién buscaba aglutinar la 

“actividad e inteligencias” de los ingenieros, con el objetivo comin de mejorar la obra 

publica. Dijo entonces: 

En ese hermoso campo de labor y movimiento tenemos nuestro puesto en las 
primeras filas --se refiere a los ingenieros civiles-- la unién nos hard fuertes 
y por eso veo en nuestra Asociacién un objeto noble y elevado...Todos los 
arquitectos e ingenieros, reuniendo su saber y experiencia, en un depésito 
comin, se encaminardn a la realizacién de grandes obras materiales no ya 
con la esterilidad del aistamiento, sino con la fuerza y confianza que da la 
uni6n®® 

En 1869, es presidente de la Asociacién de Ingenieros y Arquitectos, desde la que 

defendié la introduccién de ferrocarriles de via angosta en México. 

En 1870, participa en la construccién del ferrocarril de México a Atzcapozalco.5! 

  

49 Aguayo. Pag. 70 y 142. 
50Méndez. Pags. 15-16 
5! Téllez Pizarro,op cit pag 16. 
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También en ese afio, es responsable del ferrccarril de la ciudad de México a 

Toluca y Cuautitlan, para el que utiliz6, al parecer por primera vez en México, los rieles 

de acero. Dicho cambio en el uso de los materiales, que en jo sucesivo seria fimdamental 

para el tendido ferroviario, tuvo que pasar por un p-oceso de aceptacién social: el de 

convencer a los miembros del Congreso local (1871) de la superioridad de los rieles de 

acero sobre los de hierro, dada su mayor durabilidad, resistencia y la posibilidad de 

reducir, con el nuevo material, el peso y costo de los rieles. Para un kilometro de via se 

requerian 48 toneladas de hierro y sdlo treinta y cuatro de acero, con un ahorro para la 

época, de 802 pesos por kilémetro de via, segtin indicéd el mismo. 

El Ferrocarril de México a Atzcapozalco, se inauguro en 1870, con rieles de acero 

y via angosta. 

E! Ferrocarril Mexicano, por su parte, empez6 a sustituir los rieles de hierro por los 

de acero en 1878, y para 1885, todavia no terminaba con esa labor.52 

Hay en la vida de Santiago Méndez, una actitud nacionalista desde el punto de 

vista “técnico". Considera que es la realizacién de obra publica, la construccién de lineas 

férreas y material rodante, asi como la ilustracién v la "unidad" de la experiencia e 

inteligencia de los "hombres de] saber", lo que conduciré a México a un mejor futuro. En 

ese sentido, “aprovecha” a los diversos grupos en el poder, al imperio de Maximiliano 

incluido, para continuar con la labor ferroviaria, que segin su concepcién, permitiria al 

pais “salir del atraso y las guerras civiles". Es en la aplicacién de "ciencia” y de las 

"artes" a las necesidades del pais, lo que México requeria para ser una gran nacion. 

Pascual Almazan y Ia instruccién técnica. 

52 Aguayo. Pag. 217



67 

Pascual Almazan, nacié en 1813. Antes de 1856, ejercié la profesién de abogado y 

la politica en el estado de Puebla. En 1860, publica Tablas para computar los perfiles 

transversales de canales, diques, ferrocarriles y caminos. Participa en "la construccién del 

camino de hierro a Veracruz”. En 1864, escribe su Tratado sobre Caminos, Ferrocarriles 

y Canales, por solicitud del Emperador Maximiliano. En 1866, es Primer Inspector y 

después Interventor del Ferrocarril de Chalco. En 1870, participa como constructor del 

Ferrocarril de Toluca a Cuautitlan. Trabajé también, en el Ferrocarril Interoceanico. 

Murié en Octubre de 1885.53 

Mariano Tellez Pizarro. La via ancha, el Carril-Pizarro, el ferrocarril nacional. 

Estudié en la Academia de San Carlos de 1857 a 1862. Fue socio fundador de la 

Asociacion de Ingenieros de México y miembro de la Sociedad Cientifica "Antonio 

Alzate". 

En 1872, durante el debate sobre el tipo de via que debia aplicarse en nuestro pais, 

fue el principal defensor de la aplicacion de la via ancha o modelo --1.435-- para vias 

troncales o con probabilidad de incremento de trafico. Consideraba que las vias angostas 

solo debian construirse en zonas montafiosas, donde se requiriera emplear curvas de corto 

radio y: 

..donde Ja poblacién es pobre y se halla esparcida en grandes extensiones, 

con posibilidades de continuar lo mismo por muchos afios; donde el 

movimiento es escaso y con porvenir poco halagiiefio; donde la celeridad no 

sea condicién requerida y sobre todo y principalmente donde los 

ferrocarriles de via modelo no se unan con ellos, a fin de evitar los 

transbordos54 

  

$3Carrién, Antonio, Historia de Ja Ciudad de Puebla de los Angeles. Pag. 60,91, 101, 338, 359 
S4pizarro. Pag. 6
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Planteo la necesidad de que las lineas troncales, interocednicos y ramales, fueran 

construidos con un solo sistema de comunicacién de via ancha --aunque inicialmente en 

este pudiera utilizarse traccién animal-- para unir con un sdlo tipo de via las diversas 

poblaciones del pais y evitar problemas de transborcos y de modernizacién periédica. La 

via angosta, por su parte, s6lo debfa usarse en zonas montafiosas, muy alejadas, en minas, 

haciendas y para el servicio particular. 

Hay que destacar que en esa época estaban a debate no sdlo en México, en general 

enel mundo y en particular en Estados Unidos, el problema del ancho de las vias. Asi, la 

necesidad de uniformar los rieles, que se planted en México en fecha temprana, 

corresponde a una discusién mundial, que no se def nié a favor de la via ancha o la 

angosta, sino hasta la década de los noventa del siglo pasado, cuando la propia 

experiencia en el manejo del trafico ferroviario ya habia dictado las ventajas de unas y 

otras. 

En 1904, afios después del debate inicial sobre el ancho de las vias, cuando ya en el 

Nacional, el Central y el Internacional, contaban con via ancha, Pizarro insiste en la 

necesidad de uniformar nuestro sistema ferroviario a ese escotillén, retomando la 

experiencia tractiva tanto de nuestro pais como de lstados Unidos y Canada.55 

Dijo Tellez Pizarro en 1905: 

  

S5gegun ef estudio de Pizarro, exstian para ese 1904 en fos Estados Unidos y Cér ada, . 057 lIneas en operacién, con doce tipos de ancho de va 
diferentes. Los principales eran fos de via ancha 0 modelo y los de via angosta. Ler. segufen en importancia, dos tipos de via ancha —4' $", 4 3/4- 

- derivados del primero, lo que agrupaha a 1,038 lines con vias anchas, an un con.unto de 386,306,055 kilémetros. Los nueve grupos restantes, 
con anchos distintos, correspondian a “tIneas de poca importancia, qua recorren ourtes trayectos y Con un tréfico fimitado”. 

En Estados Unidos, indicaba ef estudio, habla una proporcién de 100 para via modiio y 1.39 para la angesta. Pero est4, no fue una labor que se 

realizara de la noche a la maftana. A partir de 1880, cuando el tréfico norteamericann habla aumentado considerablamente a fo targo de ese pals, 

se micié un gran estuerzo para convertir a via encha la mayor parte del tendido fertoviario, y se encontré que las locomotoras angostas se podian 

“remodelar" mas fécitmente para el tipo de via ancha 4'9°, e incluso podia expiotan @ "come nuevo". 

En los Estados Unidos fueron varios tos ferrocarriles de angosta, que para 1004 ya estaban reconvertides: el Ferrocarril de Denver a Rio Grande, 

de 2,798, 654 kitémetros (se volvid mite); Et de Kansas City & Memphis; Arkansas Valley, México & Oriente; North-Westem: Southem & Gulf; 

Ferrocarril texas & Pacific, de 2,950 kitmetras. E incluso la legistatura de texas “dacretd la via modelo para los ferrocarriies que $e construyeran 

en su departarnento”. 

En México, por su parte, habia [2,083,867 kikimetros de via ancha, contra 4,294, [1 de angosta, una proporcién da 100 de via modelo por 35.53 de 

sngosta. Deblames encaminamos, entonces, a la sustituciin de las vias angostas
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Hechos bien comprobados demuestran claramente que la via angosta, que 
sus partidarios dieron por llamar modema, y la ofrecian como la via del 
porvenir, fue sdlo una ilusién, y que lo antiguo, la via mds antigua, la 
aceptada e introducida por el sabio Jorge Stephenson, ha sostenido la 
competencia de las vias anchas al principio, y despues contra las angostas, 

ha triunfado en las tenaces fuchas sostenidas ya para ensanchar el tipo de 
vias, ya para angostarlo...Justificadamente se le Hama via modelo; es la via 
de la actualidad, y puede asegurarse que sera la del porvenir, al menos por 
algunas generaciones, mientras no vengan nuevos inventos que originen 
cambios radicales en la locomocién en el ferrocarril5® 

La tarea planteada por Pizarro, que no se equivocé al hablar del porvenir, le llevé a 

México casi un siglo. 

EI Ferrocarril Nacional de Tehuacan a Esperanza y siete ramales. 

Por lo pronto, para 1875, sélo tres afios después del debate, Pizarro fue 

consecuente con sus ideas y presenta al gobierno una propuesta para la construccién de 

un ferrocarril nacional, de via ancha y traccién de sangre, entre Tehuacan y la estacion 

Esperanza, del Ferrocarril Mexicano. El proyecto venia acompafiado de planos, perfiles, 

presupuestos y descripcién de los tiempos de ejecuci6n. Su financiamiento correria a 

cargo del gobierno federal y una vez que contara con utilidades, se podria proceder a la 

construccién de otros siete ramales de via angosta, para alimentar la linea troncal del 

Ferrocarril Mexicano, a saber: I) De la estacion de San Andrés a Chalchicomula; 2) De la 

Rinconada a Tecamachalco; 3) De San Marcos a San Juan de los Llano; 4) De Puebla a 

Izucar de Matamoros; 5) De santa Ana a San Martin Texmelucan, 6) De Ometusco a 

Pachuca; y 7) De Tepexpan a Texcoco.57 

S6Pizarro. Fomocamilcs dela Repoiblica,pag 66.. 
57Teéllez Pizarro, Mariano. Proyecto para la Cor por 

Angosta Pag. 9-10 
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E] proyecto del Ferrocarril de Tehuacdn a Esperanza fue aprobado en abril de 1877 

y se inauguré el 24 de Diciembre de 1879.58 Por tratarse del primer ferrocarril nacional, 

hay varios puntos que vale la pena destacar: 

1) Fue financiado exclusivamente con recursos del gobierno federal, gracias a sus 

bajo costo y poca extensién --5] kilémetros--. 

2) Para su construccién conté con la colaborac!én de las autoridades del Ferrocarril 

Mexicano. En los talleres de Orizaba se construyeron "los puentes y demas obras de 

fierro del Ferrocarril Nacional, y sin mayor costo que el que sacaban las obras hechas por 

el Ferrocarril Mexicano”. 

3) La donacién de terrenos, tanto de particulares como del Ayuntamiento, facilité 

la ejecucién de la linea. La estacién de Tehuacan, por ejemplo, se construy6é en una 

fraccién de la huerta del Carmen, cuyo terreno cedié 2| Ayuntamiento de Tehuacan. La de 

Esperanza, por su parte, se establecié en una y media hectéreas que dond al ferrocarril, e! 

duefio de la hacienda La Esperanza, D. Francisco Guciérrez. El sefior Rafael Vargas, 

duefio de la hacienda del Carmen, cedié el terreno que ja via férrea ocupaba dentro de su 

finca e igualmente los de sus paraderos del Carmen y Llano Grande. Los sefiores Dias 

Ceballos, propietarios de la hacienda de San Lorenzc, regalaron el terreno para la via 

dentro de su propiedad.Y la sefiora Maria Apecechez, vecina del lugar, doné todos los 

materiales que se requerian para la obra del puente d2 Narua.s9 

4) El material rodante inicial se adquirié de los Estados Unidos. Establecié sus 

talleres y almacenes en Cafiadas, Morelos. Contaba con departamento de carpinteria, 

herreria, carroceria y talabarteria. En éstos, segiin Pizarro: 

...Se hacen las reparaciones de las herramientas y utensilios y se construyen 
algunas piezas nuevas; asi como también se zjecutan la mayor parte de los 

trabajos que demanda la construccién de las estaciones.co 

58Téllez Pizarro, Mariano, Breves Apuntes Histéricos sobre los Ferrocarriles de la Repiiblica. Pag. 29 
59Ferrocarril Nacional de Tehuacdn a Esperanza. Relacién General de ‘Trabajos, 1877-1878. AGN. SCOP Vol. 26/25-1 
60Téllez Pizarro, Mariano. Op. cit. Pag. 18 y Ferrocarril Nacional de T shuacan a Esperanza. Op. cit.
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5) Era un ferrocarril de traccion animal, pero planeado para el uso del vapor 

“cuando exista un mayor tréfico” 

6) Su via era ancha --sigue siéndolo-- tendida con rieles de acero, disefiados 

exclusivamente por Tellez Pizarro y mandados a construir a Inglaterra. El carril-Pizarro: 

..era de acero, de 30 libras inglesas por yarda lineal, y adecuados a éste 
eran las chapas y los tomillos y los clavos para fijar los rieles y los 

tomillose: 

Dicho carril probé su eficiencia en los tranvias del DF, la ciudad de Orizaba, 

Guadalajara, el Ferrocarril Nacional de Puebla a San Martin Texmelucan, y algunos 

ramales que alimentarian posteriormente al Ferrocarril Mexicano.®2 

7) Los ingenieros, empleados y demés operarios que colaboraron en la 

construccién del mismo --con una pendiente de 4%-- era mexicano, salvo un "jefe de 

enrieladores, un sobrestante espafiol y otro cubano". Lo fueron también, los maquinistas y 

conductores que lo hicieron funcionar.63 

El lo de Enero de 1880, inicié el servicio de pasajeros. 

En 1881, el gobierno pasé a administrar dicho ferrocarril. Posteriormente fue 

vendido al general Manuel Gonzalez, cuyos herederos lo traspasarian mds tarde al 

Ferrocarril Mexicano del Sur. 

De los ramales propuestos por Pizarro, se construyeron cuatro, todos de via ancha: 

a) El de Puebla a Iztcar de Matamoros, por concesién de 1878, a capital nacional, con 

una extensién de 76.393 kilémetros y traccién de vapor. Lleg6 a Atlixco en 1884 y pasé a 

formar parte del Interocednico en 1891. b) El de la estacién de San Andrés a 

Tlalchicomula, concesién de 1881, con una extensién de 10.353 kilémetros, con traccién de 

&LAguayo, Fernando. Op. cit. Pag. 217 y Téllez Pizarro, Mariano. Op. cit. Pag. 18 
‘tern, 

63Téllez Pizarro, Mariano, Op. cit, Pag, 18
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sangre.c) El de Santa Ana a Tlaxcala, concesién de 1882, con traccién de sangre, de 3.500 

kilémetros de extension. Y d) El de Ja estaci6n de Cmetusco a Pachuca, de 45.750 

kilémetros, concesi6n de 1889, que funcioné con traccién de vapor. Las lineas usaron el 

carril-Pizarro. Salvo la primera, las demas formaron parte del Ferrocarril Mexicano 

posteriormente.64 

En 1883, se inauguré el Ferrocarril Nacional de Puebla a San Martin Texmelucan, 

construido por el ingeniero mexicano José Iglesias Dominguez, también bajo el amparo 

estatal y con Mariano Tellez Pizarro como inspector. Su longitud fue de 37 kilémetros. Se 

us6 el “carril Pizarro”. Su personal era mexicano. $2 exploté con éxito por el gobierno, 

tres afios. En 1886, pasé a ser propiedad del Ferrocarril Interocednico. ‘ 

Ademis de su actividad como ingeniero, hay que destacar la labor arquitecténica 

de Pizarro. En 1876, detect6 como tal, “El hundimiento de la CD. de México”. Trabajé en 

las obras de Desagile del Valle de México. Fue director de la construccién del camino 

Puebla-Oaxaca. Con el ingeniero De Garay, transfcrmé6 el ex-convento de La 

Encamacion para Escuela de Jurisprudencia. Y junto con el arquitecto Manuel G. 

Calderén, modificé el teatro Iturbide, adaptandolo para Camara de Diputados. 

Al igual que en Santiago Méndez, hay en Pizarro elementos indiscutibles de un 

“nacionalismo técnico”: propone la construccién de lineas nacionales financiadas por el 

gobierno. Pensaba que la construccién de vias férreas en México, debia adecuarse a las 

particularidades del pais, ya que "para que en Europa y Estados Unidos hayan llegado las 

vias férreas al estado asombroso de desarrollo en el que hoy se encuentran, antes han 

tenido que amoldarse a las sociedades en que naci¢ron”.6s Por ello disefia el carril-Pizarro 

para la zona geografica de Tehuacan a Esperanza, que ademés es usado en otras lineas; y 

64Katzman, Israel, Arquitectura del Siglo XIX. Pag. 379 
65Téllez Pizarro, Mariano, Proyecto para la Construccién por Cuents del Gobiemo Federal, de Siete Ramales de Via 

Angosta, Pag. 19
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por ultimo, busca que el personal empleado en sus obras y posteriormente en el manejo 

de la linea, sea mexicano. 

Gabriel Mancera, el Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste, la capacitaci6n técnica, la 

produccién de material rodante nacional. 

Nacié en 1839, en Pachuca, Hidalgo. Hijo de una familia acomodada. Sus primeros 

estudios los realiz6 con religiosos. Mas adelante, se incorpora a la Escuela de Minas, en 

el Chico. En 1852, entra al Colegio de Mineria. Egresa en 1857. Posteriormente se hizo 

cargo de la fabrica de hilados de su padre, en la ciudad de México y de una fabrica de 

tejidos de lana en Tulancingo. Permanecié al mando de esta ultima hasta 1866. En 1867, 

fue Diputado al Congreso de la Unién por el distrito de Pahuatlan, estado de Puebla. En 

1876, fue nombrado representante de México en la exposicin de artes y oficios de 

Filadelfia. 

En 1874 presenté por primera vez a la Camara de Diputados el Proyecto de Ley 

relativo a Ia construccién de una linea férrea entre México y Querétaro. No tuvo éxito. 

En 1878, Vicente Riva Palacio es nombrado Ministro de Fomento, Gabriel 

Mancera ocupa la subsecretaria. Ese mismo afio se le otorga la concesién para el 

Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste. Se inauguré en 1882 de Pachuca a Irolo y en 1884, de 

Tepa a Santa Maria. Sus principales caracteristicas fueron las siguientes: 

1) La empresa qued6 constituida con capital mexicano, con una subvencién que le 

otorgé el gobierno. Su longitud era de 232.189 kilémetros, que unen directamente a 

Pachuca y Tulancingo con la ciudad de México, por Tizayuca; a Pachuca con Puebla, por 

Irofo, con conexién con el Ferrocarril Mexicano, y a Pachuca con Tulancingo. 
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2) En la linea se realizaron importantes obras de ingenieria, emprendidas por el 

propio Mancera, como el tine! Nepton, de 10 mil me‘ros de longitud. (En 1905 Ilevaba un 

avance de 1 323 metros).66 

3) Al igual que el ferrocarril de Tehuacan a Esperanza, contd desde sus inicios con 

personal mexicano, desde los jefes y oficiales, a los rangos mas bajos. 

4) Foments fa construccién de material rodante en sus talleres. En 1898, sus talleres 

contaban con 170 artesanos, 36 albafiiles y otros 36 peones de albaiiileria. En 1899, se 

construyeron alli, 24 carros de carga, sobre ruedas y ejes importados de los Estados 

unidos. Para 1904, ya habia incrementado su produccién de material rodante.67 

5) Ademds de la contratacién de personal mexicano, Gabriel Mancera establecié 

para dicho personal como obligatoria Ja instruccién tScnica, dibujo e inglés, con 

profesores que pagaba la propia compaiiia. 

6) La atencién médica para los trabajadores y sus familias era gratuita.6® 

7) Fue vendido en 1905, al Ferrocarril Nacionz], pero se establecié en el contrato 

de compra-venta, que el personal que manejaria la linea continuarfa siendo mexicano.69 

Gabriel Mancera se integré posteriormente a Ja junta directiva de los Ferrocarriles 

Nacionales de México. 

Ferrocarriles nacionales, produccién propia de material rodante, contratacién 

mexicana y capacitacién a los operarios, es la propuesta de “nacionalismo técnico” de 

Mancera. 

Santiago Méndez, Mariano Tellez Pizarro, Pascual A. Almazén y Gabriel 

Maittera, ingenieros, constructores y empresarios, vislumbraron to que debia ser nuestro 

futuro ferroviario, que deriv en la creacién de los Nacionales de México: gobierno como 

propietario de lineas, personal mexicano en los altos puestos, educacién técnica. 

  

S6Alzati, Servando. Historia de la Mexicanizacin de los Ferrocarriles Nacionales de México. Pag. 19-28 
§7Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 102-103 
SBatzati, Servando, op ott, 19-28. 
69Alzati, Servando. Op. cit. Pag. 19
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Y més alla: uniformidad de las lineas hacia la via ancha, el uso de rieles de acero y 

produccién de material rodante en los propios talleres de la empresa. 

Una propuesta que tuvo sus altibajos a lo largo de la historia de México, pero que 

persistié, por mds de un siglo, de manera subterrénea en determinados periodos, de forma 

explicita en otros. Ademés de los factores politicos y econémicos, su " grado" de 

desarrollo, dependeré también de los propios avances y retrocesos de la comunidad 

tecnoldgica, tanto "cientifica", como “empirica”. 
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La Comunidad Empirica: 

Jorge Luis Hammeken y la Primera Locomotora Nacional, 1859. 

Agruparemos en dicha comunidad, basicamente a mecanicos, maquinistas y 

hombres de oficio en general, que realizan innovaciones --incluso con respecto a la 

organizacion del trabajo--, construyen y reconstruyer. carros y locomotoras y maquinas en 

general, partiendo de las necesidades especificas del trabajo. Esa actividad por su parte 

los obliga al estudio y la busqueda de educacién técnica y cientifica para una mejor 

realizacién de su labor. 

Inicialmente, este primer grupo no formé propiamente una comunidad, en el 

sentido de ser un grupo de hombres organizados con fines concretos. Pero tuvieron una 

"labor creativa", digna de destacarse en el tendido de nuestras primeras lineas. Fernando 

Aguayo los califica como "ingenieros practicos y empresarios" que buscan la realizacién 

de obras para "mejoras materiales para el pais". Destaca la participacién de J. L. 

Hammerken y el ferrocarril de Tacubaya. 

Jorge Luis Hammeken. 

De origen norteamericano. Se desconoce hasta la fecha el dia de su nacimiento y el 

de su muerte. Llegé a México en 1850, con un capital de 8 mil pesos. Compré "una 

fabrica de papel"(sic), en la que trabajé durante seis afios. Consiguié posteriormente un 

préstamo de 40 mil pesos. En 1856, realiza el Proyecto Alameda y solicita en propiedad 

los terrenos situados en el centro (justamente donde hoy existe el parque construido en el 

porfiriato), para el establecimiento de una zona comercial que "transforme el lugar en una 

deliciosa zona a semejanza del Palacio Real de Paris o del Parque Royal de Londres", 

pero el proyecto no prospera. Ese mismo afio solicita autorizacién para "plantar unos
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rieles de madera sobre el camino real de esta ciudad, a Ja villa de Tacubaya”, propuesta 

que si procede.70 

También en 1856, instalé en la ciudad de México un establecimiento de "fundicién 

y maquinaria”. Un afio después fue premiado por el Ministerio de Fomento en el ramo de 

Industria. En 1858, se inauguré el Ferrocarril de Tacubaya bajo su iniciativa, con traccién 

de sangre. Ese mismo afio, Hammerken construye la que seria la primera locomotora 

mexicana, segun la minuciosa investigacién de Fernando Aguayo. 

E/ 20 de mayo de !858, Hammerken, informé al gobierno del distrito, que ya estaba 

lista “la m4quina que he experimentado para el camino de fierro de Tacubaya, mientras 

recibo la que he encargado a los Estados Unidos". La maquina fue revisada por los 

ingenieros mecanicos Roberto B, Gorsuch y Federico Kummell quienes informaron: 

a) El locomotor no est4 construido segun los principios que se ponen hoy en 

dia en practica en todos los ferrocarriles, pues su construccién corresponde 

a los que usaban al comenzar al ponerse en servicio los caminos de fierro 

b) La méquina trabaja solamente con un cilindro. El movimiento de las 

tuedas motrices se comunica al eje de la curva por medio de ruedas 
dentadas, motivo por el cual es bastante incomodo al tiempo de comenzar; 

pero de ningun riesgo para el publico. 

c) El espacio para el combustible y el recipiente para el agua se hayan 
colocado en la parte lateral de la maquina y se poseen las capacidades 

necesarias para el viaje...las partes de las maquinas que sirven para dirigir el 
locomotor ya sea para adelante o para atras son seguros y cémodos. 

d) La bomba alimentaria facilmente de la cantidad suficiente el agua para la 
caldera. Sobre la cupula del caldero se hayan colocados la vdlvula de 

seguridad, el mandémetro y el chiflero de vapor de tal modo que se puede 
manejar por el maquinista con toda comodidad. 

T0Aguayo, Femando, Op. cit. Pag. 149 
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e) El peso de la maquina esta distribuido de tal manera que la fuerza 
centrifuga no pueda ejercer ningtin influjo pernicioso sobre e] movimiento de 
la maquina. 

f) El bastidor sobre el que descansa la md4quina de vapor es de madera, 
forrado de ldmina de fierro, de bastante consistencia y resguardado contra 
todo incendio, teniendo por supuesto el cuidado necesario 

g) Al estar en accién la maquina, cuando nosotros la pusimos a prueba, 

mostré, a pesar de bastante rapidez, un moviraiento regular, y el maquinista 
conocimientos exactos en el modo de manejar y conducirla.71 

Se autorizé el uso del Locomotor en la linea. Era una maquina tipo "Thom 

Thumb", con bastidor de madera forrado, y construida “sin m4quinas-herramienta”. 

Corresponderia a la etapa de las primeras locomotoras europeas, antes del desarrollo de 

los talleres para la produccién de maquinas, mediadcss del siglo pasado. 

Hammerken indicéd que su Locomotor tenia capacidad para jalar "hasta cuatro 

coches grandes", le dié treinta afios como tiempo de vida. 

Posteriormente, recibié de los Estados Unidos de América una nueva y modema 

locomotora. Al llegar, tuvo que readaptarla: 

...segun las pruebas que hemos hecho, aunque el Locomotor es perfecto 

como mAéquina, y con todas las mejoras modernas, no surte el efecto que 
esperaba porque las maderas de este mercaco son mas débiles que las del 
norte; razén por la cual sera indispensable hacer una pequefia alteracién, 

agregando otro par de ruedas para distribui: en mds puntos el peso de la 
maquina.72 

La mejora se llevo a la practica. Se puso en servicio en 1860. 

71 Aguayo, Fernando. Op. cit. Pag. 88-89 
T2lbidem. Pag. 90 Al respecto cabe aclarar, que en mi libro Vida y mu ate de Fidelita, la Novia de Acimbaro, menciono la 
méquina 40, (1912), como la primera locomotora nacional. La postericr investigacién de Aguayo sitia la construccién de 
la primera locomotora, medio siglo antes, con la aparicién de la maquina de Hammeken. Lo anterior me parece un aporte, 
(que modifica cronolégicamente mi propia investigacién), aunque su constructor era de nacionalidad norteamericana.
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A partir de 1858, la linea de Tacubaya fue usada, tanto por liberales, como por 

conservadores. Incluso se lleg6 a prohibir la circulacién de los trenes. 

En 1861, Harnmerken dice estar en la ruina. Solicita una indemnizacién del gobierno 

constitucional debido a que "las convulsiones politicas, el partido de la reaccién y los 

prestamistas” lo habian despojado de "diez afios de trabajo honrado”. 

En 860, el empresario constructor, se encuentra desposeido de su compafiia. La 

linea no volvié a utilizar maquinas de vapor hasta finales del siglo XIX. 

La primera locomotora nacional qued6 perdida entre las batas. 

"TESS. Rg SALI, be OLA Hite 
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Conclusiones 

Como balance de la primera etapa de construcvion ferroviaria, encontramos: 

1 Fanto en el gobierno de Lerdo de Tejada como en el primer gobierno de Diaz, se 

busco y fomenté la construccién de vias férreas por capital privado, pero con Diaz se 

logré un mayor avance. 

2 JE] gobierno de Diaz inicié la participacién cel estado en la construccién 

ferroviaria con el financiamiento al ferrocarril de Tehuacan a Esperanza. 

3 )Diaz consiguié el apoyo de la inversién extranjera, que en su momento, buscé 

también Lerdo de Tejada, con menor éxito. 

4) Sin dejar de apoyar a los ferrocarriles regionales, Diaz otorg6 a las compafiias 

norteamericanas la construccion de tas lineas hacia e] norte con Jo que: a) Quité a los 

gobiernos de los estados y capital privado regional, la posibilidad de ser propietarios y 

extender su zona de influencia politica y econémica con las concesiones ferroviarias; b) 

Dejé en manos del Estado el control juridico sobre las compaitias extranjeras, con lo que 

aumenté el centralismo y control politico del presidente, c) El trazo ferroviario hacia el 

norte, por las distintas compafiias norteamericanas, consideraba las principales zona de 

desarrollo econdémico y de densidad de poblacién, e incluia algunas otras antes 

completamente aisladas. 

5 ) La comunidad tecnolégica nacional participé activamente en {a construccién de 

los ferrocarriles regionales (trazo, disefio y funcionarniento),desde los cuales apoyé una 

adopcién adecuada de la tecnologia a las necesidades nacionales y fomenté la produccién 

de material rodante, la capacitacién laboral y las pres.taciones sociales. . 

6 ) En esos aiios se inicié la transicién del fier:o y la madera en el tendido 

ferroviario a los rieles de acero; de Ja traccién de sangre, al vapor; la construccidn de 

herramientas, la incorporaci6n a los talleres de maquinas-herramienta; el movimiento
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motor por vapor; construccién de carros y coches de madera; construccién de la primera 

locomotora nacional e incorporacién de mecanicos y modelistas al mundo laboral. 

7 ) Las locomotoras, material rodante y rieles, procedian de paises diversos: 

Estados Unidos, Inglaterra y Bélgica, principalmente. Con lo que se inicio una etapa de 

absorcién de tecnologia, en forma heterogénea y dispersa. 
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Red Ferroviaria, 1873 

  

  

    
  

Fuente: Ortiz Heman. Sergio. Los Ferrocamiles de México, una vision social y econdmica.



Red Ferroviaria, 1880 
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Fuente: Ortiz Hernan, Sergio. Los Ferrocarniles de México, una visién social y econémica. 
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Cap. I1.2. Los Ferrocarriles 1880-1908 y la Comunidad Tecnolégica. 

I1.2.1.Las Lineas: La Conexién con el Norte. 

El impulso ferroviario 1880-1884. 

Durante el gobierno de Manuel Gonzélez surtizron efecto las concesiones 

otorgadas al Ferrocarril Central, de Sonora y la Cons‘ructora Nacional, que representaban 

asu vez, los intereses econdmicos de diversas lineas férreas norteamericanas, las cuales 

competian entre si por conquistar el mercado de materias primas mexicano: la Compajiia 

Atchison Topeka and Santa Fe, en el caso de los dos primeros y el de Palmer-Sullivan, 

ligados al ferrocarril Denver and Rio Grande, en lo que respecto a la Compafiia 

Constructora. 

Dichas compafifas tuvieron, antes que nada, que consolidar sus contratos, ya que el 

conjunto de sus lineas provenian de concesiones distintas. 

El Central por ejemplo se integré con las concesiones relativas al Ferrocarril de 

Guanajuato, a la linea de San Luis Potosi a Tampico, la de Chihuahua a Paso del Norte, y 

la de Aguscalientes a San Luis Potosi (feb. 1881), las cuales estaban regidas por 

estipulaciones diferentes, por lo que tuvo que establecerse un contrato tinico. Los trabajos 

de construccién se iniciaron en 1880 y se concluyeron en marzo de 1884. Un promedio 

diario de construccién de 1.5 kilémetros.73 

La linea al Pacifico, concesionada al mismo ferrocarril, sin embargo, avanz6 poco. 

Segun un interesante estudio sobre la linea del Central, escrito en 1888 por el Lic. Juan de 

la Torre, miembro de la Sociedad Mexicana de Geografia y Estadistica, !a linea, 

representé pocas dificultades a los ingenieros (més alld de las condiciones climaticas y la 

existencia de "salvajes” en la zona del norte), ya que no habia un sdlo tunel en todo el 

trayecto y las pendientes no excedian el 1 1'2 p. 

73Calderén, Francisco. Op. cit. Pig. 520
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Esta linea abrazaba una amplia zona, de la ciudad de México,al Paso del Norte 

(Ciudad Juarez), atravesando los estados de México, Hidalgo, Querétaro, Guanajuato, 

Jalisco, ‘Aguascalientes, Zacatecas, Coahuila, Durango y Chihuahua; con un ramal al 

Pacifico por Guadalajara (inaugurado en 1888) y otro al puerto de Tampico (1890). 

De la Ciudad de México la linea se dirigia al Valle de Tula, zona de cereales, 

donde ademés se recibfan los productos agricolas de Ixmiquilpan y de poblaciones del 

Norte del Mezquital; maderas de construccién y ornato, del estado de Hidalgo y 

productos minerales de Actopan, Zimapan, E] Cardenal, Jacala y la Encamacién. 

Rumbo a Querétaro, encontraba las producciones de los Valles de Huichapan, San 

Juan del Rio y otros, donde se cultivan en gran escala los cereales; en San Juan del Rio 

tecibia las producciones mineras de la Sierra Gorda, los metales argentiferos del mineral 

de las Aguas, perteneciente al distrito de Cadereytia; el mercurio y el carbén de piedra, 

del mineral del Doctor, los marmoles de Vizarr6n y los épalos de Esperanza. 

De Querétaro, la linea se introducia en las Ilanuras del Bajio, ricas en cereales. 

Rumbo a Guanajuato, pasaba por una de las regiones metaliferas m4s importantes del 

pais, como Salamanca, donde se explotaba el caolin y las arcillas blancas para la 

porcelana. Posteriormente tocaba Silao, una importante ciudad comercial y se dirigia a 

Le6n, entidad manufacturera con gran densidad de poblacién. 

De ahi partia a Lagos, donde prometian desarrollarse a gran escala los productos 

minerales de Comanja y la Sauceda. Al Norte de dicha entidad, estaba la regi6n 

mercurifera del Puesto, y algunos criaderos de estafio. En la misma direcci6n, la linea se 

introducia en amplias zonas productoras de cereales hasta llegar a Aguscalientes. 

Atravesando el valle de ese estado seguia rumbo a Zacatecas, centro mineral y comercial. 

Posteriormente atravesaba el estado de Durango, importante zona agricola, con la 

produccién a gran escala del algod6n, la cafia y los cereales. Y de ahi continuaba hasta 

Paso del Norte, para lo cual se penetré en zonas casi despobladas y “trajo consigo la
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civilizacién", ya que en esos lugares, los trabajadores tuvieron que enfrentarse a los 

grupos némadas que consideraron invadido su territorio: 

Su paso hacia adelante se lo disputaron al principio los salvajes --diré de la 

Torre--, de cuyas horribles torturas fueron victimas varios de los primeros 
ingenieros y contratistas.74 

La poblacién total de los estados que atravesaba el Central, era de 5,309,191 

habitantes. (Ver mapa Ferrocarril Central 1880-1907) 

La Compafiia Constructora Nacional Mexicana, que se transformaré 

posteriormente en el Ferrocarril Nacional, se integré: en parte, con la adquisicién de.las 

concesiones de los gobiernos de los estados y particulares que podian representarle 

futuros competidores: Ferrocarril de Toluca y Cuautilan, Ferrocarril de Matamoros a 

Monterrey, Ferrocarril Zacatecano. 

Adquirié, ademas, del gobierno federal nuevas concesiones, como Ia linea de Mier 

a Guerrero, y otra de Teoluyucan, Huehuetoca ¢ Irolo. 

Al igual que con el Central, se concentraron en una sola, todas las concesiones 

adquiridas, en un decreto de Enero de 1883, al que s2 unid, en Junio, una concesién para 

construir un ferrocarril de circunvalacién a la Ciudad de México, con ramal a Tlalpan. 

El avance de ta Constructora fue més lento, tendid 1164 km.. de via al terminar el 

gobierno de Manuel Gonzalez, en tramos dispersos y desconectados entre si. Adoptd 

ademés el escotillén angosto y tuvo, en esa época, oca posibilidad de competir con el 

Central. 

EI Ferrocarril de Sonora, por su parte, Ilegé a las inmediaciones de Hermosillo en 

1881, y en Octubre, quedé concluida la linea que una la frontera con el Océano Pacifico. 

La linea del Nacional, partia de ciudad de Mexico y concluia en Nuevo Laredo, en 

la frontera Norte. Recorria los estados de México, Guanajuato, Michoacan, Jalisco y San 

74De 1a Torre, Juan. Historia y Descripcion de} Ferrocarril Central Mexicano. Pag. 20
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Luis Potosi, entonces de los mas importantes de la Republica, por su poblacién, industria 

y actividad comercial. 

En relacién a la mineria, su paso por Guanajuato fue fundamental, los criaderos 

metélicos de dicho estado, abarcaban la cuarta parte de su territorio. La via se acercaba 

también a las regiones metaliferas de Temascaltepec, Soltepec, Sacualpan, el Oro y otras 

pertenecientes al estado de México; Tlalpujahua, Angangeneo, Trojes, Otzumatal, 

Chapatuato, Sinda y Curacupaeo, de Michoacan; Guadalcazar, Charcas, Romos, Ojo 

Caliente y Comado de San Luis Potosi; Cierra Mojada en Coahuila; Minas Viejas de 

Nuevo Leén; y hacia el Pacifico los minerales de Bolafios, Comanja, Bramador, Ixtlan y 

otros del estado de Jalisco. 

En to que se refiere a las zonas agricolas, el ferrocarril tocaba la regién 

hidrogrdfica y los valles del rio Lerma, tanto en el Estado de México como en los de 

Michoacan y Guanajuato. Atravesaba también, las fértiles comarcas de] Bajio, los valles 

de San Miguel, y San Luis, donde se cultivaba al gran escala los cereales y contaba con 

importantes criaderos de ganado lanar y caballar. Tocaba los importantes estados 

agricolas y mineros de Coahuila, Nuevo leén y Tamaulipas. 

La linea interoceanica, por su parte, llegaba a Guadalajara, la segunda ciudad de la 

Republica, ¢ inclufa el ramal de Acdmbaro a Morelia y Patzcuaro, abundantes en la 

produccién de maiz, trigo, chile, cebada y haba; con la llegada a dicha ciudad, la linea se 

aproximaba a los distritos de Uruapan, Tacémbaro y Ario, productores de cafia de 

azucar, café, algod6n, aiiil y frutas diversas. 

A diferencia del Central, el trayecto del Nacional a la frontera norte, era mas corto, 

e incluyé importantes obras de ingenieria, como el Puente de Dos Rios, el Viaducto de 

San Francisquito, el viaducto Laurel, el tunel de San Martin y el tunel de Ixtlahuaca, entre 

otros.75 

75De la Torre, Juan. Op. cit. Pag. 37-39 
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En conjunto, las lineas tocaban, hacia el norte, los estados de la Reptiblica con 

mayor desarrollo econémico y densidad de poblacié.a; a excepcién de Veracruz y Puebla, 

que eran cruzados por los ferrocarriles Interoceénico y Mexicano ( Ver mapa del 

Ferrocarril Interocednico y conexiones con el Mexicano y Mexicano del Sur, en 1904, 

pag. 159). 

Otro acontecimiento importante fue la declarecién de caducidad del contrato de 

Learned del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, e1 Agosto de 1882 y la adquisicion de 

las propiedades de dicha empresa, por el gobierno. Este reinicié los trabajos del tendido 

de la via, en Octubre de 1882, con el contratista mexicano Delfin Sanchez Juarez. La linea 

de Salina Cruz a Tehuantepec fue concluida en Abril de 1883.76 

Fue el primer intento del Estado mexicano, por nacionalizar una linea de tamafio 

considerable y vital para el desarrollo del pais --dado su caracter interocednico-- y 

fomentar su construccién con capital estatal e ingen.eria nacional. 

La construccién de los ferrocarriles nacionales, con capital e ingenieros mexicanos, 

también avanzé, como en el caso del Ferrocarril de Hidalgo, del empresario mexicano 

Gabriel Mancera, concesién traspasada por el estado del mismo nombre. La linea Ilegé de 

Pachuca a Irolo en 1882; y de Tepa a Santa Maria, en mayo de 1884. 

También avanzaron los ferrocarriles de Pueb a a Iziicar de Matamoros, de Puebla a 

San Marcos, de Puebla a San Martin Texmelucan; «le Mérida a Progreso, de Mérida a 

Peto y de Mérida a Campeche.77 

Otra linea mexicana fue la del Ferrocarril Nazional Interocednico, integrada por 

tres concesiones a los gobiernos de los estados y a >articulares: la adquirida en 1880, por 

Delfin Sdnchez, antes propiedad del estado de Morelos; la de Francisco Arteaga, para 

unir Irolo con Puebla, Chietla e Iziicar de Matamoros, con un punto del ferrocarril de 

T6Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. 523-524 
77ibidem. Pag. 527-529
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Morelos; y la de Ramén Zangroniz, concesionario del ferrocarril de Jalapa a San Andrés 

Tilachicomula, al que se le concesioné Ia linea entre Jalapa y Veracruz en 1881.78 

Posteriormente, en 1883, los ferrocarriles Unidos de Morelos, Irolo y Acapulco y et 

Nacional Interocednico se fusionaron para formar el Ferrocarril Interocednico de 

Acapulco, Morelos, México, Irolo y Veracruz. Fue vendido a capital inglés (Mayo de 

1888). La empresa se denominé entonces, Interocednico Railway of México (Acapulco to 

Veracruz) Limited.La trayectoria del Interoceanico como ferrocarril nacional, es 

particularmente interesante. 

Al respecto, sefiala un interesante estudio de! ingeniero Federico Ibarra: 

Cabe destacar el cardcter mexicano de sus primeros socios, en lo que se 

refiere, por ejemplo a la linea México, Morelos, Cuernavaca y Amacusac, 

los sefiores Ramon Portillo y Gamez, Lic. Juan Bautista Alaman y José 

Maria Bermejillo; Delfin Sanchez del ferrocarril de Morelos; e} trazo 

original de la linea de la ciudad de México a Veracruz, via Jalapa, por el 

ingeniero Almazan; la correccién dei trazo por ingenieros mexicanos, en el 

ferrocarril de Jalapa a San Andrés Tlachicomula, por San Juan de los 

Llanos, con una economia de 45 kilémetros; la direccién de la construccién 

de la linea de San Martin Texmelucan a Puebla, por el ingeniero José 

Iglesias Dominguez, inaugurada el 16 de septiembre de 1882; la construccién 

de 500.235 kildmetros de via por nacionales, hasta 1888, y la explotacién de 

367.389 de los mismos, por la empresa  Ferrocarril Interocednico de 

Acapulco a Veracruz...que correspondian, a mas de la mitad de ta obra total 

proyectada para el interocednico; todo lo cual, indica el estudio, habla dei 

inmenso esfuerzo mexicano en Ja construccién de dicho ferrocarril-79 

Queda entonces claro, que las lineas ferroviarias, incluidas las concesiones al 

norte, se integraron inicialmente por concesiones de los gobiernos estatales y a los 

particulares.En ese sentido, cubrian las necesidades de transporte y relacionaba entre si, a 

cada uno de los engranajes o focos econémicos mas importantes 

  

   
78lbarra, Federico, Apuntes Hi 
Veracruz) Limited, Versién mecanogrifica, bp. 3. 7 
79 barra, Federico, Op. cit. 3-7 
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de dichas zonas, por lo que resulta falso afirmar, en lo que al trazo se refiere, que 

el tendido de lineas hacia los Estados Unidos, sélo haya favorecido al capital extranjero. 

Sélo una nueva linea manejada por capital extranjero desde sus inicios, fue 

proyectada hacia el norte, la del Ferrocarril Internacional --I88I-- que iria de la Capital a 

Piedras Negras en la frontera, con dos ramales uno al Golfo y otro al Pacifico, pero no 

recibié subvencién alguna por parte del gobierno. 

Durante la administracién de Manuel Gonzalez se construyeron 4 658 kilémetros 

de via, se quintuplicé la red ferroviaria, y junto con ello, las diversas formas de 

organizacién de las empresas, y de especificaciones técnicas ( escotillén y tipo de fuerza 

tractiva). Las vias de los ferrocarriles Mexicano, Central, Sonora, Tehuantepec, Progreso, 

Tehuacan e Internacional, eran de via ancha, con un tctal de 3 639 km.. El resto, que 

incluia a la Constructora, el Interocednico y ferrocarriles pequefios, de angosta.80 

De nuevo Diaz. 

Cuando Porfirio Diaz vuelve a asumir el poder --1884-- estaba ya configurado un 

sistema ferroviario que comunicaba a la Capital con el golfo y la frontera norte, y una 

serie de ferrocarriles y ramales pequefios que daban servicio a diversas regiones y 

localidades. 

De entonces a 1898, son varios los acontecimientos a destacar: el Ferrocarril 

Central continta con la construccién de sus lineas y ramales. 

La Constructora Nacional, suspende sus trabajos debido a su crisis financiera. En 

mayo de 1886, se traspasan todos los derechos y obligaciones de la misma --a excepcién 

de la linea interoceénica-- a favor del sefior Ekstein Norton, representante de la nueva 

compaiiia denominada, del Camino de Fierro Nacional Mexicano.81 

80Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. 540-541 

Bilbidem. Pag. 547-548
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Los ferrocarriles yucatecos, construidos con capital local, se fueron concluyendo 

paulatinamente.s2 

El Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, suspendié sus obras de 1884 a 1889, ya 

que el contratista don Delfin Sanchez Juarez no recibié asignaciones suficientes del 

gobierno y no pudo financiar e! proyecto con recursos propios. El contrato le fue 

tescindido en Mayo de 1888 y renovado con el inglés Eduardo Mac Murdo: 

posteriormente, en 1892, se otorgé un nuevo contrato al britanico Chandos Stanhope y los 

norteamericanos Hampson y Carthell. El primer tren del Nacional de Tehuantepec 

recorrio la linea de Coatzacoalcos a Salina Cruz, el {| de Septiembre de 1894, Fi material 

rodante, segtin la propuesta de la casa Samuel Hermanos, autorizada para adquirirlo, fue 

inglés y norteamericano.s3( Ver mapa del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, 1900) 

A partir de 1884, Porfirio Diaz ejercid el poder de manera consecutiva hasta 1910. 

En el periodo 1884-98, se construyeron 6 350 kilémetros de via, la red ferroviaria 

nacional se duplicé. Habia 63 km. de via decaiville, de 600 milimetros de escotillon: 4 612 

de angosta. Los demas, eran de via ancha, con lo que se agravo el mosaico de 

heterogeneidad (ver cuadro }). 

Sin embargo, empezo a sustituirse de manera casi masiva, la traccién de sangre por 

el vapor. Para ese ultimo afio, ya sdlo 196 kilémetros contaban con traccién animal. Las 

demas lineas, por pequefias que fueran, habian incluido el vapor, aunque se tratara de 

locomotoras de baja potencia.s4 

Hasta entonces, como sefialé Limantour, la gran expansién ferroviaria estuvo 

acompafiada de un exceso de concesiones y la falta de un estudio detallado de las 

economicas del otorgante.ss 

82Irabien Rosado, Manuel. Op. cit. Ver informacidn a lo largo del texto. 
83Peimbert, Angel, El Ferrovacril Nacional de Tehuantepec. Pig. 6-9 
84Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. 567. Ver también Cuadro I, al final del capitulo. 
85Ibidem. Pag. 570 y Limantour, José Yves. Apuntes sobre mi vida pablica. Pag. 80 
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Sin embargo, se habjan logrado definir algunas ct estiones fundamentales que 

tenian que ver con la integridad del pais: la nacionalidad mexicana de las empresas, a 

pesar de ser de capital extranjero; su obligacién de acatzr las leyes y reglamentos de la 

Republica; la determinacién de las tarifas por parte del Estado; casos de caducidad de las 

concesiones y condiciones para hipotecas las lineas. 

Por otra parte, la competencia entre las diversas empresas, provocd que en algunos 

casos se tendieran lineas paralelas innecesarias, en relacién al volumen de trafico de 

entonces.86 

Para 1898, los avances en materia ferroviaria eran entonces evidentes, como lo era 

también para el Estado, la necesidad de realizar una propuesta coherente y global que 

permitiera, desde una perspectiva nacionalista, conformar de Sur a Norte y del Golfo al 

Pacifico, la red férrea mexicana. 

El Plan conocido como "Plan Limantour" de 1898, busco clasificar las vias por su 

importancia, tomando en cuenta el interés general y la necesidad de su ejecucién, desde el 

punto de vista de los intereses de la federacién y de los voliimenes de carga manejado 

por las empresas privadas. Segun el Plan, en 1898, las li1eas urgentes tendrian que 

responder a los siguientes fines: 

Unir el centro del pais con una !inea a Guaymas » Topolobambo, con otra a 

Mazatlan, con otra a Manzanillo, y con la ultima a Acapulco o Zihuatanejo, 

para que nuestras comunicaciones directas con el mar Pacifico no dejen 

nada que desear.Continuar nuestra red rumbo al sur, conectando el 

Ferrocarril Nacional de Tehuantepec con el resto del pais, y prolongando, 

con direccién a Guatemala, la linea que un dia ha ser continental, y unira la 
frontera norte con la del sur, atravesando el territorio nacional en toda su 

longitud.Establecer, por Ultimo, una comunicacién mas directa entre México 

y Tampico, cosa que si bien no es indispensable, dadas las comunicaciones 
actuales con aqué! puerto, puede servir, sin embargo, para unir por el 

861Calderén Francisco, op cit,pag 569.
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camino mas corto posible, el puerto de Acapulco con la capital de la 
Republica y con la Frontera Norte.".87 

Partiendo de fo anterior, se consideraron lineas de importancia, entre las 

concesiones vigentes en 1898, las siguientes: 

--Una linea que debia ligar Ja parte centro o sur de] estado de Chihuahua, con 

Guaymas 0 Topolobambo. 

--La que se estaba construyendo con direccién a Acapulco. 

--Una que pusiera en conexién el Ferrocarri] Mexicano, en su seccién de Orizaba a 

Veracruz, con el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. 

--Una que ligara directamente la Ciudad de México con el puerto de Acapulco. 

Se sugeria la creacién de las siguientes lineas, (sin concesién vigente en ese afio): 

--De Guadalajara a Tepic o Mazatlan. 

--De Guadalajara u otro punto del Ferrocarril Central, a Colima. 

--De San Jerénimo, en el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, a la frontera de 

Guatemala.ss 

Quedaba pendiente, una linea que uniera el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, 

con la red férrea de la peninsula yucateca, atravesando el estado de Tabasco y una parte 

del de Campeche; pero en ese momento Limantour no la consideré prioritaria, ya que por 

el momento contaban con rios que podrian dar salida a sus productos. 

Mas adelante, el documento sefiala la importancia de otorgar las concesiones a 

personas y compaiiias con "honorabilidad" suficiente, para evitar la especulacién del 

pasado. Y se refiere a la necesidad de establecer impuestos entre los concesionarios, para 

recuperar lo hasta entonces invertido por el gobierno en materia ferroviaria, y cancelar las 

prorrogas otorgadas para la libre importacién de maquinaria. Dice textualmente: 

87?Secretaria de Hacienda, Memorias. Pag. 407 
88Sccretaria de Hacienda. Op. cit. Pag. 407 
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El motivo fiscal no es el mds poderoso; pero merece, sin embargo, tomarse 

en cuenta. Si la nacién ha hecho sacrificios importantes para el 

establecimiento de vias férreas, y si el gobierno ha prestado ya ayuda bajo 

multiples formas, parece rigurosamente equitativo que el Tesoro federal 
perciba, después de cierto niimero de afios de construida una linea, los 

impuestos de cardcter general que cause la empresa respectiva. Si se 

prolongara demasiado la condicién, excepcionalmente favorecida, en que se 

hallan las compaiiias del ferrocarril, se obraria con notoria injusticia respecto 

de las demas fuentes de la riqueza nacional, y vendria a contrariarse en 

espiritu y la letra de nuestra Constitucién. en cuanto a la equitativa 

distribucion de los impuestos. 

La otra razén, que es de caracter ecnondmico-politico, es més fuerte 

todavia. Esfuerzos de igual naturaleza a los que esta haciendo el Gobierno 

para la construccién de lineas férreas, lo hace también para la creacién de 

nuevas industrias en el pais; y si para favorecer el desarrollo de unas, se 

hiciera posible la implantacion de las derids, esa politica no podria 

calificarse sino como desacertada e injusta. Eso es precisamente lo que 

aconteceria si después de conceder a las emp-esas que importen, sin pagar 

derechos, todo lo que puedan necesitar durante la construccién y quince 

afios después, se les prorrogard el plazo, haciendo imposible, de ese modo, 

el establecimiento en el pais de industrias como la de la_ fabricacién de 

rieles, carruajes, maquinaria y otras muchas que podrian fundarse aqui, si 

tuviesen la esperanza de contar, entre su clientela, a las empresas de vias 

férreas mexicanas. 

Encarrilado como esta el Gobierno, desde hace muchos afios, por la senda 

proteccionista en materia de aranceles, no seria cuerdo variar subitamente de 

politica, siendo tan sdlo posible, por algun tiempo todavia, armonizar entre 

sf las cuotas que gravan articulos conexos y que forman una misma 

industria, a la vez que disminuir, en lo general, la altura de las barreras que 

se oponen a dificultan la importacién de muchos articulos extranjeros. Esa 

doble tarea no sera realizable mientras los principales consumidores, que
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son los ferrocarriles, estén fuera de la ley comin y bajo el régimen 

privilegiado de la exencién de impuestos. 89 

Lo anterior quedé consignado en fas propuestas duodécima y décimo tercera de 

dicho Plan: 

Duodécima.- Por ningin motivo, y bajo ninguna forma se otorgaran, en lo 
sucesivo, prérrogas de los plazos durante los cudles deban disfrutar las 
empresas de exenciones o reduccién de impuestos. En las concesiones 
nuevas, dichos plazos se graduarén segin la importancia de la linea, y en 

ningin caso excederan de quince afios, contados desde la fecha de la 
concesi6n. 

Decimotercera.- Debera suprimirse, en todas las oportunidades que se 

presenten, la cléusula relativa a la exencién de los derechos de puerto, para 
los buques que traigan efectos destinados a las empresas del ferrocarril o de 
obras de utilidad publica, y asi mismo serd necesario precisar el periodo 

llamado de “construccién" durante el cual disfruten las empresas de las 
exenciones de impuestos 4 que se refiere la regla anterior.90 

El Plan dejaba claro, por lo menos en el papel, la importancia de la intervencién 

del Estado en la planificacién ferroviaria y !a necesaria creacién de una red nacional, que 

nos uniera hacia el norte, pero también hacia el sur y los dos océanos. 

Proponia, ademds, a través de las dos iniciativas que acabamos de mencionar, 

limites a la importacién de maquinaria libre de impuestos, y el fomento, por ende, de 

nuestra incipiente industria para satisfacer el mercado ferroviario, ya que el propio Estado 

reconocia que las compafiias Ferrocarrileras se encontraban "por fuera de la ley comin” 

89Secretaria de Hacienda. Op. cit. Pag. 413 
90Limantour, José Yves. Op. cit. Pig. 213
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El Plan fue aceptado. En relacién a lo anterior, ese mismo afio, segin sefiala 

Limantour en sus memorias, manifesté al Presidente, la importancia de evitar la creacion 

de lineas paralelas y la competencia desmedida, ya que: 

Estas competencias pueden, es cierto,producir un beneficio al publico, pero 

también conducen frecuentemente, por medio de la fasién, a monopolios contrarios al 

interés de la colectividad; y que el gobierno, con su intervencién en las tarifas de fletes y 

usando otras armas que le confiere la ley y las concesiones, puede hacer mucho en favor 

de una proteccién juiciosa de nuevas empresas, asi como evitar los abusos de los 

monopolios.."91 

Se trata, en conjunto, de una propuesta nacioralista. No llegé a consolidarse mas 

que parcialmente y sin romper la dinamica de desarticulacién de lineas y de beneficio de 

la exencién de impuestos del capital extranjero de los afios anteriores. 

EI Plan fue elevado a rango de ley y promulgada en abril de 1899. 

El ultimo impulso. 

Entre 1898 y 1908, se logré restringir las concesiones a empresas ficticias y se 

redujo el monto de las subvenciones, pero no se avenz6 mucho en cuento a construcci6n. 

La empresa que se proponia unir Chihuahua von el Pacifico, cayé en bancarrota; el 

ferrocarril de México a Acapulco qued6 suspendid«; la compaitia de Veracruz al Istmo, 

se declaré en quiebra y fue absorbida por el gobierno y remodelada; la empresa del 

Sudpacifico, no concluyé su obra debido al estallido revolucionario. Sdlo los tramos 

Guadalajara-Manzanillo e al Istmo,frontera con Guatemala (Panamericano), se ejecutaron 

con buen éxito.92 

Sin embargo, en to que a politica tecnolégica se refiere, debemos considerar el 

"Plan Limantour", como pionero de las propuestas organizativas en materia ferroviaria. 

91Limantour, José Yves. Op. cit. Pag. 213 
92Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. $95
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Sus iniciativas --con respecto a las lineas-- seran retomadas afios después por los 

gobiernos postrevolucinarios. 

Hay claramente una linea de continuidad entre lo proyectado por Limantour, como 

las lineas necesarias para cubrir con las necesidades de transporte del pais, y lo 

construido a lo largo del siglo XX: 

Ferrocarril Mexicano del Pacifico, de capital norteamericano; linea de la ciudad de 

Guadalajara a Manzanillo, pasando por Colima, concluida en 1909. 

Ferrocarril Sudpacifico, del grupo norteamericano Southern Pacific, producto de la 

unidad de varias lineas: parte de Empalme Sonora, en 1909 toca Mazatlan y llega a 

Guadalajara en 1927. 

Ferrocarri] Panamericano, se terminé de construir en 1908, de capital 

norteamericano y mexicano por partes iguales, unié la frontera de Guatemala con el 

Nacional de Tehuantepec, pasando por Tonal. 

Ferrocarril del Sureste, 1934-50, del puerto de Coatzacoalcos a Campeche, 

construido por el Estado, entronca con los Unidos de Yucatan en 1957. 

Ferrocarri! Chihuahua al Pacifico, 1940-61,se constituye luego de integrar lineas en 

existencia desde el siglo XIX, y de construir nuevos tramos. Se inicia en Ojinaga, 

Chihuahua y termina en el puerto de Topolobambo, Sinaloa. 

De hecho, haciendo un balance hasta la actualidad,de la propuesta de Limantour, 

slo qued6 pendiente la conexién con Acapulco.93 

Desde luego, a lo largo del siglo XX se construyeron otras lineas vitales para 

completar Ja red férrea nacional, como la de Sonora-Baja California, México-Tampico, 

Caltzontzin-Apatzingan, Honey-Alamo y algunas otras antes no programadas, porque se 

desconocia su potencial econémico. 

Entre 1898 y 1906, Ia longitud de vias construidas fue de 7 108 kilémetros. La 

mayor parte correspondié a vias troncales. 

93Ferrocarril Sureste. Lineas Férreas de México. Documento interno. 
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Con la transformacién realizada por el Nacional, se redujo de manera significativa 

la heterogeneidad del escotillén. Las grandes troncales, a excepcién del Interoceanico, 

transformaron sus vias a anchas, con grandes ventijas para la fluidez del trafico y el 

intercambio en !a frontera. 

La via angosta se reservé a algunos ramales, lineas suburbanas y zonas 

montafiosas. La traccién de sangre se siguié utilizendo, y aumento levemente en relacién 

a 1898, pero de manera poco significativa en relacién con el total de la fuerza tractiva 

empleada en los ferrocarriles.94Para 1906, el modelo econdmico y politico del porfiriato 

ya habia quedado claro y era victima de si mismo. La economia mexicana habia 

sobrevivido a dos crisis econémicas importantes --1884 y 1896--; el gobierno de Diaz 

habia sido reconocido como legitimo por los Estaclos Unidos; se mantenian relaciones 

diplomaticas con la mayor parte de los paises de Aimérica y Europa; se habia creado 

confianza para la inversién extranjera en México v el capital externo era motor de la 

economia en ramas como la textil, la minera y la ferroviaria; se habia promovido la 

migracién de colonos europeos para el fomento industrial del pais con nuestros propios 

recursos; y en la educacién existian escuelas de artes y oficios, escuelas técnicas y 

universidades a lo largo del pais; en el campo, la estructura fundamental seguia siendo la 

de las haciendas. 

En lo politico, desde 1888, Diaz habia term nado con Ia oposicién parlamentaria. 

La recuperacién econdmica, sustentada en la paz y el orden, era palpable en 1906. 

También lo eran ya, las contradicciones que habia generado el crecimiento desde el 

exterior: el reparto desigual de la riqueza y la capacidad represiva del régimen contra las 

demandas obreras, como se habia demostrado en las huelgas obreras de Cananea y Rio 

Blanco.9s 

94Calderén, Francisco. Op. cit. Pag. 568 
95Roeder, Raiph. Op. cit. Pag. 325
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El aura otorgada a la inversion fordnea, la tecnologia y los ferrocarriles como 

salvadores de los problemas nacionales, se desintegraba ante la realidad misma: era 

notorio el beneficio que recibia (a través de tarifas preferenciales) el capital extranjero en 

los ferrocarriles, que habia subvencionado el gobierno; la existencia de tarifas secretas 

por abajo de las estipuladas oficialmente; y la competencia sin limites, con el consecuente 

deterioro del servicio al publico, entre las empresas Ferrocarril Nacional y Central. 

A nadie pasaba desapercibido el trato poco cordial de los trabajadores extranjeros 

hacia los nacionales. 

Ademas, lejos de empujar la economia nacional, las crisis financieras de las 

compajiias ferroviarias (motivadas en parte por las guerras de tarifas y los bajos precios 

en relacién a los costos reales y las consecuentes bajas en las utilidades y posibilidades 

de inversién), particularmente la del Ferrocarril Central, era permanente y amenazaba con 

desacreditar la inversién extranjera en México. 

E! nacionalismo de Porfirio Diaz, que en palabras de Sandra Kuntz, obedecia al 

espiritu de la época y estaba encaminado a : 

Preservar el interés nacional tal y como él parecia concebirlo: como garantia 

de ta independencia politica y territorial de la nacién...en la que no parecia 

jugar un papel preponderante la necesidad de defender la independencia 
propiamente econémica de la nacién y posiblemente no podia ser de otra 

manera .96 

Encontré sus limites, en la cuestién ferroviaria: la amenaza de los grandes 

monopolios que, en la practica (en relacién por ejemplo a las tarifas), rebasaban ya el 

control del gobierno, era ya una realidad en los Estados Unidos y se extendia hacia 

México, con lo que peligraba no solo la independencia econémica, también la politica.97 

96Roeder, Ralph. Op. cit. Pag. 95 
97Roeder, Ralph. Op. cit. Pag. 95
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Limantour, que conocia con detalle la situacion anterior, planted ante el Congreso 

un proyecto de ley destinado a la consolidaci6n de los ferrocarriles mexicanos. Planted 

entonces: 

Nadie que este medianamente enterado de las tendencias manifestadas en 

los ultimos afios por gigantescas empresas de toda indole en los Estados 

Unidos --dijo-- considera ilusorio el peligro de que nuestras principales 

arterias de trafico puedan pasar al poder de uno de los sistemas de 

ferrocarril norteamericanos...Para convencerse del peligro basta observar lo 

que sucede més all4 de nuestras fronteras, donde todos los dias se forman 

combinaciones, cuyo objeto fundamental es la dominacién de unas 

compaiiias por otras, la desenfrenada explotacion de industrias mas o menos 

monopolizadas, y la creacién de grandes entidades manejadas por unos 

cuantos individuos en cuyas manos descansa la suerte econémica y politica 

det pais. Parece inutil puntualizar las consecuencias desastrosas que 

acarrearian para México, asi la explotacién de nuestras Iineas Ferrocarrileras 

en favor de las extranjeras bajo cuya deperdencia llegasen a caer, como la 

presién que ejercitarian estas poderosas entidades sobre los negocios 

pliblicos de mds importancia. Y no puede alegarse que para resistir el 

impulso de las coaliciones de intereses extranjeros disponemos de armas 

eficaces en los derechos que se ha reservado el gobierno al otorgar las 

concesiones de construccién y explotaciér de ferrocarriles; porque no se 

previ6, ni era posible prever en el momento en que tales concesiones fueron 

otorgadas, las multiples y fecundas combinaciones financieras y comerciales 

que en parte han venido a nulificar la aceién protectora del gobierno en 

favor de ios intereses nacionales.9s 

Se trata asi de conseguir por medio de un nuevo mecanismo, el control por parte 

del Estado de la competencia entre las diversas lineas, la cual, como ya se dijo, las estaba 

llevando a la ruina y conseguir a la vez, la construccién de la red férrea prioritaria. 

Esto le da un cardcter particular a la politica de Limantour que, segtn el 

investigador Knight, es: 

98Roeder, Ralph. Op. cit. Pég. 327
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...un ejemplo para probar que el porfiriato tardio fue testigo de un modesto 

florecimiento de un nacionalismo econémico, como prueba de que el modelo 
cientifico era, hasta cierto punto, pragmdtico y evolutivo y por lo tanto, 
capaz de responder a los cambios a largo plazo en la economia y en. su 
telacién con el capital extranjero, prueba también de que la politica 
cientifica no era simplemente un generoso regalo para los explotadores 
extranjeros.99 

  

99Citedo en Grunstein, Arturo. Estado y Ferrocarriles en México y Estados Unidos, 1890-1911, Pag. 2 
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11.2.2.Panorama Tecnolégico: 

De la via angosta a la via ancha. De la lefia al carbon, al petréleo. 

Del garrote al freno de aire. 

La gran transformacién tecnolégica que fue el ferrocarril en el mundo, por lo 

menos hasta 1870, crecié con cautela en las décadas posteriores. 

Hacia 1870, ya estaba creada con precisién la estructura basica de dicha industria. 

Las locomotoras de vapor seguirian contando con la misma configuracién general - 

-caldera, cilindros, ruedas-- de las primeras maquinas, y solo cambiaron de tamaiio, tipo 

de combustible utilizado y la adicién de los frenos de aire, y sistemas de valvulas de 

seguridad. 

La disposicién de las vias, la ubicacién de los durmientes, la frecuencia de 

estaciones y talleres --para abastecimiento de agua y combustible, asi como las 

reparaciones mayores y ligeras--, no cambiaron en | sustancial, hasta ya entrado el siglo 

XX.100 

En conjunto, desde sus inicios, con las locomotoras de vapor, la operacién 

ferroviaria pasé a ser un complejo sistema de relaciones interdependientes que unian 

trabajos artesanales de distintos tipos: 

Los talleres de reparacién y construccién de maquinas, eran una unidad de otros 

talleres, bajo érdenes jerarquicas y divisién det trabajo claramente establecidas, pero en 

las que el resultado del trabajo dependia, todavia, findamentalmente de la habilidad del 

operario. 

De igual modo, el trabajo de! maquinista requeria de un conocimiento detallado de 

la mAquina que conducia y de jos reglamentos de trifico y érdenes de tren a cumplir. 

Los trabajos de tendido y reparacién de via, se hacian de manera manual y con 

herramientas mecanicas, tanto mas pesados, cuanto mds largas eran las lineas, como en el 

100Kuntz, Sandra. Op. cit, Pag. 163
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caso de México. Aunque desde luego, los teodolitos jugaron un papel fundamental en e! 

tendido ferroviario, fue comim en la alineacién posterior de las vias, el uso de "cuerdas" y 

de cAlculos a “ojo".101 

La complejidad de la relacién de este mundo laboral y su masificacién hizo que 

cualquier novedad tecnolégica se viera, en las tres ltimas décadas de] siglo pasado, con 

cautela. Todo cambio introducido implicaba grandes costos debido a la dimensién de las 

empresas ferroviarias y a las consecuencias de los inventos para otras dreas.102 

La Organizacién Administrativa 

Segun el trabajo de Sandra Kuntz, en la década de los ochenta, !a principal 

innovacién tecnolégica se encuentra en el 4mbito administrativo: se busca atraer més 

trafico y moverlo de manera mis eficiente, a través de nuevos mecanismos de 

organizaci6n del trabajo y operacién ferroviaria. Asi, indica la autora: 

Se trataba de innovar para transportar més y mas rapido, pero sin alterar la 

configuracié6n basica del sistema ferroviario.103 

Fue en los ferrocarriles norteamericanos donde se constituyé el primer grupo de 

administradores modemos de los Estados Unidos. La necesidad de manejar empresas de 

grandes dimensiones y de explotar en todo su potencial la nueva tecnologia, requeria de 

un gran esfuerzo organizativo, que dié paso a la creacién de grandes consorcios 

estrechamente ligados al capital financiero y que, poco a poco, desplazaran a los antiguos 

propietarios de lineas cortas. Algunos de los cuales incluso, eran ingenieros que habian 

participado personalmente y con capitales propios o en calidad de préstamo, del tendido 

101Yanes Rizo, Emma, Fidelita, la Novia de Acdmbaro, Pig. 102-104. Y Yanes Rizo Emma. Sr. Cruz Garcia. Tehuacdn, 

Pus., 1996 
102Kuntz, Sandra. Op. cit. Pag. 166 
103Ibidem. Pag. 164 
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inicial, o estaban constituidos por capitales regionales incapaces de asumir los costos de 

una linea con cardcter nacional e internacional. 

Como se ha visto en capitulos anteriores, ese fendmeno ocurrié claramente en 

México. 

Para la década de los ochenta, salvo el caso d2 la Peninsula de Yucatan, la mayoria 

de los ferrocarriles ya no estaban en manos de sus concesionarios originales. El Estado, 

habia pasado a ser propietario de algunas de ellas. Incluso, en el caso de las lineas de la 

peninsula, aunque su financiamiento y construccién, siguié fundamentalmente en manos 

de capital local, fue necesario recurrir a préstamos al extranjero para sostenerlas. Los 

principales consorcios ferroviarios se fusionaron en una sola empresa, los Ferrocarriles 

Unidos de Yucatan, en 1902. 104 

Tanto en los Estados Unidos, como en México, "una multitud de ferrocarriles 

pasaron de manos de sus constructores a manos de os financiers”. 

Rasgos basicos de la organizacién ferroviaria de entonces: 

Creacién de distintos departamentos al interior de las Compafiias; divisién de 

funciones; jerarquias en el mundo de la administrac.6n (construccién de sistemas, 

legislacion taboral, control de la calidad, etc.), y de la operacién ferroviaria (maquinistas, 

jefes de estacién, conductores, etc.); y sobre todo, una gran diferencia entre los 

propietarios de una compaiiia (que tendieron a volverse pequefios accionistas endeudados 

con los bancos) y los administradores de diverso nivel y directores ejecutivos, que 

permanecerian a la cabeza de las nuevas empresas. 105 

El paso al monopolio ferroviario y el desplazamiento o incorporacién de fas lineas 

pequefias fue una tendencia a nivel mundial. En el caso de México, sera el Estado quien 

en 1908, asuma esa tarea para defender los interese:s nacionales. 

104trabien Rosado, Manuel. Op. cit. Pag. 61 
10SKuntz, Sandra. Op. cit, Pag. 172
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Las Vias. 

En 1908 estaba ya tendida, lo que seria la red basica de los ferrocarriles en México. 

Tres lineas (Nacional, Central e Internacional), abarcaban de la Ciudad de México a la 

frontera norte, y pasaban por los principales centros productivos y de densidad de 

poblacién de la reptblica, rumbo al norte. 

Hacia el Golfo de México, la capital se comunicaba con Veracruz por dos 

ferrocarriles: el Interoceénico y el Mexicano. 

El Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, unfa el golfo y el pacifico de 

Coatzacoalcos a Salina Cruz. 

Ej Panamericano, por su parte, partiendo de un punto del anterior ferrocarril, 

llegaba hasta la frontera con Guatemala. 

Existian también ramales en las diversas entidades federativas, que alimentaban las 

lineas troncales, ademas, de las lineas en manos de los gobiernos de los estados. 

Cierto que faltaba la vinculacién con el Pacifico, unir la peninsula de Baja 

California e importantes partes del estado de Sonora, en el norte, asi como con el Sureste 

mexicano; (lo que se planeaba para un futuro inmediato), pero eso no le resta méritos al 

tendido ferroviario del porfiriato. 

Las lineas mexicanas fueron construidas en distintas épocas histéricas --a partir de 

1850--, con capitales de origen diverso (francés, inglés, mexicano, norteamericano y belga 

), y con técnicas distintas, dependiendo del pais y de la Epoca. 

Los ferrocarriles que se incorporarian a los Nacionales ( Central, Nacional, 

Internacional e Interocednico, y lineas que se absorbieron después), empezaron a 

construirse en las tres ultimas décadas del siglo pasado. 

E\ F. Central, inicia su tendido en 1880 y se inaugura en 1884; el de Hidalgo y 

Nordeste se inicia en 1881; el Internacional en 1883-92; el Interoceanico en 1880-91. Los 

otros dos ferrocarriles importantes, que s6lo unos afios después se integraron a los 

Nacionales; E! Panamericano y el Nacional de Tehuantepec,el primero concesionado en
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1890, se termind en 1908; y ef segundo se concesiond en 1884, se reconstruye en 1899, y se 

inauguré en 1902. 

Los ferrocarriles mencionados empezaron a of erar en algunos tramos antes de que 

se concluyera fa linea total, o cuando eran lineas cortas que pertenecian a otros 

ferrocarriles 0 a los gobiernos de los estados. 106 

El promedio de vida ttil de una via (en condiciones normales de trafico y de 

mantenimiento) , se estipulaba en la época, entre 15 y 20 aftos. Las lineas que integraron 

los Nacionales, ya habian rebasado ese promedio. 

Por otra parte, hay que agregar que aunque es cierto que la tendencia nacional de 

1873 a 1908, fue la de una cada vez mayor uniformidad entre las vias, de angosta a ancha; 

y ja sustitucién det ferrocarril de traccién animal por el de vapor, es también un hecho que 

las lineas de via ancha existentes tenian un peso muv diverso en sus rieles, y por lo tanto, 

su capacidad para soportar locomotoras de mayor potencia tractiva variaba 

considerablemente dentro de cada una de las lineas y en relacién con los distintos estados 

de la Republica.107 

Esta situacién dependia, a veces, de la densiciad de trafico de la zona, otras, tan 

solo de la situaci6n financiera de la empresa, que la orillaba a sustituir rieles 

absolutamente desgastados, aunque el peso de los nuevos no coincidiera con los de la 

linea troncal. 

De igual forma, la importacién de los rieles varié segin los intereses de las 

diversas compaiiias ferroviarias establecidas en México, con las casas constructoras 

norteamericanas e inglesas. Se contd también con produccién nacional por parte de la 

Fundidora Monterrey, pero sélo cubrié la demanda de ferrocarriles regionales 0 lineas 

cortas. 

106Téllez Pizarro, Mariano, Breves Apuntes Histdrices sobre los Fen ocarriles de Ja Republica, Ver cuadro al final del 

capitulo. 
107Ver cuadros anexos | y 2.
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En lo que respecta a los durmientes, su abasto para la construccién de las lineas y 

su ocasional sustitucién --con un promedio de vida de cinco afios-- varid segin las 

diversas zonas geograficas; siendo la mayoria de las maderas utilizadas, nacionales. 

El tipo de durmientes se dividia, segun sus caracteristicas, en madera suave, dura 0 

tratada. La mayor parte de las lineas ocupaban madera blanda, de menor rendimiento: 

aproximadamente 22 mil durmientes tenian esa caracteristica, mil eran de madera dura y 

s6lo 204 eran de madera tratada, es decir, estaban protegidos contra las adversidades 

naturales. 

En 1906, se construyé una planta para tratamiento de durmientes en 

Aguascalientes, con la aplicacion de petréleo crudo a Jos mismos, pero su alcance fue 

limitado, se cerré en 1911108 

Por ultimo, el conjunto de las lineas contaban con cableado telegrafico (salvo 

algunos ramales), que operaban bajo el sistema, tanto ingles como norteamericano. Eran, 

Jas lineas telegraficas, las partes mds sensibles de las lineas férreas, y tuvo que aplicarse 

disciplina militar para poder conservarlas. Porfirio Diaz, en la histérica entrevista que le 

concedié al periodista estadounidense Creelman, en 1908 dijo: 

Cuando fui electo presidente por primera vez, sdlo habia dos pequefias 

lineas, que unian la capital de la republica con Veracruz y otra que estaba en 
construccién rumbo a Querétaro. Ahora contamos con 19 mil millas de 

buenas vias...Los telégrafos eran en aquél tiempo deficientes. Ahora 

tenemos en activo 45 mil millas de hilos telegraficos...Ordenamos por donde 
quiera que los alambres telegraficos que fuesen cortados y que el jefe de la 
oficina del distrito respectivo no diera con el criminal, sufriera una pena, y 

en el caso de que el corte de alambres surgiera en una plantacién cuyo 
propietario no pudiera impedirlo, fuera él mismo colgado del poste mas 

proximo, Recuerdo que éstas fueron érdenes militares. Fuimos muy duros, 

algunas veces hasta llegar a la crueldad; pero todo esto fue entonces 

108FNM. Informe de i913.
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hecesario para la vida y progreso de la necién; si hubo crueldades, los 
resultados las han justificado-109 

Saivo el pequefio intervalo inicial, sobre todo en los ferrocarriles del Distrito, la 

mayor parte de las lineas fueron construidas ya con rieles de acero procedentes por lo 

general de Inglaterra, como fue el caso del Ferrocarti] Mexicano y el del Interoceanico. 

El propio Ferrocarril Central, que inicié su construccién en 1880 y la concluyé en 

1884, fue desde sus inicios de via ancha y rieles de acero, de origen inglés, alemén y 

belga, ya que los Estados Unidos apenas iniciaban la produccién de los mismos. Con 

tieles de acero se tendié también el Nacional, de via angosta, que mas tarde paso a ser de 

via ancha. 

Las Locomotoras 

En 1908, la mayor parte de as focomotoras de: las empresas que pasarian a formar 

parte de los Nacionales estaban por concluir su vida util, (de quince a dieciséis afios en 

promedio), para las locomotoras pequefias. Fueron muy pocas las maquinas de vapor 

adquiridas por el Central después de 1900, y en el caso del Nacional, buena parte de sus 

locomotoras de via ancha, fueron para via angosta y reconvertidas al sistema standard. 

Un rastreo de las maquinas que pertenecian anteriormente al Central, el Nacional, 

el Interocednico y el Internacional, tanto de via ancha como de angosta, y que pasaron a 

los Nacionales, da idea de la baja capacidad de arra:tre que poseian. 

Segin los Libros de datos de locomotoras, editado por los Ferrocarriles Nacionales 

de México, para 1908 , fecha en que se constituyé la empresa, de las locomotoras del 

Central que pasaron a formar parte de la misma, 99 habfan sido puestas en 

funcionamiento entre 1881 y 1889, tenian mecanismo de valvulas Stephenson. 113 maquinas 

fueron adquiridas entre 1900 y 1907. La mayorfa de ellas (77), con el antiguo mecanismo 

  

109Citado en Roeder Ralph. Op. cit. Pig. 373
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de valvulas Stephenson y 36 con el] moderno Walschaert.. Su fuerza de traccién 

mayoritariamente --96 maquinas-- variaba entre 35 y 39 mil libras a 85 de presién (ver 

cuadro 3). 
E! Ferrocarril Nacional, por su parte, arroja un saldo de 34 locomotoras de via 

angosta; de las cuales, 3! fueron puestas en funcionamiento entre 1880 y 1889 y sdlo tres, 

‘entre 1900 y 1906; 24 tenjan mecanismos de valvulas Stephenson y 10 Walschaert. 

En lo que respecta a las locomotoras de via ancha del Nacional, hay registro de 46 

locomotoras, segiin la fuente antes citada. 16 de ellas, tenian mecanismos de valvulas 

Stepheson --por lo que es probable que se trate de locomotoras de via angosta 

reconvertidas--; 23 Walschaert y cinco Baker.110 

Con respecto al Interocednico, por su parte, Garma Franco da la siguiente 

informacién: de las 76 locomotoras que se consignan en servicio en 1900, 13 fueron 

construidas entre 1880 y 1888; 42 entre 1889 y 1890 y 16 entre 1898 y 1900. La mayor parte 

tenia entre diez y mds afios de servicio.111Segun un reporte de la misma empresa,en 1908 

ésta contaba con 79 locomotoras, todas de via angosta: 14 eran inglesas y 65 americanas. 

Habian sido construidas en la década de los ochenta. usaban carbén como combustible 

(ver cuadro 2). 

Para 1908, aproximadamente el 43% de las locomotoras en servicio, contaban 

entre 1 y 8 afios de edad y el resto contaba entre 9 y 20 afios. 

En general, las locomotoras que se integrarian a los Nacionales, habian sido 

construidas en los 80's, tenian una fuerza tractiva media, contaban con frenos de aire y 

usaban fundamentalmente carbén como combustible 112(ver cuadro 4). 

Et control de trafico funcionaba bajo el sistema americano de "Despacho de 

      ibro d Moras d ‘ia Angosts 

111Garma, Franco, Railroads in Mexico, Cuadros anexos. 
LIZAGN/SCOP. V.9/53-1. Reporte del Ferrocarril Interocednico. 
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El Combustible 

Durante muchos afios la escasez de carbén en México de la calidad requerida para 

el funcionamiento de las locomotoras, obligé a las diversas empresas ferroviarias que 

movian locomotoras a gran escala, a importarlo. 

Por su parte, con el objetivo de garantizarse un abasto suficiente, la empresa del 

Santa Fe se habia introducido en el negocio de la extraccién de carbén, desde la década 

de 1870, y mas tarde en la del petréleo, en los Estados Unidos. Para ello creé nuevas 

compaiiias o trust, integrados con los principales accionistas de la empresa ferroviaria, 

pero que podian actuar independientemente de la misma. A través de las anteriores 

agrupaciones, lograron controlar importantes terreno carboniferos, entre 1870 y 1900 y de 

petréleo, en la década posterior.113 

Entre 1882 y 1886, el Ferrocarril Central se atastecia por el carbén suministrado, 

por los yacimientos controlados por el Santa Fe, qu: provenia en su mayor parte de las 

minas de Osage. Pagaba, desde luego, en dolares. F1 incremento en el costo de dicho 

combustible fue una de las causas principales que orillaron al Central a su crisis 

financiera.114 

En 1897, la compafiia Internacional Mexicana de Ferrocarriles, establecida en 

Colorado, Estados Unidos compré las acciones de a Compafiia Carbonifera “La Fuente”, 

establecida en Piedras Negras y que abastecia parte del carbén que consumian los 

ferrocarriles Nacional e Internacional. 

Existia también la Compafiia Carbonera del Alamo y de Coahuila, cuyas minas 

quedaban en Palau, Coahuila, a 104 kilémetros de Paso del Aguila, Texas y que abastecia 

de carbén a las locomotoras de diversos ferrocarril2s.115 

113Kuntz, Sandra. Op. cit. Pég. 200-201 
114Ibidem. Pag. 201 
11$Waterhouse, Co. National Railways of Mexico, Pag. 225, 228, 229 
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A principios de siglo, se descubrieron ricas minas de carbon en Coahuila y se inicia 

la bonanza petrolera de! pais. Asi, ya entre 1903 y 1908, ei carbén importado empezo a 

ser sustituido por hidrocarburos de produccion local. 

A partir de 1904-1905, el Ferrocarril Centra! habia empezado a invertir 

importantes cantidades, en la reconversién de sus locomotoras de carbon a aceite 

combustible, para poder aprovechar las ventajas de la utilizacion del petrdleo 

mexicano. 116 

El cambio de un material combustible, lefia y carbon, a otro, el petréleo, ha sido 

muy poco estudiado, pero representa un cambio técnico fundamental en el mundo 

ferroviario, que implicé grandes ahorros por su menor costo, facilidad de manejo y ahorro 

de personal. 

Su adecuada adopcién en el pais, se debe a los estudios del Ing. Angel Peimbert. 

En 1907, por érdenes de la SCOP, se realizé en el Ferrocarril Nacional de 

Tehuantepec, una inspeccién técnica denominada: Algunas experiencias y comparaciones 

entreel carbon y el petroleo empleado en.las locomotoras; en el que, después de una 

minuciosa investigacién, cuyos cuadros finales se anexan, concluyen: 

Sr. Secretario: 

Con relacién a los estudios adjuntos que remite el I. T. del F. C. N. de 

Tehuantepec relativos a los resultados de las pruebas hechas para el uso del 

petrdleo en Ia linea, comparados con el del carb6n, la comision tiene la 

honra de hacer presente a la superioridad que segin se nota en el Gltimo 

estado formado, resaltan las ventajas del uso del petréleo en todos los 
conceptos que se mencionan, notandose ademas que para producir el mismo 

efecto se obtiene de economia por tonelada con el uso del petréleo la suma 

de $ 302.00. 

Lo que respetuosamente tiene la honra de manifestar la comision.”” 

116Grunstein, Arturo, Ferrosatriles y Vida Lsunimica sn México 1830-1080. Pag. 210 
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Produccién de Material Rodante y Talleres 

Como ya se ha dicho, el Ferrocarril Central fue desde su construcci6n, como una 

continuacién en territorio mexicano, del Atchison, Topeka y Santa Fe. 

Dicho ferrocarril tenia sus talleres de reparacién y construccién de partes de 

locomotoras, a lo largo de su linea en los Estados Unidos, ya en 1880. Al aiio siguiente, 

con el fin de asegurar la disponibilidad de equipo a bajo costo, ingresé al negocio de la 

fabricacién de material rodante. 

En 1882, salié de sus talleres la primera loco notora construida en los mismos. Esa 

misma década introdujo en su equipo, la luz eléctrica para trenes y locomotoras y los 

frenos automaticos, pero su produccién no era a gran escala. 

Entre 1881 y 1882, se construyeron por esta ultima, 18 locomotoras para el Central, 

que incluso llevaban el nombre de diversos estados de la Reptiblica. Pero los precios de 

las mismas variaban considerablemente segun el lugar de entrega. 

Cuando se inicia la construccién del Central. el Santa Fe, adquirié en sociedad con 

la Union Pacific Railroad Co, fa fabrica de materia’ rodante denominada: The Topeka 

Rolling Mill, ubicada en esa ciudad del estado de Kansas y que en 1881, empleaba 

alrededor de 300 hombres. 

En enero de 1880, fabrica 25 carros de plataforma y de carbén al mes y su 

produccién iba en aumento, 

En 1882, salieron de esos talleres "una nuevas y muy pesadas locomotoras de 

pasajeros" y al menos 77 maquinas mas. 1t8 

Las empresas extranjeras que pasaron a integrar los Nacionales , sélo vieron a los 

talleres ferroviarios que se establecieron en México, como responsables de la reparacién 

ligera y pesada (cuando se trataba de largos recorridos), pero no como constructores de 

material rodante, demanda que se cubria en los Estados Unidos. 

  

118Kuntz, Sandra. Op. cit. Pag. 198
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Construir locomotoras y carros, sobre todo en la primera etapa de la produccién de 

las mismos, en la que todavia no contaban con los complejos sistemas de valvulas, ni 

frenos ‘de aire, era relativamente sencillo. Siendo en realidad la locomotora de vapor, una 

adecuacién de innovaciones permanentes, que dieron por resultado m4quinas cada vez 

mas grandes y con mayor capacidad de arrastre.Si se contaba con determinadas 

méquinas-herramienta, talleres de herreria, fundicién y carpinteria, un buen diseito y un 

grupo de artesanos especializados, asi como una adecuada direccién, la produccién de 

locomotoras era posible. 

En realidad, lo complejo no era producir una locomotora 0 una secuencia de 

carros, sobre todo si eran de madera como en los primeros aiios, sino la organizacién de 

talleres de produccién propiamente dichos: con un abastecimiento barato y a tiempo de 

las materias primas, asi como de una produccién seriada, que requeriria desde luego 

mayor organizacion y un niimero adecuado de obreros especializados. 

Las compafiias extranjeras localizaron sus talleres, en puntos estratégicos del 

tendido de las lineas, aunque en su conjunto, los departamentos y maquinaria que los 

integraban, abrian también la posibilidad de construir locomotoras, por lo menos en sus 

partes substanciales. 

Los talleres del Ferrocarril Mexicano estaban ubicados en Apizaco y Orizaba; los 

del Interoceanico en Jalapa y la Ciudad de México. 

Los ferrocarriles que partian de la Ciudad de México y Ilegaban a la frontera tenian 

sus talleres mas importantes en {as siguientes ciudades: Ferrocarril Nacional, en San Luis 

Potosi: taller de calderas, herreria y fluses; taller de maquinaria, fundicién "capaz de 

hacer colados de cilindros de locomotoras'; taller de reparacién de carros. La mesa 

giratoria de la casa redonda era manual y la fuerza motriz para accionar la maquinaria del 

taller, era el vapor. 

Ferrocarril Internacional, Piedras Negras: tenia talleres de montaje, maquinaria, 

calderas y frenos de aire. Contaba con torno de ruedas, herrerfa, taller de fluses,
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carpinteria, fundici6n y taller de carros. La mayor parte de sus maquinas-herramienta se 

movian en forma manual. 

Ferrocarril Central, Acambaro: casa redonda para reparacién pesada --via ancha y 

angosta--; fundicién, herreria, maquinas-herramienta, torno, etc. Posteriormente, durante 

el avance del tendido de la linea, en Aguascalientes: Jepartamento de montaje, herreria, 

fluses, calderas, fundicion, gruas y taladros, 

En lo que respecto al Sureste, estaban: 

Ferrocarril de Veracruz al Istmo, Tierra Blanca: departamento de fluses, calderas, 

herreria y carpinteria. 

Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, Rincén Antonio: (Ojo, después Matias 

Romere) contaba con gnias viajeras, taller de monta e, torno de ruedas, taller de 

fundicién para fluses y calderas, taller de reparacién de carros, taller de montaje con mesa 

giratoria eléctrica. En algunas dreas, su fuerza motri: era eléctrica y en otras de vapor. 

Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Mérida: accndicionados con maquinas- 

herramienta para reparacién de locomotoras pequefias. Tenian departamento de fundicién 

y herreria y un amplio departamento de carpinteria, ara la construccién de carros de 

madera de via angosta. Su fuerza motriz era el vapo’.119 

A lo largo de las vias férreas, existian asi, todo tipo de talleres, unos mas pequefios 

que otros, pero que desde un punto de vista estrictamente técnico, tenian la posibilidad de 

construir partes de locomotoras --fluses, calderas, bastidores--, de ensamblarlas o de 

rehacerlas, si se contaba con algunos materiales importados minimos y la compra de 

algunas patentes, como las de los frenos de aire. 

En tres tipos de talleres se iniciaré posteriormente la construccién de locomotoras: 

1) Aquellos importantes durante el porfiriato. que contaban con maquinaria 

adecuada, aunque antigua: Aguascalientes, Matias Romero, Acdmbaro. 

119Sobre tos talleres, ver Coverdale & Colpitts. Consulting Engineers. Nationa) Railways of Mexico, Pag. 96-126
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2) Los que se vieron obligados a producir su propio material rodante, dado su 

aislamiento.y escasez de maquinaria, como en los Ferrocarriles Unidos de Yucatén.120 

La Industria del Hierro y el Acero. 

Baste afiadir, por Ultimo, que también para 1908, la industria del hierro y el acero 

en México, habia tenido ya un desarrollo medianamente significativo. 

Como se sabe, durante el porfiriato, las lineas férreas facilitaron las exportaciones 

y la entrada de productos del extranjero. Lograron eslabonar los mercados locales del 

pais --teniendo como eje la Ciudad de México— y contribuir al desarrollo del mercado 

interno, en el que se fincé el desarrollo de la industria manufacturera. 

En 1885, habia ya fabricas modernas en la industria textil, la peleteria y el calzado, 

los ingenios, pastas y conservas alimenticias, loza y vidrio, minas y siderurgia. Las 

fabricas crecieron en la CD. de México, Guadalajara, Puebla, Monterrey y Orizaba. 

Entre 1878 y 1911, el volumen fisico de la produccién se duplicé. Después de 

1899, afio clave de la prosperidad porfiriana, la diversificacién del mercado y el 

desarrollo urbano habian creado demandas capaces de sustentar una produccién 

sostenida, sobre todo de hierro y acero.12! 

En 1898, la demanda de los articulos de hierro y acero era ya importante: abarcaba 

desde rieles de ferrocarril hasta la estructura de los edificios. Existian ferreterias en 

Durango, Jalisco, Hidalgo, Querétaro, Oaxaca, Sinaloa y México. En Tepeyehualco, 

estado de Puebla, la compajifa de Aitos Hornos de México habia construido un homo de 

fundicién con capacidad de 200 toneladas. 

120Difiero en ese sentido de Guillermo Guajardo, quien opina que la produccién de material rodante en México se dio en 
talleres medianos y pequefios. Habré que precisar, que cuando se construyé !a Locomotora 40, en Aguascalientes, estos 
talleres estaba en su apogeo. Los de Matias Romero, antes Rincén Antonio, fueron de los més modernos del Porfiriato. Y 

aunque para los afios treinta no contaron con nuevas inversiones, conservaron su maquinaria original; esc mismo sucedié. 
en Acdmbaro, cuyos talleres tenian maquinaria de primera, ya que se construyeron en la etapa de expansién del Ferrocarril 
Central, rumbo al Norte. 
121 Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 59-60 
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Por otra parte, en 1903, inicié sus trabajos la Fundidora Monterrey, fundada por 

varios capitalistas de origen extranjero. La fabrica coataba con instalaciones para cubrir 

las diversas fases de produccién, que iban desde la extraccién de hierro y carbén de las 

minas, hasta el acabado de las estructuras de acero.Tenia yacimientos propios de carbén 

de piedra y dos baterias de homnos para coquificar el carbén --con lo cual podia venderlo 

a las compafiias ferroviarias-- con una capacidad de ‘200 toneladas diarias. Tambien 

contaba con depésitos propios de mineral de hierro. 

La planta tenia un alto horno que podia produ:ir 500 toneladas diarias de arrabio, 

destinada a fundir la chatarra. Ademds, tenia un taller de laminacién con tres juegos de 

cilindros, para fabricar mil toneladas diarias de rieles, vigas y vigetas de acero, y otro, 

destinado a producir hasta mil toneladas diarias de varillas redondas y cuadradas de 

diversos grosores de acero, para alambrén y otros productos. Habia también una 

fundicién de piezas de fierro, cobre, zinc y bronce.1:2 

La produccién de la Fundidora crecié significativamente entre 1903 y 1910, e 

incluso en este ultimo afio, empez6 a sustituir las importaciones de articulos extranjeros 

como rieles, planchuelas y otros materiales para las vias férreas. 

A partir de 1905, la Fundidora Monterrey, estaba en condiciones para iniciar -- 

como en efecto lo hizo posteriormente-- la produccién de acero necesario para los rieles 

de ferrocarril; y contaba con la maquinaria y el material requerido para la produccién de 

laminas para caldera y otras partes de las locomotoras, como fluses, cajas de humo, 

parrillas, etc. Asi como para la produccién de carros de carga y de pasaje metalicos. 

En la primera década del siglo XX, se habian instalado en México algunos talleres 

que comenzaron a fabricar a escala limitada coches de pasajeros, carros de carga para 

ferrocarril y tranvias. En 1909, por ejemplo, se forr16 un establecimiento cerca de 

Irapuato: "capaz de construir casi todas las piezas «le que constan los vehiculos, con 

excepcidn de las de acero, que se traen de los Estados Unidos...los maestros mecdnicos 

122Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 60
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son norteamericanos, pero entre ellos hay algunos mexicanos.", segun nos informa Cosio 

Villegas. 

Lo que indica que en las ultimas dos décadas del porfiriato, fa industria nacional 

habia empezado a responder al estimulo generado por la industria ferroviaria de nuestro 

. pais.123 

Hacia 1908, los Nacionales de México contaban con la posibilidad técnica para 

iniciar la construccién de su propio material rodante, ayudados por la Fundidora 

Monterrey y restringiendo sus importaciones a unos cuantos productos. 

También, para ese afio, existia ya una comunidad tecnoldgica capaz de realizar 

dicha labor, aunque no se contara con la experiencia del trabajo en serie. 

123No estoy de acuerdo con Coatsworth, quien, en ese sentido, sefiala en su abra El impacto Econ omico.de jos 

Ferrocarriles en el Porfiriato, que para ta construccién de fos ferrocarriles en México se importaron hasta fos “clavos y 

tornillos”, Jo que se debe matizar con la informacién incluida en este capitulo. 

 



120 

II.2.3 Trabajo y aprendizaje laboral: 

Los maquinistas-mecanicos. Complejidad y division del trabajo.Especificacion de 

funciones. 

Paralelamente, el avance en el desarrollo de las lozomotoras, de mayores 

dimensiones, fuerza, y aditamentos para el movimiento motriz, control del vapor y de los 

frenos, asi como el gran volumen del trabajo que implicé el tendido de las lineas hacia el 

norte, requirié de una mayor especializacién del trabajo y de reglas en el camino, para 

una adecuada operatividad. 

Aprender a trabajar o acceder a los conocimientos cientificos y técnicos necesarios 

para esa nueva etapa de la locomocidn, sobre todo si se queria ocupar los puestos mejor 

remunerados, que estaban en lo general en manos de ext-anjeros, se volvié también una 

tarea compleja. 

En los talleres, los artesanos se encontraron ante xparatos y maquinas-herramientas 

que no conocian y que necesariamente, sélo lograron domninar con base en la ensefianza 

de instructores o maestros mecanicos extranjeros. 

Por lo demas, la estructura artesanal y de aprendi«aje maestro-aprendiz, se 

conservo intacta y se volvié, tanto més complicada, cuanto mas grandes y variadas fueron 

las locomotoras adquiridas para México. 

E] aprendizaje para llegar a ser maquinista o despachador, también se volvio mas 

complejo. El uno, por la aplicacion de las reglas para los frenos de aire, por ejemplo, el 

otro por ta cantidad cada vez mayor de carga transportada, movimientos de tren y por lo 

tanto, de la forma de controlar el trafico. 

Habia algunos ferrocarriles, como el de Tehuacan a Esperanza, el de Hidalgo y las 

lineas de Mérida, donde los trabajadores mexicanos hab an ocupado desde fecha 

temprana, puestos de maestros mecanicos, superintendentes, despachadores y 

maquinistas; pero se trato de lineas cortas que usaban lo :omotoras de poca potencia. Y
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aun asi, no dejaron de tener problemas. En el informe de los Ferrocarriles Unidos de 

Yucatan, ya en 1903, por ejemplo, se habla de la necesidad de ocupar en las lineas a 

personal extranjero, indica el sefior Agusto L. Pedn: 

En cuanto a la organizacion de personal no sabeis con cudntas 
dificultades me he encontrado y qué esfuerzos he hecho para obtener 
buenos resultados. Como no ignordis se me atribuye el prurito de emplear 
extranjeros: Esto no es exacto, pues solamente he empleado a personas 

de fuera para llenar puestos que no podrian ocuparse satisfactoriamente 
de otro modo, como voy a demostraros. Es cierto que cualquier persona 
de alguna inteligencia y de actividad puede ser Superintendente y 
manejar un ferrocarril de modo que los trenes Ileguen a su destino, que 
las cosas sigan cierta marcha, etc. , pero no basta eso: es necesario 

obtener del ferrocarril el mejor resultado posible con el menor costo 
posible en los distintos departamentos, en especial el de transporte....Para 
lo cual tuve la buena suerte de obtener los servicios del Sr. Ramsey, 

cuyas facultades y extensos conocimientos en el ramo nadie podra dudar 

y nosotros mismos conoceréis, pues habéis ofdo hablar de él en los 
circulos ferrocarrileros y comerciales en la Republica y e] extranjero. 
Pero desgraciadamente, cuando todavia el sefior Ramsey estaba 

avanzando bien y coadyuvando eficazmente conmigo en la organizacién 
de nuestro sistema ferroviario, le sorprendié una muerte violenta. 124 

La contratacién de trabajadores extranjeros, sobre todo en los primeros afios de 

funcionamiento de las lineas, incluidas las que se tendieron hacia la frontera norte, tuvo 

que ver inicialmente con la capacidad real del manejo técnico de dichos ferrocarriles. 

Algunas compaitias, como el Ferrocarril Central, incorporaron desde antes de la 

nacionalizacién, a trabajadores mexicanos en casi todas las ocupaciones. Para 1884, los 

mexicanos eran mayoria entre los agentes y empleados de estacién, de tren y de 

construccion, y entre los telegrafistas, pintores, carpinteros y jomaleros. Diez de los once 

124Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Informe, 1903. Pag. 11-12 
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fogoneros empleados por la empresa eran nacionales. asi como doce de los cuarenta y 

nueve maquinistas, aunque el salario que recibian era menor que el de los extranjeros. 

Se llegé incluso a criticar a la empresa por la contratacién de personal mexicano 

“para obtener mayores utilidades", a pesar de que se ha incrementado el "ya desastroso 

numero de descarrilamentos"125 

Hay evidencias también, de que antes de la creacién de los Nacionales de México, 

y del movimiento en pro de la mexicanizacién total del personal, por lo menos en el 

Ferrocarril Mexicano, algunos Superintendentes --MR, Jackson, Sr., Green y Sr., Cooper- 

-, egaron a apoyar la creatividad laboral y la aplicacién de innovaciones al trabajo, 

ideadas por obreros mexicanos, como se verd en el capitulo sobre creatividad laboral. 

Entre 1890 y 1908, ya se habian introducido er: nuestras lineas férreas las ultimas 

novedades en materia ferroviaria; la actividad ferrocarrilera en sus diversas 

especialidades se habia masificado y sus trabajadores de nivel medio y superior , 

escapaban a los elevados indices de analfabetismo de la época (82.1% en 1895, 77.7% en 

1900 ) ya que para ocuparlos, se requeria por lo menos de la instruccion primaria. 

También para esas fechas, era ya un hecho la expansién entre los trabajadores de 

las ideas protestantes, las logias mas6nicas e incluso las ideas revolucionarias. Los 

ferrocarriles fueron también correos de transmisién de una nuevas ideologias que restaban 

peso a la iglesia catdlica, al considerar el trabajo co-no redencién. 

Hay la gran similitud entre tos estatutos de las hermandades rieleras y la 

masoneria, cuyas logias se extendieron a lo largo de las lineas férreas, desde el arribo del 

Ferrocarril Mexicano (1873), y particularmente, durante (por lo menos en lo que se 

refiere al protestantismo), la expansién de la linea del Ferrocarril Central, de 1880 a 1884 

y en la década posterior. Segin el libro "Los disidentes" de Jean Bastian: 

Todas la sociedades misioneras estadovnidenses atribuyen una gran 
importancia al desarrollo de! ferrocarril, no solamente porque agilizaba las 

125Kuntz, Sandra, Op. cit. Pag. 254
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comunicaciones y abarataba los costos de transporte, sino porque 

transformaba las mentalidades tradicionales en el "espiritu de progreso"126 

El desplazamiento de tos hombres a través del ferrocarril, facilitaba el 

desplazamiento de las nuevas ideas, por lo que “se produjo un florecimiento de 

sociedades protestantes a to largo de las lineas en construccién o recientemente 

construidas ". Asi, en 1888, las sociedades metodistas se distribuian en cinco distritos de 

actividad, en el Norte; cada uno correspondiente a las cinco lineas del ferrocarril 

existentes en la misma fecha y que conectaban con el otro fado de fa frontera. 

Por su parte, las propias compafiias Ferrocarrileras se interesaron en la formacién 

de asociaciones protestantes entre sus trabajadores, y algunas congregaciones se 

componian exclusivamente con ellos, como en Empalme Sonora y en la ciudad de 

Aguascalientes. 

Lo que interesaba a las compafiias, era la "disciplina ética" que fomentaban las 

sociedades protestantes entre los trabajadores. Opina también Bastian: 

Aungue no se tienen datos de la filiacién religiosa de los trabajadores 
ferrocartileros, podemos deducir que estos constituian uno de los sectores 

sociales privilegiados para la accion de las sociedades protestantes debido a 
la convergencia del tipo de ética que ésas fomentaban con las exigencias de 
las compajfiias constructoras127 

Por lo tanto, el tendido de las lineas férreas en México y la introduccién de una 

nueva tecnologia, vinieron acompafiadas también de una ideologia especifica: la ética del 

trabajo, cuyo origen se remite a la Revolucion Industrial Inglesa. 

Esta nueva ideologia permed la vida laboral y la organizacién obrera, por lo menos 

en Jas lineas hacia el norte, la del Ferrocarril Mexicano y el Nacional de Tehuantepec. En 

lo anterior, tienen su sustento las demandas de educacién técnica y el crecimiento de las 

126Bastian, Jean. Los Disidentes. Pag. 121 
127Bastian, Jean. Op. cit. Pag. 122



escuelas de capacitacién financiadas por los propios t-abajadores a lo largo de las lineas 

férreas, en particular en el centro y norte de la republiza. 

Proceso que no estuvo exento de enfrentamientos y contradicciones. 

En 1897, por ejemplo, cuando el Ferrocarril Central traslad6 sus talleres de la 

ciudad de México a Aguascalientes, los obreros norteamericanos tuvieron que soportar fa 

hostilidad de la gente del lugar, que "era instigada por la jerarquia catdélica, que acusaba a 

los mecanicos de ser protestantes”128. 

La expansién de las lineas férreas a lo largo y uncho del pais, la masificacion 

laboral de! trabajo rielero y el aprendizaje técnico en la vida cotidiana, que exigia " por si 

mismo", mayores conocimientos para ascender a puesitos de mayor categoria, hicieron 

que tanto el Estado come los propios trabajadores, prestaran particular atencion al 

problema de la instrucci6n técnica. El primero, con el establecimiento de instituciones 

especiftcas para la docencia de la carrera ferroviaria. Los segundos, con la creacién de 

sus propias escuelas a través de sus organizaciones gremiales. Ambas propuestas 

derivaron en la creacién del Departamento de Instruccién una vez constituida la empresa 

Ferrocarriles Nacionales de México. 

Para 1890, era cada vez mayor ta experiencia laboral de los obreros ferroviarios 

mexicanos, que incluia ya la adecuacién de las maqu.nas que antes quemaran lefia, para el 

uso de carbon, y después, las locomotoras de carbon para la utilizacin del petréleo. Asi 

como, en el caso de las vias, el uso de rieles de diferentes materiales y peso y maneras de 

tenderlos. Todo lo anterior, nos habla de una larga experiencia laboral que incluyd 

necesariamente la readaptacién tecnoldgica, como principio basico para el 

funcionamiento de las locomotoras de vapor en ef territorio nacional, antes de la 

formaci6n de la empresa Nacionales de México. 

Sin embargo, habia tareas en las que muy poco obreros mexicanos tenian 

experiencia, ya que esos puestos estaban en manos ce extranjeros. Sdlo los maestros 

128Citado en Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 149
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mecanicos extranjeros, conocian con detalle el funcionamiento de ciertas partes de las 

locomotoras de vapor, sobre todo de las mas grandes, as{ como los secretos de su 

construccién. 

En la especialidad de camino, muy pocos conocian con precisién, las reglas de los 

teglamentos de transporte y el funcionamiento y tareas precisas de las maquinas sobre las 

vias. 

Se requirié entonces "de manera natural" o como "consecuencia légica de lo ya 

aprendido", por parte de los mexicanos, el asumir funciones que correspondian a los jefes 

extranjeros y personal fordneo, que ocupaban los puestos mejor pagados. 

Del trabajo diario, que exigia una mayor preparacién técnica, y el enfrentamiento 

natura! contra los extranjeros que empezaban a sentirse desplazados, nace entre los 

mexicanos una comunidad tecnolégica de "hombres précticos", que se agrupan y 

demandan igualdad de salarios con los extranjeros, por trabajo igual, asi como la 

capacitacién laboral. Con miras también, al igual que la Asociacién de Arquitectos e 

Ingenieros fundada en 1868, a conseguir el progreso de México, a través del trabajo y la 

unién. 

Hay entonces, entre ambas comunidades, "los cientificos" y "los practicos", un 

punto de union: la redencién de la patria esta en la justa aplicacion de la ciencia y de la 

técnica a las necesidades del pais. Es el suyo, un "nacionalismo técnico" que en adelante, 

muchas veces tendra que enfrentarse a las decisiones politicas en materia de obra publica.
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La Comunidad Tecnolégica "Empirica" 1880-906 

En 1890, el propio presidente Porfirio Diaz en su informe de gobierno, se refiere en 

los siguientes términos a la necesidad de preparar mz.quinistas y conductores mexicanos: 

El desarrollo al que han Iegado los ferrocarrles con traccién de vapor y el 
que seguirén teniendo, segtin las obras que es:4n en vias de ejecucién, dejan 
sentir la falta en el pais de maquinistas condi.ctores de locomotoras. Con el 
fin de remediarla, la Secretaria de Fomento enviard a las Cémaras una 
iniciativa de ley, solicitando la autorizacién correspondiente para establecer 
en la Escuela Nacional de Ingenieros, las clases necesarias y que se den a 
los alumnos las nociones teérico-practicas absolutamente indispensables 
para el ejercicio de su profesién.129 

El proyecto para crear dicha escuela fue comisionado a Daniel Palacios, profesor 

de mecanica de la ENI. El gobierno por su parte, tramitaria con las empresas ferroviarias 

el permiso para que los alumnos hicieran sus practicas en los talleres. 

En la propuesta inicial, se dividia la carrera, en dos grandes especialidades: 1) 

Maquinista especialista o conductor de locomotivas, 2) Maquinista en general. Los 

aspirantes a la primera, por lo menos deberian de te:1er 20 afios de edad. El curso los 

preparaba basicamente para ser maquinistas. 

La segunda especialidad correspondia a una especie de ingeniero mecanico 0 

maestro mecanico, al que se capacitaria para instalar toda clase de maquinaria de vapor, 

asi como para construir locomotoras y “dirigir un taller de fabricacién de méquinas", por 

lo que debia conocer entre otras cosas, las dimensiones, resistencias y érganos de lasa 

maquinas, disefio de partes de locomotoras, sistemes de transmisién de energia con 

poleas, engranajes, asi como ensefiar los distintos metales que habia que emplear en la 

fundicién y vaciado de piezas. 

129Citado en Guajardo, Guillermo. Op. cit Pag. 149
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Se trataba asi, no sdlo de preparar maquinistas, también personal capaz de 

organizar un taller, dirigirlo y orientarlo hacia la construccién de maquinas. 

‘La carrera duraria tres afios, en este Ultimo, los ingenieros elaborarian modelos de 

mAquinas --incluidas locomotoras o partes de las mismas-- que fueran necesarias para las 

actividades productivas del pais,los cuales se presentarian en el Museo de Modelos, ya 

existente en la Escuela de Ingenieros. 

En el proyecto se contemplé, que la especialidad se realizara de noche para que 

pudieran asistir obreros, cerrajeros y torneros. 

Esta ultima especialidad no se imparti6, ya que, a decir de los especialistas, esta 

iltima propuesta correspondia més bien a la carrera de ingeniero industrial, que deberia 

perfeccionarse.130 

En diciembre de 1890, se creé por decreto presidencial la Escuela Practica para 

Maquinistas, donde se impartia la carrera de conductor de locomotoras, de dos afios de 

duracién. Se inscribieron 82 alumnos. Realizaron sus practicas en el Ferrocarril Nacional, 

el Ferrocarril Central, y en los Ferrocarriles del Distrito Federal. En 1892, dicha escuela 

pas6 a formar parte de la Escuela Nacional de Artes y Oficios para hombres. 

Para 19Il, la especialidad dejé de existir.Marca sin embargo, el interés del Estado 

en la instruccién técnica, orientada hacia la construccién de locomotoras y material 

rodante, que coincide, desde luego, con la etapa nacionalista de la ultima etapa porfiriana. 

El limitado alcance de esta escuela se debe, no sélo a que para la década de los 

noventa y principios del siglo XX, todavia la mayor parte de los maquinistas y 

conductores, eran extranjeros; también a la propia estructura y reglamentos de las 

empresas ferroviarias (incluso en las que participaba personal mexicano), que estipulaban 

el ascenso los puestos de maquinistas y conductores, después de un largo proceso de 

aprendizaje, antigiledad y exdmenes, que no se cubrian facilmente. 

130Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 154-156 
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Es légico suponer que los "maquinistas desde “uera", no fueran bien recibidos por 

un gremio estrictamente reglamentado y donde, todo cambio de categoria, era visto, 

ademas, como un cambio social. 

Solo a través de las propias organizaciones ob :eras, agrupadas inicialmente por 

gremios, se pudo extender Ia instruccién técnica. 

Las Organizaciones Rieleras y la Capacitacior. Laboral. 

Segitn indica Servando Alzati, el enfrentamiento cotidiano de los obreros 

mexicanos con los extranjeros, se daba en varios niveles: contra los jefes despéticos, en 

la lucha por los puestos superiores y en el uso del idioma espafiol dentro del trabajo, ya 

que las érdenes se daban en inglés. Por eso, desde su formacién, las organizaciones 

rieleras, incluyeron dentro de sus demandas, la de la capacitacién taboral y la de la 

mexicanizaci6n de las lineas. 

La primera agrupacién ferrocarrilera de cardcter gremial, se registra en 1890 y fue 

conocida como la Orden Suprema de Empleados Ferrocarrileros Mexicanos, de corta 

existencia, La reemplazé en 1900, la Unién Mexicana de Mecdnicos, formada por 

Teodoro Larrey, y que agrupaba, para la defensa de sus derechos, a trabajadores de dicha 

especialidad. 

Posteriormente se formaron, la "Hermandad de Empleados de Ferrocarril, la Union 

de Carpinteros y Similares, la Asociacion de Conductores, la Sociedad Mutualista de 

Telegrafistas Ferrocarrileros, la Unién de Conductores, Maguinistas, Garroteros y 

Eogoneros, y la Gran Liga de Empleados del Ferrociuril, entre otras. Todas, salvo la 

ultima, agrupaban a sus agremiados por especialidacl, la Gran Liga en cambio, se hizo 

extensiva a todo el personal, con lo que incrementé su capacidad de negociacién.131 

131Museo Nacional de los Ferrocarrites Mexicanos. Expedientes Hist6-icos.
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Entre 1900 y 1914, desde esas organizaciones, los ferrocarriferos lucharon por 

mejores condiciones de trabajo, acceder a la educacién técnica y ocupar los puestos de 

los extranjeros. Algunos mexicanos, que Ilegaron a sustituir a los trabajadores fordneos 0 

a ocupar puestos relevantes antes de 1908, fueron apoyados por sus organizaciones. 

Antes de la mexicanizaci6n, habia aproximadamente 25 maquinistas mexicanos en 

el Ferrocarril Central, seis en el Nacional, quince en el Interocednico y veintidés en el 

Interoceanico. De ellos, surgieron importantes lideres en pro de la educacion técnica y la 

mexicanizacié6n de las lineas, como Servando Alzati, Federico Rend6n, José S, de 

Echegaray, J.J. Franco y Trinidad Cardoso. A los que hay que afiadir, trabajadores de 

otras especialidades que ya ocupaban puestos importantes, como Felipe Pescador, 

Vicente M. Gutiérrez, Servando D, Canales, Juan Zamudio, Abelardo Reyes, Federico 

Rendon, Felipe Martel, Francisco de P. Landa, Benjamin Méndez Aguilar, José Cardoso, 

Francisco Moran Diaz, José Narvaes, Eduardo G, Morales, Teodoro Larrey, Pedro C, 

Morales, Silverio G, Trujano, Evaristo Martinez Cruz, José § de Echegaray, por 

mencionar algunos. 132 

La Gran Liga y la Educacién Técnica, 1905-1908. 

La Gran Liga se formsé en 1904, conté con la participacién de destacados 

ferrocarrileros, como Federico Rendén y Félix Vera. En 1907, postula por vez primera, la 

mexicanizacion total del personal ferroviario como una de !as principales demandas de la 

organizacién. Para ese afio, tenia ya 15 mil socios y sucursales en todo el pais, sobre todo 

en el Ferrocarril Central. 

Ese mismo afio, la Liga inicia sus escuelas de capacitacién, en la que los 

trabajadores mexicanos mas preparados "desmantelaron" los secretos de las maquinas de 

132Alzati, Servando. Op. cit. Pég. 39, 87, 109
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vapor, para ofrecerlos a sus compafieros de trabajo, requisito fundamental para sustituir al 

personal extranjero. 

Poco después, inicié la edicién de libros de ersefianza técnica, escritos y 0 

traducidos del inglés, por los obreros mas capacitados. Destacaron en esa labor, Abelardo 

Reyes, con su Derecho de Trenes; Enrique Zuzaya, con la Regla 4; Luis Godard, con 

Catecismo de Frenos de Aire; Manuel Espejo, con Trazos de Paileria; Francisco Moran, 

con Nuevos Métodos de Plantilla para trazos de Laraina; Apulenio Sanchez ,con E] 

Ferrocarrilero Latinoamericano; y Servando Alzati con Manual del Maguinista, Paileria 

Practica, La Locomotora Moderna en México, y Ca.deras de Vapor.133 

Los trabajos de Moran, Espejo, y Alzati, fueron basicos para los talleristas. En sus 

libros se explica con detalle, el funcionamiento de las locomotoras de vapor, las partes 

que la integran, los materiales que se usan para su construccién, y la forma en que debe 

repararse. La locomotora moderma en México, escrita en 1907 y publicada por primera 

vez en 1913, incluye temas como el disefio y construccién de calderas, geometria, dibujo 

de plantillas, principios fisicos en que se sustenta la locomotora de vapor, y los diferentes 

tipos de locomotoras, dependiendo de la compafiia zonstructora. También trata los 

diversos mecanismos para el funcionamiento de las valvulas --Stephenson, Walschaert, 

Southern, Baker, Young--, sus principios de operacion, tipo de movimiento, ventajas y 

desventajas. 

Se trata de textos complejos que presuponen no solo experiencia previa en el taller 

o enel camino, sino un grado avanzado de conocimientos, que incluia el manejo de dos o 

tres idiomas --espafiol, inglés y francés--, ya que muchos de los textos fueron traducidos, 

y el aprendizaje para su aplicacién practica de las ' ciencias extactas"como las 

matemiaticas, fa fisica y la quimica. 

No son libros en los que sélo se explique cémo hacer el trabajo con base en una 

experiencia laboral previa, se trata en realidad de verdaderos tratados teérico-practicos, 

133Alzati, Servando. Op. cit. Pag. 139
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que retoman los conocimientos en materia ferroviaria a nivel mundial, para traducirlos a 

su aplicacion practica en México. 

Lo anterior no deja de Hamar la atencién, sobre todo si tomamos en cuenta el alto 

indice de analfabetismo en México, en aquellos afios y en particular, entre la clase 

trabajadora, ademds del monopolio de conocimientos técnicos por parte de los 

extranjeros. 

Surge entonces, de inmediato, la pregunta de como se capacité esta comunidad 

tecnolégica previa a la mexicanizacién, cuyos miembros empezaron a trabajar en las 

compafiias ferroviarias por las categorias mas bajas, hasta ir ascendiendo a las de mayor 

nivel. 

Parte de la respuesta se encuentra en la propia practica del taller y del camino, pero 

esa experiencia empirica, transmitida de maestro-aprendiz, no lleva por si sola, a los 

conocimientos de las geometria, el disefio, las matematicas, la fisica y el inglés. Por lo 

que resulta obvio que dicha capacitacién se adquirié fuera de los centros de trabajo. Aqui 

hay varias posibilidades: a través de los propios conductores, maquinistas y maestros 

mecanicos extranjeros, que tenjan bajo su mando a los mexicanos; en las escuelas 

técnicas del porfiriato a las que ya hemos hecho referencia; o en las distintas logias 

masénicas o agrupaciones protestantes que fomentaban la educacién y el estudio entre sus 

miembros y que se extendieron a lo largo de las vias férreas. 

En el seguimiento que hemos hecho, tenemos referencia de que por lo menos 

cuatro de los personajes mencionados eran masones, como es el caso de Servando Alzati, 

Pedro C. Morales y los hermanos José y Trinidad Cardoso.134 

En el caso de Alzati, que es un personaje fundamental de nuestra historia, sabemos 

que estudié mecdnica en Inglaterra “bajo las érdenes de un caballero inglés, predilecto de 

la reina Victoria", pero que “huérfano de muy pequefio y desheredado de sus bienes por 

  

134La informacién sobre el primero y el tercero, ta conocemos por testimonios de ios trabajadores. El segundo, aparece 

como tal, en el directorio de la Logia Masénica del Valle de México, de 1931.



viles e infames hombres que en todas épocas hay". Fiegresé a México con la especialidad 

de mecénico. 

De los demds, conocemos su récord laboral, pero no se menciona en los mismos, 

su grado de estudios o la asistencia a escuela alguna. 

De cualquier manera, pienso que los objetivo; de este grupo inicial que promueve 

la instrucci6n técnica, rebasaba la simple intencién de “sustituir a los extranjeros para 

tener un mejor salario", buscan también promover uaa nueva ideologia, que cree en "el 

trabajo como redencién”. Por lo pronto, con los libros anteriores, dejaron de existir los 

"misterios”. 

’ Pero fa distancia entre los textos y el obrero comin, era todavia enorme, se 

procedié entonces también a incluir secciones de educacién técnica en diversos 

periédicos rieleros como: El Ferrocarrilero, Trenes ‘y Alambres, Fiut Lux y Horizonte 

Libertario, entre otros. 

A finales de 1907, ya habia escuelas en Guadalajara, Chihuahua, Monclova, San 

Luis Potosi, Silao, Torreén y Acdmbaro. En esta tiltima en particular, impartieron clases 

Servando Alzati y Pedro C, Morales, promotores dz la construccién de méquinas. 

Las escuelas se sostenian con cuotas voluntarias, sin un plan de estudios definido y 

la asistencia era irregular, ya que a los trabajadores, a penas les quedaba tiempo libre 

después de jornadas laborales que excedian las die horas. 

Los éxitos de la Gran Liga sg vinieron abajo, luego de que el ejército rompié la 

huelga promovida por dicha organizacién en protesta por el despido arbitrario de 

oficinistas del Ferrocarril Mexicano. Sdélo sobrevivié ta sucursal Numero 5, que did 

origen a la Unién de Conductores Maquinistas Garroteros y Fogoneros. Dicha 

organizacién, de la que formaba parte José Echegaray, uno de los primeros promotores de 

las escuelas ferroviarias, se entrevisté con Limantcur, a mediados de 1908, para
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proponerle que los trabajadores mexicanos sustituyeran a los extranjeros como 

despachadores, lo que dio origen a la primera etapa de la Mexicanizacién de las lineas.135 

La comunidad mencionada tuvo una amplia participacién en los Nacionales de 

México, por lo menos hasta los afios cincuenta del presente y es la matriz de los cuadros 

técnicos "empiricos", protagonistas de nuestra historia. 

135Alzati, Servando, Op. cit. Pag. 165-166 
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1L.2.5. Comunidad Cientifica: 

Angel Peimbert, del carbén al petréleo en el Ferrocarril Nacional del Istmo de 

Tehuantepec. Manuel G. Cantén, las lineas yucatecas. 

El auge del tendido ferroviaria hacia el norte que se inicié en 1880, no contd en su 

direccién y construccién con la participacién de ingenieros mexicanos: 

..el origen extranjero de las principales compafiias frend durante algin 

tiempo la incorporacién de esta fuerza laboral a las esferas superiores de la 
administracién y la ingenieria de las empresas:}36 

Sin embargo, esto sélo es valido en lo que respecta a las lineas hacia el norte, ya 

que empresas como e! Ferrocarril Mexicano y el Interocednico si contaron en su 

construccién y organizacién inicial, con la participacién de ingenieros mexicanos, como 

sucedié también, con ramales y lineas medianas todavia en manos de nacionales o del 

Estado.137 

En las tltimas décadas del siglo pasado, hay también significativos avances en la 

docencia. 

En 1881, las escuelas de Ingenieros y de Agricultura, pasan a depender de la 

Secretaria de Fomento. 

Entre 1880 y 1882, el curso de Caminos Comunes y Ferrocarriles es tomado por 46 

alumnos inseritos y se basaba en textos franceses y belgas, ademas, del libro de Pascua! 

Almazan, de 1865, Tratado de Ferrocarriles, Caminas y Canales, en el que se detallan los 

pormenores de la construccién ferroviaria de la épcca, con base en fa experiencia de los 

paises europeos. 

138 Kuntz, Sandra. Pag. 256 
137Tirado, Gloria, Et Ferrocarril de Puebla a Izicar de Matamoros. Fag. 18-20. También, Vidal, Roberto Miguel. Los 

Ferrocarriles Unidos de Yucatén a ia luz de la Historia, donde se hac: referencia a la participacién de los ingenieros 
mexicanos en el tendido ferroviario de la perrinsula yucateca.
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En 1891, la Escuela de Ingenieros vuelve a quedar bajo ta Direccién de la Secretaria 

de Justicia e Instruccién Publica. 

En 1897, la carrera de Ingenieria de Caminos, Puentes y Canales, pasa a ser, la de 

Ingenieria Civil. En esa época, segtin indica Tamayo: 

A los directores de la escuela les obsesiona enriquecer la biblioteca, crear 

talleres, instalar laboratorios, etc. El preparar técnicos para cada una de las 
actividades del pais es motivo de estudio, y constantemente se presentan 
iniciativas y se formulan proyectos. 138 

Ademiéas, tanto la construccién del Ferrocarril Panamericano --del Itsmo de 

Tehuantepec a la frontera con Guatemala-- como la renovacién del Ferrocarril Nacional 

de Tehuantepec --1894-- contaron con la participacién de ingenieros mexicanos bajo la 

direccién de la Compafiia Pearson, y con el ingeniero Roberto Adam, como Ingeniero en 

jefe. La supervision de las obras qued6 sujeta a la Secretaria de Comunicaciones y Obras 

Publicas, representada por el general Francisco Z. Mena y el ingeniero Leandro 

Fernandez. 

Estas obras crearon gran interés en la Asociacién de Ingenieros y Arquitectos, la 

cual comisioné al ingeniero Angel Peimbert a darles seguimiento. 

Asi, en las dos tltimas décadas del porfiriato, s{ hubo serios avances en cuanto a la 

docencia sobre ferrocarriles y la "acumulacién de conocimientos técnicos", con base en la 

sistematizacién de lo ya construido. 

De los egresados de esta ultima etapa de la Escuela Nacional de Ingenieros y a 

principios det siglo XX, destacan ingenieros como Lorenzo Pérez Castro, Alberto J. Pani, 

Carlos Prieto Rodriguez, Enrique Estrada y Manuel Pérez Trevifio, quienes "abandonando 

la escuela ofrecieron sus servicios a los revolucionarios". Otros alumnos de esa época, 

como Leon Salinas, también tendrian un importante pape! posterior en el desempefio 

138Tamayo, Jorge. Op. cit. Pag. 48-53
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ferroviario.139 Lejos de ser una etapa "oscura", las ult mas décadas del porfiriato 

formaron un grupo de ingenieros civiles con conocimientos especificos en materia 

ferroviaria y que aplicaron ampliamente, después de la revolucién mexicana. 

Angel Peimbert y el Petréleo 

Angel Peimbert era miembro honorario de la Sociedad de Geografia y Estadistica. 

Autor del libro El Ferrocarril Nacional de Tehuanteprc, editado en 1906, en que describe 

con lujo de detalle la historia y construccién de dichc ferrocarril desde el punto de vista 

técnico y social. 

Autor también, de un detallado estudio sobre las ventajas del uso del petréleo 

como combustible, en el que sefiald: 

Todas las chispas, rescoldos, humos, etc., se evitan con el uso del petréleo. 

La facilidad para extinguir el fuego con s¢lo hacer girar una llave, trae 
consigo una gran economia de combustible, pues cuando la maquina se 
detiene incidentalmente o no trabaja por cierto tiempo certo, puede 
detenerse o aminorarse el consumo de combustible, cosa imposible de 
hacerse cuando se usa carbén. 

Respecto al combustible, se ha usado durante largo tiempo la lefia del pais y 

posteriormente ej carbén de piedra; pero tomando en cuenta las ventajas que 

resultan del aceite mineral como combustibl:, se ha instalado al efecto una 

planta completa de tanques fijos y rodantes para abastecer ese servicio 
teniendo en cuenta las consideraciones siguientes: 

Una tonelada de aceite equivale en poder calorifico a una y medio tonelada 
de carbon de Gales 0 a dos toneladas de carbén de California, y por lo 

mismo, la diferencia de precio entre ambos, sera la economia real por 
tonelada de combustible. 

139Tbidem. Pag. 56
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El carbén de Gales cuesta en Coatzacoalcos $13.00 tonelada, en tanto que el 

aceite mineral sélo alcanza un valor de $7.00 por tonelada; por consiguiente, 

Ja economia efectiva por tonelada de combustible produciendo el mismo 

efecto calorifico, es de $11.50 y siendo el consumo anual por ferrocarril de 

aproximadamente unas 12000 toneladas por hora, resultaria una economia 

efectiva de $ 138,000 por afio.El peso de un galén de aceite mineral es de 7 

1/2 libras, y en el servicio de trenes de carga, 1687 libras de aceite, 

equivalen a 2240 libras de carbén, mientras en el servicio de pasajeros, 1857 

libras de aceite se ha encontrado, que equivalen a 2240 libras de carbén. 

Como casi tres cuartas partes del consumo, se refiere al servicio de carga, 

resulta una economia en peso transportado de un 22 3/4% 

Facilidad para levantar o hacer carbén. En caso necesario con petréleo 
puede hacerse, en menos de una hora; con carbén el tiempo comin para 
obtener el mismo resultado es de 2 1/2 a3 1/2 horas.140 

- Un afio después, la SCOP, mand6 realizar una inspecci6n técnica al Nacional de _ 

Tehuantepec, en el que corroboré lo expuesto por Peimbert (ver cuadro 6). 

En 1908, Angel Peimbert se integré a los Nacionales de México. Se le considera el 

principal promotor de la introduccién del petréleo para su uso por los ferrocarriles en 

México. 

Yucatan. Manuel G.Cantén. 

Manuel G. Cantén fue quizds, el ingeniero yucateco mas representativo de la 

época, ya que participé en el trazo y construccién de varias lineas. 

Cantén nacié en la ciudad de Mérida, Yucatan, en 1871. Desde muy joven trabajé 

en los ferrocarriles al lado de su padre el ingeniero Olegorio G. Cantén, socio-constructor 

de los ferrocarriles de Mérida a Peto. Estudié ingenieria en Inglaterra y Arquitectura en 

Francia. 

140Peimbert, Angel. Op. cit. Pag. 40
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En 1885, vuelve a su estado natal a trabajar en los ferrocarriles, meses después se 

traslada a la capital de la Republica donde ingresa a la Secretaria de Comunicaciones y 

Obras Publicas. 

En 1896, es enviado a Coatzacualcos, Veracr.z, con el nombramiento de Ingeniero 

en Jefe del Ferrocarril Nacional Interocednico del Istmo de Tehuantepec. En 1898, regresa 

a Mérida y se integra al grupo de ingenieros responsables del adoquinado, desagile y 

aprovisionamiento de agua de la ciudad. 

Como ferrocarrilero, realiza entre otras obras, la construccién del ramal del 

ferrocarril de Campeche llamado Muna-Ticul; el ramal de la linea a Valladolid, de Espita 

y Tizimin; la prolongacién del ramal de Hunucmé y diversas vias de escape para servicios 

de carga. Construye, ademds de la Estacién Central de Mérida, las estaciones de 

Tixcocob, Hunuema, Dzibalché y la de Pomuch. 

Fue varias veces nombrado Director suplente de los ferrocarriles y fue Director 

General de los Ferrocarriles Constitucionalistas del Estado de Yucatan. 

Como profesionista ha sido considerado el "arquitecto de la época”; su obra abarca 

desde finales del siglo pasado a 1948, afio en que féllece, Entre sus trabajos més 

importantes estan el Edificio de Ritter y Bock, de principios de siglo XX; el Palacio del 

General Francisco G. Cantén, sobre el Paseo Montejo, hoy Museo de Antropologia; las 

residencias particulares del sefior Ernesto Camara Z., el edificio de I a Francia, el edificio 

de la Harinera del Golfo y el edificio del Hotel Mérida, de diez pisos de altura.141 

141 Ver, Cundemos de Arquitectura de Yucatén. Pég. 58
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Conclusiones 1880-1908. 

Si hacemos un balance de este periodo encontramos: 

1) Que las lineas trazadas hacia el norte fueron, en su mayor parte, integradas por 

concesiones anteriores a los gobiernos de los estados y a particulares nacionales, por lo 

que, necesariamente, tocaban fos puntos de mayor actividad econémica de la época y de 

mayor interés para los grupos econémicamente dominantes y en ese sentido, propiciaron 

el desarrollo de esas regiones, aunque fas politicas tarifarias no beneficiaran el trafico 

nacional. 

2) Ei tendido de las lineas hacia el norte impuso una nueva manera de construir la 

via, por lo menos mucho mas rapidamente, ademas de que se hacia de manera distinta por 

cada compafifa, ya que la de la Constructora era de via angosta. 

3) Se crearon ademas lazos de dependencia hacia las distintas clases de maquinaria 

norteamericana (desde locomotoras hasta maquinas y herramientas para via), cuyas 

matrices estarfan en la frontera, y cuyas especificaciones de funcionamiento (en lo que se 

refiere a las locomotoras), se guardarian en el mas riguroso secreto por los trabajadores 

extranjeros, que ocuparian los puestos claves de dichos ferrocarriles, con lo que se 

cambié el mosaico de heterogeneidad inicial. 

4) Al contrario de los ferrocarriles nacionales, las lineas hacia el norte no tuvieron 

ningun interés en fomentar la produccién de material rodante o rieles en México, sin 

embargo crearon talleres para reparacion pesada a lo largo de sus lineas, en los que, en la 

practica era posible, con unos cuantos aditamentos importados, la construcci6n de 

locomotoras y carros. 

5) En esa etapa, hay también importantes avances de la comunidad tecnolégica 

nacional: hay lineas, como el Ferrocarril de Hidalgo, que operan fundamentalmente con 

personal mexicano; se construyen carros; se producen durmientes; se avanza fa linea del 

Ferrocarril Interocednico de capital mexicano y trazada por por el Ing. AlmazAn; se
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construyen la mayor parte de las lineas yucatecas; y se hacen estudios en el Nacional de 

Tehuantepec sobre las ventajas del uso del petréleo como combustible. 

6) No tenemos registros de que ingenieros nacionales hayan participado en la 

construccién del Nacional y el Central, pero a juzgar por los trabajos de De la Torre, es 

probable que Ilegaran a usarse por las compajiias extranjeras, los estudios de gedgrafos y 

gedlogos mexicanos. 

7) Todo !o anterior hizo que en un breve espacio de tiempo cambiara de manera 

radical la geografia mexicana y el mundo laboral. 

8) La particular forma de crecimiento de nues‘ras vias férreas Hevé a un 

funcionamiento distinto de cada compaiila, e incluso a la competencia entre cada una de 

éstas y también, a una gran diversidad en la adquisicién y/o construccién de material 

rodante, segiin el tipo de empresa, sus necesidades especificas, capital y realidad del 

mercado. 

9) Dada la amplia extensién de las lineas férreas, lo anterior provocé una 

transferencia masiva de tecnologia hacia México, particularmente norteamericana. (Para 

1888, compafiias de esa nacionalidad habian constru.do el 85% del total, de las lineas 

férreas mexicanas). ‘42 

Lo cual, fue posible gracias a la legislacién li'eral del Estado Mexicano, es decir, a 

la importacién de material rodante y maquinaria libre de impuestos. La transferencia de 

tecnologia (incluso en casos anteriores a la importacién masiva) correspondid mas a las 

necesidades de venta de locomotoras y carros construidos para las necesidades 

geograficas, de trafico y tipos de vias de los paises ‘ntroductores, ¢ incluso de casas 

constructoras particulares, que a las especificaciones y necesidades concretas mexicanas. 

10) Lo anterior generd, desde los primeros aiios de 1a introduccién de locomotoras 

de vapor en México, pero sobre todo una vez que la transferencia de tecnologia se hizo 

'42Guajardo Gillermo Op cit Pag 230-233
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de forma masiva, un tipo de obrero particular, que utiliza su creatividad e inventiva para 

adecuar esa tecnologia a las necesidades nacionales, y cumplir con su trabajo. 

11) Paralelamente a la extensién de las lineas férreas, se generé una nueva clase 

obrera, que incluird entre sus principales demandas, la de la capacitacién laboral e iguales 

condiciones de trabajo con los extranjeros. 

De esta comunidad saldran importantes "cuadros empiricos", que fomentaran a 

finales del porfiriato y hasta mediados del siglo XX, la produccién de material rodante en 

México y una readecuacién de la tecnologia a las necesidades nacionales. 

Un fendémeno importante de destacar, es que en México, desde fines del siglo 

pasado y principios del actual, se inicia ya en forma extensiva, un proceso de adecuacién 

tecnoldgica: el Ferrocarril Nacional convirtié un volumen importante de sus locomotoras 

de via angosta a standard, una vez que ensanché su linea a principios de siglo; y por lo 

menos, el Ferrocarril Central y el de Tehuantepec, y casi con seguridad las demas lineas, 

procedieron a adecuar las locomotoras que antes se abastecian de carbén, para que 

pudieran usar también petrdéleo, a través de un tipo especial de quemador. En la primera 

década del siglo XX, ya era comin que las mismas maéquinas pudieran usar 

indistintamente uno y otro tipo de combustible. 

12) Las restricciones propuestas por Limantuor, a las compafiias extranjeras para la 

introduccién de maquinaria libre de impuestos no se Ievaron a la practica de manera 

extensiva. Pero los talleres de los grandes consorcios norteamericanos que pasaron a 

integrar los Nacionales de México hicieron posible la produccién de carros y m4quinas en 

pequefia escala, asi como el uso de los rieles de la Fundidora Monterrey para el remplazo 

de los desgastados y la construccién de nuevas lineas. 

13) Asi, para la ultima década del porfiriato, habia una comunidad tecnoldgica 

integrada, no sélo por ingenieros civiles (una carrera con tradicién en México), también 

por hombres practicos que aprendieron los secretos de las maquinas desde la produccién 
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y, conociéndotos, hacen innovaciones a las mismas, construyen otras y sugieren como 

mejorar el trabajo. Nace en forma org4nica una comunidad tecnolégica empirica. 

E! mosaico de nuestra comunidad tecnolégice, esté entonces completo: ingenieros 

que arriban a la practica ferroviaria y trabajadores e:npiricos que estudian de manera 

autodidacta para mejorar su servicio, parecen unirse en un objetivo comin: el desarrollo 

nacional de los ferrocarriles. Su destino se definiré ¢n esos primeros afios y correra 

distinta suerte, durante y después de la revolucién mexicana. 

14) En términos generales, para 1906 el pais habia sufrido ya, las siguientes 

transformaciones tecnolégicas: 

a) De los rieles de hierro a los de acero. 

b) De los trazos de linea "rectos" de los ferrocarriles del Distrito, a los trazos que 

inclujan grandes pendientes y curvas, del Ferrocarril Mexicano. 

c) De la traccion de sangre al vapor. 

d) De la via angosta del Nacional, a la via ancha, y con ello, a una mayor 

uniformidad del escotillon, aunque se continus con la diversidad de calibres de riel. 

e) De la adquisicién de material rodante de diversos paises en los primeros afios, a 

la transferencia masiva de tecnologia de los Estados Unidos, y la compra de locomotoras 

de distintas casas constructoras, edades, y caracteristicas técnicas, de dicho pais. 

f) Del uso del carbén como combustible, al vso del petréteo en las locomotoras, asi 

como el cambio del mecanismo Stephenson al Walchester y del garrote a los frenos de 

aire. 

g) De la existencia de una comunidad tecnoligica nacional formada basicamente 

por ingenieros, a la conformacién de otra "empirica" integrada por obreros 

especializados, autodidactas y capaces de sacar adelante Ja produccién sin el concurso 

extranjero. 

15) En lo que respecta al Estado, hay que destacar su nacionalismo estipulado en el 

“Plan Limantour", la reduccién en la exencion de irapuestos, la instruccién técnica y la
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incipiente construccién de material rodante en las empresas nacionales. El "Plan 

Limantour" de 1898 fue certero en cuanto a las lineas prioritarias nacionales de la época, 

y si bien no se concluy6 en su momento, proyecté lo que abria de realizarse. 

16) La existencia de una comunidad tecnoldégica nacional previa, que exigia, de 

tiempo atras, un espacio empresarial adecuado para su ejercicio profesional, ya que la 

mayor parte de los ferrocarriles nacionales fueron absorbidos por los monopolios 

extranjeros.Ese espacio lo encontraron en los Nacionales de México. 

La nueva empresa necesariamente tenia que estar bajo el control del Estado, 

porque no existia en México capital nacional suficientemente poderoso, como para 

financiar e invertir en lineas de gran extensién. 

Los trabajadores por su parte habian llegado también a la madurez técnica 

requerida, que los Hevé a exigir, no sélo la mexicanizacién del personal, también una 

concreta adecuacién masiva de la tecnologia a las necesidades nacionales, que de nueva 

cuenta, s6lo podia llevarse a la practica, con la existencia de una empresa bajo el contro! 

estatal. 

El empuje de esta comunidad tecnoldgica seria fundamental para la constitucién de 

los Nacionales de México. 

 



ANTECEDENTES 

ANEXO II 

  

CUADROS 

MAPAS



146 
  

_CUADRO 1 

   

1m.435, Om.914 
  

  

  

  

  

    
   

    

ju: 

del Gobierno para su construccién) 
Tehuacan a Esperanza y ramai al Mo! no de _ 

jefensa. : $1.092     

  

  

mere Eléctricos de Méxi 
Lineas urbanas eléctricas y det servicio. 
  

  

  

  

  

  

  

10 Occidental de Mexico. 
  

      “11 Central Mexicano. 
    2,150,933
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13 Constructora Nacional 
Mexicana. 

14 

15 Mérida 4 Valladolid con Ramal 

‘16 Peninsular.- 

Marcos a Tecoluta.- (F.C. 

San Juan Bautista det Carizat 
Juan al del Carizat 

*San 
la de San del 

a San Chatchicomula.... 

Orizaba al 

*Santa Ana 4 Tlaxcala 
Dela de Santa Ana, del 

Tlaxcala..............02. 

al 
al 

San Juan de las Huertas........ 

Matehuata. 

Unidos de 

del Sur. 
Oaxaca...   

 



San Quintin hacia el Norte... 

de B Central 

Mexicano). 

34 dei Panico.- (Ferrocarmt Central 

ramaies. 193.5811 

32 Mic . Nacional 
de 

TTrojes......-. 
I 
33 Nordeste 

‘34 Salamanca ai Jaral 

  

‘35 Monte Alto. 

Veracnuz 4 Boca del Rio 

7 Ometusco a Pachuca.- 
‘Mexicano 

ge 

Tula 4 Pachuca 

40 Mexicano del Norte... 
a 

‘41 Matamoros a 

a 
hacia 

3 Chihuahua at 
‘Chihuahua al Pacifico... 

Toluca 
‘oluca a T: 

at Xuchil.  
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‘48 Coahuila 
Sattillo 
i 
47 fas Puentes. 

a las Puentes.... 

jo a Dolores San Lius 
(Ferrocarrii Nacional de 

49 Villa Lerdo 4 San Pedro de la Colonia. 
Nacional de 

cS) a Plancarte........... 

1 Cazadero 

jade om, 

Mexicano de ia ~ (Ferrocamil Central 

de San Juan a! Juile.........-.... 

ixttahuaca 

San Juan 

lndustriales (Ferrocanil Centrat de 

San Juan Bautista at 

a Cuemavaca y el 
canil Centrat Mexicano). 

Sierra Madre 

unel de Dotores a Catorce. 
de Om, 

Torres 4 Minas Prietas... 

Sud-Oriental de 

Ja Trinidad.........   
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1898: t : 

Marzo 15.. 85 Veracruz al Pacifico.......------: 420.851" 
i i 

IMarzo 25.66 San Rafael y AUXCO. we ce eee Ss 152.292 

Abril 13.. 67 San Luis Potosi a Rio Verde... 60.000 

lAbnt 15.. Chietla.- (Ferocaml 
! 67.532 

1 fi 
69 Oaxaca a Ejutla.......nveeeny oe steer eee S 1 70.000 
i 7 

Luinio 9. 76 Otumba a Caupulaipam.......... ‘ 10.42 
7 7 

Nunio 29.. '71 Paral y Durango... eee ss 81.2141 
1 7 

Nulio. 4.. 172 Lerdo a TOmeon........ecereree peter a l 10.87% 

iNbre. 7.. 73 Indrustrial de México 
Compattia Mexicano de Traccion, eee ey 5.504 | 

T 

iObre. 2 .. i74 Mineral de Chinuahua............. 1 22.544 

(bre. 30 75 Marfil a San Gregono.,.....---- nee SS ! 
Marfil a San Gregono , Estado de Guanajuato.v i 30.001 

i 

1899: i 
Enero 17.. "76 Coahuila y Pacifico................ oe seeeseeeeee SS 321.4131 

L 
Enero 20.. (77 Cordoba y Huatusco.... SS 22.710 

I 
Agto. 30.. 78 Nacozari i 

de la frontera de tos Estados Unides del Norte : 
hacia el Golfo de Califomia pasando por ' 
Nacozani... deateeereeee 123.501 ! 

t 

Obre. 12. '79 Circunvalacion del Disinito Federal... ... { 14.445 
t 7 

jObre. 12.. 80 Chimalhuacan a Texcoco...... sec soe SS i 9.836 
7 

— 1 - 
Dbre. 13.. 81 Mota del Cura y Camizo en Coahuila... wee SS. 14.501 

1900: : 

bro. 14.. 82 Piedad Cabadas. L 

Estacin de ta Piedad, del Ferrocasil Certral 
Mexicane a poedad Cabadas.... §.300 

1 
Marzo 7.. ‘83 Sierra Prieta a la Bahia de San Jome.. 19.000 

1 
Marzo 8.. 84 Merida a Muna (FUY)...... 78.000 

[ 1 

Agto. 10.. 'BS Topalobampo a Mifiaca.- (Kansas City i 
México y Oriente)... SS 100.000 | 

{ 
‘Agto. 10 86 Chihuahua a Ojinaga.(Kansas City México. 50.000! 
  

 



  

  

  

  

  

  

  

      
  

  

   
  

  

  

  

  

    

  

  

  

  

  
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

      
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

    

_. y Oriente... _— 

gto. 28.. BL Tenengo a Santa Maria..... wee eo ee SEIT 

pre 8.._____88 Cananea, Rio Yaqui y Pacifico........... 8S. 64.78 

! i 
INbre. 11... 89 Nacional de Tehuantepec. . Dope 

_ Salina Cruz 4 Coatzacualcos. 303.501 
i : 

igor: __ ~ 
Marzo 20.. 90 San Bartolo a Rio Verde, 42.5861 [— 

V 1 

Sbre.14.. 91 Pan-AMeNCand... eee eee $ _ 

_ Guatemaia... ee i¥ 192.001" 
t D 

1902; | 
(Enero 11. 92 Oriental Mexicano ' 
Lae _'San Lorenzo a Vireyes.... esse eee v 100.389 _ 

i ~ 
nero 30.. 93 San Pedro de la Colonia a Paregon. 223.000 ° 

Agto. 25.. '94 Hacienda de Homos a Mazapil SS. 23.000 

1903: { 
bro. 24.. 95 Tlainepantta 2 MEXICO... eee cee v ‘ 11.608 

| : : 
Mayo 13.. 96 Avalos a San Pedro Ocampo. Wd i 27.500 

t 
Qbre. 10.. ‘97 Salamanca a San Juan de la Vega.- (FNM). vi 45.047: 

. 7 

1903: : 
Nbre. 2.. 98Tranvias Electricos de Ciudad Juarez... el 1.932) 

t + 
i r 

iNbre. 2.. 99 Castillo a Juanacatlan... ee eee v 

INbre. 2 100 Porvenir de Matehuata .- (Con concesion ‘ 1 
det Estado de San Luis Potosi). 
Matehuaia ala Mina deta Paz. ee a ( 11.890 

i 7 

INbre2. ;101 Circuito de Bafios.- (Con concesion del ‘ { 

Ayuntamiento Constitucianal de México) i 

oo Circuito de la Calle de Balvanera a los Bafios de ‘ 
: 4,834 

—— 4 

Nbre. 2.. 
. : 43.484 

12.083.867 4.438.751 

oe { : : 
t ‘ 
| t     

‘Fuente: Téilez Pizarro, Mariano. Breves Aountes Historicos Sobre los Ferrocamiles de la Republica Mexicana.   
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CUADRO 2 

Ferrocarril Interoceanico de México. 

(Muestra de Locomotoras utilizadas de 1880-1900) 

   

   

ANO NUMERO CLASE TIPO 
1880 

          

16806 Baldwin 
_ 16806 Baldwin | 

18606 Baldwin 

16606 Baldwin 

  

   

    

  

     31000 Beyer-Peacock __ 
~~. 31000 Bey: 

16606 Baldwin    

      

   

  

      

  

   

                    

    

18137 Dubs Co. 
48137 Dubs Co. 
15137 Dubs 
16606 Baldwin. 
16608 Baldwin 
16606 Baldwin 

16606 Baldwin 
20042 Schenectady | 
20042 Schenectady _ 
20042 Schenectady 
12276 Schenectady __ 

20042 Schenectady _ 

      

  

  

Fume: Elahorscain propia, an base de Datos de AGN, Informe Sel Interoevanioa 1880-1900



CUADRO 3 

Ferrocamil Central Mexicano 

(Muestra de Locomotoras utilizadas entre 1902 y 1908) 

  

ANO. NUMERO _CLASE TIPO ARRASTRE CONSTRUCTOR 
1880 16.68 4-4-0 —--.--Lauton 

12662 Baiowin 
12882 Baldwin 

   

  

         

    

  

                  

   

     

12862 Baldwin 
Rhode Is. 
Rhode is, 

20160 Rogers 
12862 Baldwin 
12862 Baldwin 

10985 Tauton 
12862 Saidwin    

  
1887 704 G-1 

1887 705 G-1 
18816 Baldwin 
18816 Baldwin 

  

    
712290 Portland   

     
  

  

  

  

  

  

  

  

~.. 12290 Baldwin 
. 12862 Baldwin 

~ 19240 Rogers__ 
13240 Rogers. 

107 D-a 13240 Rogers 

108 D-a 2-6-0 19240 Rogers 
125 E 2-6-6T 19765 Baldwin 

1040 8-1 0-6-0 16848 Rhode ts. 
1041 8-1 0-8-0 16648 Rhode is. 
1042 8-4 0-6-0 16648 Rhode Is. 
1030 Ba 0-6-0 18144 Batowin 

493 F.4 4-8-0 "21600 Rhode Is. 
475 Fd 4-6-0 17328 Baidwin 

476 Fd 4-8-0 17328 Baldwin, _ 
477 Fd 48-0 «1.7328 Balawin
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Cuadro 4 

Ferrocarriles Nacionales de N éxico 

Locomotoras reconvertidas de via angosta a ancha, (1881-1908) 

que pasaron a formar parte de tos Nacionales de México, en 1908. 

to standard 
to standard 

1 

to 
Rebuilt to 

to 
it to standard 

to 
to standart 

to 
Standard 

to 

to 
to standard 

  

Fuente: Elaboracién propia en base a datos proporcionados por 
Garma, Franco. Op. Cit. Pag. 164
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Continuacion. 

  

  

  

  

  

  

  

     

  

    

1895, 490 F-1 21600 Rhode Is. 
1895 641 F-3 23480 Rhode Is. 
1895 602 F-2 20160 Brooks. 
1896 491 F-1 21600 Rhode Is. 
1896 492 F-4 21600 Rhode Is. 
1897 787 G-4 30088 Brooks 

  

      706 G-2 

1052 8-2 

          

   

              

   

   

    

  

25798 Brooks 
_ _...21800 Brooks _ 

23825 Brooks 
   

   

   

26267 Baldwin 
26267 Baldwin 
26267 Baldwin 

28267 Rogers. 
26267 Rogers 

16009 Cooke 
16009 Cooke 

26287 Baldwin : 
26267 Baldwin 

__. 28287 ALCo.-Brooks 
6 Brooks 

28267 ALCo.-Brooks 
26267 ALCo.-Brooks 

18816 Rhode is. 
18816 Rhode ls. 

_ 21833 ALCo.- Brooks 
_.— - 21833 ALCo.- Brooks __ 

777731621, Batowin 
21833 ALCo.- Brooks. 

21833 AlCo.- Brooks. 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

    

1053 8-2 21833 ALCo-Brooks 
1054B-2 _ 0- ~ 21833 ALCo-Brooks __ 
4110 D-b 
881 G7 77728186 ALCo-Brooks__ 
882 G-7 20188 ALCo-Brooks 

7058 8-2 21833 Baldwin 
1059 B-2 21833 Baldwin 
895 G.7 "29186 ALCo-Brooks 
898 G-7 29186 ALCo-Brooks 
  

Fuerte: Etaboracion propia, an base ¢ Garma Franco, op ck.
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13 U8 9IDANY MPS 

Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Muestra de Locomctoras y Distinto uso de 

Combustible. Rincon Antonio, 1905 

  

NUMERO aANO 

7 1874 
1 1389 
2 1889 

8-14 21891 
6-14 1891 

1?) 1891 
18 1891 
30 i900 
31 1900 
32. 1900 
50 1881 
52 1890 
53 i881 
51 1881 
54 i883 
$5 1881 
53 1861 
51 1881 
54 1883 
55 i861 

4 S/ANO 
5 S/ANO 

20 ©1900 
22. 1900 

6 S/ANO 
15 1894 
16 1894 
21 1900 
40 1903 
41 1903 
42 1903 
43 1903 
60 1901 
65 1901 

CONSTRUCTOR COMBUST. KGS/CARBON LIS/AGUA LIS/PETRC 

  

  

  

BALDWIN CARBON 2500 5685 
HUNSLET CARBON 2664 2274 
HUNSLET CARBON 2664 2274 
MOGUL-COCKVILLE CARBON 3000 7580 
MOGUL-COCKVILLE CARBON 3000 7580 
MOGUL-COCKVILLE CARBON 3000 7580 
MOGUL-COCKVILLE CARBON 3000 1SRQ 
KITSON CARBON 1564 11370 
KITSON CARBON 1564 11370 
KITSON CARBON 1564 11370 
BALDWIN CARBON 6363 15260 
BALDWIN CARBON 6363 15260 
BALDWIN CARBON 6363 15260 
BALDWIN CARBON 6363 11370 
TAUTON CARBON 6363 11370 
TAUTON CARBON 6363 11370 
BALDWIN CARBON 6363 15260 
BALDWIN CARBON 6363 11370 
TAUTON CARBON 6363 11370 
TAUTON CARBON 6363 11379 

BALDWIN LENA 2500 sees 
BALDWIN LENA 2500 $685 

PITTSBURG PETRO/CARB 4580 11370 454a 
PITTSBURG PETRO/CARB 4580 11370 4546 

BLOOD PETROLEO 2500 5665 
BALDWIN PETROLEO 4545 21370 4548 
BALDWIN PETROLEO 4545 11370 4545 
PITTSBURG PETROLEO 4580 11370 4548 
PITTSBURG PETROLEO 19950 11370 
PITTSBURG PETROLEO 19950 12370 
PITTSBURG PETROLEO 19950 21379 
PITTSBURG PETROLEO 19950 11376 
BALDWIN PETROLEO 5090 15160 4546 
BALDWIN PETROLEO 5090 15160 4546 

Hunts Angel Permbart, up ott
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CUADRO6 

Comparaciones cn ef uso de! Petraleo y cl Carbon cn Locomotoras del [stmo de Tehuantepec (1904) 

  

FERROCARRIL NACIONAL DE TEHUANTEPEC 

ALGUNAS COMPARACIONES DEL USO DEL CARBON Y DEL PETROLEO 

  

CARBON PETROLEO 

LLEGADA A COATZACOALCOS DE AMBOS COMBUSTIBLES. 
Es mancyjade por cubiletes. por medio de gruas. Es sacado con bombas. y por caferias va 4 tos 
para pasarlo a los carros lanques que al efecto hay en el patio. 

TRANSPORTE PARA DISTRIBULDO EN LA LINEA 
Generaimente hay que emplear trenes extras para Basta agregar uno 6 dos carros-tanques 4 tos trenes 
a tas carboneras de !a linea. ordinanos de carga para hacer una distribucion 

sausfactona 

LEVANTAR PRESION Y QUEDAR LISTO PARA LA MARCHA 
Segin expertencias. para levantar presion 4 180 Segun expenencias, para levantar presion 4 180 
lubras sc han empleado en ticmpo 125 minutos libras. s¢ han empleado en tiempo 65 minutos. y 
¥ en combustible 0 37 de tonctada de 2,000 libras cn combustible 0.88 de barril de 296 libras. 6 sean 
6 sean 740 hbras. 260 libras. 

PASAR EL COMBUSTIBLE DEL TENDER A LA CALDERA Y ATIZAR, 
Se necesita pasa carbon, asi como el que el fogo- — Abricndo Ia Ilave del petroleo, baja éste por grave- 
nero atiza. dad; y automaticamente se atiza con un atomuzador 

de vapor que distribuye e! chorro 4 la entrada.- Se 

ahorra un individuo en personal. 

PARA TOMAR COMBUSTIBLE EN MARCHA 
Hay que hacerlo 4 pala 6 4 mano empleando Se toma con igual facitidad que el agua, 
peones. 

ESPERAS EN CAMINO, ESTACIONES, BAJADAS, &, 
Hay que seguir echando combusuble para que no Se puede cerrar Ia toma. y préximo a Ia salida 

baje mucho la presién y estar listo d la marcha. volver 4 levantar presién: asi mismo en las bajadas 

se puede detener la entrada de combusuuble. 

LIMPIAR LAS PARRILLA: 
Cuando menos cada hora hay que quitar las escorias. No hay residuos 

REPARACIONES EN LOS TALLERES. 
Es mayor el numero de veces que entran 4 repa- Es menor ef numero de veces que entran 4 repara- 
racién las maquinas que emplean carbon compa- —_cidn !25 maquinas que emplean petroleo compara- 

radas con fas que cmplean petroleo. das con las que emplean carbon. 

LIMPIEZA DEL TREN Y COMODIDAD DEL PASAJE. 
Se ensucia demasiado cl tren. cl pasaje no puede No habiendo residuos no existe la molesta de tas 

libremente tener las ventanillas abiertas por las escarbillas. 

escarbillas que son molestas. 

Fuente: AGN Informe SCOP 1904



MAPAS 
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Ferrocarril Centra! Mexicano, 1880-1907 

      
  

cde Pacifice 

las de Rewllegigedo 
7° 

    
  

Fuente: Kuntz, Sandra. El Ferrocarnl Central Mexicano, 1880-1907. 

 



160 

Desarrollo ferroviario y propagacién de !as ideas protestantes, 

1884-1888 

  

  

Disperstén de las congregactones de Is sociedad metodisia en el norie de México en 1885 y su propagacién basta 
Ones de 1888, comparadas con el desarrollo del sistema ferruviario en el norte de México en 1884 

  

  

  
  

Fuente: Bazant, Jean. Los Disidentes.
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Ferrocarril Interoceanico, Mexicano y Mexicano del Sur. 

  

    

ts, oy HBA L SG OF santan, < 

we, | wie f f° Patan 

Tel le 
rane REI 

MAP OF THE 

INTEROCEANIC RY. 
OF MEXICO 
an comsecriova, 

            
  

  

Fuente: Mexican Narrow Gauge, op. cit. 
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Ferrocarril Nacional del Istmo de Tehuantepec. 

  

  

     sormun 

  

  
    

  

      

     

SUR Da DELONAS cS PETES 
Serman A Cangas Dien 

“2 ARTO URL FERKOCABREL 

 TRHUANTEPEC_ 

  

a
     

Fuente: Los Ferrocarriles de México 1837-" 987.
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Red Ferroviaria en 1910. 

     
  

Ockows Pacifica 

has de Revilegigede 

2 * .       
Fuente: Ortiz Heran, Sergio. Op. cit



CAPITULO III 

LOS FERROCARRILES NACIONALES DE 

MEXICO EN LA EPOCA DEL VAPOR. 

  

HISTORIA DE LA COMUNIDAD TECNOLOGICA 
FERROVIARIA EN MEXICO 

(1908-1950)



1€5 

III. Los afios dorados: 1908-14. 

IIl.1.1. La empresa: La constitucién de los Nacionales de México. 

La constitucién de los Nacionales, fue una manera inteligente de controlar 

por parte del Estado (y quizas la unica posible), la tendencia de los Estados Unidos que 

permeaba la economia mexicana, hacia la monopolizacién ferroviaria dentro de una 

economia de mercado. Con la creacién de los Nacionales se traté de regular para 

beneficio del pais, la competencia voraz de los monopolios, imponiendo el control 

financiero del Estado, (ya que el juridico no habfa funcionado). Sin afectar, por lo menos 

severamente, los intereses econémicos de las empresas que habian arriesgado su 

inversion en nuestro pais.143 

E] Estado pasé a ser el accionista mayoritario de la nueva empresa; el 

resto de las acciones qued6é en manos de extranjeros, asi como la operatividad ferroviaria, 

(administrativa y técnica), mds all4 del control sobre las tarifas y el destino de la 

inversion. 

La actividad de] Estado, como accionista de los Nacionales, en los 

primeros afios de funcionamiento de la empresa, (el los que operé con mimeros negros), 

se limité al establecimiento de tarifas adecuadas para el tréfico nacional y extranjero y la 

supervision de su cumplimento real;a la inversién en ef mantenimiento de las vias 

troncales, tan abandonado por las Compaiiias privadas; a lz eliminacién de las vias 

innecesarias, asi como al disefio de nuevos trazos, y en algunos casos,a la construccién de 

lineas consideradas vitales para la integracién del pais. 

Se llevé asia la practica lo que Limantour demandaba con anterioridad, de 

las compafifas extranjeras y para lo cual se habja creado una legislacién que no cumplian. 

143Calder6n, Francisco. Op. cit. Pig. 623-624. El total de vias innecesarias sumaba 476 km.
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Muy probablemente de haberse lograc.o antes un control juridico real 

sobre las empresas competidoras, el Estado no hubiera considerado necesaria ta 

nacionalizacién. Pero lo anterior era practicamente imposible, si nos atenemos, como bien 

indica Arturo Grunstein, a la estructura intema de las propias empresas ferroviarias de la 

€época y sus tendencias a nivel mundial: 

1) Altos costos fijos por construccién, maquinaria, edificios, terrenos, 

personal, etc., que requerfan de mantenimiento permznente, se hiciera o no uso de los 

mismos.(En general, representaban 60% del total de los gastos). 

2) Lenta recuperaci6n de la inversi6n inicial debido a los altos costos y la 

dependencia de los ingresos de la industria ferroviaria del trafico mercantil, sujeto a su 

vez, a los vaivenes de la economia a nivel mundial. 

3) Dichos costos fijos ejercian una gran presién sobre los ferrocarriles (a 

pesar de los subsidios), sobre todo en paises como México, cuyas vias y maquinaria eran 

importadas y el pago al personal pagado en moneda extranjera, (estipulada en oro); 

mientras los ingresos recibidos eran pagados (tratancose del tréfico nacional), conforme 

al patrén plata, en proceso de devaluacién a principios de siglo. 

Lo anterior se exacerbaba en tiempos de depresién, en los que para atraer 

el trafico las compaiifas competidoras daban precios bajos, con tarifas menores al costo 

real, en perjuicio de la propia empresa y del gasto, e2 los costos fijos y de mantenimiento. 

Asi, al ser los costos principales de una empresa ferroviaria fijos, y sus 

ingresos fluctuantes o variables, es decir, dependientes de factores externos, (como la 

oferta y la demanda, las crisis econémicas, el Producto Interno Bruto, la densidad de 

poblacién, la balanza importacién-exportacién), es lgico suponer que la competencia 

entre las diversas empresas, tanto en los Estados Unidos, como en México y Europa, 

solia ser destructiva a pesar de los intentos de los gcbiernos y particularmente entre 

México y los Estados Unidos, por crear acuerdos de cooperacién entre las empresas, 0
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estipular tarifas fijas controladas por los gobiernos (Ley Elkias, 1903; Ley Hepburin, 1906; 

Ley Mann-Elkias, 1910.), en el caso de los Estados Unidos. 144 

‘ En México, la competencia entre las diversas lineas rivales, (Nacional, 

Internacional, Central, Mexicano e Interocednico), condujo a una intensa competencia y 

bajas tarifas para el trafico internacional, que pagaba en moneda extranjera. 

Sin embargo, a mediados de la década de 1880, el Central Mexicano inicié 

una politica tarifaria preferencial al flete de carga de mayor volumen, lo que culminé en 

una guerra de precios que involucré a las cuatro compafiias extranjeras mds importantes. 

A pesar de los subsidios estatales, las empresas ferroviarias incrementaron 

sus costos fijos, debido a que la propia competencia exigié mayor modernizacion 

tecnoldgica: cambio de via angosta a ancha en el caso del Nacional; cambio a 

locomotoras de mayor potencia en el caso del Central; existencia de vias paralelas, donde 

todavia no existia suficiente demanda; etc. Esto derivé en “una red ferroviaria construida 

en un pais nuevo, cuya capacidad era superior a la demanda efectiva de trifico". Lo 

anterior, a su vez ocasioné una guerra de tarifas, que de 1891 a 1892, coincidis con la caida 

del precio de la plata al punto mas bajo desde 1876 y con uno de los mayores deterioros 

de las cosechas de la época porfirista. 

Como parte de la guerra de tarifas, se daban precios preferenciales al 

trafico internacional, de altos volimenes de flete y largas distancias, con la consecuente 

disminucién del tréfico nacional y la protesta de comerciantes e industriales mexicanos. 

Esta fue, en realidad, la verdadera causa por la que el tendido de jas lineas férreas hacia 

el norte, beneficié basicamente al capital extranjero. 

El Estado mexicano hizo varios intentos por solucionar la situacion 

anterior, con el establecimiento de acuerdos entre compaifiias y leyes sobre tarifas. (1891, 

144Grunstein, Arturo. Op. cit. Pag. 4
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1896-99, 1900). Sin embargo, los acuerdos se quebrantzron una y otra vez, por parte de las 

compajifas extranjeras.145 

La solucion a las competencia y los problemas tarifarios en otras partes 

del mundo, principalmente en los Estados Unidos, fue la creacién de grandes monopolios 

y el establecimiento de tarifas generalmente en perjuic .o del publico. En el caso de 

México, el Estado asumié esa tendencia, buscando el control financiero y no sélo juridico 

sobre las empresas, para asi, controlar las tarifas y rea izar las inversiones necesarias en 

beneficio de los intereses nacionales. 

En 1906, el estado ya era poseedor de acciones del Nacional y el 

Interocednico. Ese mismo aio, la severa crisis financiera del Ferrocarri! Central como 

consecuencia de la guerra de tarifas, la caida del precio de !a plata y sus gastos fijos en 

oro, hizo que recurriera al Estado mexicano solicitando su colaboracién, antes de 

declararse en quiebra. 

Limantour dié entonces su golpe final, a falta de fondos para adquirir las 

acciones mayoritarias y temeroso de una inversién en una empresa insolvente, ided una 

nueva estrategia: 

a) Consolidar todas las lineas pertenecientes al Central y el Nacional bajo 

ei control del gobierno, pero sin desembolsar fondos 9 entregar valores. 

b) Cooperacién de los principales acreedores de las empresas para 

restablecer la solvencia de trafico, a cambio de una garantia proporcionada por el 

gobierno mexicano, de cubrir parte de los adeudos con su crédito y reservandose un 

derecho hipotecario sobre las empresas. 

c) Reestructuracién del servicio total de la deuda, a una suma que no debia 

exceder el ingreso normal anual de Jas lineas unidas, a cambio de la promesa del gobierno 

mexicano de cubrir el déficit y garantizar el crédito cel 4% anual sobre las acciones 

preferentes y, por lo tanto, la nacionalizacién de los ferrocarriles mediante el traspaso de 

145Grunstein, Arturo. Op. cit. Pag. 8-11
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todos los bienes del sistema, a una sociedad de control mexicano, organizada y manejada 

por un consejo de administracién con sede en México y Nueva York.146 * 

La propuesta no fue viable en 1906, pero se consolidé después de la crisis 

financiera de 1907, que afecté particularmente a los Estados Unidos y a las empresas 

ferroviarias, y en un contexto, en que las relaciones con el vecino del norte, se habian 

vuelto particularmente tensas. 

A decir de Limantour: 

No se habjan aceptado las gestiones semioficiales del embajador 
norteamericano relativas al tratado de reciprocidad que proponian los Estados 
Unidos que implicaba una legislacién bancaria y mercantil en el sentido de 
las leyes y costumbres americanas; ni se prohibié la inmigracién japonesa a 
México, también a peticién explicita de los vecinos; ademas de la defensa de 
los limites fronterizos.147 

Con la creacién de los Nacionales de México, el Estado efectivamente 

resolvié el problema de la competencia ruinosa e invirtié en areas en que era prioritario 

hacerlo. Sin embargo, la forma especifica en que se realiz6 la transaccion,result6 gravosa 

para la Nacién.148 

En marzo de 1908, se extendié la escritura de Constitucién de los 

Ferrocarriles Nacionales de México, integrada de la siguiente manera: 

1) Compafiia Limitada del Ferrocarri] Central Mexicano: con 3 388 

kilémetros de sus propias vias mds las de sus compafifas filiales, con un total de 5 631 

kilémetros de via. 

2) El Nacional: con 2 233 kilémetros de via, mas filiales, con un total de 2 

712 kilémetros. 

146Roeder, Ralph. Op. cit. Pag. 328-329 
147Limantour, José Yves. Op. cit. Pag. 101 
148Entre los principales opositores a ia transaccién realizada, estaba Francisco Bulnes, que vié en el hecho, una traicién a 

los intereses nacionales,
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3) El Internacional: (controlado por el Nacional en 77% de sus acciones), 

con 778 kilémetros de vias propias y 402 de filiales. 

, 4) El Interocednico, controlado por e: gobierno a través del Nacional, con 

un total de 1 437 kilémetros de lineas propias. 

5) Por tltimo, los Nacionales arrendaron las empresas Michoacan al 

Pacifico (92 kilémetros); Mexicano de la Unidn (17 kilémetros); y Carbonifero de 

Coahuila; (del que dependia el abastecimiento de co nbustible). 

Los Ferrocarriles Nacional de Tehuantepec y de Veracruz al Pacifico, 

propiedad exclusiva de la nacién, quedan aparte de la nueva empresa, en la que el estado 

era solo el accionista mayoritario. 

Diversas combinaciones financieras daban mayoria absoluta a los Nacionales de 

México recién creados; (poseia ] 550 022 acciones, de las 2 300 000), pero para que !a 

operacion se consolidara, era necesario que los accionistas y acreedores de ambas 

empresas cambiaran sus titulos por los de la nueva compaiiia y para ello, se les ofrecié 

tasas de inversi6n favorables y tentadoras que, sobre todo en el caso del Ferrocarril 

Central, hizo que se revaloraran dichas acciones.149 

Finalmente, las operaciones financieras dieron al Estado el control de los 

Ferrocarriles Central, Nacional, Internacional e interoceanico. Sin embargo, fueron 

ampliamente criticadas por la oposicién al régimen porfirista, ya que salvaban de la ruina 

a las empresas extranjeras, cosa que efectivamente sucedid.1s0 

A la vez, la medida fue ampliamente aceptada por el propio Porfirio Diaz 

y su gabinete, por las compajfifas extranjeras, por los empresarios nacionales y por la 

comunidad tecnoldgica. Se resolvia, al fin, el escabroso problema del monopolio 

ferroviario extranjero y el abuso en el uso de las tarifas, y la existencia de un espacio para 

la comunidad tecnolégica mexicana. 

149Calderén, Francisco, Op. cit. Pag. 1071-1073 
150Sobre las criticas de la oposicién, ver. Roeder, Ralph. Op. cit. Pag. 334-335
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Con la constitucién de los Nacionales se logré el control de las lineas sin 

erogaciones en efectivo, se salvé al Central de su crisis y con ello, a México como pais 

confiable para la inversién . Ademas la deuda contraida se podia cubrir con los ingresos 

generados por la propia empresa recién constituida, cosa que efectivamente ocurrié en sus 

primeros afios de vida. 

_ Que las medidas beneficiaran a un grupo politico especifico, el de Don 

Porfirio, es innegable, pero no le resta méritos en lo mas minimo a la operaci6n. Se logro 

lo que se queria, segin el nacionalismo de la época: el control juridico real sobre los 

monopolios ferroviarios y la canalizacién de sus recursos hacia la construccién de nuevas 

lineas, ademés de la reduccién de las concesiones en manos de extranjeros, de 90 afios a 

30.
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Il].1.2.Los afios dorados. 

Suele prestarse poca atencién, al breve espacio de tiempo en que la 

recientemente constituida empresa de los Nacionales de México funcioné con superavit y 

utilidades; etapa que corresponde de sus primeros afios de vida a 1914. Fecha a partir de la 

cual la empresa pierde el control de las lineas, que pasan a manos de las diferentes 

facciones revolucionarias. 

Entre 1909 y 1913, la nueva empresa disminuy6 el coeficiente de 

explotacién, cubrié los intereses de la deuda, acumulé crecientes reservas, pagd 

dividendos de las acciones preferentes y generé superavit, con lo cual, se cumplian las 

expectativas del Secretario de Hacienda José Ives Limantour, en cuanto a hacer una 

empresa rentable capaz de pagar la deuda contraide con las compafiias ferroviarias 

extranjeras, recientemente incorporadas. 151 (cuadros 1,2,3 y 4 del anexo). 

Fue una etapa, que se extendié hasta 1914, en la que se promovis la 

construccién de material rodante (carros, cabuses y locomotoras, aunque ésta no se haya 

desarrollado a gran escala), en los talleres de los Nacionales o en compaifiias en las que 

tenia participacién el gobierno (ver cuadro 5). 

En 1912, se construye en Aguascalie ates la locomotora 40; un afio después, 

en 1913, se manufactura en los talleres La Plancha, de Mérida, la locomotora namero 5 de 

los Unidos de Yucatan. (Posteriormente esta empresa se integré a los Nacionales). 

Un arranque prometedor, cuyo buer: funcionamiento coincide con la 

sustitucién del personal extranjero por mexicano eri los puestos de mayor 

responsabilidad, sin deterioro alguno del servicio. I.o cual parece hablar claramente a 

favor de la constitucién de la empresa, que incorporé de manera activa a la comunidad 

tecnolégica "empirica" y "cientifica". 

1$1Limantour, José Yves. Op. cit. Pag. 87-88
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Este auge inicial tiene su explicacién, tanto en las medidas técnicas y 

administrativas que se tomaron entonces, como en el crecimiento econdémico del pais, con 

una economia todavia en ascenso hasta 1914. 

Entre 1910 y 1913, se incrementé la produccién anual de la industria textil, 

comparada con los afios 1905-10. 

La Fundidora Monterrey, también aumenté notablemente Ia produccién de 

Tieles, basicamente para el consumo de los propios Ferrocarriles Nacionales. 

Y la industria petrolera, en manos de capital norteamericano y britanico, 

elevé su produccién de barriles, de 3,6 millones en 1910 a 12,5 millones, para el afio 

siguiente, 

En 1912-13, se construyeron las grandes instalaciones petroleras en 

Tampico; las refinerias de la Standard Oil Company of New Jersey, de la Huasteca 

Petroleum Co, y de la Cia. Mexicana, El Aguila. Parte del incremento de la produccién 

petrolera se debié al propio consumo ferroviario.152 

Las medidas tomadas por la empresa para canalizar de manera adecuada 

el trafico y obtener utilidades, fueron a grandes rasgos, las siguientes: 

1) Una politica tarifaria regulada y el incremento de las tarifas en algunos rubros 

como el de la Piedra Mineral (entre el 1% y el 30%), que afectaba basicamente a los 

grandes consorcios mineros estadounidenses. Por lo que, segtin indica Arturo Gruntein: 

Si la politica ferrocarrilera del porfiriato tardio pecd por favoritismo hacia 
ciertos grupos financieros internacionales, no por ello puede decirse que 
estaba marcada por un entregismo indiscriminado hacia el capital 
fordneo.153 

  

1$2Grunstein, Arturo. Op. cit. Pag. 208 
153Ibidem. Pag. 204
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2) Ahorro de gastos administrativos. En agencias en el exterior, en 

oficinas en Nueva York, en anuncios publicitarios, entre otros). 

3) Racionalizacién de mantenimiento y utilizacién de equipo, con una 

mejor distribucién de la carga por carro. 

4) Incremento de la carga transportada y al mismo tiempo, reduccién de 

los kilémetros recorridos por una mejor aprovechamiento de las rutas cortas y de los 

trenes duplicados.154 

De 1908 a 19II, la carga transportada por kilémetro, pasé de 236 a 

248(miles de toneladas kilémetro); las toneladas ca:gadas por tren, de 269.68 a 271.02; 

cifra que rebasa incluso el porcentaje de lo transpoitado en conjunto, en los afios 

anteriores por el Central y el Nacional. Los kilémetros recorridos en cambio, bajaron de 

2.2 en 1904, en las empresas extranjeras, a !.9 para 1909, en los Nacionales, debido a que 

se levantaron 178.180 kilémetros de lineas paralelas consideradas como inttiles, se mejoré 

la distribucién del sistema y se aproveché el material desechado.1ss 

5) Disminucién considerable en los costos de transporte, basicamente por 

el ahorro en combustible gracias a la utilizacién de!. carbén y petréleo nacionales, de 

reciente aparicién en el mercado. Entre 1902 y 1912, el ahorro por ese rublo, constituy6 la 

mitad de la reduccién de los costos de operacién.156 

En 1911, la empresa anuncié una "promisién adicional de aceite 

combustible por dia y bajo contrato", para lo que s2 adecuaron las locomotoras necesarias 

que habrian de recibirlo.157 

Las medidas anteriores vinieron acompafiadas de una incipiente, pero 

significativa produccién de material rodante en los talleres de los Nacionales o en 

aquellos ferrocarriles en los que tenia participaciér: el gobierno (Interoceanico, Nacional 

154Cuéllar, Alfredo B, La Situacién Financicra de tos Ferrocarriles Hacionsles de México, en Relacién al Trabajo. Pag. 
127 
155Grunstein, Arturo. Op. cit. Pag. 206-207 
156Ibidem. Pag. 208 
157Cuéllar, Alfredo B. Op. cit. Pag. 146
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de Tehuantepec, Internacional), o en lineas en manos de mexicanos, como el Ferrocarri! 

Nordeste y los Unidos de Yucatan; con excepcién del Ferrocarril Mexicano, en manos de 

ingleses, con su pequefia produccién de carros en Orizaba y reconversién de unidades, en 

1905. (ver cuadro 6). 

Entre 1905 y 1914, se produjeron en total 413 equipos rodantes en México, 

(carros, locomotoras, cabtises), cifra que no se volverd a alcanzar o superar, hasta fines 

de los afios cincuenta.158 Esto nos habla del interés de los Nacionales por abastecerse de 

su propio material rodante, aunque dicha producci6n no lograra satisfacer la creciente 

demanda de carros y locomotoras, producto del incremento del trafico y del deterioro de 

lo ya existente. 

La produccién de material rodante se desarrollé en los talleres mas 

grandes y mejor equipados de la época, como los de Aguascalientes, Rincén Antonio, 

Puebla, y Orizaba. (Estos ultimos, pertenecientes al Ferrocarril Mexicano.) 

La fabricacién de carros y coches en los Nacionales entre 1909 y 1914 

correspondi6 solo al 4.5%, de los carros adquiridos y 2.5%, de los coches, en tanto que 

se construyeron dos locomotoras y se importaron trece. Esto sélo representé el .17% de 

los vehiculos propiedad de los Nacionales de México. ( Ver cuadros 7 y 8 del anexo). 

En lo que respecta a los rieles, entre 1909 y 1913, el 74% que adquieron los 

Nacionales, provenian de Fundidora Monterrey, empresa que habia iniciado desde 1903 

ese tipo de produccién, ademas de la de estructuras metdlicas y accesorios. Entre 1909 y 

1912, cerca del 60% de su produccién fue de rieles.159 

La adquisicion de rieles por los Nacionales ocupé entre el 30% y el 100%, 

de la produccién de fa planta que: 

158Guajardo, Guillermo, Ferrocarriles y xida Econémica en México, 1850-1950, Pag. 230-233 
159Tbidem. Pag. 225
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Operaba en forma eficiente segin los criterios internacionales y tenia 
capacidad para cubrir buena parte del mercado mexicano e incluso 
exportar.160 

Entre 1910 y 1911, los Nacionales recibieron 33 160 toneladas de rieles del 

pais, (de 85 libras), y 33 560 del extranjero, (de 7Slibras); entre 191] y 1912, se ocuparon 2 

000 toneladas de riel nacional y 8 000 del extranjero. Esto ejemplifica, el incremento en 

la produccién del riel mexicano y su uso por la recién constituida empresa. 

Las ganancias obtenidas entre 1909 y 1913, fueron utilizadas para el pago, 

a tiempo, de la deuda contraida; la inversion en rieles de mayor peso, puentes de acero, 

balasto para la via y mantenimiento de las mismas; li compra de algunos carros y 

locomotoras; la construccién de dos nuevas vias: de Penjamo a Ajuno y de Durango a 

Cailitas; y se construyeron las estaciones de Iguala, Balsas, Cuaca, Colima y 

Aguascalientes.161 

En esos mismos afios, se creé, ademvis, un reglamento de trabajo para 

regular en forma Unica, con sus especificaciones por especialidad, las relaciones 

laborales. 

Asi, en un corto espacio de tiempo s> empezaron a cubrir tareas que 

habian postergado las compafiias extranjeras:la inversién en la conservacién de vias; la 

construccién de nuevas y la reduccién de otras; la inversién en infraestructura; el 

establecimiento de una regulacién laboral; el apoyo a la produccién de rieles y accesorios; 

y la construccién de material rodante, segin los objetivos de sustitucién de importaciones 

sefialados por Limantour, desde 1890. 

A partir de 1913, empiezan a sentirse los efectos de la revolucién sobre las 

lineas, (destruccién de vias y material rodante), y en la disminucién de los ingresos por 

carga transportada. 

160Idem. 
161Limantour, José Yves. Op. cit, Pag. 87-88. También en FNM. Infermede 1913,
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En esta etapa dorada, sin embargo, quedaron varios cabos sueltos e 

inconclusos, que se agravarian luego de la revolucién mexicana: 

a) La uniformidad de calibres de riel y escotillones. 

b) La determinacién de una politica adecuada para la fusién "real", 

administrativa y técnica de todas las empresas en una sola; para la adquisicién de material 

rodante; para la uniformidad de la fuerza tractiva y la renovacién de las locomotoras 

requeridas. 

c) La fusién de talleres, casas de m4quinas y estaciones de las anteriores 

empresas, para una mayor racionalizacién del trabajo. La propuesta de una Estacion 

Central para la ciudad de México, planeada desde 1909. 

d) La integracion real de los trabajadores de las diversas compafifas, con 

Ja consecuente reduccién de personal. 

e) La implementacién del Plan Limantour, con respecto a la extensién de 

las lineas férreas, y la sustitucién de importaciones. 

La revolucién mexicana, (realizada sobre el derecho de via), agravé estas 

carencias y creo nuevos problemas de funcionamiento para la joven empresa.
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TIl.1.3. La comunidad empirica: la mexicanizaci6n. 

La construccién de la locomotora 40, en Aguascalientes. 

La nimero 5 de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan. 

Aparentemente Limantour dejé el manejo financiero y técnico, en manos 

de los anteriores propietarios. Segin indicé: 

La verdad es que el gobierno no posee los ferrocarriles en México. La 
federacién tiene una influencia preponderante sobre ellos. Esta influencia 
proviene de! hecho de haber comprado el gobierno la mayor parte de las 
acciones de dichos ferrocarriles, operados por dirigentes y funcionarios 
experimentados. Yo creo que si el gobierno fuera a meterse en la operacién y 
manejo de los ferrocarriles, este plan fracasaria. De tal manera tengo 
arraigada esa conviccién, que desde que Méxco hizo la experiencia y tomé 

posesion del Ferrocarril Nacional en 1903, nunca he escrito al presidente de la 
Compafiia una sola carta en la que se haga observaciones respecto al manejo 

y operacién del mismo. 162 

Sin embargo, hubo un aspecto en que intervino abiertamente el Secretario 

de Hacienda: el apoyo a !a mexicanizacién del personal y el acceso de los trabajadores 

nacionales a los puestos antes sdlo en manos de extranjeros. Una medida que no sdlo 

beneficiaba al régimen desde el punto de vista del consenso politico. Era evidente, para 

las propias compafifas extranjeras que operaban en México y que tenian aun el 49% de 

las acciones de los Nacionales, que el pago en moneja mexicana a maquinistas, 

superintendentes, conductores, etc., redundaria a la postre en beneficio de las finanzas de 

la empresa y de sus propias acciones, ya que era justamente el pago en moneda extranjera 

al personal, uno de los mas altos de sus costos fijos. 

La mexicanizacién del personal, que se consumé totalmente en 1914, 

implicé un aumento general de salarios para jos ferrocarrileros que ascendieron 0 

162Roeder, Ralph. Op. cit. Pag. 334
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cambiaron de categoria..Un triunfo sin precedentes para la clase obrera en la etapa 

porfirista. 

En 1907, los trabajadores ferrocarrileros organizados en La Gran Liga, 

establecieron por primera vez, la demanda de la mexicanizacién del personal 

ferrocarrilero del pais. Se pidié entonces igualdad de condiciones de trabajo y derecho de 

ascenso a los nacionales a los puestos ocupados por los extranjeros, de acuerdo con sus 

capacidades, e implantacién del espafiol como idioma oficial para el manejo 

administrativo de los ferrocarriles. 

EI ntimero de adeptos a esa organizacién, segun sefiala Alzati, era de IS 

000.Uno de sus primeros triunfos fue el de nivelar los salarios de los caldereros del 

Ferrocarril Central, en Monterrey, con los extranjeros que realizaban el mismo servicio, 

para lo cual se conté con la aprobacién del propio presidente de la Republica, general 

Porfirio Diaz. 

Aunque la liga se disolvié después det fracaso de la huelga del Ferrocarril 

Mexicano, la propuesta de mexicanizaci6n siguié en pie, respaldada por un amplio sector 

de trabajadores, Este nuevo grupo vio con simpatia a Limantour y supo aliarse con el 

poder para conseguir sus objetivos inmediatos: mejores salarios y mejores puestos para 

los mexicanos. Comenta Servando Alzati: 

Después de un examen analitico, razonado e imparcial de consideraciones de 

orden politico, social y econémico para México, en que fundé el sefior 

Limantour su proyecto de la consolidacién por el gobierno de México de las 

principales lineas férreas del pafs, no podemos menos que admirar la 

clarisima vision que este gran economista tuvo de la tactica ferroviaria que 

deberia seguirse para la seguridad de México en su aspecto dual: politico y 

econémico. 163 

163Alzati, Servando. Op. cit. Pag. 160
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El propio nombramiento del estadounidense, E.N. Brawn como presidente 

ejecutivo de los Nacionales de México, fue visto coa simpatia por dichos trabajadores. 

Respetaban su autoridad como técnico ferroviario. 104 

A mediados de 1908, pocos meses después de constituida la empresa, los 

ferrocarriles José S. de Echegaray y Felipe Pescador obtuvieron de Limantour el apoyo 

para que la empresa estableciera las plantas de copiadores de despachadores,con el fin de 

preparar personal mexicano para ocupar los puestos de despachadores , que eran 

desempefiados en su totalidad por personal extranjero. Ese mismo aiio se establecieron 

las plazas de copiadores, que se cubrieron con telegrafistas mexicanos. 

E] acontecimiento derivé inmediatariente , en el hostigamiento de los 

trabajadores extranjeros hacia los mexicanos. Pablo Macedo, presidente de la Junta 

Directiva de los Ferrocarriles y Limantour dictaron entonces las disposiciones necesarias 

para otorgar la personal] nacional toda la aylida requerida. Lo cual ilustra, nuevamente, la 

alianza entre esta comunidad tecnoldgica y la cabeza de la nueva empresa. 

Un afio después, en 1909, los despachadores extranjeros se fueron a una 

huelga general. El laudo fue favorable a los Ferrocarriles Nacionales, los trabajadores 

extranjeros fueron sustituidos por mexicanos. 

Hay entonces, como deciamos anteriormente, un punto de unidad entre la 

comunidad obrera, formada al calor del trabajo y organizada en sus propias logias y 

agrupaciones, y la politica nacionalista del Secretario de Hacienda, José Yves Limantour. 

Misma que, por lo demds, no era contraria desde el punto de vista financiero, a los 

intereses del capital extranjero en los Nacionales de México. 

La mexicanizacién de personal, era un elemento esencial de los planes de 

Limantour, con lo que abrié espacios a los cuadros técnicos mexicanos, para que el 

control operativo de la empresa tampoco estuviera 2n su totalidad en manos de 

extranjeros. 

164Idem.
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En el periodo 1909-14, se extienden las organizaciones rieleras que 

demandan entre otras cosas, libre derecho de asociacién, jornada laboral de ocho horas, 

salario igual por trabajo igual, y el establecimiento de un reglamento de trabajo en e} que 

se delimiten con claridad las funciones de los distintos puestos. 

La empresa establecié por su parte, el reglamento "Brown", en el que se 

estipulaba el sistema de marcas de mérito y de demérito, para los trabajadores. Las 

primeras se refieren baésicamente a puntualidad y asistencia; y las otras, a inasistencias, 

Tetrasos, accidentes y dafios al material rodante, la maquinaria y las herramientas. La 

acumulacién de marcas de mérito, podia anular las de demérito, que, de no ser asi, podian 

derivar en el despido al trabajador. 

La aplicacién de las clausulas dependia de los jefes inmediatos, por lo que 

desde luego, influja la subjetividad de los mismos. En el caso de accidentes 0 situaciones 

mas graves, intervenian los jefes superiores. Este reglamento, rigié las relaciones 

laborales hasta los afios noventa del presente siglo.16s 

También en este periodo, la empresa, en alianza con la comunidad 

tecnoldgica a la que ya se hizo referencia, volvié extensiva la educacién técnica a través 

del Instituto de Capacitacién y las escuelas de transportes para el personal trenista. Por lo 

que, para 1910, el personal mexicano ya estaba en condiciones de sustituir al personal 

extranjero de camino: maquinistas y conductores. La labor de estas escuelas se volvié 

intensiva por instrucciones de la propia gerencia de la empresa y por érdenes de 

Limantour. 

En 1910,se contaba con el 79% del total de los conductores necesarios para 

cubrir el servicio, y 86% de los maquinistas.166 

Para acelerar el proceso de sustitucién del personal extranjero, se estipulé 

ademas un reglamento, segtin el cual los mecdnicos de primera, podian ascender a 

16SRespecto a les  estipulaciones contracnuates, d desde 1933, ry interesante el trabajo de Gonzalez Esparza, Citlali. 

  

166Alzati, Servando. Op. cit. Pag. 196
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mecanicos-maquinistas, con lo que se volvia a los viejos tiempos de maquinistas que 

podian reparar las locomotoras en el camino. Esta medida permitia a los obreros det taller 

que durante e] tiempo en que trabajaran como fogoneros extras o garroteros, para 

ascender a conductores y maquinistas, tuvieran derecho también a continuar sus labores 

como mecdnicos.167 

Todo lo anterior, posibilité que el personal nacional en el area de 

transportes, pudiera sustituir al extranjero luego de la huelga de 1912; a pesar de las 

presiones del gobierno norteamericano para que se les concediera un aumento del 40%, 

en sus sueldos a los trabajadores foréneos. La sustitucién no causé ninguna anormalidad 

en el trafico. Con esto, se consumé lo que se conoce como la segunda etapa de !a 

mexicanizacién. La primera, a la que se hizo referencia en el capitulo anterior, fue la 

sustitucién de los despachadores extranjeros por los nacionales en i909. 

E! resultado fue propuesta, sin lugar a dudas, de una alianza sin 

precedentes entre los trabajadores y el Estado. La cual, ademiés de la sustitucién de 

personal fordneo, permitié considerables aumentos salariales para los mexicanos que 

ascendieron de garroteros a maquinistas; y de fogoneros a conductores. 168 

Un conductor categoria A, ganaba pcr dia 15.97 y un fogonero A, 7.94; un 

maquinista A, por su parte 17.23 y un garrotero A, 5.94. Los ascensos implicaron el doble 

de salarios. Estos salarios eran superiores, ademas, « los ganados en las mismas 

categorias en otras empresas ferroviarias, como el Ferrocarril Mexicano. 

También en esos afios, la comunidad tecnolégica “empirica", es decir los 

cuadros mas avanzados entre los trabajadores que luchaban por la mexicanizacion, se 

definen en relacién a las diferentes fuerzas politicas. En julio de 1911, se constituye la 

167fbidem. Pag. 197 
168Los siguientes datos itustran lo anterior: en 1912, un conductor A, zanaba por dia $15.97 pesos, un fogonero, $7.94 
pesos; un maguinista A, por su parte obtenia $17.23 pesos y un garrotero A, $5.94 pesos. Camo se vera, los ascensos de las 

categorias inferiores ocupadas por los mexicanos, a las superiores, hasta entonces en manos de extranjeros, implicaron e1 
doble de salario para los Nacionales. Ver,Silva Herzog, Jesiis, Los Salarios y la Empresa de los Ferrocarrites Nacionales de 
México. Pag. 18-19
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Junta Patriética Nacional Ferrocarrilera, que apoya los postulados de Francisco I. 

Madero, con la simpatia de este, a su vez, por la total mexicanizacién de! persona} de los 

Nacionales de México. 

En ese sentido, hay una linea de continuidad entre las medidas tomadas 

por Limantour y el apoyo ofrecido por Madero. En noviembre de 191I, Madero protesta 

como Presidente Constitucional. En diciembre, la Junta nombra un grupo de 

Superintendentes, jefes de trenes e inspectores de maquinistas, entre los que destacan 

José S. de Echegaray, Servando D. Canales y Servando Alzati. La Junta conté con el 

apoyo necesario de parte de la gerencia para continuar con la mexicanizacién de las 

lineas. 

En febrero de 1912, se organizé el Cuerpo de Voluntarios Ferrocarrileros 

que apoyaban al gobierno federal de Madero, contra la rebelién orozquista. Se inaugura ja 

participacién "organizada" de trabajadores rieleros en el conflicto armado, y los inicios de 

la desintegracién de la comunidad tecnolégica, al calor de fa lucha. 

El Cuerpo de Voluntarios Ferrocarrileros 1912-14, por la paz y el orden. 

La agrupaci6n fue organizada en febrero de 1912, a iniciativa de Rafael M. 

Rivera, Santiago Ramirez y Leén Rodriguez, maquinista, fogonero y despachador 

respectivamente, durante la incomunicacién que sufrié Torreén por més de treinta dias, 

dada la presencia de las fuerzas orozquistas. La organizacién surgié debido a las 

“tropelias" que los revolucionarios cometian con Jos trabajadores ferroviarios extranjeros, 

as{ como ante la necesidad de continuar con el trafico ferroviario para "el servicio de la 

patria". 

Al grupo inicial se unieron "muchos empleados pertenecientes a las 

oficinas que dejaron sus puestos, viniendo a empufiar gustosos las armas en defensa del 

orden y de !a legalidad”.
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Después de algunos combates en Cobian, Julkita y Gomez Palacio, tos 

ferrocarrileros logran restablecer el trafico, proporcionaron articulos de primera necesidad 

a la poblacién y al comercio y se entreg6 a las Compasifas Metalurgicas "el metal que se 

necesitaba para que se pusieran en movimiento, dando, como consecuencia légica, trabajo 

a centenares de obreros”169 

Formaron ademis, escoltas de trabajadores ferrocarrileros armados para 

evitar la toma de los trenes y continuar con el movimiento del trafico sin interrupciones. 

Se trata, basicamente, de una agrupacién que quiere volver a la situacién de normalidad 

previa a la revolucion, pero que se ve arrastrada por los acontecimientos. 

Cuando el general Victoriano Huerta tomé Torreén, adhirié dicho cuerpo 

a su columna y "les confié el resguardo de la artilleria, los carros tanque y otras muchas 

honrosas comisiones". La agrupacién participé en los combates contra Orozco, en 

Conejos, Rellano y Machimba. 

Huerta nombré entonces a Servando I). Canales, que habia participado 

ampliamente en la lucha por la mexicanizacién y como instructor, Superintendente de 

Trenes militares de la regién; a Rafael Solis, por su parte, le otorgé el cargo de maestro 

mecanico. Los orozquistas fueron derrotados en Chituahua y el general Huerta 

restablecié el orden en la regién. 

Durante la rebelién en Chihuahua y Ciudad Juarez, Pascual Orozco 

expidié una orden a todo su personal, prohibiendo te-minantemente el acceso a los trenes 

tomados por sus fuerzas, a maquinistas y conductores de les Nacionales, so pena de 

castigo militar, lo que da idea de la dramatica alteracién de las relaciones laborales. 

Un articulo de el Heraldo Ferrocarrilero, describe asi esa época: 

Los ferrocarrileros, ya lo hemos dicho, contribuyen muy poderosamente al 

restablecimiento del orden; unos empufiando una bandera blanca, recorren el 

169Alzati, Servando. Op. cit. Pig. 275-277
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pais organizando manifestaciones “por la paz", hablando al pueblo de lo 

insensato de esta lucha, alejando de las mentes igneas, por este medio, la idea 
de fa revuelta; otros permanecen fieles, estoicos en e! cumplimento de su 

deber, en los puntos de mds peligro, donde son més indispensables sus 
servicios, esto es movilizando trenes al lugar mismo del combate, a veces 

pasando por entre una Iluvia de balas; corriendo por una via que no pueden 
saber si esta cobardemente minada por el enemigo, van serenamente camino 
de la muerte, estimulados tnicamente por la satisfaccién de haber cumplido: 
otros, en numero considerable, han cambiado las palabras y manubrios por el 

cafién y las Ilaves de una carabina. Se organizan en Cuerpos de Voluntarios, 
incorporandose al ejército federal y van entusiastas a combatir al enemigo del 
orden a los ardientes y arenosos campos de Chihuahua y mueren 
heroicamente por el imperio de la ley y el restablecimiento de la 
tranquilidad.170 

Paz y trabajo, parecen ser las demandas centrales de esos obreros. 

Aguascalientes, 1912-14: La Locomotora 40, Nacionales de México. 

Las vias del Ferrocarril Central llegaron por primera vez a la ciudad de 

Aguascalientes, (entonces una poblacién pequefia que vivia bésicamente de la 

agricultura), en septiembre de 1883.171 

Hasta antes de la Hegada del ferrocarril, eran continuas las quejas de los 

agricultores en el sentido de la buena calidad de sus productos y la falta de transportes 

para propiciar su consumo. La capital del estado no tenia entonces la capacidad, 

precisamente por la falta de medios de comunicacién adecuados, de absorber la 

produccién local de carne y de granos, y mucho menos para hacerla llegar a otros 

estados. El ferrocarril creé grandes expectativas en la region. 

En febrero de 1878, la Legislatura del Estado autorizé al gobernador para 

promover la construccién de la una via, que los uniera con Zacatecas y Jalisco. No 

prosper. 

170Alzati, Servando. Op. cit. Pag. 294 
171 Gémez Serrano, Jestis, Aguascalientes en Ja Historia, 1786-1920. Pig. 359
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En abril de ese mismo afio, se did una concesién a nacionales para el 

tendido de una via que uniera Aguascalientes, Zacatecas y San Luis Potosi. Los avances 

fueron modestos y la concesién fue traspasada al Fer-ocarril Central Mexicano ese mismo 

afio.172 

Hubo desde entonces en la localidad desconfianza hacia los extranjeros y 

se buscé, con la realizacién de exposiciones, promover los productos locales. Comenté, 

por ejemplo, el sefior Manuel Jacinto Guerra, una personalidad en la region: 

No sé a dénde vaya México a parar con el elemento americano, pues con sus 

ferrocarriles y sus capitales, harén de nuestro pais lo que quieran. La pobre 

industria nuestra se ira a la porra.173 

En abril de 1884, se celebré en Aguascalientes, la XXV Exposicién de 

Industria, Agricultura, Artesanfa y Mineria del Estaco, para dar a conocer la gran 

variedad de productos, objetos e innovaciones, cuyes productores 0 duefios deberian de 

beneficiarse con el transporte ferroviario.174 

En noviembre de ese mismo aio, el jobierno del estado lanzé una 

convocatoria para exhibir mercancias de la region en la feria de Nueva Orleans, las cuales 

"se podian transportar por ferrocarril hasta el suelo norteamericano”. 

Desde 1885, el peridédico local "El Republicano" mantuvo una posicién critica sobre al 

tendido de las lineas férreas hacia el norte. Sefialé en mds de una ocasién la importancia 

de que se empleara y capacitara para el manejo de los ferrocarriles a personal mexicano. 

Dice, en un articulo de septiembre de 1885: 

Creemos que habria sido prudente por parte del Central y de otras compaitias 

Ferrocarrileras de aqui emplear jévenes mexicanos donde quiera que 

pudieran utilizarlos, dando preferencia a los graduados en las escuelas 

cientificas. Con tal proceder los ferrocarriles se identificarian con los 

intereses mexicanos, y tendriamos aqui en breve un cuerpo de operarios 

172Idem. 
173[bidem. Pag. 361 
174Periédico El Republicano, Aguascalientes, Aguascalientes, abril de 1884
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nacionales en caminos de fierro. La juventud mexicana necesita hacerse mds 

practica; pero es inutil esperar que el joven de México llegue a ser un hombre 

de negocios, si se le cierran todas las puertas para ello. Quisi¢ramos que el 

gobierno arréglase la manera de colocar cierto niimero de jévenes despiertos 

en las escuelas que algunas de las grandes compafifas ferroviarias han 

establecido. El estudio del inglés, tan comtin hoy entre nuestros jévenes, 

indica que México desea entrar en la vida practica de la raza emprendedora 

que se ha apoderado de parte considerable de la superficie del globoi75 

Ambas posturas, la del apoyo al tendido de las vias férreas con miras a 

una mejor distribucién de los productos locales y nacionales y la insistencia en la 

capacitacién laboral de los obreros, se repitieron en la prensa local a lo largo del siglo 

XIX y principios del XX. 

En 1897, se habia construido ya unos incipientes talleres y oficinas en 

Aguascalientes. Fueron sustituidos por unos de mayor dimensién en 1897. Ese afio, el 

Central instala sus Talleres Generales de Construccién y Reparacién de Maquinas y 

Material Rodante, con los tiltimos adelantos de !a época. En 1900, fue inaugurado el 

Departamento de Mecdnica "uno de los mejor equipados de la Republica”. Para 1903, 

trabajaban en dichos talleres 1,073 empleados y operarios.176 

Habia entonces en Aguascalientes, desde finales del siglo XEX, un 

ambiente propicio para el manejo de los ferrocarriles por nacionales; y las condiciones 

técnicas en sus talleres, para la construccién de locomotoras. La mexicanizacién del 

personal de los afios posteriores y la sensibilidad de la empresa a favor de 1a construccién 

de material rodante nacional, en los ultimos afios del porfiriato, hicieron viable la 

propuesta de construir una maquina pionera en Aguascalientes. 

175Periédico El Republicano, Aguascalientes, Aguascalientes, septiembre de 1885 
176Diaz de Leéa, Elena Paula. Los Ferrocarriles y sus Trabajadores. P4g. 30-31
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La Construccién de la Locomotora 40. 

No sabemos a ciencia cierta de quién partié la iniciativa para la 

construccién de dicha locomotora, pero el periodo en el que se construy6, (de 1912 a 1914), 

coincide con el de la mexicanizacién de las lineas; pcr lo que no es descabellado pensar, 

que la propuesta de construccién haya partido de la comunidad tecnoldgica a la que 

hemos hecho referencia en acuerdo con ta gerencia. 

La maquina, segin la clasificacién de White, pertenece al tipo 

denominado "switching locomotive", locomotora de patio 0-6-0; con cilindros de 20" x 

26"; fuerza de traccién 34,000; mecanismo de vdlvulas Stephenson; equipo de freno 

WAB; y adaptada para el uso de petréleo como combustible. Era suficientemente 

poderosa en su tipo para mover tonelajes pesados e idéntica a las que se producian con 

las mismas caracteristicas, por la Baldwin Locomotive Works en los Estados Unidos y 

adquiridas para México, como las nimeros 37, 38 y 39 de los Nacionales. 

Los planos originales salieron de la filbrica Baldwin, establecida en 

Pennsylvania, y fueron modificados por el Departamento Técnico de Aguascalientes u 

Oficina del Ingeniero Mecénico. Dicha oficina estuv> inicialmente bajo la direccién del 

ingeniero Fred J, Lass; los planos fueron concluidos por el ingeniero José Vera, y 

colaboraron en los mismos el conjunto de dibujantes mexicanos. 

La orden para su construccién partié de la Superintendencia de Fuerza 

Motriz y Maquinaria, bajo las 6rdenes del sefior M. J. Schneider, y como Superintendente 

Ayudante, se encontraba el sefior Pedro C, Morales: 

Ambos pusieron un empefio singular en la construccién de esa locomotora, 

tropezando con no pocos obsticulos, salvados los cuales se puso de 
manifiesto la eficiencia del personal de talleres mexicano, perfectamente 
adiestrado en reparaciones de maquinas de ferrocarriles.177 

177Ver ENM. Libro de Datos de Locomotoras de Via Ancha. (1944) A 2arece la Loc. 40, como la 638. Ver también,
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La maquina era de via ancha, clase B-13. 

Participaron en el trabajo de ejecucién, los sefiores Tirso Orefiana, 

Evaristo Martinez, Lorenzo Rodriguez, Silverio G, Trujano, y Francisco Moran Diaz, 

bajo las instrucciones de Pedro C. Morales; los cuales volverén a aparecer en nuestra 

historia una y otra vez, como constructores e inventores. : 

La primera noticia sobre la locomotora 40 aparecié en el Heraldo 

Ferrocarrilero 1912. Se informaba que el bastidor estaba terminado. 

Con excepcién de Ja lamina, llantas y tuberias de calefaccién, que fueron 

importadas, el resto de los materiales se construyeron en los propios talleres. Se compré 

la patente para el uso de los frenos de aire. Salié del taller conducida por el sefior Porfirio 

Valdés, Superintendente. 

En 1913, ya estaba en servicio. Se registra por primera vez en el informe 

anual de los Nacionales de julio de 1914.178. 

En 1916, estuvo en exhibicién en la estacién de Buenavista, como parte de 

la magna exposicién de inventos mecdnicos, organizada por los Ferrocarriles 

Constitucionalistas.179 Posteriormente fue readaptada. Ocup el niimero Nacionales de 

México 638. Estuvo en servicio, por lo menos, hasta 1944. 

Mérida, 1915; La Locomotora 5 de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan 

Los Ferrocarriles Unidos de Yucatan, se integraron en 1902, con la fusién 

de las distintas compafiias locales que habia en la Peninsula, y fueron desde sus inicios 

financiados con capital mexicano. 

A diferencia de la tocomotora 40, la construccién de la méquina numero 5 

de los Unidos de Yucatan, se realizo en talleres pequefios y rudimentarios. Su 

Revista Ferranales de agosto de 1931. Pag. 28 
178ENM, Informe de 1914. Pag. 39 
179Ver capitulo sobre ia revolucién mexicana del presente texto.
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construccién coincide con la visita del inspector de material rodante de la Secretaria de 

Comunicaciones y Obras Publicas. 

En 1913, segiin el reporte que éste hiciera, no existia en los Unidos un 

Agente General de Pasajes y Fletes que estudiara las necesidades del publico y de las 

diferentes industrias. La mayoria de los carros no tenfan garrote y los pocos garroteros: 

Eran inexpertos, sacados de las bodegas o de las haciendas, que no saben el 
reglamento de los ferrocarriles, ni sefiales sicuiera. Estos ne6fitos ganan 45 y 
50 pesos y uno que otro hasta 60; se sientan arriba de un carro y de ahi no se 
mueven por temor y falta de conocimientos, aunque el maquinista toque 
garrote urgente frente a un peligro, un cambio mal puesto o un rie! quitado. 
Cuando tienen que hacer movimiento en alguna estacién, de noche, mueven 
la linterna en todas direcciones y el maquinista no sabe qué hacer. Entonces 
para la maquina y va personalmente a preguntarle al garrotero qué sucede, y 
tiene que adivinar la velocidad y la distancia para hacer los enganches.180 

Los maquinistas, conductores y garroteros no presentaban examen alguno 

para ponerse en servicio. A esta situacién, habia que agregar el estado de las 

locomotoras: 

a) La mayor parte de las locomotorus no estaban clasificadas, ni se sabia 

cual era el tonelaje que debian remolcar y sus capa zidades. 

b) La mayoria eran pequefias, de vin angosta, de cilindros de 10 X 16 yllx 

16. 

¢) De las 53 en existencia, 30 no tenian equipo de garrote de ninguna 

especie. Lo anterior ful motivo de serios accidentes, como el del 31 de octubre, en el que 

el garrotero Francisco Lara intenté enganchar un tren de carga, pero como los pernos 

estaban defectuosos no pudo detener el tren y muri aplastado entre dos carros. 

  

180AGN/SCOP/FUY 23/342-1. Pag. 2
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d) Estaban equipadas con el antiguo y riesgoso sistema de enganche de 

eslabon y perno. 

e) Usaban mayoritariamente lefia como combustible, con el riesgo 

conocido de incendios y accidentes laborales. 

f) La mayor parte de las mAquinas habian sido adquiridas en la década de 

los ochenta a la Baldwin, American Locomotive Pittsburgh, Duckson Works, H. H. 

Porter; y eran transportadas de los Estados Unidos a la Peninsula via maritima, con los 

grandes problemas de costo y dificultades de entrega que lo anterior implicaba. 

Por otra parte, el manejo administrativo de la empresa también dejaba 

mucho que desear: 

EI Gerente General y el maestro mecanico, quienes son ferrocarrileros de 

bastos conocimientos, no son responsables por la mala direccién a que se 

debe el actual estado del servicio. El Consejo Directivo se toma todas las 

facultades para la direccién coartando las facultades del gerente y el maestro 
mecanico y de todos los otros empleados de categoria. Este Consejo 
Administrativo, esta compuesto por capitalistas que no tienen conocimientos 
ferrocarrileros, pretende hacer economias mal entendidas y que no resultan 

econémicas sino detrimentes y perjudiciales a ta compaiiia y al ptiblico.181 

Con respecto a los movimientos obreros en la Peninsula, el primero de 

ellos ocurrié en 191], en los talieres La Plancha, donde posteriormente se construy6 la 

locomotora. Los obreros se fueron a la huelga exigiendo el pago de salarios que no habia 

realizado la empresa argumentando problemas financieros; la reducci6n de la jomada 

laboral a nueve horas; aumento salarial; nivelacién de sueldos y que los jefes de los 

talleres "trataran con cortesia a sus empleados y subordinados". Las peticiones fueron 

finalmente aceptadas por la administraci6n.182 

181AGN/SCOP/FUY 23/342-1. Pag. 6, 7 
182Vidal Rivero, Miguel. Op. cit. Pag. 148-150
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Dos afios después se construyé en esos mismos talleres, la locomotora 

Unidos de Yucatan, nimero 5, lo que pudo ser una respuesta a los estimulos laborales 

recientemente adquiridos. 

La “etapa tecnoldgica" en la que se encontraban las lineas yucatecas, 

correspondia a la de los primeros aftos de 1a locomocién de los ferrocarriles, que 

posteriormente se integraron a los Nacionales, cuyas formas de trabajo y riesgos se 

explicaron antes. 

En 1913, los talleres La Plancha, integrados por la maquinaria y 

herramienta de las anteriores lineas, se encontrabari, "escasos de material sobre todo de 

fierro; y con pocos aparatos y maquinaria". 

Lo mismo sucedifa en los talleres para reparacién de carros. Es muy 

probable que la loc. # 5, haya sido armada con partes de otras mAquinas ya en desuso o 

condenadas. Esta, era igual a las niimeros seis y siete, de pasajeros, construidas por la 

Baldwin. En el informe que hemos mencionado, nc aparecen en existencia las nimeros 

cuatro, seis y ocho, probablemente estaban dadas «le baja y fueron utilizadas para el 

armado de la nueva.123 

La inspeccién de la SCOP dejé en 1913, para la empresa, las siguientes 

recomendaciones: a) Nombramiento de un Agente de Fletes y Pasajes; b) Reglamentar los 

distintos servicios y funciones del trabajador, para uniformar tareas y procedimientos; c) 

Introducir a la brevedad posible los frenos continuos y enganches automaticos; d) 

Aplicacién de exdmenes a maquinistas, garroteros, y conductores conforme al reglamento 

de transportes; e) Promover el cambio de abastecimiento de combustible de lefia a carbén 

y de ser posible a petrdleo. 

Estas sugerencias fueron realizadas por el ingeniero Lorenzo Pérez Castro, 

de quien ya hemos dado referencias 184. Refleja er. su informe, a todas luces, la intencién 

183Ferrocarriles Unidos de Yucatdn, Informe de.1913, Pag. 6 
184Pérez Castro aparece en capitulos anteriores como Ingeniero Fervoviario egresado de la Escuela Nacional de 
Ingenieria. Se integré después a la SCOP. Fue partidario del uso del derecho de via para la extraccién de petrdleo por los
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de la Secretaria por incorporar las lineas yucatecas al nivel de desarrollo de las 

principales lineas férreas de la Republica. 

En ese mismo 1913, fos Unidos de Yucatan adquirieron sus primeras 

locomotoras modernas, tipo Consolidation, para el servicio de carga. Las clasificé con los 

numeros 18 y 19 185 ( Ver cuadro 9). 

En noviembre los Unidos concluyeron el ramal de Espita a Tizimin, que se 

habia iniciado afios antes, con lo que se cumplian todos los contratos de concesiones de 

los yucatecos con el gobierno federal. 

La red de la Peninsula quedé en 855 kilémetros. 

En marzo de 1915, la empresa fue incautada. La Primera Jefatura del 

Ejército Constitucionalista se posesioné entonces de todos los bienes y elementos de la 

misma. 

La locomotora nimero 5 de los Unidos de Yucatan siguié funcionado 

como maquina de pasajeros en las lineas cortas hasta los afios cuarenta del presente siglo. 

Era de modelo antiguo: carecia de frenos de aire, su sistema de enganche era de eslabén y 

perno y usaba lefia como combustible. Sus caracteristicas técnicas, corresponden a una 

etapa tecnoldégica intermedia, entre la locomotora de Hammeken, de 1859, con bastidor de 

madera y caldera vertical; y la locomotora de patio #40 de Aguascalientes, con frenos de 

aire y adaptada para petrdleo. 

IH. |. 4. La Comunidad Cientifica : 

Incorporacién a los Nacionales de México de los egresados de la Escuela 

Nacional de Ingenieros. 

La construccién de Ja linea de Pénjamo a Ajuno. 

Ferrocarriles Nacionales de México, an 1915. 
185Sobre las locomotoras de los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn, Ver cuadro 9, en el anexo.
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Los detalles de la construccién de la linea de Pénjamo a Ajuno nos 

ayudardn a entender los descalabros que implicé la revolucién para el servicio ferroviario, 

la continuidad del "espiritu de empresa", los riesgos laborales para los trabajadores y 

sobre todo, el empefio de los ingenieros por participar en el tendido férreo. 

En los primeros afios de vida de los Nacionales y en adelante, incluida la 

etapa revolucionaria, ocuparon un papel importante ingenieros egresados de la ENI, como 

Alberto J. Pani, Camilo E. Pani, Gonzalo E. Mufioz, Salvador Jiménez Lonza y Lorenzo 

Pérez Castro. Estos tres ultimos trabajan inicialmente en la SCOP, donde Lorenzo Pérez 

Castro fue Jefe del Departamento de Ferrocarriles y responsable de la revisién de obras y 

la alta para el servicio.186 

Desde 1910, estaban aprobados los planos para la linea de Penjamo a 

Ajuno, trazados por ingenieros mexicanos. E] ramal de 135.2 kilémetros, pertenecia al 

estado de Michoacan y era muy importante para la regién, enlazaba haciendas de grano y 

cereal antes dispersas, 0 con comunicacién sélo por zaminos de terraceria. 

En enero de 1912, la linea sélo habia avanzado hasta el kilémetro 46; 

carecia de puentes permanentes y de balasto. En esa misma fecha, el sefior Juvencio 

Covian, propietario de Ja hacienda el "Moluco” (kilémetro 34), solicité autorizacién para 

mover los productos de las fincas en carros por entero, de] kilémetro 34 al 46, lo cual se 

le concedié. Mas tarde, los sefiores Noriega, duefios de la hacienda "La Cantabria", piden 

permiso para usar la linea hasta el kilémetro 75: 

A fin de transportar flete en carros de los productos de esa hacienda que por 
las condiciones politicas del pais han ido acumuldndose y hay peligro de que 
sean destruidos por los rebeldes.187 

Se otorga la autorizacién que beneficié tamb‘én, a los sefiores Mariano B. y 
José Taboada. 

186AGN/SCOP/FUY. Op. cit. Pag. I 
187AGN/SCOP/FUY. Op. cit. Pag.41.
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En junio de 1912, aparece una nueva solicitud, ahora por parte del Sr. José 

Novo, duefio de la hacienda de Buenavista, que se encontraba en el kilémetro 81.420. 

La linea dié servicio provisional a partir de julio de 1912, bajo la siguiente 

evaluacién técnica, realizada por los ingenieros de la Secretaria: 

1) No estaba en condiciones de permitir una explotacién definitiva. 

2) Hasta el kilémetro 75, todos tos puentes y alcantarillas eran 

permanentes. 

3) Contaba con durmientes de encino, de buena calidad, 2,000 por 

kilémetro, y sostenian un riel de 75 libras por yarda. También tenia cambios de tipo 

reglamentario y vias dobles en las estaciones. 

4) Faltaba balasto y alineacién en la via. 

5} No habia cables telegraficos. 

6) Sélo estaba terminado el edificio de la estacién de Villachuato. 

7) El servicio de agua se hacia s6lo con los tanques de Pénjamo y uno 

provisional en la orilla de! rio Angulo. 188 

Sin embargo, se puso en servicio, ya que cada vez era mayor la amenaza 

de los revolucionarios sobre las fincas de la region: 

Seguin los informes que he podido tener --sefiala el ingeniero Mufioz-- el 

numero de carros que mensualmente se transportan es de 100 y los productos 

de actualmente tienen en depésito para transportar las haciendas de 

Cantabria, Copandara y colindantes, asi como el pueblo de Zacapu, daria 250 

carros de una vez, por lo que deberia abrirse al trafico provisional, calculando 

que con Ja normalizacién del trafico se alcanzaré el numero medio mensual 

de carros de 125 a 130.189 

188Ibidem. Pag. 51-52 
189AGN/SCOP. Ferrocarriles Nacionales de México. Op. cit. Pag. 52
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A pesar de que hubo algunos enfrentamientos en esa zona, entre 1912 y 

1914, la linea se siguié construyendo. Informé el inspec:tor Jiménez al Secretario de 

Comunicaciones, a principios de 1914: 

Debo de manifestar a usted que visité de nuevo 1a linea de Pénjamo a Ajuno, 
pero que me fue imposible hacer el recorrido en carretilla para poder 
presentar a la superioridad el informe correspondiente, debido a las partidas 
de bandoleros que por esos dias merodean la reién.190 

Et ramal se abrié al pubtico en febrero de 1914, uno de los afios mas 

cruentos de Ja revolucién mexicana. Contaba ya para 2ntonces con red telegrdfica, 

balasto, nivelacién adecuada, tanques de agua y servicio de estaciones. No tenia puentes 

ni tineles de importancia. Sus estaciones eran de piedra "de buen tamaiio y comodidad 

para el servicio al publico". 

Dijo el Inspector Técnico al entregar €1 reporte sobre el rama!: 

Creo de imprescindible necesidad --dird el inspector técnico al entregar el 
reporte sobre el ramal-- que una escolta permanente resguarde los trenes que 
hagan su recorrido en la citada via, por haber muy serios temores de que los 
bandidos que merodean la regién ataquen el convoy.191 

En junio de 1914, el Ing. Lorenzo Pére:: Castro dié la autorizacién 

definitiva para la operacién regular de la linea. 

Conclusiones 

En resumen, sin lugar a dudas la constitucién cle los Ferrocarriles Nacionales de 

México permitié el control por parte dei Estado, de los abusos cometidos por la 

190Ibidem. Pag. 138 
191Tbidem. Pag. 106
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competencia entre las compajiias extranjeras que pasaron a integrar la empresa, y 

posibilité ademds crear una politica efectiva de trazo de nuevas lineas e inversién en 

mantenimiento. 

La medida fue, desde el punto de vista financiero, un éxito: el precio de adquisicién 

fue muy bajo, el control del Nacional se logré con un desembolso de 22 millones de 

pesos, la adquisicién del Central no implicé erogacién alguna y le proporciond al Estado 

un ingreso efectivo de 2 millones de pesos, porque recibié una prima de diez délares por 

la conversién de sus 100 mil acciones preferentes del Nacional. 

Como reverso de la medalla, segiin indica Calderén, estuvo la reconversion en 

términos mucho mejores de to que valian, de los titulos del Central, con lo que se gravé 

inmoderadamente a los Nacionales de México, cuyo accionista principal era la nacién. 

Con Ja garantia gubernamental del pago de intereses al 4%, se puso en peligro de 

considerarse como deuda publica, la deuda ferroviaria. 

Sin embargo, no creo que el "mal de origen" de los Nacionales, fuera la transaccién 

financiera que se realiz6 para su constitucién, simple y sencillamente porque las finanzas 

de la empresa fueron sanas en los primeros afios y la deuda se cubrié entonces, 

satisfactoriamente. No fue, sino hasta 1914, una vez que la revolucién mexicana se 

apodero de vias y material rodante, que la deuda empezé a acumularse. Responsabilidad 

que hasta ahora, nadie asume. 

Muchos otros factores influyeron, ademés de la deuda contraida, para un mal 

funcionamiento en afios posteriores. Uno de ellos, que quedo pendiente desde la 

conformacién de la empresa y que arrastraria durante décadas, es el de la fusidn real de 

las diversas compafijas en una sola, desde el punto de vista administrativo, técnico y 

laboral. La constitucién de los Nacionales fue una integracién de las diversas empresas 

“por acciones", pero no tenemos evidencia de que haya existido una fusién real, que 

implicara reduccién de personal, fusién de talleres y departamentos y eliminacién de 

algunas lineas.
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Gran parte de los problemas posteriores de la empresa, tienen su origen en esta 

falta de fusién real, es decir, en los ambitos de la organizacién del trabajo y la operacién 

ferroviaria; situacién que se agravé y complicé en la revolucién mexicana y en los aiios 

posteriores. 

Por ultimo, la importancia que tuvo la creacién de la empresa para la comunidad 

tecnolégica, queda demostrada con la participacién que ésta tuvo en la construccién de 

material rodante y el tendido de vias, a pesar del conflicto revolucionario.
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111.2.1.La Revolucién. 

Después del asesinato de Francisco I. Madero y la toma de la ciudad de 

México por Victoriano Huerta, la lucha armada volvié a ocupar el escenario de la vida 

nacional. 

Entre 1914 y 1916, se interrumpieron los servicios ferroviarios de larga 

distancia y el trafico se limité a determinadas regiones, lo que afecté a productores y 

abastecedores de materias primas. La industria acerera y cementera, dejé de operar, 40% 

de las fabricas de algodén cerraron, y las de cerveza, vidrio y papel laboraron en forma 

limitada 192 

En agosto de 1914, el gobierno constitucionalista intervino la empresa 

Ferrocarriles Nacionales de México. Se creé la Direccién General de Ferrocarriles 

Constitucionalistas para manejar las lineas y servicios del Ferrocarril Mexicano, 

Panamericano, Interocednico y Veracruz al Istmo. 

Errel norte, Villa incauté los tramos de Durango a Tepehuanes del 

Ferrocarril Internacional, y de Chihuahua a Zacatecas del Central. 

Salvador Alvarado hizo lo propio con las lineas de los Unidos de Yucatan, 

en 1915 .193 

Esta situacién derivé en lo que, en el gremio rielero se conoce como 

“derechos de carabina": la ocupacién de puestos en la empresa férrea, segun los éxitos de 

campafia. 

Entre 1914 y 1915, los afios del enfrentamiento entre las fuerzas de la 

Convencién y las de Carranza, el poder federal se diluy6 y "el pais quedé convertido en 

un mosaico de regiones al mando de jefes locales". La lucha se extendié en el norte, la 

meseta central y la zona de Veracruz a la ciudad de México.194 

  

192Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 88-89 
193lrabien Rosado, Manuel. Op. cit. Pag. 72-73 
194Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 89
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La mayor parte de las lineas: el Sud-Pucifico, El Mexicano del Norte, el 

Mexicano, el de Veracruz al Istmo vieron interrumpido su trafico, sufrieron percances en 

sus lineas y material rodante y perdieron la vida de muchos de sus trabajadores. 

De 1911 a 1914, fueron destruidos 300 pentes del Ferrocarril Sudpacifico. 

"Casi no hay estacién que no haya sido destruida, quemada, entre Monterrey y la ciudad 

de México", se dijo en un informe de prensa .195. 

Los ferrocarriles aumentaron su importancia estratégica y tactica. El 

bando que dominaba los trenes y las vias, llevaba el control de la guerra, ejercia el poder. 

Cada ejército, cada fraccidn, utilizaba a diestra y siniestra, al personal 

rielero, particularmente conductores y maquinistas, como bien recuerda el veterano 

Guillermo Fern4ndez: 

EI sefior Carranza y el sefior Villa lograron sus objetivos militares gracias a la 

ayuda que les dimos nosotros. A mi me tocé lo més duro del asunto de la 
revolucién. Habia que servir al que se encontraba uno en el camino... 

Nosotros no sabiamos realmente quien tenia la razon. Cada quien tenia 
doctrinas y maneras distintas. Yo fui maderista, yo fui villista, yo fui de todos 

los bandos segtin me encontraran en el camino con mi m4quina. O sea que yo 

fui revolucionario de todas las revoluciones.196 

En general, los trabajadores se incorporaron a la revolucién basicamente 

por demandas laborales: ocho horas de trabajo,mejores salarios, derecho a huelga y a 

libre asosiacién.El caso de los ferrocarrileros, sin embargo, es peculiar. Sus demandas no 

se limitan a las prestaciones sociales, quieren tambiéa una industria ferrocarrilera nacional 

donde se construya material rodante disefiado y marvifacturado por obreros mexicanos y 

en la que se incorporen los inventos e innovaciones rnecanicas de los trabajadores.197 

195Citado en Ortiz Herndn, Sergio. Op. cit. Pag. 110 
196Citado en Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 83-84 
197Sobre la historia del movimiento obrero en perfodo, ver, Carr, Barry, El Movimiento Obrero y la Politica en México: 

Rodea N. Marcelo, Historia del Movimiento Ferrocarrilero en México, ] 890-1943, Dichos estudios tratan la historia
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Una vez incautadas las lineas por el gobierno de Carranza en 1915, los 

militares tomaron posesién. Fueron comunes el saqueo, la asignacién de puestos por 

éxitos de campafia, el mal manejo de la operacién ferroviaria y ef uso de locomotoras y 

carros como propiedad de los generales. A decir de Cuellar: 

El sefior Carranza ensefié el camino a los elementos armados, civiles y 

politicos que mas tarde fe costard tanto trabajo contener. Poco después, 

viendo a que punto habia Megado el caos, la inmoralidad, la ambicién, el 

abuso, la destruccién y el saqueo, tuvo firmes propdsitos de eliminar el 

militarismo y establecer ef orden administrativo racional.198 

Entre los excesos cometidos por los militares destacan: 

* La imposicion de exigencias de cada jefe militar que entraba y salia de la 

ciudad de México. Ademas, fos funcionarios de la compaiiia tuvieron que abandonar las 

instalaciones. Sistematicamente los militares impedian el acceso a las oficinas a fos 

empleados y funcionarios. 

* E] uso del material rodante como botin de guerra. Las unidades eran 

adoptadas para casa-campamento e incluso regaladas a las “concubinas" en turno. 

* El transporte comercial por grupos revolucionarios para su provecho 

personal . 

En agosto de 1915, “era imposible que cualquier tren Ilegara a su 

destino". 199 

  

laboral desde una perspectiva politica en la que famentablemente pasa desapercibida ta propuesta y lucha de los 

ferrocarrileros para la produccién de material rodante y el incremente de la productividad. 

198Cuéllar, Alfredo. Op. cit. Pag. 172 
199Ibidem. Pag. 170-171
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111..2.2. Los Ferrocarriles Constitucionalistas. 

Alberto J. Pani y la Comunidad Empirica. 

La Oficina Técnica Experimental. La Exposicion de Construcciones 

Mecadnicas Nacionales. 

El cuartelazo de Huerta, en abril de 1913, nuevamente dividid a los 

trabajadores. Huerta otorgé a conocidos ferrocarrileros el manejo de las lineas: José de 

Echegaray, Teodoro Larrey, Federico Rend6n, Alfredo Garcia, Servando D. Canales, 

Silviano Rodriguez y Pedro C, Morales. A ellos correspondié sustituir de los cargos 

operativos y administrativos a los extranjeros, luego de Ja invasion norteamericana del 

puerto de Veracruz en 1914 .200 

La anhelada mexicanizacién total del personal, fue su condena: se 

*“aliaron" con el dictador.Fueron acusados de reaccicnarios,cuestionados muchas veces, 

sancionados otras, despedidos en algunos casos y s¢lo eventualmente reinstalados .201 

En la misma época, se unieron al ejército zapatista los sefiores Enrique 

Zuzajia y el sefior Manuel Sosa Pavon. 

Del lado constitucionalista, Felipe Pescador, José Sedano, Ulises Vidal, 

Servando Alzati, Abelardo Reyes y los hermanos Trinidad y José Cardoso. 

Con la entrada de las fuerzas Constitucionalistas a ta ciudad de México en 

agosto de 1914, los ferrocarrileros que ocuparon los cargos directivos en los Nacionales 

con Huerta, son sustituidos por los que simpatizaban con el carrancismo. Servando Alzati 

fue nombrado Superintendente de Fuerza Motriz y Maquinaria, en sustitucién de Teodoro 

Larrey y Pedro C. Morales. 

200Alzati, Servando, Pig. 301 
201 Ver al respecto, expedientes persunales de Teodoro Larrey, Servando Alzati y Pedro C. Morales, entre otros. Fondo 
Reservado del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.
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En 1915, el ingeniero Alberto J. Pani, egresado de la ENI,asumié el cargo de Presidente 

Ejecutivo, con lo que por primera vez ,ocupé la direccién de la empresa, un miembro de 

Ja “comunidad cientifica”. 

Unir esfuerzos de los trabajadores mds capacitados, del gobierno 

constitucional y de sus colegas ingenieros, y “escuchar consejos” fue la gran labor de 

Pani. Logré congeniar los intereses de la comunidad tecnolégica "empirica” y "cientifica", 

con los de la nacién, para el buen desempefio ferroviario. Un romance de sdlo un afio, que 

dié muy buenos resultados. : 

Durante la administracién de Pani se normalizé el trafico y resté fuerza a 

los militares, con las siguientes medidas: 

1) Campafia nacional de rescate del material rodante en manos de los 

revolucionarios, y readaptacién del mismo: 

A muchos carros de carga se les hicieron ventanas; los asientos de muchos 

carros de pasajeros desaparecieron, y en su lugar fueron construidos, 
grotescamente, tabiques de madera para transformar dichos coches en carros 

especiales, oficinas, habitaciones de jefes, ambulancias, etc.202 

2) Establecimiento, en junio de 1915, de escuelas para ferrocartileros 

dependientes de la Secretaria de Guerra y Marina, con la idea de que: 

Todos aquellos ferrocarrileros que hayan servido a las fuerzas 
Constitucionalistas tengan la capacidad suficiente para ocupar cargos dentro 

de la empresa y pasar los examenes respectivos.203 

202Pani J. Alberto, Informe de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1916. Pag. 16 
203Pani J. Alberto. Informe de Jos Ferrocarriles Nacionales de México, 1916, Pag. 44



204 

La organizacién, direccién de dichas escuelas, asi como el nombramiento 

de su personal técnico, corrié a cargo de la Direccién General de Ferrocarriles 

Constitucionalistas. 

3) Creacién, en 1916, de la Oficina Técnica Experimental, con el objetivo 

de: 

Estimular a los inventores mexicanos y trabajadores ferrocarrileros que hayan 
ideado aparatos que puedan tener utilidad en los ferrocarriles, ofreciendo la 
administracion, la ayuda necesaria para llevar adelante su estudio, 
construccién y prueba20s. 

4) Normalizaci6n del trafico en base a la negociacién con los diversos 

jefes revolucionarios ya que: 

Las autoridades militares reglamentaban el comercio y restringfan la salida de 
mercancias de sus jurisdicciones, lo que propicié la corrupcién sobre el 
personal ferrocarrilero para que se diera salida a las mercancias. Y era comin 
que funcionarios, generales y personas infittyentes dentro de los ferrocarriles 
"vendieran los carros al mejor postor". En realidad para que se respetara la 
libertad de trdfico, se requirié del apoyo del gobierno de Carranza y de una 
“labor muy persistente, y sobre todo que los males producidos se agravaran 
de modo muy considerable, para que .os Gobernadores, Comandantes 

Militares, Juntas Reguladoras, etc. se convencieran 20s. 

En octubre de 1915, se normalizé el servicio de pasajeros de México a 

Nuevo Laredo. 

5) Por ultimo, el 6 de noviembre de 1915, el gobierno de Carranza de 

acuerdo con la Administracién, declaré por decreto, incompatibles los servicios 

ferrocarrilero y militar, a pesar de las protestas de éste ultimo sector. El decreto vino 

acompafiado de importantes medidas de apoyo a los revolucionarios que habfan operado 

204Ibidem. Pag. 48 
20STbidem 42
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como ferrocarrileros: el "sistema de méritos" para la provisién adecuada de empleos; la 

creacién de un Depésito de Ferrocarrileros Revolucionarios a cargo de la Secretaria de 

Guerra y Marina, entonces en manos de Alvaro Obregon; la creacién de Sociedades 

Cooperativas de Consumo; la concesién de pensiones a cargo del gobierno "para los 

deudos de los empleados muertos 0 inutilizados en el servicio ferrocarrilero militar o por 

asaltos 0 ataques de gavillas en el servicio médico comercial".206 

A pesar de que en la operatividad de las lineas los “derechos de carabina" 

se terminaron, éstos se siguieron utilizando, tanto para el ingreso a la empresa, como para 

la asignacién de puestos de confianza y administrativos. 

En julio de 1916, se adopté la jornada de 8 horas en los talleres, (un 

precedente unico, en relacién a las conquistas de la clase obrera), asi, como cuotas 

elevadas por tiempo extra. 

La Oficina Técnica Experimental y la Exposicién de Construcciones 

Mecénicas Nacionales. 

En el primer semestre de 1916 los ferrocarrileros iniciaron una etapa de 

experimentacién y prueba de sus inventos, con el apoyo de las autoridades 

correspondientes, a pesar de los riesgos y costos que lo anterior implicaba. Destacaron en 

esa labor, viejos luchadores sociales como Teodoro Larrey --fundador de la Unién 

Mexicana de Mecdnicos, en el siglo pasado-- y Luis Godard --instructor de La Gran Liga, 

y el ingeniero mecanico y mayor del ejército Constitucionalista Romulado Zamacona. 

En abril de ese afio, el general Pablo Gonzalez le informa al presidente de la 

Repiblica, sobre la prueba favorable de un “aparato contra choques de 

trenes", ideado por Zamacona: 

206Pani J. Alberto,Op cit pag 19
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Las pruebas fueron hechas el tres del actual ante el suscrito y el sefior 
Servando Alzati, en representacién de los FCC, habiendo obtenido excelente 

resultado, pues las maquinas lanzadas una contra otra, se detuvieron a 

determinada distancia por accién automatica del aparato .207 

Al inventor se le otorg6 Ja patente definitiva, con exclusividad para su 

explotacion por diez afios. Y en agosto se constituyé la Oficina Técnica Experimental, 

bajo la direccién del mismo Romualdo Zamacona. 

Un mes después, los inventos y propuestas presentados en dicha oficina 

integraron la Exposicién de Construcciones Mecanicas Nacionales. , que se monté en la 

estacién Buenavista, del Ferrocarril Central, en la ciudad de México. Fue inaugurada el 16 

de septiembre de 1916, dia de la independencia nacional. En representacion del presidente 

de la Republica, asistié al evento el general Candido Aguilar, Secretario de Relaciones 

Exteriores, acompafiado de Jesus Acufia, Secretario de Gobernacién, Manuel Aguirre 

Berlarga, Subsecretario de Comunicaciones,y del general César Lépez de Lara, 

gobernador del Distrito.208 

Segun las crénicas de la época, en la exposicién podian encontrarse "el 

tomillo mas pequefio", "todas las piezas para la construccion y armado del material 

rodante", y "locomotoras completas". 

La maquina 40 construida en Aguscalientes, ocupaba un lugar estelar. 

Pero hubo muchos otros inventos que lamaron la atencién de los visitantes. E] periddico 

El Demdécrata destacé, por ejemplo, los siguientes: 

* E! martillo-pistola ( del Sr. A. Ararda, encargado del Departamento de 

Herramientas, en la maestranza de Aguscalientes): 

Tratase de un instrumento conocido con «l nombre de Martillo-pistola, 
empleado en las construcciones de hierro para cabecear los remaches, por 
medio de una percusién ritmica y violenta, producida por una corriente de 

  

207Archivo CONDUMEX. Fondo Venustiano Carranza/Ferrocarriles. Exp. 8238 
208Periédico E) Demécrata, México D.F. 16 de septiembre 1916
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aire comprimido que actia en el mecanismo interior del aparato. E] de 
patente norteamericana, llamado "The New Boyer Hammer", fabricado por la 
C.P.T, and Co", consta de 24 piezas, delicadas y precisas, que semejan la 
maquinaria de un reloj, expuestas, por lo tanto, a facil descompostura, por la 

torsién de los finisimos resortes u obstruccién de las rondanas, perforadas en 

donde el aire se combina para producir el movimiento. 

El nuevo modelo mexicano, patentado el 3 de enero del presente, consta 

solamente de la camara de aire y seis piezas mAs, sencillas todas y de facil 
refaccién. Como se ve, la simplificacién del aparato es de enormes ventajas, 
resultado a su vez demasiado econdédmica su construccién, y siendo sus 

resultados tanto o mas satisfactorios hasta ahora con los martillos de 
invencién extranjera.209 

* Turbinas de 300 HP, construidas de acero forjado: 

Exactamente iguales a las extranjeras, de un acabado perfecto y de un costo 
mucho menor. 

* Cilindros para la caja de distribucién de las locomotoras: 

Piezas enormes y complicadas, hechas de hierro colado, de una sola pieza y 

perfectamente torneadas, pulidas y agujereadas, fabricadas de material de 
desperdicio, resultando de un costo sumamente mddico : $ 2,330.80, pesos 
infalsificables. 

* Ejes motrices de locomotoras: 

Hechos de hierro martillado, con peso de cerca de una tonelada, acabado 

enteramente en a penas $156 pesos, papel moneda. 

* Se presentaron también: 

Flechas, generadores, carros de carga, tanques para aceite, coches de 
express-correo, carros de pasajeros, y en general todo el material 
ferrocarrilero, y aun locomotoras , que manufacturadas en los talleres 

209Tbidem. 18 de septiembre de 1916
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nacionales rinden una economia asombrosa ~-sin que el acabado deje nada 

que desear--, comparadas con las que se importan de otros paises.210 

El evento, por lo demés, tuvo una significativa respuesta social, que 

rebasé el ambito ferroviario. 

El 23 de septiembre, la rectorfa de la Universidad Popular Mexicana y la 

Alianza de Ferrocarrileros llamaron conjuntamente a una conferencia del rector de la casa 

de estudios Alfonso Pruneda, denominada Las Ensefianzas de la Exposicin de Artes 

Mecédnicas, que se realizé la estacién de Buenavista, sede de la exposici6n 211. 

Un dia después, "un grupo de mds de sesenta obreros" de la ciudad de 

Querétaro, se trasladaron a la ciudad de México, con el unico fin de visitar la exposicién, 

bajo el patrocinio del gobierno del Estado, que: 

No escatima esfuerzos cuando se trata de instruir a la clase obrera, e ilustrar 

el criterio de los obreros de esta poblaci6n «12. 

Por otra parte, en octubre del misrao afio, el general Alvaro Obregén, 

Secretario de Guerra y Marina, asistié a Buenavista, acompafiado de su secretario 

particular, Aarén Séenz: 

Recorrieron todas las galerias deteniénd2se en cada uno de les objetos 

exhibidos, elogiando su perfecto acabado, pues ciertamente, desde la 

locomotora hasta la lave de tuercas allf expuestas, pueden figurar al lado de 

las construidas en el extranjero 213. 

Ese mismo mes, a raiz de su visita a la ya citada exposicién, el docente 

Carlos Furmier entregé a la Presidencia de !a Republica un Proyecto de Instruccién 

Rudimentaria para los Ferrocarriles, la cual debja incluir: 

210EL Damécrata, México D.F. 18 de septicnbre 1916 
211 Sbidem. 23 de septiembre de 1916. 
212Periédico El Demécrata, México D.F. 23 de septiembre 1916 

213Ibidem. 10 de octubre de 1916
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moral civica, lectura mecanica, escritura natural, aritmética, sistema métrico 

decimal, geografia de México, historia patria, ciencias fisicas y conocimiento 

de los seres y fenémenos de la naturaleza.2"4 

Para lo anterior sugiere que se establezcan escuelas, con su respectiva 

biblioteca y docentes, en las principales secciones de los Ferrocarriles 

Constitucionalistas. Ademds de un carro--escuela mévil, que se trasladaria por el conjunto 

de Jas tineas "repartiendo instruccién y conocimientos". 

La idea del carro-escuela no se llevé a la practica en 1916, pero de 

implementé como tai a lo largo de todo el sisterna,a partir de los affos cuarenta --una vez 

que se introdujo el diesel. 

Por tiltimo, el apoyo a la creatividad obrera en el periodo, propicié ei 

incremento en el registro de inventos en el archivo de patentes, de 1916 a finales de los 

afios veinte, como se veré en el capitulo respectivo. 

214 Toidem
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TI.2.3.Pani y la Comunidad Cientifica: Dos estudios criticos. 

Francisco Loria y Gonzalez Roa. 

La propuesta de extraccién de petréleo en el derecho de via. Los 

ingenieros ferroviarios y el petréleo, 

Durante la gestién de Pani se publicaron dos importantes estudios por 

acuerdo de la Direccién de los Ferrocarriles Constitucionalistas, en los que la "comunidad 
cientifica" valora la situacién de los ferrocarriles: el cel ingeniero Francisco Loria, 
titulado Politica Ferrocarrilera en México escrito en 1914; y el de Fernado Gonzalez Roa, 
de 1915, denominado El problema ferrocarrilero y la Compafiia de los Ferrocarriles 
Nacionales de México, 

El estudio de Francisco Loria, con introduccién de Carlos Basave, 
presidente de la junta Directiva de los Nacionales de México, critica severamente la 
polftica de Limantour, de proteccié6n extraordinaria a, capital norteamericano en materia 
de inversién ferroviaria, asi como la politica tarifaria, la construccién de lineas hacia el 
snorte, para beneficio "tinicamente" del comercio de exportacién y desde luego, la deuda 
contraida con las compafifas extranjeras para la constitucién de los Nacionales de 
México. (De crecimiento alarmante dado el conflicto bélico). 

Esta critica sera repetida una y otra vez por las administraciones 
subsecuentes, al grado tal, de culpar a Limantour de todos los males posteriores de la 
empresa. 

Aunque mucho hay de cierto en ese econo, no se puede dejar de 
reconocer, que sin esa "proteccion excesiva" al capital extranjero, que por to demés no se 
inicié en el porfiriato sino con Juarez y Lerdo, simple y sencillamente no hubiera existido
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inversion de capital foraneo en ferrocarriles y nuestro crecimiento en esa rama, se hubiera 

pospuesto indefinidamente. 

, En cuanto a !a deuda contraida, ya citamos al propio Limantour, quien 

demuestra cémo se logré manejar la empresa con utilidades y cubrir los intereses en los 

primeros afios de vida de los Nacionales, antes del estallido revolucionario. Esto, no resta 

validez a la critica de las utilidades entregadas a las compajiias nacionalizadas, en 

particular el Central Mexicano. 

Ante fa enorme tarea que implicaba establecer una nueva politica 

ferroviaria, Loria propone: 

1) Terminar con la proteccién extraordinaria al capital norteamericano. 

2) Establecer una red de vias férreas auxiliares y troncales para el 

desarrollo del comercio exterior. A grandes rasgos, serian: un enlace de las ciudades de 

Chihuahua, Ciudad Judrez y Monterrey ( regién agricola, forestal, ganadera y minera); de 

Matamoros a Tampico; de Guadalajara a Pefias, en el Pacifico;de Tampico a Acapulco y 

Tampico a Veracruz; de Santa Lucrecia a Campeche; y de Tonala a Tuxtla Gutiérrez . 

Estas nuevas lineas irian acompafiadas de la construccién de ramales,con escotillon 

de 60 cm., y traccién de sangre, "que habia que promover entre los hacendados", para 

alimentar las vias troncales.215 

El otorgamiento de las concesiones para tal efecto no dependeria del 

centro;sino que se facultaria a los gobiernos estatales.Con lo que se retomé la propuesta 

de los ferrocarriles regionales, cuyos resultados ya hemos mencionado. 

3) Terminar con las tarifas preferenciales estipuladas a través de la 

Confederacién Ferrocarrilera Mexicana, "un monopolio administrado por elementos 

extranjeros”. 

215Loria, Francisco. Lo que ha sido y debe ser la Politica Ferroviaria en México. Pag. 43-48-138
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4) Total mexicanizacién del personal ferroviario en la administracién y 

operatividad de la empresa. 

Desde su punto de vista, habia ya en México Ia suficiente acumulaci6n de 

conocimientos, por parte de los ingenieros mexicanos para el manejo de la empresa y la 

construccién de nuevas lineas. Ademés, de existir los hombres practicos en el camino y 

en el taller, que habian demostrado su capacidad laboral. 

Respecto al papel que deben jugar los ingenieros, argumenta: 

...Si en aquella época (se refiere a la construccién del Ferrocarril Mexicano), 
hubo mexicanos competentes de lo que son las condiciones administrativas y 
economicas de un ferrocarril, hoy los tiene México en su elemento nacional, 

en namero y capacidad suficiente para dirigir, construir, y administrar una red 
ferroviaria de cualquier extensién, superior en mucho a la que el pais tiene.216 

Y agrega: 

Aquellos que fueron nuestros maestros europeas en esa materia, llegaron a 

México con un grado de atraso relativo, mayor que en el que hoy de hayan 
nuestros connacionales con relacién a las épovas respectivas, supuesto que 

éstos ultimos se han formado dentro del period) de la evolucién cientifica de 
los ferrocarriles. Asi pues, aunque los norteamericanos nos hayan querido 
tener en el m4s completo oscurantismo en toclo lo que se relaci6na con el 
conocimiento técnico y practico de los ferrocarriles, hoy, muy a pesar de 
estos, pues esa mina que hasta aqui la han explotado ellos solos, México 
cuenta con un numeroso personal docente, capaz de ensefiar a muchos 

extranjeros que Ilenos de humo llegan al pais con la fatuidad que es 
consiguiente en el necio que se cree indispensable.217 

216Loria, Francisco. Op. cit. Pag. 91 
217Ibidem. Pég. 92
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Lo que habla de la existencia de una comunidad de técnicos 

mexicanos,egresados en su mayoria de la ENI, que "crecié en conocimientos ferroviarios" 

durante la expansién del porfiriato, aunque sus alcances practicos hayan sido limitados. 

Este grupo de ingenieros, ve en la mexicanizacién total del personal, su 

oportunidad dorada para el ejercicio tedrico-practico de su profesién a nivel nacional. 

Opina, finalmente: 

Hombres cientificos y practicos para el trazado de caminos, los hay tan 

buenos como cualquier extranjero; para la construccién, esta, de muchos afios 

_ atrds viene siendo atendido por mexicanos; el tendido y el mantenimiento de 

via, también es del absoluto dominio de los mismos. 218 

5) Creacién de un Comisariato de los ferrocarriles, integrado por 

inspectores técnicos constructores e inspectores técnicos mecanicos. Ambos, ingenieros 0 

profesionistas en su drea. Los primeros, se encargarian de evaluar que las lineas reunieran 

las condiciones necesarias de seguridad y economia, (menores pendientes 

y més tolerancia a ta curvatura); y los segundos, estarian integrados por "personal 

altamente capacitado en el conocimiento del material rodante”, (mecénica constructiva, 

resistencia de los materiales, seguridad, organizacién del trabajo, etc.), y serian 

responsables del estado, reparacién, seguridad y eficiencia del mismo. 

6) Sugiere por ultimo, que desapareciera la divisién por zonas territoriales, 

“haciendo esta division por sistemas completos de lineas, incluyendo una sola o varias 

lineas segun su extensién”. 

Leyendo su propuesta con detenimiento y a pesar de su enojo, 

encontramos que en realidad, éstas no difieren en mucho de las del propio Limantour al 

que tanto desprecia. Loria, por ejemplo, critica la forma en que se nacionalizaron las 

lineas y el endeudamiento que trajo consigo, pero nunca el hecho en si mismo: la creacién 

218Loria, Francisco. Op. cit. Pig. 93
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de un cuasi-monopolio ferroviario en manos del Estado, sin competencia alguna hacia el 

norte. 

Limantour, al igual que Loria, consideraba que habia side excesivo el 

proteccionismo hacia el capital norteamericano y con la ley de 1899, redujo los plazos 

concedidos para la exencién de impuestos. El Secretario de Hacienda, de igual modo 

Propuso una Ley Nacional! de vias férreas, justamerite para contrarrestar la influencia de 

las de! norte y ampliar los caminos de hierro hacia el Golfo, el Pacifico y el Sureste. 

Quién realizaria dichas inversiones y con qué capital, seguiria siendo sin lugar a dudas la 

pregunta principal. 

Con respecto a las lineas auxiliares > ramales, esta visto que éstas se 

desarrollaron durante el porfiriato con apoyo del gcbierno tanto como fue posible dada la 

situacién financiera del pais (Ferrocarril Nacional de Tehuacén a Esperanza), como de 

particulares mexicanos, (Ferrocarril de Hidalgo, linzas de la Peninsula, ramales del 

Ferrocarril Mexicano, etc.), y que fueron absorbidas posteriormente por consorcios més 

grandes debido a su incosteabilidad. 

El llamado a tos “hacendados" a construir ramales con traccién animal 

resultaba un poco banal en plena etapa revolucionaria, cuando lo que estaba en cuestién 

era justamente la tenencia de la tierra. 

Que se requeria una nueva politica tarifaria, era obvio, y también fue 

vislumbrado por Limantour, aunque los alcances de las medidas que se tomaron en ese 

sentido, fueron limitadas. 

Ambos también estén de acuerdo en la mexicanizacién del personal 

ferroviario, aunque Loria, a diferencia de Limantotr (por lo menos nunca se expresé en 

ese sentido), cree que esta, debe incluir la sustituci4n de cuadros administrativos y 

directivos, los cuales deben ser ocupados, no por “zmpiricos", sino por los egresados de 

la Escuela Nacional de Ingenieros.
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Este punto, asi como el papel que deben jugar los inspectores técnicos 

constructores y mecanicos en el desempefto ferroviario, y que demuestra el interés y los 

mecanismos que buscaba la comunidad cientifica para integrarse a los Nacionales de 

México, sera el mayor aporte de Loria. 

Por lo demas, el estudio marca la importancia que se le otorga en la 

revolucién, a la bisqueda de una nueva politica ferroviaria que favorezca al pais y no al 

capital extranjero. 

Sin embargo, no propone medidas concretas de cémo llevar a la practica 

sus propuestas. 

Mas completo que el anterior, el trabajo de Fernado Gonzélez Roa 

coincide con Loria en: 

}) La critica a la politica porfirista en materia ferroviaria y a los 

mecanismos que se_utilizaron para la constitucién de los Nacionales de México. 

2) La necesidad de construir nuevas lineas que favorezcan el desarrollo 

del comercio interior con base en un estudio realizado por la Secretaria de 

Comunicaciones y Transportes y por ingenieros titulados. 

3) Realizar una rectificacién de las tarifas preferenciales al comercio de 

exportacion. 

4) La total mexicanizacién det personal. 

En sus propuestas sugiere: 

1) La eliminacién del elemento militar como director y administrador de las 

lineas. 

2) Que los cargos directivos de la empresa se otorguen a funcionarios y 

técnicos capaces y no como canongias personales o de campafia.
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3) Los puestos directivos y administrativos deben corresponder a 

especialistas en esas materias, es decir, a la "comunided cientffica”, a tos ingenieros y no 

a los trabajadores cuyas habilidades se limitan al conozimiento de la operacién 

ferroviaria. Sefiald entonces: 

Un facil instinto de conservacion les hacia desechar (a los extranjeros), todo 

elemento que pudiera distinguirse, haciéndoles: sombra y desvaneciendo la 

abominable supercheria de que sdlo ellos podian manejar nuestros 

ferrocarriles. Por tales motivos el elemento nacional que logré irse 

infiltrando en el principal sistema férreo del pais, es de ultima calidad, 

resultando ahora que por el encadenamiento de los sucesos lo han elevado 

ahora a los puntos mas altos en los que se nzcesita, sobre todo en los de 
cardcter técnico, una educacién intelectual y wa amplitud de criterio que en 

vano se buscaran en el personal que ahora ocupa los puestos responsables 

de los Ferrocarriles Nacionales.219 

Roa desconfia de de la capacidad de la “comunidad empirica".Propone , 

junto con Carlos Dazam, Braulio Martinez, Pedro A ‘Gonz4lez, Lorenzo Pérez Castro y 

Fernando Rios Venegas, una "reorganizacién administrativa radical", que permita una 

mayor participacién de los ingenieros en el trabajo de planificacién y construccién de 

lineas, inspeccién ,administracién y direccién de la enpresa. 

Con el arribo de los ingenieros a los puestos directivos,se seflala, no 

dejaria de haber problemas. Recomienda la capacitacién del personal, a los mas altos 

niveles 220 

Propone, en conjunto, una serie de medidas especificas para encaminar a 

la empresa hacia una politica nacional: 

a) La compra de los materiales para Ja construccién de las vias en México, 

pero a precios que resulten mds benéficos que la corapra al extranjero. 

219Gonzélez Roa, Fernando EL Problema Ferrocarrilero y la Compafii1 de Jos Ferrocarriles Nacionales de México. Pag. 
18-19, 
220Gonzalez Roa, Fernando. Op. cit. Pag. 27
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b) La eliminacién del elemento militar y los "derechos de carabina" de los 

cargos de la empresa y la utilizacién de las tropas, una vez licenciadas, para la 

reconstruccién del servicio ferroviario. 

c) La reduccién de personal: "es necesario reducir el personal, cuando éste 

es doble por haberse conservado asi en algunos departamentos con motivo de la 

consolidaci6n", tal era el caso, ademas de talleres, oficinas y estaciones. 

d) Reorganizar los departamentos de transporte y de conservacién de via, 

dando al ingeniero de division y no al Superintendente la autoridad para el manejo del 

personal de conservacién de via y de la direccién de las obras. Ya que: 

Muchas veces el trabajo de vias estaba bajo las érdenes de personas 

incompetentes, incapaces de realizar un trabajo verdaderamente cientifico.221 

Considera también fundamental fundir en una sola persona las funciones 

del ingeniero en jefe e ingeniero de conservacién de via para evitar confusién y 

duplicidad de funciones. 

Todas estas propuestas-- que por cierto también seran indicadas en los 

afios veinte por tos técnicos norteamericanos que evaluaron la situacién de los Nacionales 

de México--, tendian a incrementar la participacién e importancia de la “comunidad 

cientifica", para un mejor desempefio ferroviario. 

¢) La mayor participacién de los ingenieros en el desempefio de los 

Nacionales de México debia ir acompafiada, de la creacién de escuelas con especialidad 

en ingenieria ferroviaria, como un servicio anexo de la Compafiia. Indica el estudio: 

Estamos seguros que ese establecimiento sera de gran utilidad al pais y a 

nuestros compatriotas, que veran de este modo abierto un camino que hasta la 

fecha se les ha cerrado sistemdticamente.. Son muy contados los 
profesionistas versados en asuntos de ferrocarril y si en las lineas férreas 
encontraban los jévenes mexicanos un facil acomodo tendriamos, pues ya los 

221 Mbidem. Pag. 15-31
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ha habido entre nosotros, excelentes técnicos que no sélo verian con mayor 
cuidado que los extranjeros a los intereses con“iados a su vigilancia, sino que 

también habrian de cultivar con entusiasmo su especialidad y promoverian la 

construccién de nuevas lineas.222 

f) La Compaiiia debia evitar el trato con intermediarios para la realizacién 

de los negocios: 

..procurando tratar directamente con los mismos interesados, negdndose 

absolutamente en dar a ganar dinero a esos inlermediarios, que no se ocupan 
mas que de vender sus influencias ante el alto personal.223 

Y en caso de que lo anterior no fuera posible, se requeria apelar a un 

sistema de contratos mediante concursos convocados "con mucha publicidad, adjudicadas 

al mejor postor y en condiciones de absoluta integridad”. 

g) Propone ademis, y éste es un punto clave, declarar una moratoria para 

el pago de la deuda a las compaiiias que integraron Ins Nacionales, para reinvertir las 

posibles utilidades de la empresa en vias y en equipo. 

La empresa podia tener utilidades, si ademas de las medidas antes citadas, 

se ahorraba gran parte de los gastos de transporte que correspondian al rubro del 

combustible, es decir de petrdleo, a través del uso del derecho de via, es decir, 

extrayendo su propio combustible. Para ello, propone la creacién de una Compaiiia 

Nacional responsable de la extraccién del petréleo en las propiedades de los Nacionales 

de México, que actuara como subsidiaria de la propia empresa y que pudiera vender 

petréleo a otras compafiias particulares. 

La propuesta, abalada por los ingenicros Lorenzo Pérez Castro, Carlos 

Daza, Braulio Martinez, Pedro A. Gonzdlez y Fernaado Rios Venegas, ponia el dedo en 

222Gonzalez Roa, Fernando. Op. cit. Pig. 319-320 
223Ibidem. Pag. 313
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la yaga de uno de los principales problemas nacionales: la propiedad y uso de nuestros 

recursos naturales.224 

Los Ingenieros Ferroviarios y el Petréleo 

Asi, los ingenieros ferroviarios que simpatizaban con la causa 

constitucional, seran de los principales promotores de una legislacién en materia 

petrolera, a favor del pais. Basan sus argumentos, en lo siguiente: 

México era uno de los principales paises petroleros. De 1913 a 1914, habia 

incrementado su produccién en un 380%. El pozo de "La Corona", se decia, ubicado en 

P4nuco, Veracruz, era el mas rico del mundo. Y de todo ello México no obtenia ventaja 

alguna, dada la absolutas facilidades para la extraccién y saqueo de nuestro gran bien 

nacional, por las compaiiias extranjeras: 

El gobierno mexicano favorecié a las empresas y a particulares extranjeros, 
sin ningun beneficio para el pais. Por virtud de concesiones que llegaron a 
extenderse hasta cincuenta afios, el gobiemo mexicano eximié a las empresas 
de todos los impuestos, excepto el del timbre, limité el derecho de propiedad, 
prohibiendo la perforacién de pozos a tres kilémetros de distancia de los 
pozos descubiertos, entreg6 en explotacién los terrenos de propiedad 

nacional y hasta los de uso comin, permitié la libre importacién de 

maquinaria y por fin concedié el derecho de expropiacién para empresas 
propiamente privadas, sin limitarlo a los terrenos ocupados por los pozos y 
las construcciones, sino que de hecho, dejé que los concesionarios no 

construyeran sobre ciertos terrenos. Durante largos afios, hasta que el 

gobierno dei sefior Madero, en forma de impuesto del timbre, establecié una 

débil contribucién sobre el petréleo, el pais no vino a recibir ninguna utilidad 
de una riqueza tan portentosa.225 

224Gonzélez Roa, Fernando. Op. cit. Pig. 253-254 
225Gonzélez Roa, Fernando. Op. cit. Pag. 257
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El gobierno porfirista ademds, sefialan los ingenieros,otorgé concesiones 

para explorar y explotar la zona federal de los rios, es:eros y lagunas, comprendidas entre 

las regiones petroleras més ricas del pais, y muy prox!mas por la via fluvial a las vias 

férreas, con lo que en palabras de los propios ingenieros: "el gobierno del usurpador 

pretendié dar una concesién sobre los caminos". 

Por su parte, el gasto de combustible, petrdleo, por los Ferrocarriles 

Nacionales, correspondia a la octava parte de los egresos totales de la explotacion, a los 

que habia que agregar el costo del transporte. 

Las ventajas del uso del petréleo sobr2 el carbén eran conocidas: el 

petrdleo crudo tiene un poder calorifico de dos veces y medio, superior al del carbén de 

piedra, siendo en cambio el precio de este ultimo dos veces y medio superior al del 

primero. Por fo anterior, eran fundamentales dos coszs: el tendido de vias férreas hacia las 

zonas mas ricas de la regién petrolera ( de San Luis 2 Tampico y de Veracruz a Tampico 

y Matamoros ). Y, usar el "derecho de via" para la extraccién del petréleo,segiin la 

propuesta del ingeniero Domingo Diaz y Lorenzo Pé-ez Castro. Asi se conseguiria un 

buen ahorro para los ferrocarriles y un beneficio para la nacién. 

Habia por lo tanto que establecer leyes excepcionales en relacién con 

petrdleo. La base de una concesién del gobierno a los Nacionales, se sefiala en la 

propuesta era que dicho negocio fuera siempre mexivano y solo trabajaran en el mismo, 

empleados nacionales. E] gobierno contaria con inspectores encargados de vigilar 

estrechamente la empresa. 

Esto se podia organizar de dos maneras: con la creacién de un 

Departamento del Petréleo directamente sujeto a la direccién de fos Nacionales, o con la 

creacién de una Compafiia Subsidiaria en la que tuviera participacién ei gobierno. 

Respecto a los posibles reclamos, opina que no tendran razén de ser:
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..los caminos no constituyen una servidumbre de paso, sino que pertenecen 
en propiedad a la nacién, y ...por lo mismo no pueden ser por ley comin 
sujetos de enajenaciones.226 

Una reforma constitucional bastaria, se indicé en el texto, para hacer factible 

el uso de los caminos por los ferrocarriles. 

A lo anterior, presté particular atencién el gobierno det Primer Jefe. 

Uno de los aspectos mas relevantes de la politica nacionalista de Carranza 

fue justamente la cuestién del petréleo. Dicha industria no resintié dafios durante la 

revoluci6n, entre otras razones por encontrarse fuera de la zona de conflicto.Sus 

productos tenjan gran demanda mundial y a través de ella, el Estado podia obtener 

ingresos considerables, en un momento en que urgia la reactivacién econdémica. 

En 1914, el gobernador y Comandante militar del Estado de Veracruz, 

Candido Aguilar, informé a sus habitantes en un comunicado que, dado el 

enriquecimiento de las compafiias extranjeras en la regién petrolifera, sin tomar en cuenta 

las "necesidades de la patria", se establecian, a partir del 3 de agosto, tres articulos de 

ley, en las que se exigia a las compajiias extranjeras la solicitud al gobierno de México de 

permisos para la perforacién de pozos.227 Con lo que se buscaba regular el uso dei suelo 

y limitar la expansion de las compafiias extranjeras en las zonas petroleras. 

También en 1914, se establecieron las Inspecciones Técnicas del Petrdleo, 

por parte de las fuerzas Constitucionalistas, en las que por primera vez, un grupo de 

técnicos e ingenieros mexicanos se responsabilizaron de inspeccionar los trabajos de 

perforacién de las compaftias petroleras , lo que les permitié conocer, tanto las técnicas 

empleadas para la perforacién y extraccién del petréleo, como el monto real de la 

cantidad de barriles extraidos. 

226Gonzélez Roa, Fernando. Op, cit. Pig. 261 
227Contreras Tamayo, Jesus. Antologia de México en el Siglo XX, 1913-20, Pag. 165
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En 1915, vino la propuesta de los ferrozarrileros a la que ya se hizo 

referencia, serd levada a la practica en los afios veinte. 

‘ En 1917, se promulga el articulo 27 de la Constitucién, el cual, a decir de 

Charles Cumberland: 

Decia en esencia, que las inversiones extranjeras existentes en el pais serian 

materia de control gubernamental y que las nuevas inversiones podrian entrar 
al pais sdlo ajustaéndose a condiciones estrechamente circunscritas; 
manifestaba que México debia ser para los me:icanos,228 

El articulo subordinaba los derechos de propiedad a las necesidades 

nacionales, y la propiedad privada quedaba sujeta a las "modalidades que dicte el interés 

publico”. Dejaba en manos de la nacién el dominio directo sobre los depésitos del 

subsuelo, incluyendo el petrdleo. 

Se especifica en el 270: 

Corresponde a la nacién el dominio directo de todos los minerales o 
substancias que en vetas, mantos, masas o yavimientos constituyan depédsitos 

cuya naturaleza sea distinta de los componertes de los terrenos, tales como 

[...] el petréleo y todos los carburos de hidrégeno sdlidos, liquidos o 

gaseosos.229 

La propiedad del subsuelo quedaba asi en manos de la nacién. El Estado 

podia expropiar los terrenos petroleros por causa de utilidad publica. 

En abril de ese mismo afio, por invitacién del Presidente de la Republica, 

Alberto J. Pani, anterior director de tos Nacionales, a quien los ingenieros le entregaron la 

propuesta de uso del derecho de via para la extraccién del petréleo, serd e! responsable 

de redactar una iniciativa de ley para la aplicacién del Art. 270, que se presenté en el 

Congreso Nacional de Industrias.Pero: 

228Cumberland, Charles E, La Revolucién Mexicana. Pag. 320 
225Contreras Tamayo, Jess. Op. cit. Pag. 262
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_..Jos industriales se mostraron adversos a toda modificacién del régimen 

establecido y la situacion de las Compaftias formadas durante la dictadura 

pérfiriana .230 

El gobierno norteamericano intercalé una contra-protesta, argumentando que: 

se trataba de una politica orientada a la confiscacién de los derechos 

obtenidos por las compaiifas petroleras en la época anterior.231 

Ese mismo abril, Carranza fij6 un impuesto especial del timbre que gravé 

con 10 por ciento toda la produccién de petréleo, sus derivados y desperdicios. 

En febrero de 1918, establecié otro impuesto sobre los terrenos petroleros 

adquiridos antes de mayo de 1917, y sostuvo, ya explicitamente, que: 

Todo el petréleo del subsuelo pertenecia a Ja nacién, por lo que, antes de 

iniciar las perforaciones, las compafiias debian de solicitar permiso bajo pena 

de que el superficiario perdiera sus derechos.232 

El decreto anterior, no afectaba los pozos de produccién, pero cambiaba 

Jos antiguos titulos por concesiones, por lo que las Compaiiias, con el apoyo del Gobierno 

de Estado norteamericano, se negaron a cumplirlo. 

Las presiones norteamericanas incluyeron la amenaza de una intervencién 

armada.Carranza se vié obligado a otorgar una prorroga y a excluir las tierras con 

inversiones previas, al primero de mayo de I917. Pero sostuvo que, para iniciar nuevos 

trabajos, las compafiias deberian solicitar nuevos permisos.Carranza declaré incluso, al 

embajador norteamericano Henry P. Fletcher, que no abrogaria los decretos 

constitucionales --3, 27, 30 y 123—, atin si ello significaba un conflicto armado con su 

pais.233 

  

230Cumberland, Charles E. Op. cit. Pag. 354 

231Cumberland, Charles E. Op. cit. Pag. 354 

232Ibidem. Pag. 356 

233Berta Ulloa. Historia General de México, Pag. 42
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En noviembre de 1918, presenté una iniciativa al Congreso sobre la 

propiedad del subsuelo y el requerimiento de permiso: para el establecimiento de pozos 

petroleros. La iniciativa fue aprobada por el Senado en 1919 y por el Congreso en 1923. 

En 1919, algunas compafiias no hicieron caso de la solicitud de permisos y 

las tropas mexicanas cerraron las valvulas de los pozos. Los petroleros extranjeros 

solicitaron al gobiemo de Wilson que declarara la guerra a México, y éste envidé barcos 

de guerra a Tampico. 

El! gobierno mexicano se vid obligado a conceder permisos temporales de 

perforacién. 

De 1917 a 1919, siguieron funcionando las inspecciones técnicas petroleras, 

para evaluar si se otorgaban o no los permisos de perforacién, y checar la cantidad de 

petroleo extraido para su correspondiente pago de impuestos. 

Asi, aunque la propuesta ferrocarrilera de 1915, qued6 pendiente, los 

decretos constitucionales abrieron la posibilidad de su realizacién.Los inspectores de los 

pozos de las compafiias extranjeras, nombrados por ‘a causa constitucional, pronto 

adquiririan los conocimientos y habilidad técnica pata que México iniciara su propia 

localizacién y perforacién de pozos. 

De las medidas que propuestas, por Gonzalez Roa,algunas se realizaron 

inmediatamente: la mexicanizacién total del personal y fa compra de rieles y durmientes 

en México, porque eran dindmicas que venjan desar-ollandose con anterioridad; se 

avanz6 de igual modo, en el establecimiento de nuevas tarifas para el trdfico ferroviario, 

mas benéficas para el trdfico nacional; se logré desrnilitarizar las lineas y reglamentar el 

servicio de los inspectores, dandole una mayor participacién a los ingenieros; y Pani, un 

miembro de la "comunidad cientifica", asume la direccién de la empresa. 

Pero quedaron pendientes medidas ce reorganizacién que debieron 

realizarse desde la constitucién de los Nacionales dz México:
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* El cambio en la estructura administrativa, para asignar en los puestos 

claves de la empresa, a personal profesionista capacitado para cada area. 

* El control del manejo de la construccién, conservacion y operatividad de 

las vias, por el ingeniero de divisién. 

* La fusién de departamentos,y reduccién de personal. 

* El establecimiento de cursos para los ingenieros. 

* No se dejé de tratar con intermediarios para la compra de materiales, ni 

se realizaron convocatorias. 

* Ni se usé del derecho de via para la extraccién del petrdteo. 

* Ni se construyeron en breve plazo las lineas de “mayor interés nacional” 

El estudio tiene el mérito, sin embargo, de poner el dedo en la Ilaga de fos 

principales problemas de la empresa. Sus propuestas, (salvo algunas de ellas), se irfan 

retomando y realizando a lo largo del siglo XX, por la propia direccién de la empresa y su 

"comunidad cientifica", como el caso dei uso del derecho de via. 

A finales de 1916 termina la administracién de Pani.Las necesidades de ia 

guerra colocan en la gerencia al general Paulino Fuentes. Vuelven a operar fos "derechos 

de carabina". En 1917, asume fa direccién de los Nacionales, un antiguo trabajador 

ferrocarrilero, Felipe Pescador. De 1919 a mayo de 1920, el coronel Fuentes, vuelve a 

asumir la gerencia de los Ferrocarriles Constitucionalistas.
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1.2.4, La comunidad tecnolégica y su destino. 

Al finalizar el conflicto bélico, la coraunidad tecnoldgica, sobre todo sus 

cuadros empiricos, se desintegaron. Se vié mermadz. incluso por la muerte violenta de 

algunos de sus miembros. 

Felix C. Vera, dejé el servicio antes Je la revolucién.Servando D.Canales 

luchador por la mexicanizacién de 1894 a 1914, Supe intendente General de Transportes 

con Huerta, fue asesinado por los villistas en la ciudad de México.Catarino Arreola luché 

por la mexicanizacion de 1910 a i914, fue asesinado for tos villistas en Aguascalientes "a 

la puerta de los talleres de los Ferrocarriles nacionales". Enrique Zozaya luché por la 

mexicanizacidn de 1909 a i913, se incorporé al ejército zapatista, murié en campaiia en 

1914.José Sedano se incorporé a la Division del Norte, murié asesinado por "los propios 

villistas", en 1915.Alfredo Garcia luché por la mexicanizacién de 1909 a 1913: Se incorporéd 

al ejército regular, después de la revolucién. Murié en batalla en 1924, 

Otros, los que ‘participaron en puestos de responsabilidad tanto con el 

gobierno de Madero como en el de Huerta y el de Carranza, : Teodoro Larrey, Pedro C. 

Morales, y Servando Aizati, entre otros, fueron despedidos entre 192] y 1928 ya que las 

nuevas administraciones bajo el control de Obregon y Calles, “no querian al enemigo en 

casa".Sus alumnos no olvidaron sus propuestas: algunos trabajadores, como Pedro C 

Morales, fueron reinstalados después. 

Por ultimo, los que apoyaron la causa de Obregén, fueron premiados 

después con buenos cargos,como Benjamin Méndez, que en 1926 fue nombrado miembro 

de fa Junta Directiva, y mas adelante ocupé la Gerencia, o Margarito Ramirez, quien 

salvo la vida del general Obregén Ilevandolo en su ten disfrazado de garrotero, lo que se 

le premié, en los afios cuarenta, con la direccién de a empresa. 

Por su parte, la mayoria de los ingen eros continuaron trabajando en los 

Ferrocarriles Nacionales, aunque no siempre en los mejores cargos.
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Conclusiones. 

El saldo final, ofrece cuatro particularidades. 

La primera es, la movilidad de la comunidad tecnoldgica. Tanto para los 

“empiricos” como para los "cientificos", la revolucién mexicana fue un periodo de intensa 

actividad, en el que lejos de paralizarse incrementaron sus propuestas, ya que vieron en el 

arribo del movimiento social, la posibilidad de concretar sus propias demandas. 

En ese sentido se avanzé mucho: se consiguié la completa mexicanizacién 

de! personal ferrocarrilero en los Nacionales de México. Hubo aumentos salariales y se 

establecié para los obreros, la jornada de ocho horas; por un breve espacio de tiempo, (el 

de los Ferrocarriles Constitucionalistas), un miembro de la “comunidad cientifica", el 

ingeniero Pani, estuvo al mando de la empresa y junto con los trabajadores mas 

capacitados, logré restablecer ef trafico ferroviario; se crearon las Inspecciones Oficiales, 

{o que dié una mayor participacién de los ingenieros en el funcionamiento de la empresa y 

continuaron las escuelas de capacitacién, asi como el llamado a los obreros para presentar 

sus aportes a fa produccién.Lo que derivo en la creacién de la Oficina Técnica 

Experimental, y la Exposicién de inventos de 1916, asi como el registro de infinidad de 

patentes. 

Pero lo anterior no logré opacar la otra dinamica: la de la destruccién 

ferroviaria, practicada a gran escala, la de la creatividad para la sobrevivencia.En cambio, 

las mejoras exhibidas en la Exposicién, no se tradujeron, tal como se queria, en la 

produccion en serie, en la creacién de una nueva industria ferroviaria nacional, aunque los 

trabajadores de entonces, se siguieron esforzando en ese sentido en los afios siguientes. 

La capacitacién laboral y la mexicanizacién total del personal 

ferrocarrilero se hicieron de manera accidentada y azarosa, con riesgo incluso de perder 

la vida. 
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La segunda particularidad, es la presentacién de una propuesta especifica 

para sacar adelante a la empresa, desde el punto de vista econdmico, administrativo y 

operativo, en manos de Fernando Gonzalez Roa, quien retoma a su vez, las iniciativas de 

renombrados ingenieros egresados de la ENI, come Domingo Diaz y Lorenzo Pérez 

Castro. 

A ellos corresponde el mérito de buscar una legislacién especffica sobre el 

uso de! suelo para utilizar el derecho de via y los cuminos, para la localizacién de pozos y 

la extraccién del petrdieo. 

La tercera particularidad, tiene un caracter mas bien dramatico: la 

dispersién, desintegracion y casi desaparicion de lz. comunidad tecnolégica “empirica" 

inicial. 

La cuarta particularidad tuvo implicaciones a largo plazo. La asignacién 

de puestos de confianza en la empresa, tanto para Jos"empiricos” como para los 

“cientificos" dependiendo fundamentalmente de la "voluntad" del 

Presidente de la Republica, que solia otorgarlas a sus personas "cercanas”,las mas de las 

veces, sin la preparacién requerida. 

No sera la comunidad tecnoldgica la que en adelante maneje la empresa 

en lo administrativo y lo operativo, sino los burdécratas y los politicos que asumieron ef 

poder, luego de la revolucién mexicana. Es la continuidad de "los derechos de carabina". 

La comunidad tecnolégica quedara supeditada, no ya a las arbitrarias 

decisiones de los extranjeros, sino a las también arbitrarias decisiones de los politicos en 

el poder. 

De nuevo, nuestros ingenieros y otreros, seguiran presentando sus 

propuestas técnicas y realizandolas, sélo en la medida en que las condiciones 

socioeconomicas y politicas lo hicieron posible.
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CUADROS ESTADISTICOS



221 

Secuencia Grafica (4) 

De Don Poriirio a la Revolucién 

  
Lepacicinn rie Cansiqucciones tlecaniras de Buenayesta ue 1918 dFaty & Casasotat 
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CUADRO 1 

INGRESOS ¥ EGRESOS DE LOS F1RROCARRILIS NACIONAL, CENTRAL 
y NACIONALTS DE MIXICo 

(Miles de prias naninalet ' 
Ingresos Mant. Mant. Total | 

Afio brutos de via equipo Pranparte General egresos 

Nacional Central 

| 1902 30 395 3523 Abie W713 21209 

4903 36 408 4068 5 OR 2035 26 $75 

loo 37 498 4402 SAa2 2175 27 $56 

1905 37 878 4094 4st ent 2028 25 404 
1996 42 416 4672 5705 15.999 2061 28 437 
1907 471i 5681 za 17 as9 2054 32 221 
1908 51142 6 284 74S 18 34 2299 34 566 

FENN 

1908-09 48 806 6575 6492 14 469 boa 29 167 

1909-104 61 483 8928 7967 17 ENG 2151 35 952 
* 1909-108 $2 562 7481 6448 aw 1 860 30 816 

$910-11 GI O34 TE E62 BR TRR wal 2188 39 279 
  

Furnes eS: NRCO., MCRCO., Anal Repoes LIOR. LNAR rhe. Pafavrnes aistetles, 1909-1912. 

2 Incluye Ferrocarnl intesnacinnat 
» No inchuye Ferrocarril Internacional _ 

Fuente: Grunsemn, Anuro on Kuni? Sandra (coord), op et 

CUADRO 2. 

KL OMe TROS RECORRIBOS FOG THEN TK OR MONT ERE PROMENA 

DP LOS FPRROCARRIEES NACIONAL, CUSTER NAT IONATES DE MEXICO 
  

  

Ajin Nacional Contd Cambonute FENN 

1904 2 2 22 - 
1905 19 26 23 - 
1996 24 25 23 - 
1907 2.2 26 24 - 
1908 21 26 24 ~ 4 
1908-09 - - - 19 
1909-10 - - - 20 

1 1909-10" - - - 1.9 
+ ADOT - - 24 
\   

FURST ES NRea, MORE. Annie! Repo LOO AEM rs fufavmes annates, 1909-1912 
*Incluve Ferrocarrd bnternicianat 
* No mnluye Ferrocarr tntern wine # 

Fuane Gnmstein Anita. op ot
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CUADRO 3 
  

  

  
  

      

CORFICIENTES DE OPERAGION SP POS CRUDE SHULES NACIONAL. 

CENTRAL Y Naconsrrs os MIPXIOO 

Pareentaic 

Ajio Nartonal Ceuval FENN 

1902 65.3 od - 

1903 G73 “$6 - 

1904 66.6 “42 - 

1905 64.9 Ary - 

1906, 63.9 618 - 

1907 63.6 694 - 

1908 621 668 - 

1908-09 - - 59.8 

1909-19 - - 58.5 

h 909-10" - - 38.4 

S10-14 ~ 634 

BUrntes: seca. MeRCO , Animal Repare ISR OOK TESS deharene antetios, 1909-912, 

4 No incluye al Ferrocarnl Internacional 
* incluye al Fesrocarril Internacion . . 

Tomado de: Gruntein. op eft 

CUADRO 4. 

SILUAGION TINANUITRA DE Fos PhS UG GTES NAGIONALES DL ALEXICO 
tMile de pea) 
  

Beton trtte por 
    

  

            

' dngresas, Gates fe peso Page por 
i Ajo! brutes op nets Canamits —ditidendes —Superau? 

190K 4886H 2916" ION 1269 1133 so 
1909) $2562) AlSud 20968 Vine 2S 484 AS ray 1729 965 

POLO GIGS 39270 22HG8 OS EE ded 2558 2307 1s | 
  

  

GUENTCOEENN. dif tare aod ch mo 
"Se crara de aos finales Pn i bee cutee el Pease [nteragenal, 
2 La diferenua resnesty a prayer ee 

    

se Gar sar translerentesas al fonda dle resets 

Fuente: Grunstem . op cit
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CUADRO 5 

GARROS FABRICADOS POR EL FERROCARRIL DE HIDALGO Y NORDESTE 
EN SUS TALLERES DID PERALVILLO, D.F., 1899-1906 

  

ARO Carros de carga coches Cabooses Total 

1899 24 - - 24 
1900 15 1 - 16 
1902 8 - 2 10 
1903 23 - - 23 
1904 36 - ~ 36 

1905 23 - - 23 
| 1906 2 - - 2 

Total 131 L 2 134 

  

Fuente: Elaborado en base a; Ft.cc. de Midaino y Nordeste. Informe anual 

correspondiente a 1900, AGN:SCQOP, mxn 43-2, £.:0; Id. correspondiente a 1899. 
AGN:SCOP, exp, 18/43-1, vai forees anuates desde el ao 1902 a 1905. 
AGNiSCOP, exp, 18/43-2, 32, , 10, 88; Informe correspondiente a 1906. 

| AGN:SCOP, exp. 18/37-1, f. 

    

?    

Fuente Gua;ardo Guillermo, an Tosis Maedria, op cit 
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CUADRO 6 

Construcién de Material Rodante en México 1899-1914. 
  

1900- 1905-1 910 01 

  

1899 1904 1909 1nle 

FENN 
Aguascalientes co 

tae 1 

Nonoalca 6O 
Guadalajara oO 

Empalme tacohedo, ! 
1 Guanajuata 10% 1 
‘Acambaro ioe 

Sin uhicacién cA 4 159 
i co . 1 2) 

TL 

Puebla ta 50 46 34 
co 10 

Loc 

FOM 
Puebla CA t 2 t 

FMS j 

jPucbla cA 2 

FHN 
Peralvillo CA 24 82 25 

oo 3 

FAT 
Rinedén Antania CA 99 

co iF       

SEINE Be 
snes fel suey FUN, Berney arct 

vAP Koo EMCEE Bercocarril M 

StGkas: Ca: carene de cargafexpress: CO" caches de pasactos ‘cabane § bo: Incomorara 

oceania, Fos Ferrecacal Orenral Mexicano, Me DP. eovtret 
| FINT: Ferrocacrl Internacional, tseya: Ferrocarel ie Sun Rate 
| Ferrocarrites Unidos de Yucatan 

Fuante: Gunjards Guillermo, Kuntz Sandra (cnord) op ott, prs 230-27) 
Nota Inctismes cote una parte det cade, eel oneal aberea hots 1950. pow cue retest da poniadizavion del 
Presenty capitulo, 
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CUADRO 7. 

~ 7°""" FERROCARRILES NACIONAL IS At Mx 0 PQUIPO CONSTRUIDO 
EN SUS TALLERES E IMPORTADHY PARA LA MISMA COMPANIA, 1908-1914 
  

  

  

Carros Coches Locomotoras 

Afio social FENN Imp. Total orrxn Imp Total FENN Imp, — Tota 

11908-1909 4 4 a - bo. - 
\ 1909-1910 28 2550 2578 2 46 48 - 13 13 

191O-19TT 48 400 448 - - t - 1 

jt9tl-1912 82 150 2320 - 3 33 - - - 
4982-1913, = 320 32000 - 38 38 - - - 

1913-1914 1 - to- - - l - 1 

Total 163 3424 3 S87 tl hie 120 2 4 is 

* Porcentaje 4.5% 95.59% 100% 259% 975% 100% 13.39 86796 10096 
  

SUENTE: Elaborada con base en Ferrorarrites Nacionales de Afeerco, 1° al 69 informes del 30 de 
junio de 1909 al 30 de junio de 1914.   

Fuente: Guajardo, op cit. 

  

    

  

CUADRO 8. 

FERROCARWITES NACION Vis It Mies QHYPO CONS PRULDO 

EN SUS ‘TALIURES TN RELACION CON TL POUIPO LN EXISTENCLA, 1908-1936 

teliten velepcronados) 

Equipo on eertencet Relutiwo conserurdo (porcentaye) 

Afio Carre Ci bee fam Cntrree Caches feven 

1908-09 14 504 5as Gat an2 0.19 - 

1909-10 14176 we os O19 0 40 - 

1910-11 20 384 v0 “Gt O24 - 026 

1911-12 19 $24 548 744 O44 - - 

1912-13 1BAY2 544 74 - - - 

1913-14 17 479 567 Al % - O13 

1933 13 580 584 Bal 0.08 2.40 ~ 

1935 14.359 724 B45 - L93 - 
1936 14621 BAS Rog 1.40 4.92 -   

Fuente: Guayardo.. op cit
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CUADRO 9 

EFERRO-CARRILES UNIDOS DE YUCATAN, S.A. 

‘Didmetro Citindro” 

    
Locomotoras via ancha” 

66" 

J 8x2 . ee" 
—. 18x24" 6 6" 

42% 22" | _ a2 
42°22" _ $2" 

52" 
§2" 

38" 

3 
6a" 

  

1... 7 pasajeros 
. 9 muy chica      



Continuacion 
Locomotoras via angosta “Diametro Cifindro” 
No. 

4 “muy chica 4 "x 18" 

  

    
  

_18"x 20" 
49 46" 20" 
21 cald. chica = 12"x 18" 

_ 22 id. id. “12"x 18" 
. 23 “12% 18" 

. id “42x 18" 
2. BB etx 18 

_ Bo 12" 18" 
oT are 12" 18" 

280 ~ 42% 18" 
29 12"x 18” 
30 Pat_muy chica 10"x 16” 
31 Cald. chica 12"x 16" 

42" 18" 
"42" 18" 

12" 18" 
42" 18" 
42" 18" 
42" 18" 
"15" 20" 
415° 20"   

"18" 20" 
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MH. 3.1 E! pais y la Empresa. Del retorno de los Nacionales a sus 

Antiguos Propietarios, a la Administracién Obrera; 

y al Organismo Publico Descentralizado. 

Durante los gobiernos de Alvaro Obregén (1920-24) y Plutarco Elias Calles (1924- 

28) se consolidaron las nuevas instituciones revolucionarias y tanto el gobierno, como los 

diversos grupos sociales demandaron la aplicacién de la Constitucién de 1917 en sus. 

diferentes aspectos. 

El asesinato de Venustiano Carranza y la llegada al poder del grupo de Sonora, no 

cambié radicalmente los objetivos nacionalistas del anterior gobierno en su politica 

econdmica. Tanto Carranza, como Calles y Obregon, trataron de disminuir la influencia y 

control norteamericano sobre nuestra economia, en la medida en que les fue posible, al 

mismo tiempo en que requerian del reconocimiento del gobierno estadounidense para 

consolidarse en el poder. 

Si en la politica interior lo prioritario fueron las alianzas de clase y el contro! de las 

asonadas militares, la politica exterior estuvo determinada por la relacién con los Estados 

Unidos, en cuya area de influencia México quedé ubicado de manera definitiva, luego de 

la primera guerra mundial. 

El asunto del pago de la deuda, los ferrocarriles y el petréleo se volvieron 

fundamentales, de sus negociaciones dependia en buena medida, no sélo el 

reconocimiento del gobierno del vecino del norte, también el destino de las finanzas 

nacionales y, por lo tanto, de la recuperacién econdémica.234 

En mayo de 1921, el gobierno norteamericano le hizo tlegar al Presidente un tratado 

de “amistad y comercio", segun el cual, los inversionistas norteamericanos tendrian en 

México "los mismos derechos que los nacionales" y se darian garantias reciprocas contra 

la "nacionalizacién de sus bienes". Pedian garantias contra la aplicacién del decreto de 

234Meyer, Lorenzo. EL Primer Tramo del Camino. Pag. 147 
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Carranza de enero de 1915, en materia petrolera y de la aplicacién del Art. 270 de la 

Constitucién. 

Pero Obregén no acepts el tratado a pesar de su necesidad de reconocimiento. Sin 

embargo, en julio de 1921, decidié no afectar las propiedades de los norteamericanos en 

materia petrolera, conforme a los derechos constitucionales, siempre y cuando 

demostraran haber realizado algin “acto positivo" antes de 1917, en favor de la nacion, 

Propuesta con la que no estuvo de acuerdo el gobierno estadounidense.23s 

Obregén inicié en ese mismo 1921, el pago de la deuda externa. 

En junio de 1922, se firmé el tratado "de la Huerta-Lamont", en el que aceptaba 

pagar una deuda de 700 millones de délares. Cerca de la mitad de esa suma correspondia 

a obligaciones ferroviarias. 

En abril de 1923, en las Conferencias de Bucareli, los delegados mexicanos 

aceptaron que el articulo 270 no podia aplicarse retroactivamente, y se continio 

exigiendo a las compafilas extranjeras que solicitaran permisos para la perforacién, 

Es mis, en esos primeros afios, se constituy6 el Departamento del Petréleo de los 

Nacionales de México, que empezé a localizar pozos petroleros y explotarlos en el 

derecho de via, a pesar de las protestas de las empresas extranjeras. 

De cualquier manera, en agosto de 1923, el presidente Harding otorgé el 

reconocimiento al gobierno de México y nombré como su embajador a Charles B. 

Warren. 

En el reconocimiento al gobierno de Obregon intervinieron favorablemente los 

empresarios ferroviarios norteamericanos, interesados tanto en recuperar las pérdidas que 

sufrieron sus empresas durante el conflicto armado, como en realizar nuevos negocios con 

los Nacionales, dada Ja urgencia que tenian éstos de modernizar sus vias y equipo 

rodante, luego del conflicto bélico. 

235Meyer, Lorenzo. Op. cit. Pag. 148-149
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En 1921, por ejemplo, Alvaro Obregén firmé un contrato con William P. Hobby, ex- 

gobernador de Texas y representante de los industriales norteamericanos, para comprar 

llantas de acero para los Ferrocarriles Nacionales. Y en junio de ese mismo aiio, se 

adquirié de la Baldwin Locomotives Works y American Locomotive Co., un lote de 70 

locomotoras, a pesar de que " eran de baja calidad”. 

En diciembre, los Nacionales de México suspendieron por érdenes de Alvaro 

Obregon, un contrato con la empresa mexicana La Consolidada, para adquirir metales 

"babbitt" que resistian altas temperaturas, presiones y desgastes en pistones y valvulas, 

beneficiando a la empresa Great Western Smelinting & Refining Company, de St Louis 

Missouri. 

Las Compafifas Baldwin Locomotive Works y Alco, apoyaron al gobierno de 

Alvaro Obregén y le dieron crédito a los Nacionales para la adquisicién de sus 

locomotoras, antes de que el gobierno de los Estados Unidos le otorgara reconocimiento. 

En 1924, el director de los Nacionales recordé 1o anterior al Presidente de la 

Republica: 

Con relacién a las locomotoras, mi opinién netamente personal es, que 

deberiamos dar preferencia en igualdad de circunstancias a la Baldwing 
Locomotive Works, pues como usted recordaré fueron los primeros en 
ofrecer crédito a los ferrocarriles en épocas muy dificiles, y hasta la fecha, a 
pesar de que tienen varios pagarés insolutos, jam4s nos molestan con la 
liquidacién de los mismos. Ademés, en tiempos dificiles, el Presidente de 
dicha empresa publicé en Estados Unidos declaraciones muy favorables al 
gobierno que usted preside 236 

Es decir, si en materia petrolera los gobiernos post-revolucionarios parecian no 

ceder a las presiones de las compariias extranjeras, (lo que permitié la creacién del 

Departamento del Petréleo para abastecer de combustible a los Nacionales), en materia 

236Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 242 
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ferroviaria la tendencia fue la contraria: en busca de apoyo en los Estados Unidos para el 

reconocimiento, tanto del gobierno de Obregén, co-no de Calles, se realizaron negocios 

con las empresas norteamericanas ferrocarrileras, que inhibieron la posibilidad de que 

México produjera su propio material rodante. 

Un ejemplo claro de lo anterior fue el arrendamiento de carros y locomotoras a los 

Estados Unidos, implicé grandes fugas de pagos al exterior y se prolong6 hasta la 

creacion de la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril en los afios cincuenta. 

En 1925, los egresos por pago de carros eran de 2 millones de pesos anuales, con 

un pago mensual de 80,000 délares: un délar por carro al dia. 

Al anterior desembolso se opusieron trabajacores como Servando Alzati que 

sugirié la creacién de una fabrica de locomotoras en México, desde 1922; y Juan Treviiio, 

Gerente del Ferrocarril Kansas City, México y Oriente, quien pensaba que en México se 

podia evitar el gasto en la renta de equipo, construyéndolo con apoyo de la Fundidora 

Monterrey y La Consolidada.237 

Pero esas propuestas no tuvieron eco en los circulos gubernamentales, con 

funcionarios mas preocupados por el reconocimiento de su gobierno y la realizacién de 

negocios con el exterior que por el desarrollo de una industria nacional ferroviaria. 

Asi, al igual que en 1880, cuando el otorgamiento de las concesiones det 

Ferrocarril Central, Nacional e Internacional, fue definitivo para el reconocimiento del 

gobierno de Porfirio Diaz por los Estados Unidos; e| vinculo de Obregon con las 

compariias ferroviarias norteamericanas y los negocios que con ellas realizé, fueron 

también determinantes para crear simpatias en el vecino del norte a favor de la legalidad 

de su gobierno. 

La reconstruccién y construccién de carros y ocomotoras, qued6 limitada a los 

propios talleres de la empresa. Se llevé al cabo con pocos recursos y a iniciativa de Pedro 

237AGN. Fondo Obredén-Calles. Exp. 813-A-125
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C. Morales y Servando Alzati, los viejos rieleros que parecian no rendirse en su vocacién 

técnica nacional. 

En 1924, estallé la rebelién De la huertista. Se realizé de nuevo sobre el derecho de 

via ferroviario. 

Con Plutarco Elias Calles como presidente de México, se volvié a insistir en una 

politica econémica que modificara la posicién predominante de los intereses econdmicos 

extranjeros. La reforma agraria se increments y se llegaron a afectar propiedades 

norteamericanas sin la indemnizacién convenida. 

A principios de 1925, se abrié nuevamente la discusién sobre la cuestién petrolera 

con la reglamentacién de los p4rrafos I y IV, del Art. 270, que "afectaba las propiedades 

extranjeras en la franja de 100 kilémetros a lo largo de la frontera y 50 kilémetros en lo 

que correspondia a las costas", con lo que se perjudicaba significativamente a las 

empresas petroleras en Tamaulipas y Veracruz. 

El parrafo IV, por su parte, obligaba a las empresas con derechos anteriores a 1916 

a cambiar sus titulos de propiedad absoluta por meras concesiones.238 El gobierno de los 

Estados Unidos se neg6 a cumplir esta disposicién, pero las compafiias norteamericanas 

se vieron obligadas de cualquier manera a solicitar permisos para la perforacién de 

pozos.239 

Ese mismo afio, 1925, el presidente Calles comisioné a Pani para la renegociacién 

de la deuda. El 23 de octubre se firmé la "Enmienda Pani-Lamont", en la que se 

establecié que los intereses de las deudas de Ferrocarriles 2sumidos por el gobierno desde 

1922 debian ser pagados a partir de 1928,con el producto de las utilidades de los propios 

ferrocarriles; separando asi la deuda ferroviaria de la deuda publica. 

Se acordé ademas, reorganizar los Nacionales de México para entregar la empresa 

a sus antiguos propietarios en diciembre de 1925, quedando el gobierno de México como 

238Meyer, Lorenzo. Op. cit. Pag. 151-152 
239Ibidem. Pag. 152-153 
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accionista mayoritario, (51% de las acciones),con la salvedad de que la devolucién de los 

ferrocarriles no incluia el derecho a la explotacién del derecho de via para la extraccién 

del petrdleo.240 

Se creé entonces, una nueva empresa dependiente del ejecutivo denominada 

Control de Administracién Nacional del Petréleo. Co1 ella, se logré demostrar a las 

compafiias extranjeras que México podia abastecerse por si mismo en materia petrolera, 

sin necesidad de su participacién y asesoria; con esta creacién se buscé presionar a las 

mismas a un uso mas racional de nuestro subsuelo, la solicitud de permisos y el pago de 

impuestos. 

De 1925 a 1927, dicha empresa logré abastecer a los Ferrocarriles Nacionales de 

todo el combustible que requerian para sus locomotoras ¢ incluso obtuvo excedentes.241 

Enese ultimo aiio se vencieron los plazos para el cumplimiento del parrafo IV del 

articulo 270 constitucional en materia petrolera y Calles decidié tomar medidas extremas: 

ordené la ocupaci6n militar de algunos campos petro.eros para impedir que las empresas 

extranjeras en rebeldia continuaran sus operaciones. 

Calles apoyé ademés, la causa de Sandino en Nicaragua y fue acusado por el 

Secretario de estado Frank B. Kellogg, de “fomentar la agitacién politica en 

Centroamérica". Se pensé entonces que la ruptura de relaciones era inminente. Sin 

embargo, su gobierno lleg6 a nuevos acuerdos con el embajador norteamericano Dwight 

Morrow, el 8 de noviembre de 1927, en el que México reconocia los derechos adquiridos 

por los petroleros antes de 1917. A cambio, la embajada norteamericana aceptaba que los 

titulos de propiedad fueran convertidos en concesion:s. 

A pesar de las protestas, las compafiias extran’eras tuvieron que acatar el 

acuerdo.242 

240Fideicomiso, Archivo Plutarco Eltas Catles y Fernando Torre Blanca, Calles y tos Ferrocarriles. Pag. 8 

241FNM. Informe de 1925. Pag. 15-17. También, AGN/PRESIDENTES i! 

Jos Ferrocarriles Nacionales de México, al Primero de Enero de 1947, y iu Rearganizacién, (Anénimo) Pag. 3-4 

242Reyes Retana, Ismael, Et Petrdleo de México, Pig. 37 y 46
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Por su parte, en lo que respecta a la reorganizacién de los ferrocarriles, en 1925 se 

constituy6 una Comisién de Eficiencia, responsable de realizar ajustes de sueldos, gastos 

y tarifas, para que la empresa pudiera cumplir de manera adecuada con sus obligaciones 

financieras. 

En enero de 1926, los ferrocarriles fueron devueltos a la administracién privada. 

Ese mismo afto, el gobierno reanudé el pago de la deuda externa. Los ferrocarriles sélo 

lograron enviar el 28.3% de su compromiso anual y en 1927, no hicieron remisién alguna. 

Sin embargo, los Nacionales no lograban salir adelante, por lo que en 1929, se 

integré un Comité Reorganizador de los Ferrocarriles Nacionales, encabezado por el 

propio Plutarco Elias Calles. 

Al Comité fueron invitados distinguidos miembros de la "comunidad cientifica", 

como los ingenieros Angel Peimbert (oficina de asuntos econémicos), y Lorenzo Pérez 

Castro, (auxiliar de Plutarco Elias Calles). Se conté también con el estudio de Servando 

Alzati, presentado en 1927 a la Presidencia de la Republica, y con los detallados informes 

de los expertos norteamericanos y canadienses recomendados por el Comité Internacional 

de Banqueros para que estudiaran la situacién ferroviaria. 

En general, tos estudios de los técnicos extranjeros, coinciden en los siguientes 

aspectos, como los mas problematicos de los Nacionales: 

1) El peso excesivo de lo politico en la toma de decisiones de la empresa. La falta 

de definicién sobre la total responsabilidad financiera y el completo control administrativo 

de los Nacionales, entre el gobierno y las compafiias privadas. Ya que, a pesar de que los 

Nacionales habian pasado de nuevo a manos privadas, el gobierno poseia el 51% de las 

acciones y elegia al comité directivo. No hubo ademas cambios importantes en el 

personal directivo, administrativo y para el manejo de la operacién, ya que, por 

instrucciones del propio gobierno "todo el personal debia ser mexicano", lo que limitaba 

toda propuesta de las compafifas privadas extranjeras.
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2) La necesidad de elegir a los funcionarios de la empresa, “de acuerdo con los 

principios reconocidos de idoneidad y aptitud, sin resricciones de parte de grupos 0 de 

empleados y organizaciones". Con lo que se indicaba la ineptitud de muchos de los 

funcionarios.243 

3) La sustitucién del funcionamiento departamental utilizado en los Estados Unidos 

para lineas cortas por el divisional. En el primero, la toma de decisiones del 

Superintendente (financieras, de operacién , etc.) dependen de una autoridad central, lo 

que minimiza sus posibilidades de accién. En la organizacién divisional, por el contrario, 

ese cargo, es el responsable directo de toda una zona geografica.244 

4) La reduccién de personal y salarios. Si la constitucién de los Nacionales en 1908 

ya requeria de reduccién de personal, esta situacién s2 complicé aun mds luego de la 

revolucién mexicana, siendo necesario para que la empresa funcionara "en condiciones 

normales", un ajuste del 40%.245 

A lo anterior hay que agregar los incrementos salariales (sobre todo para 

conductores y maquinistas), que pasaron a ocupar gran parte de los gastos de operacién y 

que, segiin los diversos estudios, eran muy superiores a los ganados no sdlo por los 

trabajadores norteamericanos, en general por los trabajadores ferroviarios de las 

principales lineas en el mundo. La diferencia de costo por trabajador, por locomotora- 

kilémetro, en México comparada con los Estados Unidos era 66% menos favorable, a 

estos tiltimos.246 

En México, las reparaciones clasificadas requerian 190 horas hombre mds que en 

los Estados Unidos, pero el salario de los trabajadores de los talleres era mayor que el 

percibido por los norteamericanos.247 

243Meyer, Lorenzo. Op. cit. Pig. 152-153. Cudllar, Alfredo, Op. cit. Pag 349-351. Coverdale & Colpitts, National 
70-80 

244Coverdale & Colpitts. Op. cit. Pag. 63-64 
245Ibidem. Pag. 6-7. También Cuéilar, Alfredo. Op. cit. 
246Silva Herzog, Jesits, Los Salarios y Ja Empresa de tos Ferrocarriles Nicionales de México, 1908-1929, Pag. 202 
247Idem.
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Asi, paraddjicamente, ta sustitucién del personal extranjero por mexicano y la 

consigna de “igualdad salarial" que fue parte del mévil de la mexicanizacién del personal, 

resulté, luego de la revolucién mexicana, visiblemente mas cara. 

5) La necesidad de fusionar talleres. Quedarian en servicio para via ancha: 

Aguascalientes, Piedras Negras, Monterrey, Nonoalco, San Luis Potosi, con una 

reduccién de veinte a cinco. 

Para via angosta: Jalapa, Oaxaca y San Lazaro. 

Y para las lineas Panamericano, Nacional de Tehuantepec y de Veracruz al Istmo, 

sus talleres se concentrarian en Matias Romero (antes Rincén Antonio). 

Esta fusi6n irfa acompafiada de una redistribucién de maquinas y herramientas. 

6) Fusién de Divisiones y Superintendencias.248 

7) Reduccién del namero de clases de locomotoras, de 116 a 53, e incremento de su 

fuerza tractiva, de 33 373 a 35 392 libras. La mayoria de las maquinas con que contaba la 

empresa rebasaba el limite de vida util, (de 20 a 25 afios): de 816, 274 tenian mas de 25 

afios de servicio; 232 tenfan entre 21 y 25, en el limite de su utilidad; y sélo 310 estaban 

dentro de su periodo de funcionamiento, el 37.9%.249 

Las locomotoras de vapor eran permanentemente reconstruidas y su variedad y 

cantidad complicaban la reparacion y la adquisicién de refacciones. Habia que adquirir 

nuevas maquinas de mayor potencia e ir sustituyendo, paulatinamente, las de menor 

fuerza tractiva. 

8) Se sefialé también !a necesidad de uniformar el escotillén, hacia la via ancha, 

salvo en las zonas montafiosas, y uniformar el peso de los rieles, de 86 a 90, para via 

ancha y de 54 y 56, para angosta. Para entonces, el peso de los mismos, oscilaba de 40 a 

90, pasando por 45, 50, 54, 56, 60, 66, 70, 75, 80, 83, 86. 

9) Supresién de puestos y departamentos innecesarios. 

248Coverdale & Colpitts. Op. cit. Pig. 66-70 
249Ibidem. Piig. 129-132
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10) Concentrar el servicio de las estaciones terminales de la ciudad de México, en 

una sola. / 

” I) Unificar el funcionamiento de las lineas del Panamericano, Veracruz al Istmo y 

Nacional de Tehuantepec. 

12) Capacitacién de personal para cargos de: responsabilidad, en escuelas 

especiales, como en el Colegio de Ingenieros Mecanicos y Electricistas de la ciudad de 

México. Sobre todo para el "estudio del montaje, ‘Tenos de aire, trabajo de vAlvulas y el , 

uso de maquinas y herramientas pesadas".250 

Como veremos més adelante, si analizamos con detenimiento las propuestas, éstas 

no difieren substancialmente de las elaboradas por la comunidad tecnolégica nacional y 

entregadas a la empresa, afios antes: separar lo politico de lo administrativo, fusionar 

talleres, una sola terminal para la ciudad de México, contratar técnicos capaces y no por 

canonjias personales, reduccién de personal, uniformar calibres de riel, uniformar tipo de 

compra de locomotoras. 

Muchas de estas necesidades se derivaban le la propia “fusién de las lineas", en el 

porfiriato, (fusién de talleres, divisiones y superintendencias, reduccién de personal y 

supresién de puestos). 

Otras, tenfan que ver claramente con la etapa post-revolucionaria: canonjfas 

personales y aumentos salariales. 

Y una, en particular, resultaba clave para un buen funcionamiento operativo: el 

cambio de la organizacién departamental por divisional, pero ponia en entre dicho el 

centralismo de la empresa, el control de las Ifneas v del poder desde la ciudad de México. 

El cual (de hacerse de otra manera), podia conducir a la pérdida del control del principal 

medio de transporte, en una etapa en que el presidencialismo se veia nuevamente como 

opcién de gobierno. 

  

250Coverdale & Colpitts. Op. cit. Pag. 99
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Es digno de mencionar que las medidas propuestas sugieren basicamente cambios 

en la organizacién del trabajo, en !a operatividad y, aunque se habla de inversiones, sobre 

todo para via y material rodante, se piensa que la empresa puede volver a funcionar con 

mimeros negros de hacerse cambios substanciales en ja administraci6n, la organizacién, 

ademas de reducir costos y gastos innecesarios. 

En algo, sin embargo, diferia nuestra comunidad tecnoldgica de sus homdlogos 

extranjeros: el carécter social de la empresa y las propuestas nacionales hacia la 

independencia tecnolégica en materia ferroviaria: la construccién de material rodante en 

los propios talleres de la empresa, el estimulo a la invencién obrera y el abastecimiento de 

combustible haciendo uso del derecho de via. 

Finalmente, en 1930, la empresa se reorganiz6 retomando algunas de las propuestas 

de los técnicos norteamericanos y de la Comisién de Eficiencia: 

a) Reduccién de personal, de 45 561 en 1930, a 35 129 en 1932. 

b) Fusién de las lineas del Nacional de Tehuantepec, Panamericano y Veracruz al 

Istmo, en una divisién llamada Del Sureste. 

c) Fusién de las divisiones Puebla y Oaxaca. 

d) Supresién de los departamentos de compras y almacenes, reduccién de otros 

considerados innecesarios. 

e) Supresion de los talleres de Piedras Negras y Durango. 

Aunque las medidas tomadas no dejaron de ser significativas, se quedaron cortas 

en relacién con las necesidades de los Nacionales. Al final, todo qued6 practicamente 

igual. 

La reduccién de personal condujo a la renuncia de un gerente y luego a !a paulatina 

recontratacién de muchos obreros. 

Ante las medidas tomadas por la empresa, los trabajadores respondieron 

denunciando la corrupcién, las compras irracionales, la existencia de personal poco
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capacitado en los puestos de confianza y con la propuesta de fabricar materiales en los 

propios talleres para evitar la fuga de divisas. 

La empresa no afecté las principales conquistas gremiales de los trabajadores en 

cuanto a salarios, tiempos extras, jubilaciones, etc. 

La fusién de divisiones, talleres y Superintendencias se hizo en mucho menor 

medida de la requerida; y aunque la creacién de la divisién del Sureste si produjo 

economias, siguié operando con nimeros rojos. 

Quedaron desde luego pendientes medidas fundamentales: la de nombrar personal 

capacitado en los principales cargos directivos y la de organizar la operatividad por 

divisiones y no por departamentos, ya que dichas medidas afectaban directamente al 

grupo en el poder. También aquellas que de alguna manera rozaban los intereses poco 

claros de las compafifas norteamericanas y algunos fimcionarios mexicanos: las relativas a 

la adquisicién de material rodante y rieles. 

De 1934 a 1940, ocurrieron en lo social y en lo politico, importantes 

acontecimientos que determinaron la vida de los Nacionales de México. El general 

Lazaro Cardenas asumié la presidencia en 1934, expulsé det pais a Plutarco Elias Calles, 

el "jefe maximo", alenté a los grupos obreros y campesinos a organizarse y a hacer uso 

extensivo del derecho de huelga, para defender sus intereses frente al capital nacional y 

extranjero, y transformé el Partido Nacional Revolucionario en el Partido de la 

Revolucién Mexicana -PRM-- con lo que elimindé dl poder a los caciques locales y puso 

énfasis, en un nuevo discurso de corte populista. 

En lo econémico, se retomé la politica nacionalista y la busqueda del cumplimiento 

de los articulos de la Constitucién, que més afectaban al capital: expropié casi 18 millones 

de hectareas en cultivo y decreté la expropiacién petrolera. El Sindicato de Trabajadores 

Petroleros de la Reptiblica Mexicana, apoyé la medida y sus miembros reemplazaron a 

los técnicos extranjeros.251 

251Meyer, Lorenzo, Op. cit. Pag. 162-163
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Como parte de su politica nacionalista y de interés por los ferrocarriles, Lazaro 

Cardenas promovié en diciembre de 1934, la constitucién de la empresa Lineas Férreas de 

México para la adquisicién, construccién y explotacién de lineas férreas. Aporté a dicha 

empresa, para su explotacién, las lineas de los ferrocarriles Nacional de Tehuantepec, de 

Veracruz Alvarado y el de El Juile-San Juan Evangelista. 

Se nombré gerente de la misma a Angel Peimbert, quien solicité en julio de 1936 

una concesién para construir una linea del Nacional de Tehuantepec a Campeche, que se 

conoceria posteriormente como Ferrocarril Sureste, otra para la linea Caltzontzin- 

Apatzing4n, y para Sonora-Baja California.2s2 

Lineas Férreas (en cuyo desarrollo nos detendremos mas adelante), pasé a formar 

parte de la Administracién Obrera en 1940. 

En mayo de 1936, los trabajadores ferrocarrileros, que se habian constituido en un 

sindicato Unico sélo tres afios antes, se fueron a huelga exigiendo aumento salarial y el 

pago del séptimo dia. La huelga fue declarada inexistente por la Junta Federal de 

Conciliacién y Arbitraje. La CTM apoyé a los obreros y llamé a un paro general. 

En junio de 1937, el presidente Lazaro Cardenas decreté la nacionalizacién de los 

ferrocarriles, con el pago de la correspondiente indemnizacién para el capital privado. Un 

acto populista elogiado por los trabajadores , pero que tenia como telén de fondo, una 

situacién financiera poco alentadora: pocos dias antes de la nacionalizacién, el Comité 

Internacional de Banqueros habia renunciado al 87% de sus derechos en los Nacionales, 

ya que consideraba poco redituable "mantener una empresa que requeria fuertes 

inversiones para su recuperaci6n”. 

Y algo mas: la empresa se nacionalizaba pero no se desconocia su deuda. Es decir, 

se nacionalizaban en quiebra y ademas habia que pagar indemnizacién a los accionistas 

extranjeros. 

  

2520ntiz Hernén, Sergio. Op. cit. Pag. 190
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La Administracién Obrera de los ferrocarriles, qued6 formalmente instalada en 

mayo de 1938. Los trabajadores tendrian libertad para reorganizar la empresa, en su 

caracter de dependencia descentralizada del Estado, pero eso no hacia al Sindicato 

propietario de la misma. Como presidente y gerente general, fue nombrado Salvador J, 

Romero.253 

El experimento de la Administracién Obrera dduré de mayo de 1938, a diciembre de 

1940, tiempo en que no se logré terminar con los viejos lastres de la empresa y en el que, 

por el contrario, se adquirieron nuevos: las pugnas edministrativas y politicas fueron la 

constante, con lo que se siguié usando el ferrocarril para fines diversos de los de la 

operatividad ferroviaria; hubo en general, desconterto por los bajos salarios; relajamiento 

de la disciplina; "actos de corrupcién" y mala admiristracién. 

Quedaba de nuevo en evidencia la falta de cvadros técnicos altamente capaces para 

la organizacién y ta administracién, mds all4 del trabajo empirico y de operatividad 

cotidiana. Todo en el marco de un Estado nacionalista, corporativo, respaldado en los 

trabajadores para la toma de medidas sociales, pero que al nacionalizar los ferrocarriles y 

“darle el poder" a los trabajadores, habia dejado de lado dos medidas fundamentales: 

1) La entrega de una empresa sana, es decir sin deuda, o la inversion que requeria 

para un funcionamiento de arranque, adecuado. O en su defecto, el otorgamiento de 

préstamos, ya que al ser de “utilidad publica", subsidiaba al trafico de carga, y en 

particular a las compafifas mineras. 

2) El establecimiento de candados juridicos y administrativos por parte de la 

sociedad, para impedir los abusos y la corrupcién ea los cargos publicos. 

No tomar las medidas de "eficiencia técnica" que exigfa la propia estructura 

productiva de la empresa, desde 1908, el mantener tarifas de interés social al ser 

considerada la empresa de "interés pUblico", aunady a las prestaciones sociales cada vez 

  

253Estévez Torres, José._La Administracién Obrera de los Ferrocarrils Nacionales de México, 1938-1940. Pig. 213
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mayores, hizo que el capital privado se desinteresara y prefiriera la indemnizacién de sus 

acciones por nacionalizacié6n. 

Los Nacionales estaban inmersos en un proceso contradictorio: los obreros exigian 

mas y mds prestaciones, en una empresa que no podia atin cubrir sus gastos y su deuda, y 

al mismo tiempo, se negaban a asumir las medidas técnicas y organizativas que se 

requerian, para lograr el incremento de la productividad. 

El capital extranjero, por su parte, exigia "productividad" y reduccién de costos, en 

busca de la solvencia para que pudiera pagar su deuda en délares y presionaba para que 

no se construyera material rodante en México, dado el negocio de la renta de carros. 

El gobierno pedia moderacién a tos trabajadores, pero usaba los cargos de la 

empresa a diestra y siniestra, para favorecer a determinados funcionarios publicos. 

En diciembre de 1940, asumié la presidencia de la Republica el general Manuel 

Avila Camacho, quien incluyé en su gabinete a representantes de las diversas corrientes 

que existian en el PRM, en busca de una mayor conciliacién de intereses. 

A principios de 1941, México declaré la guerra a los paises del eje, con lo que se 

unja a los paises democraticos en su lucha contra el fascismo. El nuevo gobierno buscé 

una nueva conciliacién de clases y se alejé de los planteamientos populistas del régimen 

anterior. 

A partir de 1940, en palabras de Lorenzo Meyer habria: “una gran estabilidad 

politica y un ritmo veloz de crecimiento y diversificacién de la economia".254 De ese afio, 

practicamente hasta los setenta, se utilizaron diversos mecanismos para impulsar el 

desarrollo de la industria: Exenciones de impuestos, inversién extranjera, apoyo 

financiero y técnico por parte del Estado a la industria nacional.255 

254Meyer, Lorenzo. Op. cit. Pag. 203 
255Nacional Financier x st i 

Muerte de Fidelita. La Novia de Acémbaro, Pig. 125. 126. ambién, Torres Ramirez, Blanca, Historia de Ja Revolucién 
Mexicana, Pag. 184-192 
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La Segunda Guerra Mundial creo las condiciones para un crecimiento acelerado de 

la economia. El conflicto propicié 1a demanda de ciertos productos mexicanos, y elimind 

la competencia del exterior en diversos productos de origen extranjero. 

Entre 1940 y 1945, el ritmo de crecimiento anual fue de 7.5%. Las industrias ya 

establecidas aumentaron su produccién haciendo uso de su capacidad industrial ya 

instalada, pero hasta entonces no utilizada en toda su potencialidad. Durante la guerra, 

por primera vez en muchos aifos, se pudo invertir de manera sostenida mas del 12% del 

Producto Nacional; 40% de dicha inversién fue realizada con recursos gubernamentales. 

El incremento de la produccién, se tradujo desde luego, en un incremento del 

trafico de carga, en el que jugaron un papel fundame:ttal los Ferrocarriles Nacionales. 

EI lo de enero de 1941, la empresa se convirtié en un organismo piblico 

descentralizado. El Presidente de la Republica se convirtié en la autoridad mAxima del 

Consejo de Administracién, que se integré ademas, por tres representantes de la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes, tres de la de Hacienda y Crédito 

Publico,mas el Gerente General, que a su vez era no:nbrado por el Presidente de la 

Republica, y un representante sindical.256 

A pesar de que en el periodo, los carros de carga y los coches de pasajeros 

disminuyeron ligeramente, la carga transportada, medida en toneladas kilémetro, registré 

un incremento medio anual de 7.2%.257 

Cémo consiguid la empresa estos incrementos, en condiciones técnicas deficientes, 

ha sido considerado por algunos como "un milagro". Lo cierto es que dicho "milagro" fue 

posible por las siguientes consideraciones: 

1) El espiritu de unidad nacional de la época, «jue mesuré las demandas obreras, 

contuvo los aumentos salariales y las prestaciones. 

256FNM, Los Ferrocarriles de México, 1837-1987. Pag. 156 
257Villafuerte, Carlos. Los Ferrocarriles, Pég. 186-194
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2) La reorganizacién administrativa, que no recurrié al despido de personal, sino a 

una mejor distribucién y organizacién del mismo dado el incremento de la demanda, 

ademés de su apertura hacia la inventiva obrera y la construccién de material rodante en 

los dificiles momentos de la guerra. 

3) La utilizacién de todos los talleres a su capacidad real, antes disminuida por la 

renta de carros al extranjero, y una mejor asignacién de los mismos. 

4) La colaboracién de la Misién Americana, para poner en condiciones aceptables 

para el trafico las lineas férreas mexicanas que iban hacia el norte. 

5) El esfuerzo obrero, que acepté condiciones de trabajo dificiles, a cambio de la 

permanencia en el empleo, y el apoyo de la gerencia a la construccién de material 

rodante. 

6) La adquisicién de nuevas locomotoras y el incremento de la fuerza tractiva. 

Después de la Segunda Guerra Mundial, México entré en una nueva etapa de 

industrializacién bajo el amparo del proteccionismo estatal. El desarrollo econémico 

generado por Ia sustitucién de importaciones y el incremento del trafico durante la guerra, 

volvié indispensable la modernizacién ferroviaria y la renovacién de las vias férreas, en 

particular, la de México a Nuevo Laredo, y de la Capital de la Republica a Veracruz, 

indudablemente las mds afectadas durante el conflicto. 

En ese contexto, el gobierno de Miguel Aleman, elegido Presidente de la Republica 

en 1946, tomé varias medidas que inician una nueva etapa tecnoldgica: la adquisicion por 

el gobierno del Ferrocarril Mexicano, en junio de 1946; el ensanchamiento del Ferrocarril 

Interocednico; la introduccién de! diesel como fuerza motriz; la creacién de nuevos 

talleres en San Luis Potosi y Aguascalientes; asi como el establecimiento de escuelas de 

capacitaci6n, entre otras.
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Wi. 3.2 Panorama Tecnolégico: De las Locomotoras de Vapor al Diesel. 

De la Via Angosta a la Ancha. La Correccién de Trazos y Unificacién 

de Escotillones. La Construccién y Reconstruccién de Carros y 

Locomotoras. 

Legalizacién de Terrenos 

Si en los primeros afios posteriores a la revolucién, una de las principales tareas 

fue la de recuperar e! material rodante en manos de Ics revolucionarios, en Jos afios 

posteriores, de 1920 a 1925, la legalizacién de la posesién de los terrenos de la empresa y 

del derecho de via, fue una labor fundamental. 

A partir de 1914, dado el conflicto bélico, los Nacionales de México habian perdido 

control sobre los ocupantes de sus propiedades, muchos de los cuales, no pagaban renta 

alguna trat4ndose de terrenos amplios, o pretendian continuar viviendo en el derecho de 

via que habjan invadido. 

Para 1923, ya se habia logrado establecer 572 zontratos de arrendamiento. En 1924, 

la cifra ascendia a 1,117 y en 1925, a 2,294,258 

Ademas de legalizar los terrenos, fue necesario aplicar adecuadamente e! derecho 

de via, que no sélo habia sido violado por colonos o vecinos sin recursos, sino, en 

determinadas zonas, por las compafifas petroleras extranjeras. Estas medidas, fueron 

posteriormente fundamentales para hacer uso por los Nacionales, de esos terrenos y del 

derecho de via, para la extraccién de su petréleo.En 1922 se cred con tal objetivo el 

Departamento del Petréleo, y mds tarde (en !925),la empresa Control del Petréleo de 

Administracién Nacional. 

Material Rodante. 

258ENM. Informe de 1923, 1924, 1925.
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Para renovar el material rodante y el equipo, se procedié a: 

) Compra de carros y locomotoras a los Estados Unidos, sin una previa y definida 

politica de adquisiciones segiin las necesidades especificas de cada linea o divisién. 

2) El arrendamiento de carros y locomotoras también a los Estados Unidos. En 

1924, las locomotoras de mAs potencia con las que contaban los Ferrocarriles Nacionales, 

(de la 530 a la 536), se arrendaban al ferrocarril Southern Pacific Company. Los deberes 

de pago por arrendamientos, se unieron en muchas ocasiones a la deuda de la empresa 

con altos intereses. 

3) Los contratos con compafiias particulares para la reparacién y reconstruccién de 

carros y locomotoras. 

4) La reconstruccién masiva de carros y locomotoras en jos talleres de la 

empresa.259 

En general, lo anterior "moderniz6" la fuerza tractiva, pero exacerbé la tendencia al 

trabajo artesanal, diverso y disperso (heredado del porfiriato), dificil de ordenar y de 

reglamentar, dada la cada vez mayor diversidad de las locomotoras. Con lo que se volvid, 

a cada tallerista, practicamente en especialista para cada una de las m4quinas de las que 

debia conocer sus secretos ( al igual que en la primera década del siglo XX, la empresa 

decidié "asignar" locomotoras especificas a cada trabajador para buscar un mayor 

rendimiento).260 

Esta situacién, contribuyé al ya conocido "gran amor" de los trabajadores por sus 

locomotoras, del que hay constancia en canciones, corridos, cuentos y testimonios, pero 

se tradujo en una prictica laboral artesanal, que se prolongé con las locomotoras de vapor 

hasta los afios cincuenta e impidié una modemizacién de las practicas cotidianas a pesar 

de la introduccién de maquinas més potentes.261 

259Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pig. 93-94 
260Declaraciones de Ocaranza Llano, citadas en Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pég. 181 

261 Hernandez Avitia, Antonio. Canciones y Corridos Ferrocarrileros. También, Yanes Rizo, Emma, De Amor y de
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La Capacitacién Laboral. 

Gran parte de! nuevo personal no contaba con los conocimientos empiricos y 

técnicos, necesarios para un buen funcionamiento ferroviario. Muchos trabajadores 

habian Hegado a los puestos, luego de una experiencia revolucionaria y a pesar de la 

aplicacion de los ex4menes reglamentarios, su desempefio era deficiente. 

En 1923, el Departamento de Instruccién, creado en 1910 y en el que todavia 

participaban viejos ferrocarrileros que habfan contribuido a la mexicanizacién, fue 

eliminado porque "sus resultados no eran satisfactorics".262 Probablemente también, 

porque se dudaba de la "lealtad” de sus miembros hacia la Presidencia de la Republica. 

Un afio antes, en 1922, se promovid dentro de Jos planes de la Secretaria de 

Educacién Publica, el establecimiento de una Escuela de Ferrocarrileros que formaria tres 

tipos de profesionales: ingenieros de ferrocarriles y caminos, trenistas ferrocarrileros, 

mecanicos, conductores y despachadores, maquinistas, mecdnicos y fogoneros. Después 

de tres afios, los egresados contarian con un certificado que los consideraba aptos para el 

desempeiio de su especialidad. Y aunque el proyecto Ilegé a funcionar y tuvo buena 

acogida, carecié de presupuesto. 

En 1923, la Tercera Gran Convencién del Departamento de Fuerza Motriz y 

Maquinaria, solicité a José Vasconcelos, Secretario de Educacién Publica, que dicha 

escuela formara parte de los Nacionales de México y que s¢ establecieran otras, en 

aquellos lugares donde hubiera personal ferrocarrilero, con Ja idea de no separar Ja 

“instruccién teérico-practica", del acceso a los puestos de trabajo por la via gremial. La 

rebelién delahuertista, lo impidi6.263 

tr ae . 

262Guajardo, Guillermo. Op. cit. Pag. 185 
263Ibidem. Pag. 182-184
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En lo laboral, se establece un nuevo Reglamento de Trabajo en el que se 

especifican las funciones de cada trabajador, permanece el sistema de marcas de mérito y 

de demérito, heredado del porfiriato, y se crean cldusulas con grandes ventajas para los 

trabajadores, en la asignacién de tiempos extras, permisos y pago de vacaciones a los 

trabajadores. 

Para entonces era evidente la necesidad de un plan de reorganizacién, que 

enfrentarfa sin embargo problemas significativos: dada la importancia estratégica de los 

ferrocarriles, desde el punto de vista econémico, politico y militar, las medidas que se 

propusieran debfan estar encaminadas a un incremento de los ingresos, sin perjudicar las 

tarifas, y a una modemizacién y reduccién de gastos, que no afectara de manera drastica 

a la planta laboral, por la gran fuerza social que habfan adquirido los ferrocarrileros y sus 

organizaciones gremiales, en una etapa en la que todavia no se lograba pacificar del todo 

al pais. 

EI! margen de accién para "modemizar", era entonces sumamente rigido; mds, si se 

toma el cuenta la pérdida del trafico ‘ferroviario, (fundamentalmente de pasajeros), debido 

al nuevo auge de las carreteras que no contaban con restriccién alguna en el manejo de 

sus tarifas de flete, y también a las nuevas crisis financieras que se enfrentaban. Las 

novedades tendrian que realizarse entonces, basicamente, en la organizacién del trabajo; 

en un mejor uso de la fuerza tractiva y el combustible; y en una adecuada planificacién en 

la adquisicién de locomotoras, vias y durmientes.
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Panorama tecnoldgico y Nuevas Necesidades. 1930-48 

En general, una vez sorteados los problemas de Ia crisis de 1929, a partir 

basicamente de 1934, los Ferrocarriles Nacionales «le México tuvieron lentos pero 

importantes avances en algunos renglones,en los que nos detendremos a continuacién. 

(Ver mapa 2). 

Vias e infraestructura. 

De 1932 a 1946, hubo un incremento paulatirio en las adiciones y mejoras a las vias, 

y en la construccién de nuevas lineas. De 0.70%, en el primer afio, pas6 a 4.77% en 1936, 

(primer afto de la administracién cardenista), y a 3.27%, al finalizar la Segunda Guerra 

Mundial. 

Por su parte, el ntimero de kilémetros de via en explotacién, pas6 de Il 427.820 en 

1930; a i] 743.635 en 1946. Lo anterior se explica por una actividad permanente de 

rectificacién de trazos, supresién de algunos innecesarios y construccién de otros 

nuevos.264 

También se continto de manera permanente, con la tendencia emprendida desde 

principios de siglo, en la estandarizacién de los calibres de riel hacia los de mayor peso, 

dadas las nuevas necesidades de trafico. Ya para 146, los rieles de via angosta y bajos 

calibres eran poco significativos. 

De 1937 a 1945, disminuyeron los rieles de 40 a 75 libras, hasta 94.9 kilémetros. En 

cambio los rieles entre 65, 80 y 112 libras, se incrernentaron en las divisiones de San Luis 

Potosi, Torreén, Querétaro y Cardenas, (las de mayor densidad de trafico), y para 1945 

  

264ENM, Departamento de Estadistica, 1947, Pig. 2-3
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representaban el 59.9%, en relacién a la extensién kilométrica total.265 

( mapa 3 , cuadro 6) 

Los avances en relacién con el tendido ferroviario inicial "disperso y cadtico", que 

absorbié la empresa Nacionales de México en 1908, 0 respecto del periodo post- 

revolucionario, fueron substanciales, si consideramos ademés la existencia en vias, de 

métodos de trabajo pricticamente artesanales, utilizados tanto para el tenido ferroviario, 

como para el cambio de rieles y el ensanchamiento de vias en la larga extensién del 

sistema ferroviario nacional. 

Los cambios ocurridos en el tendido ferroviario, imperceptibles para la mayoria, ya 

que el trazo hacia el norte no cambié drasticamente, ha representado un esfuerzo 

permanente de la empresa desde su formacién hasta la actualidad. En lo que a rieles, 

reduccién de pendientes, construccién de nuevos trazos, uniformidad del escotillén y 

ancho de vias, se refiere, a finales de los afios cincuenta, las vias férreas distaban mucho 

de ser las mismas que en el porfiriato, a pesar de que se conservaran trazos originales en 

la medida en que seguian siendo realmente Utiles.266 ( mapa 4 y cuadros 1,2,4,6) 

La mejoria en las vias hacia la frontera, durante el conflicto bélico, se explica en 

parte, por el apoyo en esa drea de la Misién Americana que llegé a nuestro pais en 1942, 

con el objetivo explicito de rehabilitar las lineas para hacer més fluido el trafico hacia 

Estados Unidos. 

En 1942, se realiz6 un convenio entre el gobierno de México y el de los Estados 

Unidos, para la rehabilitacién del sistema ferroviario de nuestro pais. Para tal efecto el 

gobierno de México dispuso de 68 millones de pesos.Los Estados Unidos por su parte 

ofrecieron invertir 6.5 millones de délares. 

Segin el convenio entre ambos paises, la Misién se haria responsable de la 

rehabilitacién de 1900 kilémetros de via: Nuevo Laredo-México, Monterrey, Saltillo y 

265Ibidem. Pag. 5 
266Ver cuadros comparativos del 1 al 7 en el Anexo, Cap. IIT. 
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San Luis Potosi, Chihuahua-Torre6n, entre otros tramos. El gobierno norteamericano se 

comprometié a pagar los costos de equipo y materiales adquiridos en Estados Unidos, asi 

como [os rieles adquiridos en México, gastos de reparacién de] material rodante en 

Estados Unidos y sueldos extras a personal de via. 

Se proveeria, ademas, a los Ferrocarriles Nacionales, de técnicos norteamericanos 

como consejeros de la administracién.267 

Por otra parte, corrié a cargo del Estado continuar con la construccién de la linea 

Caltzontzin-Apatzingan, que quedé casi terminada en 1942. El Ferrocarril Sonora-Baja 

California que qued6 concluido en 1948, y la linea del Ferrocarril del Sureste, que se 

inauguré en mayo de 1950. 

Material rodante. 

Las locomotoras. 

De 1930 a 1946, se incrementé el nimero de .ocomotoras, de 920 a 1,030. Hubo una 

disminucién de las mismas de 1931 a 1937, porque s2 "condenaron” las consideradas 

inservibles, y se incrementé nuevamente el lote, a partir de 1938. Este incremento se debié 

a la incorporacién de las mAquinas del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec y otras lineas 

que pasaron a formar parte de los Nacionales; la construccién y reconstruccién "total" de 

locomotoras en los talleres de la empresa, que sumaron siete en el periodo; y la 

adquisicién de nuevas maquinas.268 Y de nuevo destaca la diversidad de marcas y la 

compra de varias locomotoras de segunda mano.( ver cuadros 8,9,10, anexo cap. III). 

A este respecto, en un estudio anénimo mandado a la Presidencia de la Republica 

en 1947 (indiscutiblemente elaborado por algiin tra ajador de alto nivel “desde dentro de 

la empresa” por la cantidad y el tipo de informacién que maneja), se dice lo siguiente: 

267Spears, Andrea. La Capacitacién de. los Ferrocarrileras Mexicancs, La Misién Americana, 1942-1944, Pag. 4 
268FNM. Series Estadisticas. Pag. 6-9 Ver, cuadro 11. Anexo, Cap. II
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Como sabemos, en los Estados Unidos --nuestro proveedor de 
locomotoras--, sélo una regién del Oeste es algo montafiosa. 

Sus méquinas son hechas para la Ilanura, con escasas 
pendientes, pocas curvas pronunciadas y piso macizo, por lo 

que pueden correr a grandes velocidades. Pero esa misma clase 
de locomotoras se compran para nuestro sistema sumamente 
montafioso, con innumerables curvas y fuertes pendientes. De 
seguro no pueden dar el mismo rendimiento por muy buena que 
sea su calidad. Esto explica porqué una magnifica locomotora 
que corre a altas velocidades en los Estados Unidos, suele 

salirse de la via en nuestro pais, aunque se le corra en recta; 

nuestro suelo es més flexible, mds blando, mas falso, y el 

pequefio muelleo, unido a la mala conservacién de la via, bota 

materialmente a la locomotora, sobre todo si sus cejas no estan 

en buenas condiciones. O bien, como ha pasado con las 

Nidgara que se salen de la via en las curvas y no suben 
facilmente las pendientes superiores al | /2%.269 

Esa particularidad, indica el estudio, hacia necesaria la compra de locomotoras: 

Adecuadas al Distrito donde van a operar, tomando en cuenta 
las pendientes, espiral en las curvas, consistencia del terreno, 

temperatura normal ambiente, libraje del riel, tiempo diario de 

trabajo aproximado y los limites y rendimientos que se deseen. 
Una vez calculados con matematica precisién esos datos, 
podian pedirse las cotizaciones requeridas de las méquinas 
deseadas, a diferentes casas de los Estados Unidos y de ser 

posible a Europa.Por no seguir este sistema, se desperdician 

cualidades de las m&quinas y se las forza en trabajos para los 
que no estén acondicionadas 270 

Pero como la adquisicién de tocomotoras no se hacia en base a esos criterios, sino 

segtin los intereses personales de funcionarios y contratistas, el resultado era la recepcién 

de mAquinas que no funcionaban para el sistema de los Nacionales y provocaban 

269AGN/PRESIDENTES/exp. 51516. Documento citado Pag. 28 

270ldem.
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accidentes y demoras, por lo que desde su arribo requerian ser reacondicionadas y 

reconstruidas, muchas veces en su totalidad. 

Dicho procedimiento fue permanente en la época del vapor, segin el escrito ya 

citado.Pone algunos ejemplos: 

* Maquinas serie 600, clase GR-38. Les faltaban muchos tirantes y los que traian 

en general estaban flojos y malos por lo que los paileros tuvieron que arreglarlos. Ademas 

se les acondicionaron cabezales y cajas motrices, pues "las que traian eran de fierro 

esponjoso y facilmente se rompieron”, a pesar de que en el contrato de compra se 

especificaba que debian de ser de acero. 

* Maquinas serie 3,100 a 2,105, clase SR-1. Resultaron muy largas y sumamente 

rigidas y "con frecuencia se descarrilaban sobre los spos" por sus muelles desnivelados, 

los cuales tuvieron que ser corregidos en nuestros talleres. 

* Maquinas Nidgara. De grandes dimensiones, tenian capacidad para un arrastre de 

315 toneladas efectivas, pero tuvieron que adaptarse para 285 toneladas, que eran las 

reglamentadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Ademéas, por su 

dimension, debian correrse en divisiones con una perdiente maxima de 1%, cosa que no 

siempre ocurrid. 

Dentro de las adquisiciones que si valieron la pena, el estudio sefiala las de las 

locomotoras serie 1,500, clase gr-42; y las de la serie 3,000 a 3005, clase pr-8, de 4 pares 

motrices, que "efectivamente eran nuevas”. 

Carros y coches. 

El incremento en el nimero de coches y carros, past: de 100% en 1930, a 143.22% 

para 1946. Esto se debié, tanto a la adquisicién de nuevas unidades en ese periodo, 

como a la construcci6n y reconstrucci6n en los propios talleres de la empresa.271 

271FNM. Series Estadisticas. Pag. 9-10 Ver, cuadro 12. Anexo, Cap. II
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En relacién con los carros de pasajeros, en [930 se compraron I5 y se construyeron 

8, poco mas de la mitad. De 1931 a 1934, no se hizo adquisicién alguna y se construyeron 

44 en los talleres de la empresa. De 1935 a 1937, se compraron 81 unidades, y se 

construyeron 47. De 1935 a 1941, no hubo adquisiciones y se construyeron 26 unidades. 

De 1931 a 1941, se reconstruyeron 38 unidades. Por lo que, de 1931 a 1941, es decir antes del 

incremento del trafico ferroviario con motivo del conflicto bélico, la empresa construy6 y 

reconstruyé mas carros de pasajeros de los que compr6: 155 contra 96 unidades.272 

Esta tendencia cambio justamente en los afios de fa guerra (1942/46), en los que el 

ntimero de carros comprados pas6 a 185, mientras sdlo se construyeron 6.273 (ver cuadros 

ly 12) 

Por otra parte, en lo que respecta a la construccién y reconstruccién de carros de 

carga, en ese mismo periodo, las estadisticas no reportan ninguno, mientras la adquisicién 

de los mismos, lleg6é a la suma de 7,731, a diferentes casas constructoras norteamericanas, 

lo que habla de la enorme ervgacién de los Nacionales de México en ese rubro. 

A esto, se agregaba la renta de carros a los Estados Unidos. La Compajiia Pullman 

por ejemplo, recibia por ese concepto, aproximadamente 50 millones de pesos anuales.274 

Al igual que en el caso de las locomotoras, los carros adquiridos eran de diferentes 

clases y tipos y no siempre eran asignados a las maquinas que podian arrastrar el tonelaje 

para el que estaban construidos. Ademas, a decir del estudio, muchos de los furgones que 

llegaban a México eran "caros y malos". La serie de los 60 000, por ejemplo: 

Se recibieron de menor calidad de la contratada; resultaron con 

los trucks rigidos provocando innumerables accidentes, hasta 

que uno por uno se internaron en fos talleres para hacerles las 

reformas necesarias.275 

272\bidem. Pag. 11-14 
273idem. Ver cuadros 4, 12, 12.1 Anexo, Cap. II 
274AGN/PRESIDENTES/exp, 51516. Documento citado Pag. 3 

275Ibidem. Pag. 4
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La construccién de carros de pasajeros y no carga, en los talleres de la empresa, 

tiene que ver con el tipo de materiales usados para la construccién de unos y otros. Los 

de pasajeros eran de madera y lamina, mientras que los de carga, a excepcion de las 

jaulas para ganado, requerian del acero. 

Aunque es dificil "medir" estadisticamente cuanto tiempo y dinero, ahorraron los 

obreros a la empresa con sus innovaciones en la practica cotidiana del camino, el taller y 

la via, es obvio que a falta de “modernizacién técnica” y del trabajo en serie, ef papel 

creativo se volvié fundamental para sostener una e.npresa con fuertes demandas sociales.
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HI. 3.3 La Comunidad Cientifica. 

Ismael Reyes Retana y la empresa Control de 

Administracién del Petréleo Nacional. 

Lineas Férreas de México y Angel Peimbert. 

En lo que a la comunidad cientifica ferroviaria se refiere, destaca la incorporacién 

que se hizo de ingenieros y cuadros técnicos de alto nivel, a los Nacionales. 

En 1930, el Ing. Javier Sanchez Mejorada es Presidente Ejecutivo de los 

Nacionales de México; ocupa la Vicepresidencia el Ing. Lorenzo Pérez Castro.A. Ange! 

Peimbert correspondié el cargo de asesor.276 

El aporte més importante, en los veinte, fue el relacionado con el uso del derecho 

de via por los ferrocarriles, para el abastecimiento de su propio combustible, bajo la 

direcci6n técnica del Ing. Ismael Reyes Retana. Asi como en os afios treinta lo fue e! 

trazo de nuevas lineas para completar la red de la Republica, bajo la direccién de Angel 

Peimbert. 

Los Ferrocarriles Nacionales y el Departamento del Petréleo. 

En 1922, y con base al articulo 270 Constitucional, el director de los Ferrocarriles 

Nacionales de México Ocaranza Llano, retoma la propuesta que realizaron los ingenieros 

ferroviarios en 1915, para el uso del derecho de via para la extraccién de petréleo. Se crea, 

con el aval del presidente de la Reptiblica, el Departamento del Petréleo. 

Los Nacionales consumian aproximadamente 13,000 barriles de petréleo diarios. 

Representaban cerca de $11, 500,000 pesos. (Once millones quinientos mil pesos).277 

  

276ENM, Informe de 1930, Ver Directorio, 
2T7ENM, Informe de 1922 y 1923. Tambien, Argtielles, J. R. Asuntos de Ferrocarriles. Pag. 22-26
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A principios de los afios veinte, del total de los gastos regulares de la explotacion 

sumaban $110, 086, 748.71. Correspondian al combustible $ 31, 502, 980.68 pesos. La 

reduccién de costos en ese rengl6n, en los dificiles momentos por los que pasaba la 

empresa, se volvié fundamental.278 

Era del conocimiento publico que las compafiias extranjeras habian perforado 

varios pozos en las inmediaciones de los rios, en la regién de Panuco. Con la nueva 

constitucin, los terrenos adyacentes a rios y lagos, con una anchura de 10 a 20 metros, 

eran propiedad de 1a nacién; con lo que se facultat.a al gobierno, juridicamente, a la 

explotacién de pozos en zonas federales. 

A mediados de 1921, la Secretaria de Industria y Comercio dicté un acuerdo, segin 

el cual: 

Por ningtin motivo se debia permitir la construccién de presas de tierra: 

destinadas al almacenamiento del petréleo2:9 

Con lo que se buscaba limitar su acumulaciin por las compaiiias extranjeras. 

En julio, Manuel Gamio, director de Antropologia, le sugirié al presidente de la 

Republica, se realizaran convenios con las compaiifas extranjeras que explotaban los 

terrenos que se encuentran bajo domino directo de la Federacién, en condiciones que 

“ofrezcan grandes ventajas para el pais". Le escribe una larga carta en la que concluye: 

Si nuestro gobierno se resuelve a explotar oficialmente el petréleo, las 
compafifas petroleras indudablemente depondran su actitud, y aun en el caso 
de que no lo hicieran asi, al gobierno como antes dije no le importara que el 
pago de los impuestos por el petréleo se retrase, ya que sus explotaciones le 
suministraran cantidades mayores que las que suman dichos impuestos. 

278ENM, Informe de 1922 y 1923. También, Argielles, J. R. Asuntcs de Ferrocarriles. Pag. 22-26. Y Reyes Retana, 
Ismael. Op. cit. Pag. 33 
279AGN/Exp. 140-F1-C-14, Fondo Secretaria de industria y Comercio.
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Es claro que se requiere dinero para perforar dichos pozos pero en cambio el 

buen resultado serd indudable, ya que como antes indiqué, dentro de las 

mejores zonas petroleras de México, hay terrenos de propiedad nacional, 

como son entre otras, las fajas de terrenos cercanas a los rios .280 

Sus palabras, reflejan la opinién general de intelectuales y funcionarios en materia 

petrolera. Alvaro Obregén decidié correr el riesgo. 

En 1922, el Departamento del Petréleo solicité al gobierno que se le concesionen 

algunas "zonas federales", para perforar y extraer petréleo. Ocaranza Llano qued6 a cargo 

de dicho Departamento y solicité licencia, para separarse del cargo de director de los 

Nacionales, por lo que se nombré un director interino. 

Los Nacionales otorgaron al Departamento un crédito de $25,000 pesos, que 

constituy6 su capital inicial. 

En enero de 1923, se establecié un contrato entre la Secretaria de Industria, 

Comercio y Trabajo y la Direcci6n General de los Ferrocarriles, segun el cual: 

1) La Direccién General de los Ferrocarriles haria por su propia cuenta los trabajos 

de exploracién y perforacién en terrenos nacionales, hasta obtener una produccién no 

menor de 10 millones de barriles ni mayor de 20 millones. 

2) El gobierno seftalaria los terrenos donde deben Ilevarse a cabo las perforaciones; 

y cederé a la empresa aludida, el 60% del petrdleo que se obtenga. 

3) Los gastos de exploracién, perforacién y oleoductos, serian obtenidos por 

cuenta exclusiva del los Ferrocarriles Nacionales.281 

En abril de 1923, se le otorgaron al Departamento del Petréleo concesiones en las 

zonas federales de! rio Panuco y se dio principio a las perforaciones. 

Los primeros pozos brotaron con una produccién inicial diaria, de cinco mil 

barriles, que distaba de cumplir con los objetivos deseados.282 

280Idem. 
281 AGN/Exp. |21-I-P-5. Contrato celebrado en 1923.
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De cualquier manera, pronto empezaron los problemas con las compafiias 

extranjeras, que alegaban tener permisos en las misma; zonas. 

Eso sucedié por ejemplo, con el pozo nimero das, localizado en las inmediaciones 

del Rio Pénuco, en cuya perforacién no se podia avanvar a pesar de encontrarse ahi la 

maquinaria, porque la compafifa holandesa La Corona alegaba tener derechos. E} 

conflicto fue transferido a la Secretaria de Industria y Comercio. A su vez lo hizo saber al 

presidente de 1a Republica, quien, indignado, dio su aval a favor de los ferrocarriles, en 

los siguientes términos: 

Las compafifas petroleras estén hostilizando al ferrocarril pues han 

aumentado el precio del combustible que le proporcionan en un 33% y no 

entregan un solo barril que no sea pagado en oro metlico. Es urgente, por lo 

tanto, que los ferrocarriles se liberen de esa hostilidad gratuita.283 

En mayo de 1923, bajo la responsabilidad del ingeniero Doria, los Nacionales ya 

tenian planos, estudios geoldgicos, informaciones detalladas y exactas de la parte técnica, 

localizaciones, faros, torres levantadas y la preparacién necesaria para comenzar los 

trabajos, sin costo extra para la empresa.284 

Para la perforacién, se contraté inicialmente a la Compafiia Perforadora de Nuevo 

Leén, S.A., cuyo director era Luis G. Ancuna. 

De 1923 a 1925, fueron exptotados los pozos Ferronales No. | en Tampico y 

numeros 2, 3 y 4, en Panuco. Su produccién era poca. Por falta de previsién, el 

Departamento no contaba con tanques de almacenamiento, era necesario transportar el 

aceite después de su extraccién, en el menor tiempo posible. 

282Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 
283AGN/Exp. 104-P1-C-14, Fondo Secretaria de Industria y Comercio. Telegrama a Presidente Alvaro Obregén. 
284AGN/Exp. 104-F1-2-7. Fondo Secretaria de Industria y Comercio. Informe.
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Fue ahi donde el Departamento se enfrenté al hostigamiento de las empresas 

transportadoras y consumidoras de petrdéleo que, en solidaridad con las compafiias 

extranjeras, se negaron a trasladar el petréleo nacional y a consumirlo.285 

Pero el presidente Alvaro Obregén no dejé de dar su apoyo a la perforacién de 

pozos de los Nacionales. En agosto de 1923, por ejemplo, cuando se le informé que el 

pozo No. I tendria una produccién aproximada de cinco mil barriles diarios, coments al 

director: 

Con gusto entérome su mensaje, hago votos porque éxito mas ‘completo 

corone los esfuerzos que vienen realizdndose, para liberar empresa de la 

onerosa y repugnante tutela de las Compafifas Petroleras que, ademds de 

abusar de los precios, han procedido siempre en forma despectiva al tratar a 

los altos empleados que la dirigen.286 

En abril de ese afio, cerca de la estacién del poblado de Méndez, broté un nuevo 

pozo a mil quinientos cuarenta pies de profundidad, con una fuerte presién de gas. Los 

ingenieros de La Compafiia Perforadora de Nuevo Leén, no pudieron controlarlo: 

Hicieron conexiones en la boca del pozo inadecuadas, y al abrirlas para 

empezar a correrlo a unos tanques, se produjo un golpe de ariete en la 

conexién rigida de su boca, que lo rompié, empezando a correr sin 

control.287 . 

E! percance ocasion6 la muerte de algunos trabajadores y la suspensién del trafico 

del ferrocarril a Tampico. Aunque este tipo de accidentes eran comunes en la explotaci6n 

del petréteo, como le sucedié a la Compafiia El Aguila con el pozo de "Dos Bocas", el 

acontecimiento fue ampliamente criticado por la prensa. Puso de manifiesto la falta de 

experiencia de nuestros técnicos, por la simple y sencilla razén, de que salvo contadas 

excepciones, los ingenieros mexicanos no habian tenido oportunidad de trabajar en ese 

28SENM. Informe de 1925, También, Reyes Retana, Ismael, Pag. 35 
286AGN/Exp. 104-F1-C-14, Fondo Secretaria de Industria y Comercio. 
287Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 36
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campo. Ese hecho y la decisién del gobierno de Méxizo de entregar los ferrocarriles a sus 

anteriores propietarios, sin otorgarles el privilegio de la explotacién petrolera en el 

derecho de via, Ilevé a la constitucién en 1925, de una nueva empresa denominada, 

Control de Administracién del Petréleo Nacional.
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Ismael Reyes Retana y la Empresa Control de Administracién del Petréleo Nacional. 

Ismael Reyes Retana nacié en la ciudad de México, el 8 de mayo de 1885. 

Su abuelo, Ignacio Reyes, fue Diputado Constituyente en 1857. 

Siguiendo esta carrera, su padre, Don Tomas Reyes Retana, fue senador de la 

Republica por veinticuatro afios, (1886-1910), durante el gobierno del general Porfirio 

Diaz, de quien era amigo personal. 

Ismael vivid con holgura los primeros afios de su vida. Estudié la carrera de 

ingeniero agrénomo en la Escuela de San Jacinto, en la ciudad de México. Se recibio en 

1907. 

Ese mismo afio se trasladé a Boston, en los Estados Unidos, donde tomé una 

especialidad en ingenieria durante tres afios. 

En 1910 regresé a México. Para sorpresa de su padre, el joven ingeniero simpatiz6 

con las ideas de Francisco I. Madero. Se unié al movimiento revolucionario en 

Chihuahua: 

No por resolver problemas de estémago, sino sinceramente atraido por sus 

ideales, segin dijo el mismo.288 

Su hermano David, sélo unos afios mayor, tomé a su vez partido por la causa del 

general Bernardo Reyes, de quien fue secretario particular. 

Antes de la toma de Ciudad Judrez, Ismael abandoné la casa paterna para unirse a 

las fuerzas de Pascual Orozco. 

En un telegrama que recibié Madero, el 21 de mayo, se le informa del complot de 

Felix Diaz y Bernardo Reyes para asesinarlo, y se involucra al joven Ismael. 

(Probablemente lo confundieron con su hermano). 

El incidente lo Ilevé a prisién, el 21 de mayo de 1911: 

288Reyes Retana, Ismael, Algo mis sobre los Tratados de Paz de 1911, Periédico El Universal 14 de abril de 1933
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Después de varios dias de intenso trabajo --dice Ismael-- ocupado en poner 
la artilleria del general Pascual Orozco en condiciones de utilizarla en caso 
de que el general Lauro Villar se resistiera a entregar la plaza de Chihuahua, 

como se rumoraba, nos sorprendié que algunos oficiales se presentaran al 
cuartel sacando con engafios al entonces capitan Manuel Garcia Vigil y al 
subteniente Reyes Retana. Nos condujeron a una prisidn donde estuvimos 
detenidos con centinelas, rigurosamente incomunicados durante tres dias, al 
cabo de los cuales se nos puso en libertad, por érdenes de Francisco I. 

Madero 289 

En mayo de I9I1, después de haber sido liberad-2, Madero le comenté a Ismael: 

Hemos cometido con usted una gran injusticia, pero no debe preocuparse, 
pues le aseguro que no se repetira, piense que son cosas de la campafia y 

considere que usted ha pasado peligros mayonzs que si hubiera estado en un 
combate. No me pregunte més y vayanse tranquilo, que ya ordené se le 

conceda despacho de Teniente de Artilleria.290 

Aclarado el error, Ismael permanecié como Teniente de Artilleria. 

Fue también colaborador personal del gobernador de Chihuahua, Abraham 

Gonzalez. Continué del lado maderista hasta los tragicos sucesos de 1913. 

En 1915, el “afio del hambre”, se cas6 con Mercedes Rivero, con quien concibid, a 

lo largo de su vida, once hijos. 

Fue empleado de confianza del presidente Venustiano Carranza. 

Entre 1915 y 1917, trabajé en la Secretaria de Hacienda como Inspector Fiscal del 

petréleo. Recuerda su hijo Oscar: 

Mi padre se encargaba de medir el petréleo que explotaban las compafiias 

extranjeras, para poder cobrar el impuesto qu2 tenian que pagar. El media lo 

que producian los pozos, el impuesto recavado iba de acuerdo con esa 
produccion. Para medirla, se construia una especie de presa junto al pozo, 
en la que se veia, digamos, en cuanto tiempo el pozo cubria 100 metros 

289Reyes Retana, Ismael, Algo mas sobre los Tratados de Paz de 19}1, Periédico £ Universal 14 de abril de 1933 
290Idem.
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cubicos. En relacion a esa produccién se sacaba el total y se cobraba el 

impuesto .291 

En esos mismos aiios, fue también Inspector Técnico, especializandose en el 

trabajo de taponamiento de pozos previa presentacién de un estudio al inspector. 

Los pozos se obturaban porque se Jes consideraba comercialmente incosteables, ya 

fuera porque eran invadidos por aguas saladas, o porque las empresas preferian taparlos 

cuando tenian grandes presiones de gas y podian debilitar los yacimientos vecinos. 

Cuando una empresa requeria de la obturacién de un pozo, recurria al Inspector, quien 

viajaba al lugar para hacer una inspeccién ocular, con lo que se evitaba el papeleo: 

Para no esperar el envio de planos, cortes geolégicos y demas 

documentacién, la compafifa anotaba personalmente en la plataforma del 

faro, las formaciones, recogiendo muestras de saquillos de formacién, ¢ iba 

trazando un mapa en el que figuraban, con la localizacién de los pozos, las 

profundidades de las estructuras que generalmente eran exactas, hasta 

aquella estructura en las que aparecian manifestaciones de gas o de 

petréleo.292 

Posteriormente, el gobierno de Carranza designé a Reyes Retana Jefe de la Oficina 

Federal de Hacienda, en Yucatan, en la ciudad de Mérida.Después del asesinato del 

Primer Jefe se “auto exilia", partié rumbo a a Nueva York: 

Mi padre (diré Oscar Reyes Retana), recibié una orden del Secretario de 

Hacienda Luis Cabrera, para que se concentrara en Veracruz con todos los 

fondos que tenia. Cosa que hizo. Llegando al puerto entregé los fondos a 

quien se le dejé asignado. Y se quedé en Veracruz esperando a Carranza. 

Pero ahi en el puerto, Guadalupe Sanchez se le voltea al Presidente, y este 

se queda bloqueado: perseguido en México y sin poder llegar a 

Veracruz.Una vez muerto Carranza, mi padre, que estaba con su esposa y 

con sus hijos, toma un barco y se va a los Estados Unidos293 

291 Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Lic. Oscar Reyes Retana. 1997 

292Reyes Retana, ismael. Op. cit. 38-39 
293Yanes Rizo, Emma, Entrevista a! Lic. Oscar Reyes Retana. 1997
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Vive en Nueva York durante dos afios. Se dediza al pequefio comercio. Se queda 

sin recursos y vuelve a México. Abandona la politica para buscar trabajo como servidor 

ptblico. 

En 1922, logré ingresar a los Ferrocarriles Nacionales de México, en el 

Departamento del Petréleo. 

En 1924, diseiié el Tapén Nacional Retana para la obturacién de pozos, de un 

diametro de 20 o 30 pulgadas. Se trata de un mecanismo: 

Formado por cinco piezas distintas, de difer:ntes metales y con distintos 

pesos, que se introducia en los pozos a la méxima profundidad y dejaba al 
mismo, completamente tapado, porque tenia 1n escape y unas cuflas, para 

obturar el pozo".294 

El invento fue probado en pozos de presiones nayores de 800 libras por pulgada 

en presencia de los ingenieros inspectores de petréiew de la Secretaria de Industria, 

Comercio y Trabajo, por lo que obtuvo la patente delinitiva No 23851, el lo de Agosto de 

1924.295 

Un afio después, Ismael forms parte de la nueva compafiia del Control, en la que 

quedaron bajo su cargo, la localizacién y explotaciér: de pozos, asi como la direccién det 

trabajo de campo. 

En 1925, Reyes Retana era ya especialista en la obturacién de pozos; los conocia a 

lo largo y ancho del pais. Tuvo la precaucién de tomar notas de la situacién de cada uno 

de éstos, desde sus primeras inspecciones en 1915. Esa informacién, fue la que le permitié 

posteriormente tener "una historia muy exacta", de las distintas estructuras petroleras en 

México, en la que la nueva empresa se bas6 para localizar las regiones que cruzaran por 

los yacimientos de petréleo en zonas federales o cor derecho de via. El procedimiento 

resulté un éxito. 

294Idem. 

295E] namero de patente viene en una fotografia del aparato, facilitads por la familia Reyes Retana.
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La localizacién de pozos. 

Se perforaron pozos a lo largo del derecho de via del ferrocarril de ta ciudad de 

México a Tampico, en particular en Jos terrenos de Méndez, Chijol, Tulillo y Ebano y en 

general, en los terrenos de la hacienda de Chapacao. Esto dio como resultado el brote de 

gran cantidad de estos, como el Ferronales 20, con una potencialidad de mds de 34,000 

barriles de petréleo diarios, y el de Ferronales 18, con una produccién diaria de mas de 

20,000.296 

En octubre de 1925, Ocaranza Llano le comunicé a Calles el éxito total en la 

localizacién: 

Créame usted que no estoy loco (le dijo) y que muy pronto podré darle 

sorpresas muy agradables, pues hemos comprobado que la faja de terreno 

que podemos explotar es riquisima.297 

Tenia razén. Durante ms de un afio y medio se entregaron a los Nacionales, los 

13,000 barriles de petréleo que consumian en su sistema y vendieron los excedentes a 

otras compafiias, como la Standard Oil Co. Los ingresos de estas ventas se entregaron a 

la nacién. 

Admiradas por los resultados de los mexicanos, en una época en que en general las 

nuevas localizaciones de pozos por las compafifas extranjeras, derivaban en "agua salada" 

© "pozos secos”, hizo que algunas de éstas siguieran los pasos del Contro! para nuevas 

localizaciones. Fueron comunes la competencia desleal y los enfrentamientos. 

En la hacienda Salinas, por ejemplo, cuyas tierras habian abandonado las empresas 

extranjeras como posibles reservas de petréleo, porque ahi, segiin se sefialaba en un 

informe, ya "sélo habia cangrejos", Reyes Retana localizé el primer pozo que perforé el 

  

296Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 43-47 

297AGN/Exp. 121-I-P-5. Fondo Obregén-Calles. Telegrama de Ocaranza Llano.
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Control; result6 gran productor de gas. A 120 metros de este, se perforé otro con una 

produccién de 7,000 barriles diarios. Recuerda Reyes Retana: 

Fue tal el entusiasmo de perforar en la zona de Salinas y sobre todo cerca 

del derecho de via en donde hacia sus exploraciones el Control, que se 

hacian fraccionamientos de pequefios lotes de 50 hectdreas, y los 
particulares que tenian la suerte de adquirir esos lotes, los vendian a las 

grandes empresas a los precios que ellos querfan.298 

En esa época, en general, las compajifas extranjeras se quejaron de explotar sdlo 

"pozos secos". La Compajfifa El Aguila, por ejemplo, dijo no haber obtenido 

ganancias en 1925 por sus actividades en México, sino haber suftido pérdidas, por 

lo que "no tenia capacidad para pagar impuestos".299 

Posteriormente dicha empresa informé al gobierno de la Republica que trasladaria 

trasladaria sus actividades a Venezuela y Colombia, donde se habian descubierto nuevos 

yacimientos. 

A finales de 1925, Los Nacionales informaron sobre la actividad del Control: 23 

pozos perforados, (seis de ellos comerciales), con ura produccién potencial de 22,136 

barriles.300 

Seguin el contrato celebrado por la administracién de la empresa ferroviaria con el 

gobierno, los Nacionales recibirian 20% como compensacién, 5% del mismo, se daria 

como pago por el préstamo inicial obtenido y el 15% restante, serfa utilidad para la 

empresa. 

En 1925, la utilidad correspondié a 3,320 bartiles, mismos que podifan ser recibidos 

en especie o en dinero. Dada la posibilidad de obterer una mejoria en el precio, 

vendiendo comercialmente la participacién, se realiz6 un contrato de Sociedad para la 

298Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 43 
299AGN/Exp. 104-P1-T-5. Cia El Aguila. 

300ENM, Informe de 1925. Pag. 16-17
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venta del petréleo con la L, M. Lamar, Co. Dicha compafiia podia vender e! resto del 

petréleo que no era usado por los Nacionales, con 55% de sobreprecio, por cuya venta se 

entregaba nuevamente una participacién a la empresa ferroviaria. 

A finales de 1925, ingresaron a los ferrocarriles por el contrato con Lamar 

Compafiia, $ 33,270.21.301 

En 1926, el Control ocupaba ya el segundo lugar en produccién petrolera en el pais, 

en atencién a su potencialidad como productor de aceite mineral. En ese afio logré 

producir mds de 125,000 barriles de petréleo diarios, con lo que se logré: 

No slo proveer a los Ferrocarriles Nacionales de México de todo el 

combustible que quemaban en su sistema, sin que tuvieran que comprar un 

solo barril a otras empresas. Ademas se hicieron fuertes ventas de aceite302 

Se siguié abasteciendo el total de combustible de los Nacionales, en el afio 

siguiente. 

De 1925 a 1927, el Control entregé al fisco cuatrocientos millones de pesos por 

concepto de la explotacién del petréteo.303 

Dos acontecimientos terminaron con ese éxito. El primero, la negociacién de 

Calles con las compafiias petroleras en noviembre de ese afio, segiin el cual, se les 

reconocia de manera absoluta todos los derechos adquiridos antes de 1917, a cambio de 

que sus titulos de propiedad fueran cambiados por concesiones y estuvieran dispuestos al 

correspondiente pago de impuestos.El gobierno, que requeria relaciones arménicas con 

los Estados Unidos, dejé de presionar explotando el petréleo en las zonas federales. 

El segundo acontecimiento que detuvo el éxito obtenido, fue la muerte de Ocaranza 

Llano, ese mismo afio. Segiin Reyes Retana, "los sucesores de! mismo" nombraron para la 

empresa nacional a “altos funcionarios", sin experiencia alguna, teérica 0 practica en 

301ENM. Informe de 1925. Pag. 16-17 
302Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 39 y FNM. Informe de 1926, 
303Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 37
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materia petrolera, lo que ocasioné “la muerte por inanicién de la empresa que estaba 

llamada a ser la m4s poderosa de la Republica".304 

En adelante, efectivamente, el Control dejé de ocupar el lugar relevante de afios 

antes, hasta que el gobiemo consideré conveniente su desaparicién. En 1928, cred 

Petromex, una empresa de economia mixta. De nuevo estuvieron al mando de la misma 

"personas poco capacitadas para el manejo de las cuestiones petroleras" y "con falta de 

empuje financiero y administrativo"30s En adelante los Ferrocarriles Nacionales se vieron 

obligados de nuevo, a comprar su combustible a compafiias extranjeras. 

Reyes Retana abandoné el Control en 1927. Er. marzo de 1930, recibié un 

certificado de la Secretaria de Industria y Comercio, en el que se hacia alusidn a los 

millones de barriles de petréleo que habia obtenido la nacién en los pozos perforados por 

su persona, lo que habia derivado en un considerable ahorro para los Ferrocarriles 

Nacionales. 

En junio de 1930, recibe la medatla de oro en la Exposicién Iberoamericana de 

Sevilla, por la invencién del aparato “Tap6n Naciona’ Retana”, para obturar pozos 

petroleros de grandes dimensiones y de "resultados a npliamente satisfactorios".306 

A lo largo de 1932, publicé una serie articulos en el periddico El Universal. Insistio, 

una y otra vez, en la importancia para el pais de tener el dominio directo sobre el 

petréleo. Propuso el establecimiento de la Gran Empresa Nacional del Petrdleo y la 

eliminacion paulatina de las compafiias extranjeras, cjue "ademas de tratar despéticamente 

al personal nacional, se enriquecen arbitrariamente en nuestro territorio”. 

Mantiene su posicién hasta 1938, a pesar de scr considerado por algunos como el 

“agrarista del subsuelo".307 

304Reyes Retana, Ismael. Op. cit. 45 

305Idem. 
306AGN/Exp. 702.2/2790. Fondo Presidentes. Avila Camacho-Ismael Reyes Retana. 

307Reyes Retana, Ismael. Nucstro Problema Petrolero, Periédico El Uriversal 18 de abril de 1932
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En 1933, se dirige al presidente Abelardo Rodriguez, sugiriéndole, proponga a la 

Secretaria de Economia y esta, a su vez a los Ferrocarriles, utilizar de nuevo el derecho 

de via para la extraccién del petréleo, para que "produzcan ellos mismos el combustible 

que queman en su sistema y no tengan que comprarlo a compaiiias norteamericanas e 

inglesas."308 

Mariano Cabrera, le informa "la imposibilidad de usar nuevamente los derechos de 

via, debido a la politica desarrollada por determinados elementos de la Secretaria de 

Industria, que habian imposibilitado a los ferrocarriles para perforar sus propios 

terrenos”.309 

Retana, padre para entonces de once hijos y sin trabajo que cubriera 

adecuadamente sus necesidades financieras, insiste en su propuesta. Sugiere al Secretario 

de Economia que no se deje presionar por las maniobras de las compafifas extranjeras, 

que “querian conservar a toda costa un cliente como los Ferrocarriles Nacionales". Le 

garantiza, que ét puede volver a localizar pozos productivos en los terrenos adyacentes a 

las vias férreas, sin costo para la empresa: 

Sugiero la perforacién de cinco pozos para los Ferrocarriles Nacionales en 

terrenos de los derechos de via, en las localizaciones que yo designe y 

haciendo las perforaciones bajo mi direccién. No debe preocuparse por 

retribuir mis servicios con sueldo alguno sino que yo solamente me 

conformo con la retribucién en forma de regalia de-un dia de produccién de 

los pozos que broten por mi esfuerzo. Estoy dispuesto incluso a dar como 

garantia mis derechos de propiedad de la casa de habito y estoy dispuesto a 

perderlos si al cabo de cinco perforaciones no logro el resultado que 

compensard ta inversién hecha en trabajos de perforacién 310 

308AGN/Exp. 329/55. Fondo Presidentes. Abelardo L. Rodriguez. Carta a Mariano Cabrera, Ismael Reyes Retana. 

309Idem. 
310AGN/Exp. 329/55. Documento citado
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Pero esta vez la empresa no corrié el riesgo. Retana propone entonces al 

Presidente de la Republica, "...se investigue lo que sucede en los Ferrocarriles Nacionales 

en relacién al abastecimiento del combustible".311 

En 1937, to nombran Inspector de Perforaciones de la Petromex, ya en liquidacién. 

En 1938, fue firme partidario de la expropiacié:: petrolera. 

Dos dias antes de consumarse la expropiacién, en entrevista personal, el presidente 

Lazaro Cardenas le ofrece que ocupe en la nueva conzpaiiia petrolera, el puesto que tenia 

en Petromex. Sin embargo, la Seccién 35 del sindicato impide que asuma el cargo, pues 

"no se habia hecho la solicitud a su comité”. 

En mayo, lo nombran asesor técnico del "Campo Aguila” en Poza Rica. De nuevo 

no logra asumir el puesto por presiones sindicales. 

Se le ofrece después un puesto menor en “el archivo de planos". No acepta. 

En 1939, recibe una medalla oficial como Veterano de la Revolucién, con lo que el 

Presidente Cardenas manifiesta nuevamente su simpatia por el técnico petrolero.312 Sin 

embargo, a pesar de la medalla, Reyes Retana parece: estar destinado a no trabajar en la 

nueva industria nacional. 

En septiembre de 1939, se dirige al Presidente y le expone: 

Después de afio y medio, y a pesar de las érdenes dadas por el presidente de 
la Repdblica, sigo sin tener trabajo en la nueva empresa. Tengo general, 

veintisiete afios de trabajo en la industria: usted recuerda que los pozos 
localizados y perforados por mi en el derecho de via de Ebano a Tampico, le 

produjeron a la nacién millones de barriles de petrdleo, y hoy obtengo en 
compensacién que burlando un acuerdo de Usted, no se me permita trabajar 
en la empresa oficial en donde considerc tener suficientes méritos y 

antecedentes para hacerlo[...} Sostengo ‘na familia de once hijos, 

circunstancia que en cualquier pais seria tomada en consideracién para 

311]dem. 
312AGN/Exp. 702.2/9227. Fondo Presidentes. Lazaro Cardenas, Ismael Reyes Retana.
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darme estimulo y ayuda y no como hasta la fecha se ha hecho conmigo, 

enderezar en mi contra una labor que he querido dar a conocer a usted.313 

Vicente Lombardo Toledano, Secretario General de la C.T.M., intercede a su 

favor, al igual que las secciones 24 y 28 dei Sindicato Petrotero. Los lideres sindicales en 

la zona de Poza Rica y Tampico, mantienen su posicién: "gente nuestra debe ocupar !os 

cargos". 

Papeles fueron y vinieron sin que Reyes Retana consiguiera su objetivo. 

En los afios posteriores fue representante de la SCOP, ante la Junta Local de 

Caminos, del gobierno de Nayarit. 

Ismael murié en enero de 1954. 

—— 

3I3AGN/Exp. 702.2/9227. Documento citado



Lineas Férreas de México y Angel Peimbert. 

Ferrocarri! Nacional del Istmo de Tehuantepec. 

Con Ia creacion de la empresa Lineas Férreas de México, parecia yas por fin habia 

Negado la hora para que la comunidad cientifica cunpliera con sus objetivos en materia 

ferroviaria, por los que venia luchando desde mediados del siglo XIX y de manera 

significativa durante el porfiriato: empresas administradas, operadas y construidas por 

mexicanos, con base en adecuados principios funcionales y técnicos. (Ver mapa 5) 

Después de Ia restriccion a las actividades de los ingenieros mexicanos durante ta 

expansién de las lineas hacia el norte, del periodo cle inestabilidad de la revolucién 

mexicana, y de las limitantes a la actividad de los ingenieros en ciertas areas en la propia 

empresa de los Nacionales, por presiones sindicales, la balanza parecia inclinarse 

finalmente a favor de nuestra comunidad tecnoldgica. 

El interés del gobierno de la Republica al establecer Lineas Férreas fue muy claro, 

segtin un estudio de 1936 de la Presidencia de Ja Republica: 

a) Suprimir Ja administracién ruinosa que los. Ferrocarriles Nacionales hacian del 

Ferrocarril de Tehuantepec, y que costaba a la nacion $ |, 000, 000.00 anualmente. 

b) Librarse de las exigencias injustificadas del STFRM, puesto que como empresa 

nueva, quedaria descargada de las numerosas obligaciones derivadas de contratos 

anteriores, 

c) Obtener la suscripcién de capital privado, incluido el de los Nacionales de 

México, para su funcionamiento. 

d) Sobre las bases anteriores, realizar la construccién de las nuevas lincas 

proyectadas, dentro de un plan racional y obteniendo un mayor rendimiento de los fondos 

empleados por cl gobierno.314 

JI4AGN/Exp. 513/39. Informe de Angel Peinsbert al Presidente Lazio Cardenas, Lineas Férreas de México,



Dos tipos de nacionalismos parecen coincidir con la constitucién de la empresa 

Lineas Férreas de México: 

El de Francisco J. Magica, de corte socialista, partidario del reparto agrario, la 

expropiacién petrolera y las cooperativas obreras y campesinas, para la organizacion de 

la produccién, que contaba con el apoyo de los trabajadores y del propio Presidente de la 

Republica. 

Y ef nacionalismo técnico, de Angel Peimbert, quien sostenia, al igual que otros 

ingenieros egresados, tanto de la EN], como de las nuevas instituciones técnicas 

establecidas en los afios veinte, que un buen funcionamiento de las lineas ferroviarias, 

bajo principios cientificos y administrativos adecuados, podia conducir a los ferrocarriles 

a operar con niimeres negros, aun como empresa publica. 

Las utilidades obtenidas, a su vez, permitirian inversiones en material rodante y en 

la construccién de nuevas lineas. 

La conjuncién de los intereses, del gobierno, los trabajadores y la comunidad 

tecnoldgica, derivé en una experiencia de administracion de lineas y tendido ferroviario 

sin precedentes en la historia del pais, por varias razones: 

1.- Desde el punto de vista administrativo. Durante el primer afio, 1936, se logré 

reducir en 50% el déficit del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Para el afio siguiente, 

este ya habia desaparecido. Informé Angel Peimbert al Presidente Lazaro Cardenas: 

Es para nosotros igualmente satisfactorio poder expresar a usted que si bien 

en el primer afio de nuestra actuacién se logré reducir el deéficit del 

Nacional de Tehuantepec a la mitad, en el segundo periodo dicho déficit 

practicamente desaparecid, sin que fuera necesario practicamente ningun 

sacrificio de parte del personal, pues por cl contrario se vinieron mejorando 

los sueldos, los servicios sociales y todas las demas prestaciones concedidas 

a los trabajadores.315 

31SAGN/Exp. 513/39. 
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Lo anterior se logré, ademas, con pocas invetsiones en nuevo material rodante, 

equipo de talleres y sustitucién de vias. Se basé en un proyecto de reorganizacion 

elaborado por Peimbert, que tomé las siguientes meclidas: 

* Liberar al Nacional de Tehuantepec de {as bajas tarifas que le ocasionaban 

pérdidas durante la administracién de tos Nacionales. 

* Economia en el presupuesto de sueldos de los funcionarios del mismo. 

* Elaboracién de estadisticas para e! manejo de las mercancias. 

* Establecimiento de un tren local que corra cada tercer dia para la carga de menos 

de carro entero. 

* Reconstrucci6n “total” de locomotoras en Matias Romero, como la 516 y S17. 

* Intercambio de carros con los Nacionales de México. 

* Programa de dotacién de maquinaria indispensable de otros talleres, a los de 

Matias Romero, y para ja adquisicion y entrega de n ateriales. 

* Eliminacion paulatina de la renta de carros a través de intercambio flete-carro. 

* Incremento del nimero de carros comerciales transportados. 

Estos resultados pusieron nuevamente de manifiesto que el problema central para 

una adecuada operacién ferroviaria estaba en la toma de medidas administrativas y 

organizativas y no sélo en la modernizacién de maqv inaria, locomotoras y vias, aunque 

esto también fuera necesario ;,ara incrementar el traf.co. 

Seguin el informe de Pcimbert, en 1936 y 1937, el Nacional de Tehuantepec tuvo 

mayores ingresos que egresos, en lo que se referia a los resultados de ta explotacién. 316 

IL.- En lo que respecta a la construccién de las nuevas lineas, hay varios elementos 

dignos de destacar: 

* La participacion masiva, por primera vez en la historia del pais, de los ingenieros 

mexicanos en el trazo y construccién tanto del Ferrocarril del Sureste como en el de 

Caltzontzin-Apatzingan (rumbo al Pacifico), y ef de Sonora-Baja California. 

JIGAGN/Exp. $13/39. Documento citado Pag. 4-15
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* El uso, para la construccion de las mismas, de nuevos métodos modemos para el 

tendido ferroviario, tanto en la planeacién y el trazo, como en el tendido férreo, bajo ef 

principio de “la via hace a la via". 

* El caracter eminentemente social que adquirié la construccién de dichas lineas. 

Cuyo tendido se distingue por ello drasticamente del de épocas anteriores. Como nunca 

antes, cl nuevo tendido hacia el Sureste y hacia el Pacifico vino esta vez acompafiado no 

s6lo de prestaciones laborales al personal de camino, taller y oficina, también de 

beneficios indiscutibles para las comunidades por donde pasaban las vias férreas. A 

saber: 

* Establecimiento de escuelas y centros de salud, tanto para el personal ferroviario 

y sus familias, como para la poblacién de las localidades. 

* Campafia de erradicacién del paludismo y atencién a las comunidades a través de 

servicio médico y ciclos de conferencias permanentes sobre salud. Servicio basado en 

detallados estudios sobre la geografia médica de las localidades. Como ejemplo, esta el 

trabajo del departamento médico de los Nacionales sobre "el saneamiento del paludismo 

en Apatzingan".317 

Para apoyar la labor del departamento médico, ademas, se realizaron trabajos de 

ingenieria, tanto para la dotacién de servicios de agua potable, como de obras que 

permitieran el “libre transcurrir del agua" para evitar el establecimiento de nuevos focos 

de infecci6n.318 

* Instalacién de cooperativas para la produccién de durmientes, construccién de 

tramos de via, e incluso para la produccién de algunos productos agricolas que 

transportaba el ferrocarril en dichas regiones, como el coco, platano y chicle. 

  

BITAGN/Exp. 513/36 Fondo Presidentes. Lazaro Cardenas. Geografia de Ja construccién Caltzontzin-Apatzingan. Se trata 

de un estudio que analiza las condiciones geoldgicas y climaticas de la zona, ademis de las sociales y econémicas, ast 

como las medidas que deben tomarse en materia de salud para resolverlas. 

318AGN/Exp. 513/36. Documento citado Informes periddicos sobre el avance de la construccién de la linea del Sureste.
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* Creacion de centros deportivos, canchas de basket y fiitbol, torneos de bolibol y 

actividades recreativas entre cl personal ferrocarrilero y de las localidades. 

* Fundacion de bibliotecas publicas y talleres recreativos para nifios. 

* Y sobre todo, adquisicién de refacciones paré. el material rodante, rieles y 

durmientes de manufactura nacional, siempre y cuando contaran con los niveles de 

calidad requeridos. El gran volumen de rieles y accesorios que se ocupé para la 

construccién de tas lineas fue comprado a la Fundidora Monterrey y La Consolidada, 

salvo en los casos en que éstas ya no tuvieron material suficiente. 

Todo ello, ademas, sin que la empresa Lineas Férreas de México, funcionara con 

numeros rojos. 319 

La empresa, por su parte, se vid beneficiada con la donacion de terrenos para la 

construccién de las lineas, por parte de los campesinos y pequefios propietarios. 

Sin embargo, a pesar de los éxitos de esta propuesta, pronto se acordé la 

disolucién de la empresa, debido a las presiones del s.ndicato para ocupar cargos de 

confianza con personal sin preparacion alguna para ejzrcerlos; el establecimiento de 

contratos turbios por parte de dichos trabajadores para la adquisicién de ricles y 

maquinaria;y las divisiones internas al interior de las cooperativas, una vez que "hubo 

dinero que repartir". 

En dos aiios, la presién sindical y el "populismo" del Estado, es decir, la propuesta 

de Mugica, pudo mas que el nacionalismo técnico, propiamente dicho, de Angel 

Peimbert. 

En 1938, ef Nacional de Tehuantepec y demas ferrocarriles de Lineas Férreas, 

pasaron otra vez, a ser administrados por los Nacionales de México, sin que volvieran a 

funcionar con numeros negros. 

3I9AGN/Exp. 513/36. Documento citado Lineas Férreas de Mexico. 
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Las lineas en construcci6n, por su parte, se integraron a la Secretaria de 

Comunicaciones y Obras Publicas, que absorbié a gran parte de la "comunidad 

cientifica". 

En marzo de 1938, Angel Peimbert entregé Lineas Nacionales a !a Administracién 

Obrera. 

En agosto de ese mismo afio falleci, victima, al parecer, de un infarto.
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Il. 3.4 La Comunidad Empirica: 

Inventos aplicados a la produccidn. Silverio G. Trujano y la 

Cooperativa de Refacciones. 

El fin de Servando Alzati: nacionalismo técnico y deslealtad. 

El panorama tecnolégico de los Nacionales, al que ya se hizo referencia, puso en 

evidencia tres cuestiones: 

1) La falta de una politica de adquisiciones adecuada por parte de la empresa, que 

derivé desde luego en altisimos costos; no slo porque las mAquinas adquiridas se 

pagaban en dolares, también por la cantidad de horas-hombre empleadas en los talleres de 

los Nacionales, (con salarios de los mejor pagados a los trabajadores ferroviarios de las 

principales empresas del mundo), para la readaptacion y reconstruccién de locomotoras. 

2) La necesidad por parte de los trabajadores, real y empirica, de readecuar las 

locomotoras y reconstruirlas, simple y sencillamente, para no suftir accidentes, cumplir 

con su trabajo y no tener “marcas de demérito”, que podian derivar en despido. 

A la vez, las compaiiias constructoras solian oponerse a dichas transformaciones 

temerosas de perder el mercado mexicano, por lo qve presionaban a la empresa para que 

no se realizaran, con lo que se volvia cada vez mas evidente la necesidad de que los 

Nacionales de México pudieran construir su propio material rodante. 

Los operarios se encontraban asi, en un calle’én sin salida y bien puede 

atribuirseles la cancion de: "me matan si no trabajo y si trabajo me matan, jay! siempre 

me matan”. 

Si laboraban con las locomotoras adquiridas sin hacerles modificacion alguna, 

podian descarrilarse con facilidad, llegar tarde o provocar algun accidente. Y si incluian 

mejoras, corrian el riesgo de que no funcionaran y cle ser amonestados por la empresa, ya 

que las locomotoras no eran “de los trabajadores" sino "patrimonio de la nacién". La
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empresa, se encontraba de hecho, presionada por las compailias extranjeras, que no veian 

con simpatia e] uso que se hacia de sus locomotoras. 

Los trabajadores optaron entonces, por hacer sus "aditamentos y mejoras " con 

discrecién" o apoyados sélo por los jefes directos; dieron a conocer sus inventos a ja 

empresa s6lo cuando éstos ya estaban lo suficientemente probados en el camino. 

La empresa, por su parte, sdlo "dejé hacer" a los trabajadores, cuando las 

iniciativas obreras no rebasaban "ciertos limites" que podian poner en juego, tanto 

intereses personales de determinados funcionarios, como las relaciones con las compaifiias 

extranjeras y los Estados Unidos. 

3) La necesidad y la posibilidad real de la construccién de locomotoras de vapor en 

México, ya que, segiin un estudio: 

Es mentira que no se fabriquen porque los Estados Unidos no mandan 

algunas piezas que ahi sélo se fabrican. Con hdbiles técnicos mexicanos en 
aceros, puede fabricarse lo que se quiera. Hay en la Republica todas las 

materias primas necesarias.320 

Aunque lo anterior era cierto, también era verdad que la construccién de maéquinas 

requeria de la aprobacién o compra de algunas patentes por parte de los Nacionales de 

México, en lo que respecta, por ejemplo, a los frenos de aire. 

En 1925 Mariano Cabrera , responsable de la Gerencia, en busca de un mayor 

control sobre el personal ferroviario, realiza “una limpia", que incluye el despido de gran 

parte del personal que habia simpatizado con algun grupo revolucionario distinto del de 

Obregén. Son cesados entre otros: Teodoro Larrey, Pedro C. Morales y Servando Alzati. 

El primero, no volveré a trabajar en la empresa hasta 1940; Morales es reinstalado y 

Alzati, despedido en 1928 por “deslealtad", nunca sera reincorporado. 

     320AGN, Breve Ensayo Sobr 

Reorganizacion, (Anénimo)
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En los afios veinte la actividad de la comunidac! empirica se limité a un grupo de 

trabajadores reducido. Pero tomé nuevos brios bajo la direccién en la Superintendencia 

de Fuerza Motriz y Maquinaria de Pedro C. Morales, quien permanecié en su puesto a 

partir de 1925.A] grado tal que para los afios cuarenta, durante la Segunda Guerra 

Mundial, el apoyo a la inventiva obrera y a la construccién de mAquinas, pasé de ser un 

asunto personal o de una pequefia comunidad, (a veces apoyada por las diversas 

administraciones, a excepcién de la Obrera), para convertirse en un asunto sindical: 

adquirié tanto peso, como en los afios de la mexicanizacién. 

Casi podria decirse que en la década de los cuarenta hay una “recomposicién" de la 

comunidad tecnolégica empirica, lidereada por los hombres que participaron en la 

mexicanizacion. Esta adquirié una nueva base social de los trabajadores que ingresaron a 

la empresa en los afios veinte que, dado el deterioro Je los Nacionales y temerosos de ver 

amenazada su fuente de empleo, se sumaron a las propuestas de la comunidad tecnoldgica 

inicial. 

Como ejemplos tenemos la exigencia de los trabajadores de Aguscalientes para la 

reparacién de locomotoras de los Nacionales en los propios talleres de la empresa y no en 

los Estados Unidos, asi como su lucha por continuar con la "asignacién de locomotoras" a 

cada maquinista; el estudio presentado por Silverio ‘3 Trujano, sobre como producir 

tuedas de acero de manufactura nacional, con desecho de otras, ademas de otros inventos 

obreros; la construccién de locomotoras de via angosta en los talleres de Acdmbaro, 

Guanajuato, en 1942 y 1944: la 295 y la 296, conocida como Fidelita; y cuatro afios mAs 

tarde, en 1948, la construccién en los talleres de Orizaba del Ferrocarril Mexicano, de un 

tren completo de manufactura nacional, a iniciativa del obrero Leocadio Camacho.
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Creatividad e Invencién. 

Entre las propuestas del periodo para incrementar la productividad destacan: las 

modificaciones introducidas en el tiro o chimenea de las locomotoras para el ahorro de 

energia y combustible, que les permitié remolcar con una misma unidad, 12% mas de 

tonelaje. La mejora fue aplicada a partir de 1930, en las divisiones de México, Querétaro, 

Aguascalientes, San Luis Potosi, Torreén, Monterrey, Pacifico y Durango. Con lo que se 

logré reducir el nimero de trenes mensuales movidos, en nimero de 100, para la divisién 

de Monterrey y de 30, en el caso de la divisién Golfo y Torreén. Ademiés, al reducirse los 

trenes y aumentar el tonelaje, se produjo una economia del 6% por ahorro de 

combustible.321 

También en 1930, se cambié el tipo de lubricante, que se tradujo en una economia 

no menor del 40%: 

Con el uso de la nueva grasa adoptada y la forma apropiada de utilizarla se 

redujeron al minimo las demoras de trenes por calentamiento de las 

locomotoras.322 

En julio de 1930, la revista Ferronales abre una columna sobre Inventos Mecanicos, 

con el objeto de tender un puente entre las propuestas de los trabajadores y ja empresa, 

ya que muchos inventos que operaban en la misma eran en general desconocidos por las 

autoridades, y los obreros que los habian realizado no recibian estimulo alguno. 

Los siguientes trabajadores de San Luis Potosi, realizaron mejoras, segiin la misma 

revista: 

* Quirino Villardo, Mayordomo de Aparatos. Construccién de un aparato nuevo 

para limpiar las curvas con cepillos chicos de codo: 

321Cuéllar, Alfredo. Op. cit. Pag. 242 
322Ibidem. Pig. 243
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Estos aparatos eliminan por completo los inconvenientes de los aparatos 

antiguos para cepillar radios; la principal venteja de ambos aparatos consiste 

en la exactitud y ahorro de tiempo en la ejecucién del trabajo, factor 

importante si se tiene en consideracién mas del ciento por ciento de la 

economia de la manufactura. 

* Margarito Rivera, cobrero. Construyé un aparato para hacer chavetas para 

pasadores de contracejas, "con lo que se obtiene rapidez y economia en tiempo y 

materiales”, 

* Felipe Rubio, mecanico. Construyé y probé un aparato para escuadrar bastidores 

de locomotoras, tanto en reparacién como en servicio, "es de facil manejo, aplicacién, 

rapidez y precisi6n". 

* Eustolio Cuevas Aguilar, fogonero de camino. Inventé una valvula de retencién 

para las calderas de vapor: 

El aparato consiste en dos vdlvulas horizoatales y sus cémaras con sus 

asientos de éstas y un arbol que gobierna el funcionamiento de una de las 
valvulas. Estas tres piezas con sus cdmaras estan combinadas de tal manera 

que, es tan simplificada su construccién y su funcionamiento, como positivo 
el trabajo que desempefia, caracteristicas que la hacen muy superior a los 
aparatos o valvulas de retencién que se usen actualmente. Ademas, en su 

construccién se economiza no menos de un 50% del material que se emplea 
para la construccién de las valvulas actuales. 

* Juan Saint Martin, encargado del Departarrento Eléctrico. Inventé y construyé 

una maquina electromagnética separadora de rebaba, que se instal6 en los talleres de 

fundicién: 

Dicha maquina, por su sencillo mecanismo, es operada por un solo hombre y 

da un rendimiento de 1,200, (mil doscientos), kilos por hora, de rebaba de 

bronce exenta de limaduras y tierra de hierro, lo que permite que la rebaba 

de bronce se funda nuevamente y se use como bronce limpio en nuevas 
fundiciones de piezas.
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El mismo trabajador construyé una maquina para hacer toda clase de bobinas de 

motores turbogeneradores. La empresa compraba, habitualmente para tal efecto, bobinas 

con un costo de 36.55 pesos, mientras las construidas por la mencionada maquina, tenian 

un costo de $14.88 pesos: 

Muchas de las bobinas que se han construido se encuentran en servicio en 

las locomotoras, no dejando nada que desear su eficiencia. 

Otros inventos e inventores: 

* Emiliano Lopez, dond a la empresa en 1936, una bomba abrazadora de aire de su 

invencién. 

* Raul A. Zarza, de los talleres de Nonoalco, inventor de una afiladora para sierras. 

*Juan Avendafio Gallardo, de Aguascalientes, inventor de un protector para focos 

de locomotora, ampliamente utilizado en la Divisién correspondiente. 

*Los sefiores Saavedra y Tiscarefio,de Aguscalientes, disefiaron un aparato para 

calentar agua que logr6 sustituir a los "Elesco” de manufactura norteamericana. El 

calentador era fundamental para las locomotoras ya que impedia la formacién de sarro e 

incrustaciones interiores. El aparato disefiado por los obreros “puede calificarse de 

notable por su sencillez y eficiencia, puesto que en la practica ha demostrado que 

funciona a la perfeccién”.323 

* Alejandro Perches,de Gémez Palacio, inventé y construyé en 1938 una tijera y un 

punz6n neuméaticos, con un funcionamiento, segun los especialistas: 

Muy superior a los importados y con un costo de produccién mucho menor, 
puesto que ha sido construido en nuestros talleres, con materiales nacionales 

y por obreros del pais. 

Dos afios después construyé una lavadora para coches con la cual: 

323FNM. Revista Ferronales, Octubre de 1938
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El equipo puede limpiarse en dos minutos, con solo pasarlo entre las 
columnas de la lavadora, que mediante un dispositivo especial de surtidores, 

Jo bafian y en dos minutos se hace el aseo que comtnmente toma mucho 

tiempo,hasta diez horas (sic),empleando otros procedimientos. 

Su costo era muy bajo: 200 pesos de material y 50 de mano de obra y se podia 

instalar en cualquier lugar. 

En abril de 1942, agrego a sus inventos una pre-isa neumética para trabajos de 

paileria, la cual: 

Gracias a la disposicién de los cilindros en la parte superior, deja libres los 
frentes, cosa que permite el arreglo de los largueros de carro o de cualquier 
pieza de gran longitud, operaciones que generalmente no se pueden ejecutar 
con las prensas neuméticas ordinarias, porque su disefio no permite 

maniobras de esta clase.324 

Acepté ante el Superintendente que su idea se aprovechara en todos los talleres del 

sistema. 

* Alfredo Rojas Tamez, maquinista de la Divisién de Monterrey, ided en 1939, un 

dispositivo de seguridad para el hogar de las locomotoras que consumen aceite 

combustible: 

Con el que se obtiene una garantia contra la posibilidad de incendio en los 

puentes y de la via a causa del aceite indamado o las brasas que se 
desprenden de las locomotoras, por debajo de las parrillas.325 

* Santiago Sosa, maquinista de la divisién Golfo, ideé dos importantes inventos: en 

1940 presenté una mejora en la valvula angular de la locomotora, para ayudar al frenado 

de la misma, y en 1942, un aparato automatico para conocer con precision el nivel de agua 

en la caldera. 

324Sobre los inventos de Alejandro Perches, ver, FNM. Revistas Ferronales de Jun. 1934, Oct. 1938, Oct. de 1940 y Abr. 

de 1942 
32S5FNM. Revista Ferrgnales, Junio de 1934
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Sosa ingresé al Ferrocarril Central en 1907. De 1910 a 1912, trabajé en los talleres de 

Aguscalientes. En 1915, ascendié a fogonero de camino. En 1916, es suspendido por "no 

poder remolcar mas de 365 toneladas de Linares a Monterrey”. En 1917, recibe 30 marcas 

de mérito por "buenos servicios" (no se especifica cuales). En 1918, recibe marcas de 

demérito por ser responsable de un descarrilamiento. En 1920, acumula 10 marcas de 

mérito por "arreglar defectos de la mAquina 537 extra sur, en el kilémetro 1069".326 

En 1932, es destituido por: 

Haber salido de Levin sin ordenes, habiendo necesidad de detener el tren en 

"1, Zaragoza, evitandose asi un encuentro en Ja via principal.327 

Es reinstalado dos afios después. 

En 1940, expone ante los directivos de la Administracién Obrera, su mejora para 

las valvulas: 

He descubierto y perfeccionado 1a manera de hacer producir -una fuga de 

aire de la linea del tren o de la presién que queda en las mangueras cada vez 

que hay que cortar carros. Segtin como sea necesario dicha fuga se produce 

en la vlvula angular al mismo tiempo que se incomunica la linea del tren 

con los carros entre si. La mejora que he ideado en dicha valvula hace 

desaparecer el mds minimo peligro en su manejo. Para dicha mejora no es 

necesario emplear mAs material, ni desarmar 1a valvula, y ni aun quitarla de 

la m4quina. Con la fuga de aire que se consigue, la presién que queda en las 

mangueras hace desaparecer el peligro que habia al desacoplarlas, pues ya 

no chicotean lesionando al personal.328 

Por su parte, el dispositivo para medir el agua tenia la ventaja, segiin su propio 

inventor de “evitar lesiones y quemaduras a maquinistas en caso de rotura del cristal 

indicador del nivel del agua , que queda aislado autométicamente, puesto que las valvulas 

de seguridad cierran autométicamente”. 

326FNM. Expediente personal, numero 3614, Santiago Sosa. 
327Idem. 

328AGN/Exp. Personal. 525-1. Fondo Presidentes. Lazaro Cardenas. Santiago Sosa. La Administracién Obrera.
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* Juan Rivero Islas, de tos talleres de Puebla, deé y construyé en 1943, una planta 

para pruebas de aire con resultados ampliamente satisfactorios, segiin comenté la Misién 

Americana. 

Islas nacié en agosto de 1896, en San Agustin Tlaxco, Tlaxcala. Ingres6 a trabajar a 

tos talleres de Apizaco en 1912, en los que permanecié hasta 1916. De ese afio a 1926, 

trabajé en los talleres de Nonoalco, Buenavista, Peralvillo y Pachuca. Secundé ta huelga 

de 1926 de la Confederacién de Transportes y Comunicaciones, por lo que fue destituido. 

Fue reinstalado en 1927. De 1928 a 1944, ocupé el puesto de mecanico en diversas 

categorias en los talleres de Puebla. En 1943, presen‘a su invento que se Ilegé a utilizar en 

diversos talleres. A fines de los afios cuarenta y hasta 1954, (afio en que se jubila), ocupé 

el cargo de Mayordomo de la Terminal de Aire, en los talleres de Puebla.329 

329FNM/Exp 6250. Juan Ribero Islas. También en FNM. Revista Fer:onales, Diciembre de 1943
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Silverio G. Trujano y !a Cooperativa de Refacciones. 

Silverio nacié en el estado de Morelos el II de diciembre de 1874. En 1895 ingres6 

al ferrocarril. En 1899, era ayudante herrero en Santiago. De 1902 a 1914, ocupé la 

categoria de herrero en los talleres de Aguascalientes. En 1912, participa en la 

construccién de la locomotora 40, en los mismos talleres. En 1915, dejé de trabajar. 

En 1920 es cabo en los talleres de Chihuahua. De 1922 a 1925, ocupa ta misma 

categoria en Rincén Antonio. De 1931 a 1933, es mayordomo de herreria en Tierra 

Blanca. De 1933 a 1952, tiene el cargo de mayordomo de fraguas en los mismos 

talleres.330 En los afios treinta construye las Forjadoras Trujano y retoma el proyecto de 

Alzati para el establecimiento de una fabrica de locomotoras y carros en México. 

En 1937, presenta ante Lazaro Cardenas una propuesta para establecer una planta 

de refacciones de locomotoras organizada en forma de cooperativa y sugiere que 

se emplee en ella a personalidades como Servando Alzati, ferrocarrilero 

experimentado, que, recuerda, propuso a Alvaro Obregon el establecimiento de una 

planta constructora de locomotoras.331 

Segiin su estudio, en general en los Ferrocarriles Nacionales, y en particular en 

Tierra Blanca, Matias Romero y Nonoalco, los departamentos de fraguas se encontraban 

"abandonados por los maestros mecdnicos respecto a la maquinaria", por lo que "el 

obrero forjador realizaba tripte esfuerzo que un obrero de otro departamento, como 

mecanicos, fundidores, paileros, cobreros y carpinteros”, motivo por el cual surgié por 

parte del sefior Trujano, 1a iniciativa de construir maquinas forjadoras para la produccién 

de muelles de locomotoras y demds partes, desde un perno hasta un eje de carro. 

  

330FNM/Exp. Personal. 6-2-23/51. Silverio G. Trujano. 
331 AGN/Exp. 525.1/47. Fondo Presidentes. Lazaro Cardenas. Memorial presentado a la consideraci@n.



304 

La primera Forjadora Trujano se construyé en Matias Romero, con partes 

encontradas en el propio taller, y debido a su éxito se construyeron otras dos: una para 

Tierra Blanca y otra para Nonoalco. 

Segun el estudio, la superioridad de estas mdquinas en relacién con las 

norteamericanas del mismo tipo en existencia en los talleres de Nonoalco, qued6 

claramente demostrada ya que: 

La maquina de Tierra Blanca envilla 50 muelles de locomotoras en ocho 
horas, la Trujano de Nonoalco 120 y la de Matias Romero 200, en ocho 

horas, siendo mucho menor ta produccién de la norteamericana.332 

Ademas, también habia quedado demostrada le. buena calidad de los muelles. Por 

ejemplo, la locomotora 1033 habia sido equipada con los muelles producidos en Tierra 

Blanca y duré ocho meses sin entrar en reparacién, cuando en general sdlo duraban cinco 

meses, ya que las locomotoras se "sientan” sobre los muelles y éstos se rompian por el 

peso de la carga. 

De hecho, a lo largo de los afios treinta, los talleres de Tierra Blanca habian 

abastecido de muelles producidos por las "Trujano", a los talleres de Cordoba, Carranza, 

Tonala y Paso del Toro, evitando en un 50%, las roturas comunes de !os mismos, con una 

reduccién de gastos para los Nacionales en 1937, de $62, 000.00 pesos. 

Diariamente las "Forjadoras Trujano" de Matias Romero y Tierra Blanca, 

realizaban los siguientes trabajos: Cortar acero para nuelles, Poner centro semiesférico 

en cada hoja del muelle, Doblar yugos para acoplador, Remachar yugos en los 

acopladores, Doblar placas, Doblar pedestales de carretilla,Ajustar yugos,Forjar 

tornillos,Forjar pernos,Hacer soportes de arbol de gerrote,Forjar manubrios,Racalcar y 

alargar vielas de locomotora, barras de enganche y cualquier otra pieza de fierro 0 acero, 

Rodajas para corredora de puertas de carro, Troquelar tapas de cajas. 

332AGN/Exp. 525. 1/47. Documento citado Pag. 2
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Pero a pesar de todo lo anterior, los maestros mecdnicos de otras partes del sistema 

y los altos directivos de los Nacionales no apoyaban la fabricacién de piezas y 

refacciones de locomotoras por las "Trujano", ya que recibian un porcentaje de los 

contratos para refacciones que se tenian tanto con compafiias extranjeras, como con la 

Fundidora de Hierro y Acero de Monterrey y con La Consolidada, que constituian una 

“veta de oro”. 

Por estos motives, Manuel Trujano G. y Silverio G. Trujano, piden apoyo al 

Presidente de la Republica y le sugieren, en sintesis, lo siguiente: 

I. Instalar una planta de refacciones de locomotoras en el pais, para evitar la 

compra de materiales al extranjero. 

II. Que se forme un cuerpo de ingenieros mecanicos que compare la produccién y 

calidad de las maquinas Trujano, con las del mismo tipo de origen extranjero en 

existencia en los talleres de Aguascalientes. 

IIL. Que se proceda a la construccién de la Trujano # 3, para quitarle a La 

Consolidada los contratos de refacciones. 

IV. Que se den facilidades al inventor de las Trujano para que siga disefiando otros 

sistemas de economias para los ferrocarriles. Que se le proporcione un dibujante que le 

ayude en el trabajo de disefio y troqueles de herramientas. Que se le den materiales de 

dibujo, ya que las mAquinas en existencia habian sido disefiadas con materiales 

deficientes. 

V. Que una vez establecida la planta de refacciones de locomotora, se de empleo 

en ella a antiguos ferrocarrileros, como al sefior Agustin Arenas, maestro del 

Departamento Mecanico del Instituto Técnico Industrial de la ciudad de México. Al sefior 

Servando Alzati, que en 1921 propuso a Alvaro Obregén, un plan para la construccién de 

locomotoras. E} sefior Pedro Lartundo, maestro fundidor de los talleres de 

Aguascalientes. Y el sefior Francisco Saavedra, competente maestro mecanico de los 

talleres de Aguascalientes.
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VI. Que dicho establecimiento sea administrado en forma de cooperativa "a fin de 

solucionar el desequilibrio econémico, que actualmen‘e existe en la administracién de los 

Ferrocarriles”.333 

Al parecer la "Forjadora Trujano # 3”, si fue construida. El sefior Silverio conté 

con un dibujante para el disefio de herramientas. Pero no se terminaron los contratos con 

La Consolidada, ni se establecié una nueva fabrica pzra refacciones de locomotoras, tal 

como se solicité. 

En 1941, los trabajadores de Tierra Blanca hacen llegar un estudio del sindicato a la 

presidencia de la Repiiblica, donde se informaba que Trujano, mayordomo del taller de 

herreria, habia descubierto la venta de aceros de la empresa, de alta calidad, como fierro 

viejo a la Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey, con una pérdida para la nacién de 15 

millones de pesos. El estudio involucraba en el fraude, al Departamento de Fuerza Motriz 

y Maquinaria y se pedia al presidente de la Republica que interviniera al respecto.334 

Dicho trabajador, ademas, habia hecho un descubrimiento importante que estaba 

dispuesto a donar a la nacién, lo que demostraba la uxistencia de "verdaderos 

trabajadores"335 

En Ja carta se propone la donacién del invents para "beneficio de la nacién", y se 

pide que el sefior Trujano reciba un premio, lo cual al parecer no se le concedis. 

De 1933 a 1950, Trujano gané entre 350 y 370 pesos mensuales. Tenia diez hijos 

que sostener y adopts a cuatro. 

A partir de 1950, empez6 a pedir permisos con goce de sueldo por enfermedad. En 

1952, cumpli6 cincuenta aflos de servicio. Ese mismo afio fue internado en el Hospital 

Colonia sin goce de sueldo. Se le concede su jubilacién. 

333AGN/Exp. 525. 1/47. Documento citado Pag. 3 y 4 
334FNM. Revista Ferronales. Ago. y sept. de 1941. Citado en Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 134 

33Sldem.



307 

No hay registro de “marcas de mérito". Sélo fue amonestado en dos ocasiones, en 

1928, “por permitir irregularidades al personal a sus drdenes", y en 1934, "por no haber 

rendido con oportunidad Ios informes correspondientes a los meses de enero y febrero". 

Murid en 1953.336 

336Sobre los datos personales de Trujano, ver: FNM/Exp. Personal. 6-2-23151.
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EI fin de Servando Alzati. Nacionalismo Técnic> y "deslealtad". 

Hubo personajes que realizaron propuestas de "zmpresa" y a largo plazo, como 

Servando Alzati. 

En octubre de 1920, Servando Alzati, entonces Ayudante de la Superintendencia de 

Fuerza Motriz y Maquinaria y de cuya trayectoria ya hemos hablado, presenta a la 

Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo, una propuesta para establecer en la ciudad 

de Guadalajara una fabrica de lecomotoras, carros, coches de ferrocarril y tranvias de 

tracci6n eléctrica y animal. 

Para tal fin, organizé una Sociedad Andénima con capital mexicano, de 2,000,000 

pesos, (dos millones de pesos oro nacional). Contaba con el apoyo de miembros de dicha 

ciudad, que le habian cedido ya, 30,000 metros cuadrados de terreno para el 

establecimiento de los talleres y con los permisos necesarios para el consumo de agua. 

Tenia también, ofrecimientos de la refineria de Tula, Jalisco, para "extraer de ah{ todo el 

fierro labrado y el lingote que se necesite para el objeto que me propongo".337 

Capitalistas locales tenian interés, ademés, en invertir el 40% del total del capital 

inicial. Dicha fabrica se encargaria, tanto de la construccién de carros y locomotoras, 

como de la reconstruccién de aquel material rodante que no pudiera repararse en los 

Nacionales de México. 

La direccién técnica de la empresa correria a cargo de él mismo, apoyado en 

trabajadores mexicanos de primer nivel. La fabrica tendria un “margen de absoluta 

seguridad " en los costos de produccién, con respecto a los Estados Unidos, por la 

diferencia en el pago de la mano de obra: diez délares en promedio de un obrero de los 

Estados Unidos , contra ocho pesos del mexicano. 

Para su establecimiento, solicité a la Secretaria: 

* La introduccién libre de derechos, de toda la maquinaria herramientas y 

materiales necesarios para la construccién y funcioramiento de Ia planta. 

337AGN/Exp, 712-1-1. Fondo Alvaro Obregén. Servando Alzati, FNM.
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* Que el gobierno obligara a los Ferrocarriles Nacionales y fabricas administradas 

por estos, a la venta del fierro viejo que se solicitara, con un descuento del 25% sobre el 

precio de cotizaci6n en la plaza. 

* Que el material rodante de los Nacionales, fuera adquirido en dicha fabrica. Y 

que, al entrar en vigor el contrato, se ordenara la construccién de mil carros de carga y 

quinientos carros tanque. 

* Que el excedente de la produccién fuera exportado libre de todo impuesto y 

gravamen. 

* Que, como el capital requerido para el establecimiento de la empresa era de 

$6,00,000.00, (seis millones de pesos oro nacional), el gobierno, por conducto de la 

Secretaria, fuera accionista de la empresa con el 60% de las acciones. 

* Que el gobierno, para vigilar sus intereses en dicha empresa, nombrara una Junta 

Directiva con el personal que considerara conveniente. 

* Que fuera una empresa exclusivamente nacional en su direccién técnica, 

ejecutiva y en su ejecucion. 

* Que la produccion de la fabrica, no fuera menor a una locomotora cada noventa 

dias, dos coches, treinta carros caja y seis carros tanque. 

* Que la venta de material rodante al gobierno, fuera de 10% menos, que los costos 

en el extranjero. 

* Que para proteger el desarrollo de dicha industria, no deberian concederse 

iguales franquicias y exenciones a ninguna persona 0 compaiiia extranjera por un periodo 

de veinte afios. Siendo la nueva empresa considerada como de utilidad publica.338 

Como se vera, comparada con las ventajas que se otorgaron a los extranjeros 

durante e! porfiriato para el establecimiento de las lineas férreas y sus talleres, la 

propuesta de Alzati resultaba absolutamente razonable. Marca una linea de continuidad, 

por ejemplo, con el Ferrocarril de Hidalgo de Gabriel Mancera, manejado por mexicanos 

I38AGN/Exp. 712-1-1. Documente citado
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y que logré construir su propio material rodante. Propane ademas, una sociedad de 

economia mixta con ¢! gobierno, por la cantidad de seis millones de pesos, que 

correspondian al pago que se estaba haciendo y sumando a la deuda publica, por tres aifos 

de renta de equipo rodante en el extranjero. 

La propuesta de Alzati no tuvo respuesta. En 1923, en cambio, se le concedié por 

érdenes de Alvaro Obregon, un permiso de tres meses con goce de sueldo y un préstamo 

de cinco mil pesos, para que escribiera su nuevo libre: “La Locomotora en México", 

editado a finales de 1923. 

El texto, de ochocientas paginas, es un verdadero tratado tedrico-practico, de las 

locomotoras de vapor. Incluye informacién sobre las leyes de fisica, que hacen posible el 

funcionamiento de las maquinas; descripciones de cada una de tas partes; y cémo 

construirlas. El prélogo, corrié a cargo de Pedro C. Morales. Dicho texto fue por muchos 

afos, “libro de cabecera”, de los trabajadores. 

En 1924 y 1925, Alzati se reintegré a sus laborzs y fomento ta construccién de 

carros en los talleres de la empresa, asi como la reconstruccién de locomotoras. 

En 1925, cuando el gobierno se empefiaba en «/ asunto de la Reorganizacién, 

Servando Alzati le presenté una propuesta a Emilio Portes Gil ( el cual habia ocupado el 

cargo de abogado general de los Ferrocarriles Nacionales de México en 1921-22, y era 

desde 1924 diputado federal por Tamaulipas), denomiinada: Estudio de los Factores 

‘Técnicos y.administratives que determinan el desequilibrio econdmico de Jas Lineas 

Nacionales de México, y exposicién de reformas que se exponen para evitarlo. 

En su presentacién, habla de la importancia para los viejos trabajadores 

ferrocarrileros, de aportar sus ideas para la reorganizacion de fa empresa, "ya que 

habian convivido durante afios, tanto con los obreros como con Ios jefes".339 

Después de hacer una pormenorizada descrip cién, departamento por departamento, 

de la situacién de los Nacionales, el estudio propone: 

339AGN/Exp. 712-Y-1. Alzati, Estudio de los Factores Técnicos.
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1) Concentracién de 2! talleres en 2, uno de conservacién y otro de construcci6n, 

manejado bajo los titimos y mas modernos métodos, en to que respecta a la 

organizacién, maquinaria y herramientas. Segtn sus calculos, adquiriendo 

locomotoras modernas y las maquinaria adecuada para los talleres, concentrada en 

s6lo dos talleres grandes, (uno de via ancha en Aguscalientes y otro de angosta en 

Puebla), la economia en la reparaci6n y reconstruccién de locomotoras, seria del 

35%. 340 

Ya modemizados, especifica Alzati, los talleres serian responsables, no solo de la 

reparacién de equipo, también de su reconstruccién y construccién. 

En el de Aguscalientes se debian de construir, cuando menos, diez locomotoras por 

afio y los coches y carros suficientes para atender el aumento anual del trafico y el 

crecimiento del kilometraje. Con esto: 

Los Ferrocarriles Nacionales de México se emanciparian de la obligada 

importacién si no en su totalidad si en lo que hace a la compra de 

locomotoras, coches y carros en mercados extranjeros; pues inicamente se 

importarian materiales que atin no se construyen en el pais como por 

ejemplo, Ilantas, tubos de calefaccién, lamina de acero para calderas y 

algunos otros de proteccién patentada. Por lo tanto, un porcentaje de 

consideracién de las importaciones aetuales quedaria en nuestro pais con 

beneficio del obrero, el comercio, de la industria y del gobierno nacional.341 

Ademas de lo anterior, Alzati proponia: 

2) Construir nuevas Casas Redondas, de acuerdo con el numero y capacidad de las 

locomotoras que se manejen en cada terminal, empleando los disefios més modernos. 

3) Concentrar las veinte superintendencias de transporte que existen en 7, en una 

conveniente distribucién de distritos. 

340AGN/Exp. 712-Y-1, Documento citada Pag. 9. También, Calles y los Ferrocarriles. Op. cit. Pag. 29 
341 Idem.
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4) Concentrar las cinco terminales de la ciudad de México, en una sola Estacion 

Central para pasajeros, oficinas generales, bodegas, patios, talleres y casas redondas. 

5) Supresion del servicio de express establecie:xdo en su lugar un servicio de fletes 

rapido. 

6) Supresién de los departamentos de personal, eficiencia, economia y policia, 

auditores de trenes, avaliios e inventarios, legal, de conservacién y mantenimiento de via. 

7) Terminar la linea corta a Tampico y dar preferencia a nuevas construcciones de 

lineas, ramales y conexiones. 

8) Hacer rectificaciones y desvios de los trazos de via para evitar fuertes 

pendientes y acortar distancias. 

9) Cambiar todo el riel menor de 75 libras. 

10) No usar durmientes sin antes creosotarlos y hasta donde sea posible, usar de 

acero, especialmente en los distritos montafiosos. 

tH) Usar debidamente la fuerza motriz, evitar remolcar equipos pesados 

innecesarios y carros vacios. 

12) No exceder por ningtin motivo el tonelaje cle las locomotoras, porque esto se 

traduce en pérdidas. 

13) Reducir hasta donde sea posible, el pago por concepto de carros extranjeros. 

14) Reducir los horarios de todos los trenes. 

15) Dotar de utiles, aparatos y herramientas modernas al Departamento de Via. 

16) Crear una comisién que controle la compra, recepcién, distribucién y manejo 

del combustible de Terminales y Locomotoras. 

17) No usar aguas impuras que contengan sales, carbonatos u otras substancias 

nocivas, en las calderas de vapor. 

18) Vigilar muy estrechamente Ia adquisicién v compra de toda clase de materiales, 

con el fin de que sean de primera calidad y a precios razonables.
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19) Bajar hasta donde sea posible, las tarifas de flete y de pasaje, con objeto de 

abaratar el costo de la vida y activar el desarrollo de la industria nacional. 

20) Instalar una planta de Luz y Fuerza para el servicio propio de La Gran 

Terminal de México. 

21) Hacer una limpia de todo el personal innecesario en todas las dependencias de 

los FF.CC. 

22) Poner al frente de los diversos departamentos de los Ferrocarriles Nacionales 

de México: 

Hombres cuyos conocimientos, pericia, aiios de servicio, honradez y 

principios, sea garantfa para el desempefio de sus respectivos puestos y no 

confiar el manejo administrativo a personas carentes de toda preparacién 

practica y tedrica en asuntos ferrocarrileros, porque administradores 

improvisados y sin antecedentes de competencia, constituyen verdaderos 

fracasos.342 

Agregaba al respecto: 

Es generalmente conocido el hecho de que, hay en las dependencias de los 

ferrocarriles, empleados que no tienen labores francamente determinadas 

que desempefiar, y cuyos servicios no son ni con mucho necesarios para la 

empresa, pues Ia creacién de estos puestos obedece en muchos casos a 

compromisos personales de algunos jefes, o bien recomendaciones a 

personas influyentes; por esto no es extrafio ver a no pocas personas que se 

dicen empleados de los ferrocarriles y que no son més que un lastre para si 

mismos. Las erogaciones que por ese concepto sufragan los ferrocarriles, no 

son tan de poca importancia, que se dejen pasar por alto, juzgamos 

absolutamente necesario que se investiguen estos casos y cese a toda clase 

de favoritismos, que constituyan otro capitulo de pérdidas para la empresa, 

que si bien es de menos cuantia que otras no por ello deben descuidarse.343 

342AGN/Exp. 712-Y-1. Documento citado Pag. 2. También, Calles y los Ferrocarriles. Op. cit. Pag. 30 

343 Idem.
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EI proyecto de Alzati no hacia mas que proponer que se llevaran a la practica, las 

medidas técnicas necesarias desde la constituci6n misma de los Nacionales de México en 

1908: fusién de talleres y departamentos, adquisicién de focomotoras modemas segun las 

necesidades nacionales, uniformidad de calibres de riel, uso adecuado de la fuerza motriz 

segun las caracteristicas de la via y el tonelaje arrastrado, creacién de una estacion 

terminal Gnica para la ciudad de México. Y con las cue coincidian los técnicos 

extranjeros. 

Sin embargo, hacia explicitas dos cosas: fa nesesidad de construir material rodante 

en los propios talleres de la empresa y la existencia de personal poco capacitado en los 

altos mandos, asi como la corrupcién de algunos de ellos. 

Esto basté para que a finales de 1925, Alzati fuera cesado de los Nacionales, con el 

pretexto de no haberse presentado a trabajar. 

En noviembre de 1925, Alzati se reporté enfermo, pidiendo el permiso 

correspondiente. Sin embargo, en enero de 1926, para su sorpresa, recibié su 

confirmacién de despido. 

Cartas a la empresa pidiendo su reinstalacién y aclaracién de lo sucedido, fueron y 

vinieron, en las que entre otras cosas se dice: 

Como mi tmica profesién es ser ferrocarrilero, toda vez que la mayor parte 

de mi vida la he gastado al servicio de los ferrocarriles, me seria en todo 
punto imposible principiar otro género de act.vidades para poder vivir.344 

En mayo de 1926, preocupada por lo acontecimientos, Carlota Garza de Alzati, 

madre de nueve hijos, se dirige al director de los Ferrocarriles: 

Permitame distraer su muy ocupada atencién por unos 

momentos, los que espero me brindaré con el respeto y 

discrecién que merece una sefiora cuando se toma la libertad 
de dirigirse a un perfecto caballero como lo he sabido es usted. 

344FNM/Exp. Personal. 6-3-2457. Servando Alzati.
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Como esposa digna y subordinada, se bien que no debo nunca 

tratar asuntos que sélo a mi esposo incumben; pero como todo 
en la vida tiene un limite, permitame sefior que hasta usted 

vaya una peticién mia. 

Mi ambicién ha sido educar e instruir a mis nueve hijos casi 

nifios todavia y es por eso Ja razén que nos hizo a mi esposo y 
a mi, acordar Ilevarlos a la ciudad de los Angeles, pero nuestra 
poca salud nos impidié llevar del todo a cabo tan noble misién. 
Para tal efecto tuvimos que vender casi todo lo que en 
veinticinco afios de matrimonio habiamos logrado realizar con 
verdaderas luchas y ahorro. Cuatro libros que mi esposo ha 
escrito sobre materia ferrocarrilera, son la base de lo que 
poseemos. Todos escritos con esfuerzo e ideas sanas de obrero 
que aspira a elevarse, con verdaderos sacrificios. 
Mi esposo, casi un nifio, se educé y principio la mecanica bajo 

las érdenes de un caballero inglés, predilecto de la Reina 
Victoria. Huérfano muy pequefio y desheredado de sus bienes 
por viles e infames hombres que en todas las épocas los hay, es 
hijo de las tres veces histérica Zitacuaro y de hombres de 
verdad que supieron defender a la patria en la intervencién 

francesa.Mi esposo, un hombre demasiado digna y 
pundonoroso sabe con honor defender sus derechos de trabajo 
y si bien no la ha hecho, ha sido por prudencia, porque con 
valor civil y entereza, sabe entender que ningun puesto publico 

es propiedad particular.Los hombres que han aprendido de 
verdad a ser politicos de profesién, los que con vilezas le 
arrebataron su trabajo y lo han difamado ante usted, merecen 
no sélo el anatema de la sociedad sino de Dios, el unico en 

quien confio y confiaré.Tal vez usted, sefior Cabrera, piense 

que mis frases son hijas del despecho; pero no sefior, son hijas 

de las amarguras nacidas del corazén y del cerebro de una 

madre, que sdlo ha anhelado Ia paz y el bienestar que ha tenido 

y le han robado.Tal vez pronto, o no sé cuando, pues mi 

esposo se quedé en Los Angeles por asuntos de familia, ira a 

México a buscar trabajo y a la vez, con la honorabilidad que le 

es caracteristica, nos hard una casita en Chapultepec donde 

tengo un terreno.Perdéneme seffor, la narracién que le he 
hecho, pero hay veces que es necesario hablar claro y con la 
verdad, sin miedos ni temores, pues de nada ni ante nadie tiene 

mi esposo de qué avergonzarse hasta hoy.Si él acude a usted
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ruégole las atenciones que bien merece, en la inteligencia de 
que Dios le prosperard; pues no es la voz de una mujer, ni de 
una esposa la que os ruega, sino mas todavia, la de una madre 
quien con sdélo esto créome acreedora dei derecho de pedir 
justicia para él, e indulgencia para mi si sien fo tiene. 

Con todo respeto y consideracién 
Carlota Garza de Alzati.34s 

La valerosa carta permitié que Alzati regresara a los Nacionales a mediados de 

1926, a ocupar un puesto menor en la Comisiéri de Inventarios y Avalos. 

En 1928, fue cesado en definitiva.Alzati demanda entonces a la empresa y queda 

ciara la verdadera causa de su despido: deslealtad. 

La acusacién se basé en la investigacién practicada a Alzati en diciembre de 1928, 

en la oficina del Gerente General, por el Oficial Mayor J. P. Belaunzaran, que detallamos 

a continuacion: 
P: Pertenece usted a alguna organizaci5n gremial? 
A: Si, sefior. 

P: ¢Pertenece usted a una organizacién denominada Asociacién 

de Ferrocarrileros Veteranos de la Revolucién? 

A: Si sefior. 

P: ¢Se trata de una organizacién ferrocarrilera con fines 
politicos? 

A: Gremiales, segiin se me hizo saber. 
P: {Dentro de la gestién de usted en esa sociedad ha lanzado 
ataques 0 criticas a la actual administracién de los Ferrocarriles 
Nacionales, ya sea de palabra o por escrito? 

A: No sefior. 

(La empresa mostré entonces la propuesta de reorganizacién 

de Alzati y los parrafos del punto 22). 

34SFNM/Exp. Personal. 6-3-2457. Servando Alzati. Op. cit.
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P: {Las firmas que aparecen en dicho escrito son las auténticas 
a las personas cuyos nombres aparecen? 
A: No podria asegurarlo. 
P: {No tiene usted nada que agregar? 
A: Nada mas. 

México, diciembre de 

1928."346 

Al parecer, originalmente la propuesta fue firmada por mé4s de un trabajador, entre 

ellos los sefiores Antonio Rodriguez y F. C. Martinez. Este ultimo, después de confesar 

su falta de disciplina, que "quedé completamente comprobada” en virtud de que 

desempefiaba un puesto de confianza, fue reinstalado. 

Alzati, sin embargo, no corrid con la misma suerte. Lejos de apoyarlo, Emilio 

Portes Gil, presidente de México de diciembre de 1928 a febrero de 1930, no 

mostré simpatia alguna por el proyecto que le presenté el técnico en 1925. Y en 

enero de 1930, su estudio, integro, fue plagiado y presentado al presidente de fa 

Republica Pascual Ortiz Rubio, y al nuevo director de la empresa, Javier Sanchez 

Mejorada,bajo la autoria de Genaro S. Rubio, pese a los reclamos de Servando 

Alzati.347 

Pero lejos de poder expresar sus puntos de vista, ese mismo 1930, tuvo que acudir 

a la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje, donde se le informé su despido definitivo. 

E! motivo: poner en consideracién al presidente de la Republica su estudio, antes que a 

las autoridades de los Nacionales. 

En su trabajo, se dijo, se mencionaban errores e irregularidades de la 

administracién, con objetivos "politicos". Para demostrarlo, citaban los parrafos, sobre la 

"falta de pericia y conocimientos de los jefes", y aqué! en que se sefiala, la necesidad de 

346FNM/Exp. Personal. 6-3-2457. Servando Alzati. Documente citado 

347Calles y los Ferrocarriles. Op. cit. Pig. 27-28
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no confiar el manejo administrativo de los Nacionales a "personas carentes por completo 

de toda preparacién prictica y tedrica”. 

‘Asi, para 1930, Alzati se quedé sin el permiso para construir su fabrica de 

locomotoras, sin empleo y con su proyecto de reorganizacién plagiado.348 

A partir de entonces, Alzati solicité una y otra vez, (1930, 1935, 1938, 1940, 1948), 

su reinstalacién a los Ferrocarriles Nacionales, sin conseguirlo.349 

Es curioso sefialar, sin embargo, que volvié a ocupar puestos oficiales en otras 

dependencias del gobierno federal, como la Secretaria de Comunicaciones y obras 

Publicas, lo que nos habla probablemente de que tenfa alianzas con distintos sectores de 

la burocracia estatal. En 1937 ocupé el cargo de Inspector de Locomotoras y Equipo de la 

Direccién General de Ferrocarriles, de la Secretaria de Comunicaciones y Obras 

Publicas.Y acorde con sus propuestas iniciales, promovid desde ahi la construccién de la 

locomotora 518, en los talleres de Matias Romero, (antes Rincén Antonio), en donde 

habia sido maestro mec4nico en sus afios de rielero. 

Simpatiz6, de igual manera, con la construcc 6n de las m4quinas 295 y 296 poco 

tiempo después. Argumentdé lo mismo: habia que apoyar a la industria nacional. 

Trabajé posteriormente en Petréleos Mexicanos. 

Fue, digamos, un técnico de primer nivel y desde luego, de un nacionalismo que 

gustariamos de llamar, inquebrantable. 

Su historia refleja, quiz4s mejor que ninguna otra, las dificultades que enfrenté la 

"comunidad tecnolégica empirica” y su nacionalisrro técnico, por lo menos hasta los aiios 

cuarenta, en busca de una industria ferroviaria nacional. 

348Sobre el Proyecto Plagiado, ver Calles y os Errosarriles Op. cit. Pag. 27-28 y MNFM. Fondo Denegre, Estudio 

a, Ing, Pasc: Rubio, enero 16,1930, (Mecanognifico). Genaro S. 

  

Rubio. También, FNM/Exp. Personal. 63 2457, Servando Ala 
349FNM/Exp. Personal. 6-3-2457. Servando Alzati.



319 

IM. 3.5 Reconstruccién de Carros y Locomotoras. 

A partir de la etapa cardenista, se buscé nuevamente eliminar los contratos para 

reparacién de carros y locomotoras, asi como la renta de los mismos a los Estados 

Unidos. Con esa intencién Salvador J. Romero modernizé los talleres de Aguascalientes y 

Nonoalco con maquinaria de primera e incrementé el ntimero de trabajadores. 

En ambos talleres se practicé en gran escala, la reconstruccién de carros y 

locomotoras, como la nimero 147, que fue transformada en los talleres de Nonoalco en la 

2534, “utilizando solamente un pedazo de pedestal y el cafién de la caldera"y la 

construccién de los carros de via angosta 3137, 3175, 3176, también en Nonoalco. 

Sin embargo, no sélo en los talleres recientemente "modernizados" se procedié a la 

reconstruccién de locomotoras, en general, ésta fue una actividad que se desarroll6é a lo 

largo del sistema, aun en talleres medianos y pequefios, pero que habian tenido 

importancia durante el tendido de las lineas férreas hacia el norte, como los de Acambaro, 

que en 1940 regresaron al servicio a la locomotora 112, reconstruida. En ese mismo afio, ya 

operaba en esos talleres, la méquina "La Margarita", una pequefia locomotora de vapor 

que funcionaba con carbén y que trasladaba las maquinas del taller a la mesa giratoria. 

También se reconstruyeron locomotoras y carros en aquellos talleres que en su 

momento habian sido claves para las lineas férreas que posteriormente se habian 

integrado a los Nacionales, como los de Tierra Blanca, de Veracruz al Istmo, y 

posteriormente, para 1948, en los de Orizaba, del Ferrocarril Mexicano, adquirido por el 

Estado en 1946. 

Cuando la reconstruccién de una locomotora requeria partes que no se tenian en 

determinado taller, sobre todo trantandose de los medianos o pequefios, entonces las 

partes faltantes eran elaboradas en los talleres grandes y trasladadas posteriormente. 

Asi, aunque la fusién de talleres no se realiz6 conforme a la propuesta de los 

técnicos extranjeros, las necesidades de la producci6n exigieron la "colaboracién" de los
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talleres e hicieron posible la reconstruccién de locomotoras, sélo si en la planificacién del 

trabajo se tomaba en cuenta el tipo de mAquinas que habia en los diferentes talleres y las 

partes que se podian producir en los mismos, para logyar finalmente {a reconstruccién de 

las méquinas. 

La reconstruccién de locomotoras, que durante la Administracién Obrera se hizo 

explicitamente con Ia intencién de frenar la renta de carros y mAquinas a los Estados 

Unidos, puso de manifiesto un hecho: era més facil, mAs barato y mas redituable construir 

una locomotora nueva, que reconstruirla, aunque para ello, habia que cambiar la 

organizacién del trabajo, comprar algunos derechos de patentes y usar s6lo algunas partes 

sanas de otras maquinas. 

Por otra parte, fue interesante, durante la guerra, (1941-46), la propuesta de la 

Mision Americana para construir carros y coches en los talleres de Aguascalientes, 

C4rdenas, Gémez Palacio, Monterrey, Nuevo Laredo, Nonoalco, Puebla, San Luis Potosi 

y Matias Romero, que eran para entonces los mejor equipados. Pero el proyecto, que se 

inicié en Aguscalientes, fracasé porque los técnicos extranjeros "intentaron imponer el 

trabajo en serie" y los obreros se negaron a ser "un apéndice de la maquina”.3s0 

En 1942, los técnicos norteamericanos describ:eron los talleres de Aguascalientes 

como “sorprendentemente modernos”, "muy superiores a la mayoria de nuestros talleres". 

Y consideraron, también que en general, los trabajadores mexicanos "reparaban y 

reconstruian las locomotoras tan bien o mejor que los operarios estadounidenses". 

Sin embargo, su ritmo de trabajo era lento. Enitre 1949 y 1942, los trabajadores de 

los talleres de Aguscalientes, por ejemplo, repararor. en promedio 13 méquinas, 643 

carros de carga y 47 de pasajeros. Con las mismas instalaciones existentes, los 

norteamericanos esperaban reparar de 20 a 30 mAquinas. Pero para ello era necesario 

cambiar los métodos de reparacién "anticuados y deficientes".351 

350Spears, Andrea. Op. cit. Pag. 5, 72, 23 
351 Ibidem. Pag. 7,8
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En los talleres nacionales, diferentes especialistas trabajaban juntos y al mismo 

tiempo sobre la locomotora, cuando lo recomendable, segiin el estudio de Andrea, era 

que: 

La mAquina se moviera en una via y los diferentes especialistas realizaran 

las tareas respectivas en diferente momento y de manera sincronizada.352 

Bajo esa propuesta, se empezé la reconstruccién en serie de coches de pasajeros 

en dicha ciudad y la construccién de cabuses. (Curiosamente no se registran en las 

estadisticas que manejamos antes). Pero el proyecto en general, no derivé en un 

incremento de la productividad, sino en una reduccién de la misma, porque los 

trabajadores “se hacian indiferentes”. 

Asi, en lo que respecta a la construccién de materia! rodante, ni el establecimiento 

de una cooperativa "por fuera” de la empresa, ni la construcci6n de carros en los propios 

talleres “anulando la capacidad creativa del trabajador", funcionaron en el periodo. 

La construccién de material rodante en los talleres de la empresa, sélo funciond 

cuando la iniciativa surgia de los propios trabajadores, quienes establecian sus ritmos de 

trabajo, jornadas laborales y tiempos extras, para lo cual muchas veces ellos mismos, 

"violaban” el contrato colectivo para poder sacar adelante sus propuestas, que hacian ver 

a la empresa como una especie de “sacrificio voluntario", por el bien nacional. 

Lejos del despido de personal, para los trabajadores la construccién de carros y de 

locomotoras derivaba por el contrario, en la propuesta de la construccién masiva (pero no 

en serie) de carros y locomotoras y cese de los contratos con las compafifas extranjeras; 

por lo tanto, en un incremento de la planta laboral, como bien ilustran los casos de las 

locomotoras 518, las de Acambaro y el Tren Nacional. 

3S2Spears, Andrea. Op. cit. Pag. 7
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III. 3. 6 Construccién de Carros y Locomotoras. 

Los Talleres de Matias Romero y la Construccién de ta 

Locomotora 518. 

En junio de 1937, Angel Peimbert, Gerente General de la recientemente constituida 

empresa Lineas Férreas de México, responsable de ‘a construccién de las lineas férreas 

del Sureste, informé al presidente de la Republica de la construccién de la locomotora 518 

en los talleres de Matias Romero, como parte de las medidas de reorganizacion. 

Como ya se sefialé en los primeros capitulos, los talleres de Matias Romero, antes 

de Rincén Antonio, fueron de los mas modernos de la época porfiriana. 

(Ver planos 13-16) 

A finales de los aiios veinte eran los talleres principales del Ferrocarril Nacional de 

Tehuantepec, linea integrada a los Nacionales de México. 

Contaban con un area de montaje de 60 pies de extensién; una zona de mAquinas, 

con gra eléctrica de 5 toneladas; un taller de herranientas en buenas condiciones y de la 

medida adecuada; talleres de calderas, fluses y una fundici6n; taller de montaje con mesa 

giratoria eléctrica; taller de reparacién de carros de carga, coches y pintura. 

Para entonces, segtin el reporte de los técnicas extranjeros, dichos talleres no 

estaban trabajando en toda su capacidad y requerian, sdlo de un torno de ruedas pesado y 

una grua, para poder atender el trabajo de reparacidn de las lineas del Istmo, Tehuantepec 

y Panamericano. 

En el informe, Angel Peimbert, le hace sabe: al presidente de la Republica de la 

reconstruccién de dos locomotoras en Matias Romero, la 516 y la 517, y la construccién 

de una nueva: la 518. 

Para ilustrar lo anterior, incluye un articulo de Servando Alzati, entonces inspector 

de locomotoras de la SCOP.
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La maquina 518, fue construida para ser usada en los trenes de trabajo que 

operaban en mas de 80 kilémetros de via, ya construidos, de Campeche rumbo a 

Tenosique, Tabasco, donde ya habian entrado en operacién las locomotoras 516 y 517. 

E110 de junio, el maestro mecdnico Onésimo Garrido habia hecho entrega de la 

méquina al sefior Alzati, responsable de la SCOP. 

La mAquina contaba con las siguientes caracteristicas: ancho de la via: 4 pies ocho 

pulgadas y media, Fuerza de tracci6n tedrica: 22, 093 libras. Cilindros: 19 por 24 

pulgadas. Presién: 180 libras. Didmetro de las ruedas motrices: 54 pulgadas. Grueso de las 

Hantas: 3 pulgadas. Capacidad del tanque de agua: 10,444 litros. Combustible: petréleo. 

La locomotora, se dijo en e! informe: 

Fue totalmente construida en los talleres referidos por personal mexicano en 

lo absoluto. Antes de ser recibida fue escrupulosamente inspeccionada en 

los talleres y después probada, corriendo por su propio impulso entre Matias 

Romero y Salina Cruz.353 

Los costos: 

Mano de obra $33,932.00 

Materiales $25,608.00 

15% por supervisién y otros cargos $8,931.00 

10% por amortizacién de maquinaria $5,950.00 

5% por imprevistos u omisiones $2,977,00 

Valor de las partes de la locomotora original que se reutilizaron por encontrarse en 

buen estado: 

Envolvente y cafién de la caldera $5,000.00 

Dos bastidores $6,000.00 

Silletas de los cilindros $4,000.00 

353AGN/Exp. 513.611. Fondo Presidentes. Lézaro Cérdenas, Informe de Angel Peimbert al Presidente Cardenas,
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Costo total: $92,403.00 

Sélo se adquirieron del extranjero “algunos apzratos protegidos por patentes" y 

ciertos materiales que no se producian en México. 

No se trabajé tiempo extra. 

El costo de una maquina similar en los Estados Unidos ascendia a 306,000.00 

pesos. (85,000.00 délares).354 

EI valor de la m4quina mexicana, era el 30.2%, del costo de una con la misma 

potencia en los Estados Unidos. "Es asi como se hace: patria", termina diciendo el 

articulo. 

Al igual que ta maquina 40, la 518 abrié la pos bilidad de construir 

locomotoras en México. Se traté, ademas, de una locomotora técnicamente mas 

avanzada que las anteriores producidas en México: no era ya una maquina de poca 

traccién y alimentada con carbén como la #5 de Mérida, ni una patiera como la 40 de 

Aguscalientes, sino una de via ancha, de mediana po:encia, utilizada en trabajos de 

construccién y posteriormente en el camino. 

La 518 siguidé operando en los trenes de pasajeros de las lineas del Sureste, en los 

afios posteriores. 

354AGN/Exp. 513.611. Op. cit
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Conclusiones 1920-1948. 

Al finalizar la década de los veinte, habian quedado claramente definidas las 

distintas dindmicas que en adelante permearian la vida de los Nacionales de México: 

1) La de la comunidad tecnolégica mexicana que sugeria cambios organizativos ¢ 

inversiones, en busca de una empresa pUblica "barata pero redituable" en beneficio del 

conjunto nacional, que inclufa entre sus sugerencias la produccién de material rodante en 

México, la explotacién del petréleo en el derecho de via, la capacitacién laboral y bajas 

tarifas para los articulos de primera necesidad. 

2) La de los intereses creados por los grupos post-revolucionarios, que entendieron 

por "empresa publica" a aquella que beneficiaba sus intereses econdmicos, militares, 

politicos y sindicales, creados al calor de la guerra. Usaron a los Nacionales como un 

espacio para negocios, canongjas personales y acuerdos, que poco o nada tenian que ver 

con una adecuada operacién ferroviaria. 

Esto refleja el "cobro de cuentas” que se hizo después de la revolucién: si el 

ferrocarril habia "enriquecido al capital extranjero y saqueado al pais”, era hora de que 

"pagara su cuota", otorgando altos salarios a mas personal del requerido, distribuyendo 

sus ganancias entre los nuevos gobernantes y sus amigos, y concediendo prestaciones 

sociales a sus trabajadores segiin las negociaciones de sus organizaciones con los 

caudiflos del nuevo Estado, sin importar !as posibilidades financieras reales de la 

empresa. 

La injerencia de "lo politico" sobre la administracién y operacién ferroviaria, 

abarcé una amplia gama: negociacién de la deuda y acuerdos con los Estados Unidos o 

compafiias norteamericanas particulares para la adquisicién de material rodante y otros 

bienes; otorgamiento de puestos por méritos de guerra; negocios con los contratos, 

concesiones gremiales a cambio de apoyos en las campafias bélicas y luego en las 

electorales.
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Esta situacién Ilevé a una disfuncionalidad de la empresa que carecia de una 

estructura productiva y superavit suficiente como para resistir pérdidas por favores 

politicos y exceso de personal. 

Asi, al mismo tiempo que las necesidades pol:ticas del grupo en el poder crecian y 

exigian "su parte" en relacion al "cumplimiento revo ucionario", era evidente el mal 

funcionamiento econémico de la empresa y la necesidad de "sanearla" para poder cumplir 

con las obligaciones contraidas en materia de deuda externa. 

3) La de los trabajadores, en sus diferentes especialidades, categorias y 

organizaciones, a cuya costa se habia desarrollado primero la expansion ferroviaria del 

porfiriato y luego la revolucién mexicana. Se consideraban, por ello, con el derecho para 

exigirle a la empresa y al pais una justa retribucién ce sus servicios. 

Como resultado de la revolucién mexicana, las propuestas sociales y los derechos 

obreros, avanzaron en los ferrocarriles m4s rapidamente que la modernizacién tecnolégica 

u organizativa de la empresa que debia soportarlos. 

A finales de los afios veinte, las prestaciones zremiales estaban cimentadas sobre 

alianzas y acuerdos politicos con la presidencia de la Republica, pero sobre una 

estructura productiva y laboral basicamente artesanzl, que distaba de haber alcanzado los 

avances necesarios en cuanto a productividad para poder sostener las demandas sociales 

que tenia en puerta. 

4) La de los intereses de los Estados Unidos + las compafifas ferroviarias 

norteamericanas, que también exigian “Io suyo" en relacién al periodo revolucionario: e! 

pago de la deuda acumulada mis los dafios y perjuicios ocasionados por la guerra a sus 

lineas. , 

Este marasmo de intereses diversos y contradictorios, como los del pais mismo, 

permed sin embargo de manera definitiva la vida de los Nacionales de México a Io largo 

del siglo veinte: encaden6 nuestra industria ferroviaria hacia el exterior (con la renta de 

carros y locomotoras); otorgé derechos gremiales por encima de la capacidad financiera
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de la empresa; prolongé los métodos de trabajo artesanales; y fue usada una y otra vez, 

como escalén politico, y administrada, segin propuestas “sexenales” y no de largo plazo. 

Los trabajadores no dejaron de trabajar, pero lo hacian mas tiempo del necesario, 

(con el establecimiento del pago doble por horas extras, “entre mas te tardas, mas te 

pagan") y con resultados en conjunto menos buenos que en otros paises; los 

administradores, muchos de los cuales eran "recomendados", no dejaron de ganar, pero 

contaban con la absoluta desaprobacién de la sociedad y el odio de los trabajadores, que 

velan en su enriquecimiento la principal causa de fa bancarrota de la empresa; las 

organizaciones gremiales no dejaron de acumular cldusulas y clausulas, que implicaban 

mayores ingresos y menor productividad, pero no entendieron que eso conducia a una 

mayor ineficiencia de los Nacionales y al deterioro, a la larga, de sus condiciones de 

trabajo. 

Esta situacién de pesadez, tenia pequefios respiros en la vida cotidiana, con la 

creatividad laboral, e] amor a la m4quina, la busqueda de salidas productivas para la 

conservacion del empleo y una mejoria en las condiciones de trabajo. 

Para los afios treinta, e! ferrocarril, el "enemigo a vencer" como representante de la 

bonanza porfiriana y las diferencias de clase, se convirtid en el fiel espejo de la nueva y 

contradictoria sociedad post-revolucionaria. 

Convivian en la misma empresa el espiritu nacionalista y servicio publico, con la 

corrupcién y el despilfarro; el trabajo cotidiano duro y esmerado, con el gremialismo 

paralizante; los trabajadores persistentes y creativos, con los lideres acomodaticios; el 

trafico barato para los productos nacionales, con la renta de carros y locomotoras al 

extranjero; la reduccién de curvas, pendientes y el disefio de nuevos trazos, con los 

contratos privilegiados a determinadas compaiifas; !a construccién de carros y 

locomotoras "por voluntad propia", con contratos colectivos de trabajo que privilegiaban 

el tortuguismo y los retrasos.
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Eramos todavia nuestro pasado y aunque la estructura productiva de la empresa 

“empujaba" y existia mayor racionalidad técnica, la estructura administrativa y gremial, 

reproducia una cultura caciquil, agricola y militar: cada quien su locomotora, su maestro 

mecdnico, sus secretos de oficio, su maravilloso invento, su lider, su caudillo, su 

organizacién gremial, su contrato colectivo, su puesto, su "aqui me hago rico". 

El violento cambio tecnolégico que implicé la masificacién del ferrocarril requeria 

a su vez, para su buen funcionamiento, de un Estado modemo y democratico; de una 

mentalidad de eficiencia para la empresa publica, no desarrollada en nuestro pais. 

La estructura productiva de los Nacionales requeria también de un manejo 

administrativo por cuadros de primer nivel, pero habia pocos en el pais y los nuevos 

hombres de! poder, egresados de estados agricolas y escuelas rurales, no se podian dar el 

lujo de dejar el manejo administrativo, en manos de personas que no "les cubrieran las 

espaldas", o no garantizaran e! control de los ferrocarriles desde el punto de vista militar y 

politico. 

En otras palabras, la tecnologfa ferroviaria en que estaba cimentada la mentalidad 

de la empresa de los Nacionales, exigia de un cambio de mentalidad hacia el trabajo, pero 

ésta no se habia desarrollado luego de la revolucién mexicana, salvo por determinados 

elementos, es decir, los cuadros mas destacados de ta comunidad empirica y la 

comunidad cientifica. 

Por otra parte, tanto las agrupaciones obreras como el propio Estado se empefiaron 

en un desarrollo de la empresa que a Ja larga, la estancaria. Luego de la revolucién las 

organizaciones obreras hicieron crecer sus demandas laborales sin tomar en cuenta fa 

capacidad financiera de la empresa y su cardcter de organismo publico. 

Por su lado, la nueva clase en el poder usd a los ferrocarriles con fines militares y 

politicos.
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Hay una "inadecuacién" entonces, entre la realidad productiva, basada en la 

transferencia de tecnologia y el pais que éramos. Lo cual se prolongé en los Nacionales, a 

lo largo del siglo XX. 

En ese sentido, la comunidad tecnoldgica nacional, "cientifica" y “empirica”, es la 

portadora, desde mediados del siglo XIX a Ja actualidad, del cambio de actitud y de 

mentalidad hacia el trabajo que exige la modernizacién tecnolégica en si misma, y que 

rebasaba los limites del beneficio personal. 

Funcionar como empresa piblica, eficiente, y no como individuo o como gremio, 

fue una labor que qued6 pendiente durante la ¢poca del ferrocarril de vapor, o que sélo 

logré consolidarse en coyunturas especificas. 

Respecto de la comunidad tecnolégica, (Alzati, Morales, Trujano, Saavedra), hay 

que destacar su persistencia en la produccién nacional de material rodante y su 

enfrentamiento con las autoridades de la empresa, que las mas de las veces “dejaban 

hacer" a los trabajadores, siempre y cuando sus inventos y propuestas no pusieran en tela 

de juicio las relaciones con las compafiias extranjeras y los “negocios y contratos desde 

arriba". 

Cuando esto sucedia, como en la propuesta de los afios veinte de Alzati o la de 

Trujano, era comin que los “trabajadores creativos" sufrieran veladas represalias 0 

tuvieran problemas. Esta situacién no varié durante la Administracién Obrera ya que, al 

asumir el sindicato los cargos directivos, conté también con la posibilidad de “hacer 

negocios turbios” que no beneficiaban al conjunto de los trabajadores. 

Lo que estaba mal, desde luego, era el aparato administrativo en si mismo, que no 

contaba con los "candados" juridicos y sociales para impedir un mal uso de los recursos 

publicos. 

Por otra parte, cuando la comunidad tecnolégica buscé realizar sus propuestas "por 

fuera de la empresa", creando sus propios establecimientos con apoyo del Estado, no
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lograron tener éxito, fundamentalmente porque al hacerlo hubieran evidenciado el mal 

funcionamiento de los Nacionales. 

Queda por ultimo, comentar que los ferrocarr.leros creativos e inventores a los que 

hemos hecho referencia, eran hombres comunes y corrientes. Estaban lejos de ser "el 

obrero perfecto"; ninguno de sus expedientes est limpio de marcas de demérito: a veces 

llegan tarde, se accidentan, beben, cometen errores en el camino o en el taller, algunos 

incluso fueron suspendidos por cometer accidentes durante sus corridas, participan 

eventuatmente en huelgas y movimientos sociales, s2 ausentan del trabajo por comisiones 

gremiales, ocasionalmente le faitan al respeto a algunos jefes "poco capacitados”, y eran 

gustosos de las mujeres y las "casas chicas". 

Su unica particularidad estriba quiz4s, en su real apego al oficio. 

En relacion con los inventos e inventores, habra que comentar varios cosas. 

La primera, es que efectivamente se trata de .nventos, es decir, de construccién de 

méaquinas nuevas (antes inexistentes), para el cumplimiento de determinada funcién, que 

implica ahorro de tiempo, de trabajo y menor costo, de otras mAquinas parecidas 

empleadas por la empresa. 

La segunda, es que estos inventos o innovaciones fueron ideados en el taller 0 en el 

camino, por hombres practicos, es decir, "la comunidad empirica", aunque hayan tenido 

que recurrir al estudio técnico para poder realizarlos. 

La tercera, es que fueron aplicados al proceso productivo, es decir, incorporados al 

trabajo donde demostraron su eficiencia, pero sdlo en determinadas ocasiones se 

"masificé su produccién", ya que, como ya se sefialé anteriormente, la forma de trabajo 

del vapor en México era particularmente diversa, lo que dificultaba la produccién en 

serie, incluso de las maquinas y herramientas. 

La cuarta, es el hecho de que hayan surgido a iniciativa de los propios 

trabajadores, que incluso trabajaban tiempo extra para construir sus mAquinas, pero sin 

ningun estimulo por parte de la empresa. Es, sin lugar a dudas, significativo que los
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operarios laboren gratuitamente para construir sus aparatos, por los que no van a recibir 

remuneraci6n alguna, y al mismo tiempo, sean capaces de irse a la huelga, en defensa del 

pago al doble por las horas extras, cuando se trata de una exigencia a la empresa. 

Esta por su parte, busca reducir costos y aumentar la productividad, pero no 

estimula en lo mds minimo a los inventores y constructores. 

Curiosamente, en el minucioso seguimiento que hemos hecho de los expedientes de 

los trabajadores-inventores, no se registran dentro del sistema de marcas de mérito y 

demérito, ninguna de sus aportaciones. Es mas, muchos de los trabajadores-inventores, 

tienen marcas de demérito por retardos, choques o accidentes laborales y éstas no 

disminuyeron por sus aportes al trabajo, sino slo por "obedecer adecuadamente a los 

jefes" y "no tener retardos o haber acumulado tiempo extra”. 

Asi, al parecer, los trabajadores hacen aportes a la empresa, para ahorrarse trabajo, 

0 por el simple gusto y orgullo laboral, pero son incapaces de "regalar" una hora, sino es 

por voluntad propia. 

(las conclusiones de Fidelita y el tren nacional vienen en el capitulo respectivo).
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CUADRO | 

Ferrocarriles Nacionales de México. 

Extension de lineas Férreas de Via ancha y angosta, 1910 

México (Santiago) al centro del puente a través del Rio 
KILOMETROS MILLAS 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

    

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

     
  

   
  

  

     
  

  

  

     
      
  

  

  

grande en Nuevo Laredo... 1290.684 801.998 

Colonia al Empatme con la via troncal en el Km. 6. 3.791 3.598 

Linea de Cintura.- Santiago a San Lazaro 5.089 3.162 

Conexién en el Empaime de Gonzalez. 0.054 0.034 

Gonzalez a Acambaro. 84.256 $2.354 

Ramat en el patio de Acambar 0.950 0.590 

Empatme de San Juan de fa Vega a Jarat del Valle. 80.067 49.752 

Conexién de ja “Y" en Salamanca... 0.936 0.581 

Ramal de Matehuala, inctuyenda ef de Potrero. _ 65.212 40.521. 
Ramal de San Luis de la Paz.............-. 59.995 37.280. 

Ramal de Matamoros... 331.078 203.723 

Extension de Cintura, San Lazaro a Xico: y ramal a las fabrica 5.186 3.221 
Ramal de Janta... ae ___ 30,800 19 139 

Linea Principal. México (Buenavista) a Cd. Juarez. 1970.340 1224 320° 

Tampico a Monterrey y Gomez Palacio. (882,100 $48 115. 

Chicatote a Tampico.. 652.678 405.558 

lrapuato a Guadatajara 259.100 160 998 | 

Guadalajara a Ameca.___.. 89.900 55 861 
Guadatajara a Manzanillo. 356.052 221.242 

Torreon a Saitilto. 307.694 194.198. 

6177.959  4025.240 
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Continuacron 

  

  

  

  

  

  

     

  

  

    

  

  

     

  

   

  

  

    

  

  

  

  

  

  

     
  

  

  

    

  

  

  

  

    
  

  

  

  

  

  

  

       
  

  

    
  

  

  

  

  

    

    
  

  

    

  

  

  

Del Frente. ee ces 6477.959  4025.240 
México (Buenavista) a Balsas...._.. 292.480 181,740 
Jiménez a ROSANO oe 183.895 95.626 
Lecheria a Acapulco... 141 200 87.738 

Yurécuaro a los Reyes. 138.248 85.904 

Paredon a Saltillo 73.763 45.834 

Tula a Pachnea. . 70 200 43.621 

La Vega a San Marcos. pereren _ 47001 29.205 
San Bartolo a Rio Verd . 42.356 26.319 
Tepenecaseo a Honey. 35.162 21.849 

Ocottan a Atotomico. 34.922 21.701 
Silao a Guanajuat 23.601 14.664 
F_C. Mex, Union-Rincon de Ramos a Cobre- (Linea arrendada). 17.070 10.607 

Téllez a Pachuca 16.753 10.410 
Battingham a Dinamita 10.240 6.363 

Tampico a fa Bara... 10.810 6.717 

F.C. de Cintura de la ‘Ciudad de , Mexico. 9.572 5.948 
Adnan a Santa Barbara. 8.363 §.197 
San Luis potosi_a la Hacienda de Genefici 8.350 5.189 

Kilometro 1228 ata Mina de Sulfuro . 5.245 3.259. 

Ramal de Santiago- México a ia Aduana 1.930 1.199 

Total via ancha 7619.118 4734 329 

VIAS ANGOSTAS 

Empalme de Tacuba. (km 6) 4 Uruapan y extension a la Cia Em- 

pacadora “Popo”... ts _ A T.B99 318.081 
F C_Michoacan y Pacitica ) (Linea Arrendada) - 91.917 57.115 

Peralvilio a Benstan.. 164.201 102.030 

San Agustin a Trolo.... _28.201 17 523 
Ventoquipa a Tonugas. 26.501 16.466 

Tepa a Paebuea . 25,901 16 094 

_ Total Via Angosia 7 848.616 527.309. 
Total, Vias Troncales y Ramales.... 8467734 5261 638 
    

Fuente Primer {ntorme Anual. Ferrocarmies Nacionales de México. 1909
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CUADRO 2 

Via Troncal y Ramates, Peso de los Rieles, 1909. 

La siguiente tabla muestra el peso de los rieles en linea Troncal y Ramaies, el 30 

de Junio de 1909: 

  

Vias Troncales y Ramales 

Ki 6metros Millas 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

85 ibs. por Yarda 42.163 Kgs. Mtr. 2.58 153.862 

83 Ibs. por Yarda 41.174 Kgs, Mtr. 18 42 30.087 

75 ibs. por Yarta 37.202 Kgs. Mtr. 17.08 1.015 650 

70 Ibs. por Yarda 34.722 Kgs. Mir. 16.26 965.982_ 

66 tbs. por Yarda 32.738 Kgs. Mir. 282.98 175.837. 
GO Ibs. por Yarda 29.762 Kgs. Mtr. 418.419 259.995 

56 Ibs. por Yarda 27.778 Kgs. Mu. 32.1 1.908.986 

55 Ibs. por Yarda 27.282 Kgs. Mir. 30.471 18.934; 
54 Ibs. por Yarda 26.786 Kgs, Mtr. 5.183 3.221 

S50 ibs. por Yara 24.801 Kgs. Mir, _—-2.656 1.65 
45 ibs. porYarda___22.321 Kgs. Mtr. 610.818 379.547 
40 Ibs. por Yarda 19.841 Kgs.Mtr. 532.588 330 936° 

Varias Clases 25.67 45.951 

Total! de jas Vias Troncales y Ramaies €467.734 5261 638 
  

Fuente Pomer informe Anual, FNM. 1909



  

CUADRO3      
Peso y melraje de los relies errexistencia en general, en Divigiones y terminales. 1923 

19.84 12.32 248 26.78 778 79.76 306 4° «(3078 42.73 
Olvisiones Kge. p.m. Kgs. pin. gs pein. Kgs. p.m. Kga. p.m, Kgs. p.m. Kgs. p.m. Kgs. p.m Kgs. pi 

0 2 Lbs, 68Lbs._       

Aguascanentes 
Cargenas 
  

  

      
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

      
  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

927 227 479 26 647 
retary | 160 260 316. 

Monclova SOT 628 824 ~647a ERS 122623 $65 000. 
Monterrey al Goo I rao 9 73 563 
Norte 12500 144 560 
Oaxaca 121 755 BOS — 
Pacifica 74285 7A 662 3 

_ 2B 242 2 _ 
7734 ES 352 003 

im 00 17 6 _ ~ 
Tehuanteges 62.979 10525 

Torreon “6009 «67364 412786260007 12 8 
Term_de Ménco sea 30000 21824 

9a 
846 000 aT 

Suma Mel 103676 290846 SS SOL SES 228074 SOE RIOT a7 OO 
Suma Kilogramos 41143. 11 17068 562 32073 846 26870843 18227435 43751 967 12758088 1940 455 2602 319 

a 472 37.2 39.08 41.17 42.16 42.38 Total Total Peso tota’ 
Olvisiones Kgs. p.m. Kgs.p.m. Kqs.p.m. Kgs. p.m. Kgs. p.m. Kaa. p.m. Metros de Milas de en Kilogra- 

  

      70 Lbs, 75 Lbs 80lbs  83lbs.  8Stbe. S5.45Lbe vi 
por yarda, por yarda. por yarda, por yarda, por yatda. por yarda. 

mos de ri 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

         

    

     

  

  

  

  

  

  

  

  

  
  

  

Aguascalientes 6900 $25000 662. 90003 8087 7S 
Cardenas 2 158 BB2 117686 6BA345 4275 51068 034, 
Chvhuahua 60 750 760700. 472.4 51839970 
Durango” 546.111 30 343 
Guadarajara 283966332 725 ___3 0811062 6007 

Hida'go - 
Isto, 51000 146 664 _ 
yaaa = 

Méxxco-Queretaro 221674244068 1500S s0S 766 _ 
Manclova _ "36506 CC OO 7 
Monterrey al Gallo 270140) 7 66671 644.000 
Norte 343.470" 106.961 a 
Oaaca 3 7_ 28116 10 
Pacifico 248150_ 60 450 4227 _3B67t 31 
Pan-Amencano - 
Puebla 
San Luss 279870 1 <0 348 
Tehuantepec 133000, ee 
Torreon _ , 7 7s 26, 
Term _de México 134192750 oe s 
Term_de Monterrey. 240 000, 58_ 1661 725012 _ 
Term de Tampico __ 5586 158 _ 1775120 
Suma de Metres. 800 26264 151221 136e1 69" ean 4 86278551 
Suma ge Kulogramos eed 18545 29° 268706 75_ 18080 702" 1735.57__7810999_12620516_ ae 7   
Fuente Informe ae 79s Ferrocamves Naciona'es de Mexico 1924
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CUADRO 4 

La Planta de los Ferrocarriles Nacionales de Muxico. 

Numero de coches para transporte de pasajeros, en servicio y en 

talleres. (Ancha y angosta) 

  

  

  
  

  

  

  

  

  

    

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

_-_____ENSERVICIO”Ambas_CENTALLERES ___Ambas 
Afio_ Primera __ Segunda __Clases Primera Segunda Clases TOTAL 

(a) (b) ( _ (d) (e) ()) (g) 
___1930_ 185 170.385 20, 16 36 391 10 
___1934 190 173 363 21 9 30 393 

1932 194 171 362,17 17 34 396 
1933 196 176372. a 13 _3t 403 3.0 
1934199. 185. «384 17 15 32... «416 

__1938, 181 193374 3 15 28 402 
___ 1936 220, 222, 4D 14 7 21 463 

1937 213 248 459 17 412 29 488 

1938. 197S=s*~—=“<C«STS 26 498 27.37 
__ 1939 178 273. 451 21 33 54 505 

1940 172 272.444 12 3 51 495 
1941 165 281 446 20 30 42 488 124.81 

1942 159 299 458 20 33 53 511 130.69 

1943 161 285 446 20 37 57 503 128.64 

1944 173 266 439 18 31 52 491 125,58 

1945243 278 491 13 22 35 52613453, 
__ 1946 204 259 463 42 55 97 560 143.22 
  

Notas figtuse equipo rentade al FCT. del N de M. que completa “stock” de aquel Sistema. 
De 1931 cr adelante sc vino aumentando c! “stock” mediante la construccion ¥ reconstruccion de buen numero de 

coches en los talteres de la Empresa. y la adquisicion de clementos adicionales: e:1 [935 se compraron 20 coches nuevos a 
ta Pullman Co, en 1936, 40 coches usados de la clase. al FC A T. & S. F wen 1937. 21 coches de 2a, mano det FC 

Lehigh Valles. y se construa cron y reconstruyeron algunas unidades, agregandase 8 del N de T + del VCA.- De 19382 

1941. fa exustencts tuvo altas 5 bayas por consiruccion de algunos + conver:son de otros especiales a 23. clase. 5 por los 
retirados por inuutes, en 1942 aumento por compra 24 coches a The Mach nary & Equipment Co . cn 1953 v 1944 
tuchos tueron dados de bara - En $948. aumento la existencta por haberse adquiride 6X unidades enire nucvos 4 ce 2a 

mano. al mismo ucmipo que se dicron de baja los que se cons:dcraron ya ccmo inservibles. 

Fuente Datos sobre hechos registrados de 1930 a 1946 Ferrocarr Jes Nactonates de México. Departamento de 
estadistica. Mexico. 1947 Pay 9
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CUADRO. 5 

Ferrocarmiles Nacionales de México 

Kilémetros construidos de vias principales. 

1930-1946. 

  

ANOS KILOMETROS ANOS KILOMETROS ANOS KILOMETROS. 
  

  

  

  

  

  

__.. 1930. 77.78 1936 8.377 1942 0.376 

1931 146,833 1937 41.241 1943 2.223 

1932 1.19 1938 1944 1.234 

1933 1939 1945 

1934 1940 1946 

1935 4173 1944 
  

En 1930- Se construyeron 77.780 entre Emp. Tames v Ozuluama. 
En 1931+ 126 416 entre Calles y Guerrero y 20 417 entre krlometros 

G-1416.3 ¥ Tuxtepec de la Division del Sureste. 

En 1932- | 790 por cambio de trazo en 1a ex-Division Hidalgo. 
En 1935.- 0 500 en extremo via Tampico a La Barra y 0.673 por 

cambio de trazo en Ja tinea del Pan-Amencano. 
En 1936- 1 $55 en conexiones CNA ¥ CNA en las Terminates de 

Memico ¥ 3 322 por cambio de trazo de kilometro A-1.515 
En 1937- i 241 por cambio de trazo de kilometra N-384 640 Div. Pacifico 
En 1942-0 276 por construccion puente internacional cn Suchiate. 
En 1943- 2.228 Via doble cn ef pauo de Monterrey. 
En 1944- | 034 entre kalometros $-523.50! v B-524.535 en San Luis Potosi. 

Fuente: Datos sobre hechos registrados de 1930 a 1946. Ferrocarntes Nacionales de México. Departamento de 

estadistica, México, 1947 Pag 3



CUADRO. 6 

Ferrocarniles Nacionales de México. 

Kilometros levantados de vias principales. 
1930-1935 

  

ANOS KILOMETROS ANOS KILOMETROS ANOS KILOMETROS 
  

  

  

  

  

  

1930 50.789 1936 1942 
1931 1937 4.342 1943 60.222 
1932 109.122 1938 1944 14.939 
1933 87.648 1939 8.072 1945 2.839 
1934 1940 3.183 

1935 1941 
  

En 1930- Se Ievantaron 30 789 kmits, de fa antigua via de! Central 
entre Menena v Empaline de [atte 

En 1932-37 950 en el ramal de Salamanca a San Juan de la Vega. y 
71 172 cn la Ex-Division Hidalgo, por cambio de trizo. 

En 1933-71 254 en 1a ex-Division Hidalgo . por cambio de trazo. 

9 G04 entre Monterrey » Mincria: 6 490 en ramal de San 
Juan de la Vega ¥ U 300 en ef ramal de Sabinas a Resita, 

En 1937- 4 342 kms. en troncal “B* por supresién Estacion Colonta. 
En 1940-7 512 en Div. Golfo entre Rio Escondido y Las Miran ¥ 0 560 

en el ramal de Salamanca a San Juan de ta Vega. 

En 1941-3 183 en cf ramat de Sombrereic. 
En 1943-41 609 entre Resta y Sauceds y 18.613 en ct rama, de 

San Isidro a Potrero. 
En 1944 14) 398 entre Regoctio vy Murailas v 4 341 por camtio de 

trazo en kilometro N-257 £78 de la Division Pacifico. 
En 1935- 2.839 en la Terminal de Tampico. dos tramos en troncal °L", 

Nota: No se consignan datus det atio de 1946, porque no ha contenido los informes respectivos la. 
Oficina det Seaior [nycnucro en iefe 

Fuente Datos sobre hechos registrados de 1930 a 1946 Ferrccarnics Nacionales de México. Departamento de 
estadisuca, México. [Y47 Pag 3
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CUADRO, 7 

Ferrocarriles Nacionales de México. 

Clasitficacion del kilometraje en explotacidn, por distintos pesos de 

rel, 1937-1946. 

  

Libras por__Kiloms. %del__Kiléms, _Kiloms _Kiléms _% del 
  

  

  

yarda. 1937 Total 1938 1939 1940 Total. 
40 125.7 ad 126.2 426.2) 124.5 O6 
45 286.9 2.5 283.300 277.6 277.1 2.2 
  

50 165.6 1.5 165.6 165.6 165.2 1.2 
34 387.1 3.4 387.1 388.1 387.9 3.2 
55 304.5 2.7 325.5 309.2 293.4 2.1 
$6 1253.4 fit 1346.5 1343.9 2923 10.7 
60 $86.1 6.1 686.1 682.1 680.6 5.6 

61.5 235.6 2.1 235.6 235.6- 1292.3 1.8: 
  

  

  

62 1.6 23.3 23.3 20.9 0.2 
65 40 0.3° 40 40: 50.7 0.5" 
66 221.5 2 224.1 220.2. 210.7 4.3 
  

7O__ 1232.6 10.9 1235.3) 1250.5 12545 10.6 
75 3678.3 32.5 3666.8 3842.3 36446 30.5 
80 1029.7 91! 1270.1 1270.1 1310.1 12.3 
83° 19.6 9.2" 19.6 19.6 9.9 0.1 
85 1194.7 10.6 1198.6 1198.5 1213.8 10° 

85.45 413.3 3.6 413.9 392.1 420.2 3.4 
90 35.4 0.3 35.4 35.4 29.6 0.3 

112.3, 32.6 896 141.7 3.4 
TOTALES 113416 100 11712.6 11713.9 11716.9 

Fucnte. Datos sobre hechos registrados de 1930 a 1946. Ferrocarnies Nacionales de México. Departamento de 
cstadistica. Méxuco. 1947
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CUADRO 8 

Ferrocarriles Nacionales de Mexico. 

Total de locomotoras en existencia -ancha y an zosta-, fuerza tractiva 

promedio, por locomotora. (Libras). 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

1930-1946. 

NUMERO DE LOCOMOTORAS TOTAL OE FUERZAROMEDIO DE FUERZA 
(ancha y angosta) TRACTIVA (bras) POR LOCOMOTORA 

ANOS En buen estado En talleres TOTAL “_(libras) 

3 2 3 

1900 7s 482 g20 29618372 32.194 
1931 657 23 900 28890290. 32.1 
y902 644 246 aso 20634 923 32.24t 
1933 585 237 842 27463 674 RS 
1936 582 20 e32 27326 983 5.85 
1805" 4. 232 836 27640.168° s3072 
1908 635: 202" a3? 2770819 33.106 
1937 61" 178 se 273401" 33.204 

1908 75 181 06 soem 33.166: 
1999: 7: 150° 3: 7e8B4 42 33.216 
1940 TB 160 03 30022.865" 33248 
1941 6 167 a3 30304 292" 2s3: 
1942 75 185 x0 31378 423 3374 
1943 7st: 163 S48 32608 65 34543 
1944 77S 472 94? 3087 490 3615 
1945 TSB: 27 9723 35050 188) 36073 
1946 860! 170 193 35436 503 33.208 
  

(1) La disminucion de locomotoras hasta 1937 obedecid a que fucron dadas de baja por inutiles o 
anucuadas. mayor numero de las que se adquineron. En 1938, aumentaron por haberse incorporado 
las de los Ferrocarriles Nacionales de Tehuantepec ¥ otras nucve adquitidas. De 1942 a 1946, ha 
verudo aumentando la existencia. por las que se adquineron cn distintas fochas. 
(2) El aumento progresivo en et “Promedio de Fuerza por Loco notoras”. obedece a que las 
locomotoras dadas de baja han sido de [as mas anuguas y de menor poder tracuvo: y. en cambio, 

las adquiridas en asios recientes son de mayor fuerza tractiva, kabiendo inQluido también la 
modermuzacion de buen numero de locomotoras que fucron dot:.das de sparatos para aumentar su 

poder tractuvo 

  

Fuente: Datos sobre hechos registrados de 1930 a 1946, Ferrocimles Nactonales de México Departamento de 

2 
estadistica, México. 1947
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Clasificacion del kilémetraje en explotacion, por distintos pesos de 

riel. 1937-1946. (Continuacién) 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

Libras por Kildéms Kiléms, Kilams Kiléms Kiloms. % del 
“yarda, _ 1941 1942-1943 1944 1945 Total. 

40 124 69.5 69.1 68.6 67.1 06 

45, 275.1 266 6 265.9 243.1 255.7 2.2 
50 164.1 149.6 149.6 149.6 149.6 1.2 

____ 54 3845 382 380.3 380.5 381.6 3.2 
$5 278.3 200.3 1881.1 186.9 246.1 21 

56 1301.5 1295.8 1288.9 1293.5 1261.5 10.7 

60 680.6 $774 675.4 675.6 659.9 5.6 

61.5 219.4 219.4 220.1 215.6 2114 1.8 

62 20.9 20.9 20.9 22.7 19.5 0.2 
65 50.7 674 654 65.4 65.1 Q5 
66 «198.3 198,7 194.3 189.1 154.6 13 
70 1251.2 1276.7 1240.9 1231.1 12417 10.6 

75 3622.8 3664.9 3638 3620.2 3583.4 30.5 

80 4312.8 1407 3 1449.4 1460.6 1442.5 12.3 

83 9.5 9.5 13 95 11.2 0.1 

85 1228.8 1219.6 1206.9 1161.1 1176.4 10 

85.45 420.2 398.2 427.5 429.3 4000.2 3.4 

go 306 30.6 31,3 32.3 37 03 

112.3 143.4 206.6 228.9 322.5 396.4 3.4 

TOTALES _11716.7 41761 41755.9 11756.3 117559 100 
  

NOTAS. 1).- No se mantficsia el peso de tos neles tendidos al 31 de Diciembre de 1942, por falta de datos. 
2) ~ Los principales cambios registrados en cl peso de los neies colocados cn tas vias Prncipates. son 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

los siguicntes: 

KILOMETROS DE VIA 

DISMINUCIONES AUMENTOS 

PESO DEL RIEL 1937 1945 MENOS PESO DE RIEL 1937 

40 125.7 87.1 58.6 62 26 
45 286.9 2557 M2 65. 49 

55 304.5 246.1 58.4 80 1029.1 

61.5 2356 211.4 24.2 112.3 

66 2215 1546 66.9 
75 678.3 3583.4 94.9 
  

Los ricles de mavor peso. caisttcron en las Drtsiones de San Luis. Torreon, Queretaro y Cardenas Los ricles de 

75 libras por varda o mayor peso. representan el 59 9 %. en relacién con fa extension kilometnca total. hasta 1945 

Fuente Datos sobre hechos registrados de {9302 1946 Ferrocamnles Nacionales de México Departamento de 

estadistica, México. 1947



Cuadro 9 

Ferrocarriles Nacionales de México. 

Porcentaje de locomotoras inservibles en relacion al total. 

1930-1946. 

  

ANOS PORCENTAJE ANOS PORCENTAJE ANOS PORCENTAJE ANOS PORCENTAJE 
  

  

  

  

  

1930 19.78 1935 27.75 1840 19.93 1944 22.3 

1931 271936 54.13 1941 18.49 1945 16.5 

1932 27.64 1937 24.22 i042 19.89 1946 

1933 30.52 1938 19.98. 1943 19.39 

1934 30.05 1939 16.61 1944 18.16 
  

El por ciento de ocomotoras inservibles, en relacion con el total, que ha sido tan variable por 
distintas causas, descendié en 1941, para aumentar de nuevo en 1942 y volver a disminuir en 1943 y 

1944, En 1945 aumento 22.30%, pero en 1946 descendid a 16.50. 
Cuando se intensifiquen en mayor grado los trabajos de reparacion en los talleres, se haga una 

minuciosa revision de las locomotoras en mal orden y se «len de baja todas las que no tengan otro 

temedio, disminuira todavia mas el "por ciento de las loccrmotoras inservibles en relacion con el total". 

Fuente: Datos sobre hechos registrados de 1930 a 1946. Ferrocarnles Nacionales de México. Departamento de 

estadisuca. México, 1947..
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CUADRO 10 

-Ferrocarmles Nacionales de México. 

Locomotoras de via ancha y angosta. 1930-1946 

  

Disutmwetsa 7447      
b
i
e
 

b
b
b
 
e
o
l
k
 

Heatnverts   o 

duaeate 

Teenerin wa reerta POR LocowoTuus 
nen 

—aaaaa 

      
Fuente: Datos sobre hechos registrados de 1910 a 1946 Ferrocamiles Nacionales de México Departamento de 

  

estadisuca, Mexico, 1447
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CUADRO 11 . 
Planta de los Ferrocarrites Nacionales de México. 

Numero de locomotoras adquiridas y puestas en servicio. [932-1945 

  

___ Devuelta del Ferrocam| tnteroceanico. 
Oevueltas al Ferrocam! Interoceanico. 

de Ferrocanil Chihuahua y Oriente, segunda mano. 

de Amencan Locomotive Co. “Mailet" nueves (angosta) 

Adquiridas nuevas de Baldwin Locomotive Works. (ancha) 

Oe Amencan Locomotive Co., nuevas (angusta) 

4 De American Locomotive Sates Co., “Mailet” nuevas. 

4 (2 de via ancha y 2 de via angosta). 

1810 De Amencan Locomotive Sales. Co. “Hundsion” nuevas. (ancha) 

6 De American Locomotive Sales. Co. "Mallet" nuevas (ancha) 

18002 Reconstruidas GU- 32 (ancha) 

1 
i 

T
O
 

D
O
I
N
 
i
s
i
n
 

Reconstrnuida, (NT 532) 
|___Devuelta del Ferrocam! Interoceanico. (NM 229) 

4 Reconstrida. (NT 533) 

6 6 _Compradas en Estados Unidos al Sr. J. N. Galbraith Jr. usacas, (De 
la NM 3100 a la 3105 inclusive) 

27 2 Comprado en EVA. a Machinory Equip Co. de San Francisco, Col., 

usadas (angosta) 

  

  

  

  

  

27 1 _Compradas en EVA. a David J. Joseph Co., usada (ancha} 

27 6 Compradas en EVA: at FC. Rock Isiand, usadas. (ancha) 

27 § _Compradas en EVA: a Importing & Exportirig Co. usadas (anchas) 

27 6 _Compradas en EVA: al Florida East Coast, usadas. (ancha) 

27. 6  Recuperadas del Texas-Mexican, usadas (2ncha) 

27 1 Reconstruida en Acambaro. (angosta) 
  

34 25 Compradas en EVA: a Chicago & North Westem, usadas. {ancha) 

34 2 Compradas en EVA: a [mporting & Exportiig Co. usadas. (ancha) 

34 2 _Compradas a Compariia Minera de Pefiolas. usadas. (ancha) 

34 2. Compradas en EVA: a Ressemer & Lake Ene, usadas (ancha) 

34 3. Compradas a El Oro Mining 6 Rly. Co. Lid. , usadas. (angosta) 

17___15 Compradas en EUA. a Amencan Locomotive Co., “Diesel” electricas. 

{ancha) 
7 1 _Reconstruida en Acambaro (NM 296) -ang sta- 

17 1___Reconstmida en Aquascatientes (NM 2145) -ancha- 

34 2__Diesel nuevas (ancha) compradas en EVA, a Baldwin Lcomotive 

Works. 

34 6 Vapor usadas (ancha) compradas a la Am2ncan Smelting and Refining Co. 

34 § Vapor usadas (ancha) compradas en EUA a Geargia CAr & Locomotive Co. 

34 i7__ Vapor usadas (ancha) compradas a Petrétz0s Mexicanos 
  

  

75 8 Vapor usadas de la Georgia Car and Loco nolive Co. 

75 32_ Vapor nuevas de la Amencan Loc. Co., y.[3aldwing Loc. Work. 
  

75_ 14 Vapor usadas del F. C. Florida East Coast. 
75, 6 Nuevas Diese! de ta Amencan Loc. Co. 

75 1___Nueva Diesel de fa Baldwin Loc. Works. 

75 24 Nuevas Diesel de ta General Motors CO 

Fuente Ferrocarnics Nac. de México Dpto de Esudisuca Op cia Pag 8
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CUADRO 12 

Ferrocarriles Nacionales de México. 

Planta de carros de distintas clases, adquirides y puestos cn 

servicio, para servicio de flete. 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

1930-1946. 

NUMERO 
ANOS. TOTAL DESCRIPCION Y PROCEDENCIA. 

1930 449 200 gondolas (ancha) y 240 furgones (angosta) convertibles (nuevos) _ 

de ia Standar Stee! Car. Co.. 1 grua y 8 gondolas de 2da. mano -ancha- 

. del Noroeste de México- 
1931 50 50 gondolas de 2da. mano del Noreeste de México. 

1935 1265 De via ancha nuevos: 200 géndolas y 200 furgones de fa América Tork 

Co., y 65 tanques de 2da. mano de Ja Island Car Lin Axis. Aleman, 200 

furgones angosta convertibles de la Pullman Standar Car. Mfg. Corp. 

1936 349 345 furgones via ancha de P-K: Mengher: 4 furgon y 3 tanques de! FC. 

Chihuahua y Oriente, todos de 2a. mang.- 

1937 750 Furgones nuevos (500 de via ancha) 150 de Pullmans Standar Mfg. Co., 

175 de la Amencan Ar & Fondruy Co., y 375 de la Amencan Car Co., 

y 750 furgones de via angosta convenitbles de la Pullman Standar Mfg. 

Co. 
375 Furgones de 2a. mano de la iren A. Steel Producto. 

1940 400 Equipo recibido del norte de Tehuantepec 395, del VCA 3 y furgon de 

Julio 2, al absorver esas lineas la Admon. Obrera. 

1942 2081 1,608 furgones nuevos y 200 géndotas de la Magor Car.Corp,; 109 tan- 

ques ancha de John H: Grace Co., 81 tanques General Am. Transp. 

. Co. y 13 lanques de J. H. Grace, 30 furgones y 30 refrigeradores todos 

_ 2a. mano de 1.R. Rosas. 

1943, 500 Géndolas tolva 2a. mano, numeros 80500 ai 80999 adquiridas por el 

__ Ministro de Hactenda. 

1944 32 4 furg6n ancha nuevo recibido de la Magor Car Co., 1 tanque recibido de 

ia General Arce Transport Co. y 30 fogones ancha amparados por Con- 

trato A-4221. 

1945 157 Furgones ancha nuevos comprados a ja Amencan Car & Foundruy co 

parte de un lote de 1,500. 

1946 1336 Fogones nuevos recibidos de la Amencan Car & Foundry Co.. sequn 
  

contrato 6222. 

40 Tanques nuevos, via angosta, recibidos de General American Trans- 

portation Corp. segun orden US- 4354. 

3 Tanques 2a.,mano, via ancha, recibidos de A. A. Momson. segun orden_ 

US 3289 - . 
4 Fogones nuevos, ancha. recibidos de Magor Car Corp., segun contrato 

A-3997 

   

  

  

Fuente Ferrocarnies Nac ac Mexico Dpto de Estadistica Op cut Pag. 8
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CUADRO. 13 

La.Planta de los Ferrocarriles Nacionales de Mxico. 

Numero de carros de carga de todas clases -ancha y angosta- en servicio, en 

talleres y capacidad total y promedial de los carros de carga (excluye Cabooses). 

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

NUMERO DE CARROS Capacidad Promedio de 

Aftos En En Total Meétrica Capacidad 

Servicio __ Talleres > Total Toler.adas Toneladas 

{a) (b) () {d) () 
1930 11.939 1,332 13.271 465.195 35: 

1931 11.645 1.661 13.306 46+..406 35 

1932 14.515 1,695, 43.210 46° 714 35. 

1933 14.253 1,883 13.136 459.460 35 

1934 11.090 1.949 13.039 457.057, 35: 

1935 12.101 1.825 13.926 493.843 35. 

1936 12.534 1,649 14.183 511.196 36: 

1937 13.240 1.370 14.610 $27.724 363 

1938 13.122 1.834 44.956 538.493 36! 

1939 43.025 1,738 14.763 534.104 38 

1940 12.830 4,735, 14.565 530.080 36. 

1941 12.912 1.440 14.352 522.630 36! 

1942 14,046 1.790 15.836 550.269 « 37 

1943 14.829 1.584 16.413" 618.509 38! 

1944 14.781 900 15.681 58.584" 38: 

1945 14.535 1.164 15.699. 595.544 385 

. 1946 16.088 © 1.403 17.491 67'3.827 391 
  

Nota: No se incluyen cartos para servicio de Compariia (campamentos cuerpos fijos. etc.) 

(a).- El numero de carros “en servicio”. con algunas fluctuacicnes, ha yenido aumentando por to regular desde 

1930. por haberse adquirido en distintas ¢pocas algunos lotes de esta clase de equipo de varias firmas americanas, asi 

como por algunas construcctones v reconstrucciones hechas en nucstros: talleres de Reparacion. 

(b).- El namero de carros "cn Talleres” que siempre sc ha considerado excesivo. y que también ha venido 

fluctuando afio con afio. disminuvé bruscamente cn 1944 por haberse “zondenado” 739 carras durante ese arto. por 

encontrarse insersibles debido a tos continuos aftos de servicio v por tritarse de carros sumamente anticuados. Llama la 

atencion. sin embargo. que durante 1945 y 1946 hayan aumentado nuevamente los cartos “en Talleres”. lo que denota falta © 

de produccion en tos mismos. . 

(c).- El "stock" disminuyé conseculivamente hasta 1934. por os que periddicamente fueron dandose de baja por 

inuules ¥ por los destrurdos en accidentes. En 1935, 1936 y 1937 fa cxistencia general auments por la adquisicion de 

nuevos elementos: cn 1938 por la anexidn de los FF. CC. N. de T.. VCA y ramal de Julie, que fucron entregados a la 

Adminusteacién obrera . En 1939 y 1940 se dié de baja regular numero de carros por inutiles. habiendo aumentado el 

numero cn 1942 ¥ 1943, por adquisicion de algunos nuevos elemenins. y disminuyendo en 1944 y 1945 por haberse dado 

de bays un buen numero de unidades. para volver a aumentar en '}46 por nuevas adquisictones. 

(d).- La adquisicién de! nuevo equipo durante 1935, 1936 y 1937 y la anexion del F.C. N. de T. en 1938, vino a 

meyorar fa capacidad métnca total de los carros para transporte de ficte. la que fuc disminuyendo hasta 1939 a 1941. para 

volver a aumentar en 1942 y 1943, disminuir nucvamente cn 1944, y nicjorar en 145 y 1946, de acuerdo con cl numero 

de carros cn existencia. 

Fuente: Ferrocarnies Nac. de México. Dpto de Estadisuca. Cip. cit. Pag. 8
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CUADRO 14 

Terrenos y Edificios de Ferrocarnl Nacional de 

Tehuantepec, en el Rincon Antonio, 1907. (Después Matias Romero) 

: ROCARBKIL SACLOXAL DE TEHGANTEPEC “( 

. PLASO SEVCRAL 2b TORRENTS TCOMCRD CF RSC ANTORD 

  

  

Raat ven 

  

Fuente: Peimber, Angel, Ferrocaril Nacional de Tehuantepec. ‘Up ot
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CUADRO 15 (Plano)  
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Secuencia Grafica (2) 

Pozos Petroleros. Nuevas Lineas. Reconstrucc 6n de Carros y Locomotoras. 

  
“5 - El bozo Ferronales #20 de fa Cia.. del Control de Administracion det Petsoleo Nacional, 1925. (Foto: F amira Reyes Retana)
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Hi fos aden selite: J ocuimtaras de Vapor de Mayor Poteneia. tote: 4GND
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1292 Construecion de Catus de Ravager ent Nuts ra pet astal del idle Cate WGNE
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VU Cantino. det hades tequnn nde, EE Aettlae 
Ismacl Resey Rotana, 1911. (Foto: Euniitia Reyes Retains 

    US. CL srtitlere Isamnd Reyes Ket nla begulerd.t 
Ciudad Juanes, 1911 Cute: familia Reyes Retanay



359 

   
    

  

16. EN puro 
ato: Eamilia Reves Retatind 

males» 20, de ta € uinpatsa det Ccaitrel Saciunal, 1925 

17 fapun Reyes Ratan 

    

  

~ oe fea tie 
para obturar pasos de agua subada asics clot    



360 

 



  
20,. Fervocarril del Sureste, tendida de via, 1938, (Late VGNE
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23. Lerrocatril del Surcste, Fauna » Caverta.
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26.. Ferrocarril Sonor Ibafa € alifurnia, tendido de Via en el desierty, 1937. (atu: AGN 

    
27. Ferrucarril Sureste, Cooperativa de Durmntentes. tEutes WGN)



  
Aosetiadda a pyretape’ [a PC ie ache — 
  
29. Matas Romero, Qasaca, 1a Lecomotona $16, antes de vir Lecunstriee att



  

30,- Matias Romero, Proceso de Construceln de un Curro de Pasajerus, 1938, (Foto: AGN) Romero, Proceso de Construceln de un Curry de 
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Los Ferrocarnies Nacionales de México y la densidad de trafico, 1928. 

NATIONAL RAILWAYS OF MEXICO 
AND OPLRATED LINES. 

NON-REVENUE FREIGHT TRAFFIC DENSITY 
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Ferrocarriles Nacionales de México. Lineas en operacién, 1928. 
RAT-ONAL RAILWAYS CF tte xice 5 26D CORPATED Lint: 
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Ferrocarrites Nacionales de México. Vias anchas, vias angostas 
y peso de tos rieles, 1929. 
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Ferrocartiles en construccién por la empresa 
Lineas Férreas de México, S. 4., 1936 

  

ESTADOS UNIDCS. 

  

  

  

Fuente: AGN, Primer tnforme Lineas Férreas, S. A. de C. V. 1936



CAPITULO IV 

DOS ESTUDIOS DE CASO: 

LA CONSTRUCCION DE 

LOCOMOTORAS EN ACAMBARO. 

EL TREN NACIONAL DE ORIZABA. 
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Iv. 1 La Construccién de Locomotoras en Acambaro: 

IV. 1.1 Fidelita, la novia de Acdmbaro.355 

El ferrocarril lleg6 a AcAmbaro, Guanajuato, (una ziudad hasta entonces agricola y 

ganadera relativamente importante) en 1883, cuando la Compafiia Constructora Nacional, 

busca unir la Meseta Central con Ja vertiente dei Pacifico, para buscar cumplir con lo 

estipulado en su concesion, para una linea de México-To.uca-Maravatio-Acambaro- 

Morelia- Piedad, y sin especificar mas, al Pacifico.356 

El 6 de abril de ese ajio, se inauguré la estacion y se abrié el trafico de trenes hacia 

Morelia, (87 km.), y Celaya, (80 km.); con lo que los baj os moreliano y guanajuatense, 

quedaron unidos por el ferrocarril. 

Mas tarde {a Constructora paso a ser el Ferrocarril Central. 

Acambaro fue también, punto de conexién con el Ferrocarril Nacional. 

Los primeros talleres de la entidad, se volvieron estratégicos durante el tendido 

férreo hacia el norte. Al no existir todavia los de Aguasczlientes, estos, fueron dotados 

con casa redonda para la reparacién pesada de locomotoras, con una capacidad de seis 

maquinas simultaneamente (de via ancha y angosta), ¢ instalaciones para composturas 

ligeras de carros, ademas de maquinas-herramienta y hor1os adecuados para reparaciones 

mayores.357 

En la década de los ochenta, se establecieron ahi, escuelas para trabajadores 

organizadas por "La Gran Liga”. 

355E1 presente texto sobre Fidelita, es una versién corregida de mi tesis de Licenciatura, a la que se agregé nueva 
informacién sobre los constructores de 1a maquinas 295 y 296; el paradero de Fidelita luego de ta inauguracién; 
testimonios sobre su partida de Acdmbaro y desde luego, la crénica de su fiesta 50 afios después. 

356Meyer, Juan, Acimbaro Guanajuato, sede de Ja Superintendencia de la Division Pacifico. Version mecanografiada. 
Pag. 5-6 
357ibidem. Pag. 6-7



  

Nacionales, que presentaron un afio antes a la empresa, pero tampoco contaron con 

ampliaciones o mejoras.360 

En 1933, los trabajadores de esta region llegaron fuertes a la formacién del 

Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana. 

Durante la administracién Obrera, (1938-40), Acambaro no estuvo exento de 

retrasos, incumplimiento de labores y evasién de responsabilidades. Pero también se 

acogié con gran entusiasmo la reconstruccién de material rodante. 

En junio de 1940, por ejemplo, salié de la casa redonda, la locomotora 112, 

reconstruida. 

En las reconstrucciones, se conservaban las mismas caracteristicas de las 

locomotoras originales, pero se reparaban todas sus partes, de tal manera que, segun se 

indica en la revista Ferronales: 

Con una inversién directa de 30,00 pesos a 35,00 pesos, a la postre el 
rendimiento era el de la locomotora inicial, que practicamente no tenfa mAs 
que algunas partes aprovechables, aunque en realidad fuera una nueva 

maquina. Sin embargo, debido a los desperfectos inherentes a las 

locomotoras viejas, el rendimiento inicial de las reconstruidas era 

necesariamente pequefio.361 

En 1942, los talleres de Acdambaro estaban integrados por los siguientes 

departamentos: casa redonda; departamento mecdnico; herreria; fundicion; paileria; 

cobreria. La fuerza motriz era el vapor. 

De cémo y porqué surgié !a idea de construir locomotoras en Acambaro. 

Desde 1940, e incluso desde afios antes, los obreros de Acdambaro ya contaban con 

la experiencia y la preparacién técnica requerida para construir locomotoras. Y tenian 

360Meyer, Juan. Op. cit. Pag. 23 
361Citado en Yanes Rizo, Emma, Op. cit. Pag. 118
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Durante veinticinco afios, (entre 1883 y 1908), las caracteristicas generales de la 

estacién y los talleres, no cambiaron en lo fundamental. Como se sabe, en 1908, el 

Ferrocarril Central y el Nacional fueron absorbidos por la empresa Nacionales de 

México. 

En 1909, con el establecimiento del Departamento de Instruccién, se formaron 

diversas escuelas a lo largo del sistema, responsable de la de Acdmbaro, fue Ulises Vidal. 

Durante la revolucién mexicana, en el Ferrocarril Central hubo quemaz6n de 

puentes, descarrilamiento de trenes y mAquinas “locas”. Sin embargo, la estacién y los 

talleres de Acdmbaro no fueron destruidos. 

Luego del movimiento armado, la via dafiada en la memorable batalla de Celaya, 

fue repuesta con prontitud. Los talleres conservaron la maquinaria, herramientas y el 

equipo heredado del porfiriato.3s8 

En los aftos siguientes no legaron nuevas locomotoras, ni se tlevaron las que ya 

estaban asignadas a la ruta. Desde entonces se inicié lz. reconstruccién de las mismas, 

segiin recuerdan los trabajadores: 

Cuando acabé la revolucién era un desgarriate (de los diablos. Las mAquinas 
se armaban con pedazos de otras méquinas. Todos ayudamos. Los 
mecanicos y maquinistas colaboramos por igual para que las mAquinas 

pudieran andar de nuevo.359 

Debido al conflicto cristero, entre 1926 y 1927, en lugar de disminuir, se 

incrementé el personal ferrocarrilero en la regién del E\ajio, zona del conflicto. 

Entre 1929 y 1930 algunos trabajadores de Acambaro formaron parte de la 

reduccién de personal, practicada por la empresa , y posteriormente reinstalados. 

Para 1930, los talleres de Acambaro no habian Jesaparecido, contrariamente a la 

propuesta de los técnicos norteamericanos en el dictaraen sobre la situacion de los 

358Meyer, Juan. Op. cit. Pig. 20. También Coverdale & Colpitts. Op. cit. 

359Yanes Rizo, Emma. Entrevista @ Salomdn Vera, en Vida y muerte de Fidelita, la Novie de Achmbaro. Pag. 97
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buenas razones para hacerlo: defender su fuente de trabajo, demostrar su capacidad 

laboral y mejorar las m4quinas con las que se contaba en su linea, ya que las locomotoras 

norteamericanas asignadas a su Divisién, tenian deficiencias técnicas o no se adaptaban 

de manera adecuada a los tramos de la montafia, por lo que eran comunes los accidentes y 

un rendimiento deficiente. 

La coyuntura de la Segunda Guerra Mundial, los llamados a Ja unidad nacional y al 

incremento de la productividad, abrieron la posibilidad de la construccién de las 

locomotoras. 

La iniciativa surgié del maestro mec4nico José Cardoso, en vista de que en esos 

talleres, a pesar del abandono en el que se les mantuvo después de la revolucién, se 

habian hecho grandes reparaciones y reconstruccién de locomotoras de las divisiones 

Pacifico y Puebla. 

José Cardoso se empefié en que se produjeran nuevas locomotoras, en lugar de que 

se reconstruyeran las viejas. Presenté por primera vez su proyecto en 1940 durante la 

administracién del General Estrada. No fue escuchado. 

En abril de 1941, Pedro C. Morales (otro viejo luchador y bajo cuyas érdenes 

trabajé en varias ocasiones Cardoso), asumié nuevamente la Superintendencia de Fuerza 

Motriz y Maquinaria, cargo que habia tenido en diferentes periodos. 

Morales simpatizé de inmediato con la propuesta de José Cardoso. Sin embargo, la 

locomotora sélo logré construirse cuando el sindicato dio su apoyo, era, segin dijo: 

"parte de la labor patritica que debian realizar los obreros durante la guerra."362 

La empresa otorgé el permiso a finales de 1941. Se acordaron las caracteristicas 

técnicas con las que debia cumplir 1a nueva unidad, elaboradas por el departamento de 

ingenieros de los Ferrocarriles Nacionales y el propio José Cardoso. 

362Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pig. 147-148
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Dadas las particularidades de la Divisién, la locomotora debfa ser una G-OR-31, 

parecida a la G-029 y G-30, de construccién americana, pero con mayor capacidad de 

arrastre y potencia en libras. 

Su costé se calculé en $185, 543.00 pesos, incluyendo el trabajo de los ingenieros 

(planos) y la construccién. Contra $385, 575.00 pesos, que costaban ese tipo de maquinas 

de manufactura americana. 

EI disefio y tipo de la 295 y posteriormente de la 296, era superior a las m4quinas 

americanas asignadas a esa divisién, por las siguientes razones: 

1) Sistema de valvulas Baker en la distribucién del vapor, de funcionamiento y 

reparacién sencillo, contra el mecanismo de vdlvulas Stephenson, antiguo y complicado, 

de las otras mAquinas. 

2) Mayor capacidad de arrastre. 

3) Sistema de recalentamiento de fluses para el mejor aprovechamiento de! vapor. 

4) Adaptaciones en el sistema de fuerza motri:: para que librara pendientes con 

mayor facilidad. 

5) Costo de produccién mucho menor. 

6) Se disefié un bastidor de una sola pieza, mientras que las norteamericanas del 

mismo tipo, lo llevaban de dos. 

7) Los fluses al interior de la caldera eran de cuatro pulgadas, contra dos de los 

extranjeras; y sdlo se les doté de dos domos, en lugar de tres que llevaban las otras 

maquinas.363 

Los planos estuvieron listos en marzo de 1942. Se determiné posteriormente que la 

silleta y el bastidor, por sus dimensiones, serian construidos en los talleres de 

Aguascalientes; fa lamina para la caldera se traeria de la Fundidora Monterrey; el acero 

para los fluses y las ruedas, importado, lo proporcior arian en cantidad suficiente las 

bodegas de los Ferrocarriles Nacionales. E] tiempo que se requeria para producir la 

363Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 148-149
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locomotora, 150 dias segiin los calculos del maestro mecdnico Cardoso, serian cubiertos 

en horas extras por los obreros de los talleres de AcAmbaro.364 

La operacién la dirigiria el propio José Cardoso, ayudado por el mayordomo 

general Abel Bucio. Ambos se comprometieron, ademds, a sacar el trabajo ordinario del 

taller, todo con el mismo personal.36s 

Antes de que se iniciara la labor, José Cardoso realizé una asamblea con el 

personal, donde expuso la importancia que tenia para Acdmbaro la construccién de las 

dos locomotoras. Era una manera, dijo, para que la empresa y el pais valoraran e] trabajo 

de los ferrocarrileros de Ja localidad y se mejorara la situacién de los talleres. 

La Construccién de las Locomotoras. 

El proceso de construccién de las méquinas, fue narrado asi por los propios 

trabajadores, en entrevistas realizadas en 1981: 

Los planos, las mAquinas-herramienta, el mecanismo Walschaert. (Rafael Silva, 

mecanico de primera): 

Los planos se hicieron en México, en el departamento técnico de los 
ferrocarriles, por ingenieros muy capacitados. Pero a pesar de eso, hubo 
detalles que no era muy precisos y hubo que hacerles modificaciones. El 

mayordomo Abel Bucio, junto con los operarios més capacitados, revisaba 
los planos. Nosotros haciamos las piezas de acuerdo con las caracteristicas 
que se presentaban en ese plano, y a veces, cuando teniamos alguna duda, se 

confrontaba con otras partes del plano. El plano era muy grandote, media 
mas de dos metros. Desde luego que, ademas, ya tenjamos la experiencia de 

haber hecho otras piezas muy similares de otras locomotoras. 

Las maquinas-herramienta. 

364Ibidem. Pag. 149 
365Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 148-149
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Las mis dificiles de trabajar eran el Boremil, la Fresadora, el Sisco, en que 

se hacian piezas muy delicadas. También estalva el torno Lebién, para piezas 
muy grandes, de cuidados particulares. Ahi se hacian los pistones y las 
valvulas. En el Boremil se hacfan las cajas motrices, es decir, la chumacera 
que queda entre el bastidor y el eje de la rueda motriz. 

Los cilindros. 

A mi me tocé hacer los pistones. Era un trabajo muy lento. Era la forja, un 

pedazo de fierro muy grande y empezaba por desgastarlo, cortarle lo que 
sobrara para que quedara en la medida exacta. como venia en el plano. Todo 

ese trabajo era muy laborioso, ademas tenia que quedar muy bien pulido. 
Eran piezas que no se podian hacer en un solo dia. Se trabajaban, como 
deciamos nosotros, a dos centros. No habia trabajo en serie, yo habia 
empezado el pistén y yo tenia que terminar el pistén. 

La caldera. 

Lo que si costé trabajo fue hacer la caldera. En realidad todos los trabajos 
que habiamos hecho en el taller eran de reparacién, por ejemplo se solian 

poner parches a las calderas, donde mas se necesitaban. Pero en ese caso se 
tuvo que hacer todo el envolvente, (es decir toda la caldera), eso fue lo mas 

laborioso. 

Los disefios. (Xavier Larrondo, mayordomo de reparacion). 

No todas las piezas venian dibujadas, hubo unas que no, o que los dibujos 
no correspondian a lo que debia ser. Entorces intervenimos nosotros. El 

trazo de muchas piezas lo hice yo. Por ejemp.o, el de las valvulas cilindricas 

de distribucién, las placas de expansién pare. asentar la caldera, los puntos 
de apoyo para la carrera de distribucién y e] cuadrante para la palanca del 

maquinista, entre otras cosas.
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E! montaje. (Carlos Aleman). 

Los bastidores los trajeron de Aguascalientes, pero aqui tuvimos que 

agujerarlos para ensamblar la m4quina. Eso se hizo moviendo el bastidor 

con una gria chica, de vapor, que se habia construido aqui mismo, con esa 

levantamos las piezas. Pero cuando la gria no daba para més, el trabajo lo 

hacia el personal: para montar la caldera improvisamos unos rieles y nos la 

llevamos rodando.366 

El desenlace. 

La primera locomotora, la 295, fue inaugurada en septiembre de 1942, por el 

subgerente de los Ferrocarriles Nacionales, Pablo M. Hernandez, quien llamé a los 

trabajadores a continuar con su "espiritu de cooperacién". Su presencia ocasioné una ola 

de entusiasmo entre los ferrocarrileros. 

En 1943, el Comité Ejecutivo del Sindicato, solicita al presidente no se sigan 

comprando y reparando locomotoras en los Estados Unidos. En general las mAquinas 

adquiridas eran de mala calidad, requerian de continuas reparaciones y no cumplian con 

las necesidades del servicio, como constaba en el estudio anexo, elaborado por Pedro C. 

Morales, Superintendente de Fuerza Motriz y Maquinaria. 

Se propuso, también, la construccién de mas locomotoras , con una reduccién en el 

tiempo de trabajo, de 150 dias a s6lo 20. La propuesta conté con el apoyo de la CTM, del 

que ya era Secretario General, Fidel Velazquez. 

En octubre de 1942, fallecié el General Estrada, que habia apoyado la construccién 

de la primera locomotora. Fue nombrado nuevo Gerente, Margarito Ramirez, un 

ferrocarrilero de filiacién callista que no simpatizaba con la intervencién del sindicato en 

366Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 152-157
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la toma de decisiones sobre la productividad. Menos, si en este participaban miembros de 

conocida filiacién comunista, como Valentin Campa. 

1943, fue un afio de acontecimientos violentos 2n que la gerencia se empefié en 

terminar con las conquistas gremiales y con toda inic ativa sindical. Una de las primeras 

medidas que tomé Margarito Ramirez, fue la destituir de su cargo a Pedro C. Morales, 

por haber entregado al sindicato el estudio sobre el mal estado de las locomotoras 

adquiridas de los Estados Unidos. El Presidente de la Reptiblica recibié protestas de los 

trabajadores de todo el sistema. Se realizé en vano, un mitin frente al edificio 

administrativo exigiendo la reinstalacién del técnico.:67 

La empresa estaba empefiada en aumentar la productividad de otra manera. Desde 

enero de 1943, el gerente buscé imponer al sindicato ‘na lista de veintisiete puntos. Se 

exigia mayor disciplina al personal, se otorgaba liberiad a la empresa para remover de 

puesto y categoria a los trabajadores segiin sus propias necesidades, y limitaba el tiempo 

por enfermedad y horas extras. E] sindicato protesté ‘7 amenaz6 con una serie de paros, 

que fueron suspendidos a peticién explicita del gobie no federal.368 

En marzo, el sindicato acepté dar libertad a la empresa para la asignacién de 

puestos de confianza y la supresién de las Comisiones Mixtas, para la aplicacion de la 

disciplina. A cambio propuso: la creacion de una comisién que fiscalizara a la 

Administracién; Comisiones mixtas de cooperacién fara el aumento de la produccién; 

revisar los contratos y concesiones comerciales; disrrinuir el sueldo a los funcionarios; 

reconstruccion y construccién de material rodante en los propios talleres de la empresa; y 

la reinstalacién de Pedro C. Morales. Pero no obtuvo respuesta. 

En julio, se anuncié la compra a los Estados Unidos de un nuevo lote de 

locomotoras, siete en total, reconstruidas por la Chicago Burlington & Quincy, para los 

367Yanes Rizo, Emma, Op. cit. Pag. 158-163 
368Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pig. 165
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Nacionales de México. El sindicato, indignado, denuncié entonces la corrupcién de la 

gerencia de Margarito Ramirez y las continuas violaciones a los Contratos Colectivos. 

En noviembre, en las nuevas elecciones sindicales, la empresa intent6 imponer a 

José R. Cavazos, quien entré violentamente al local sindical, ocasionado "choques 

sangrientos". Las relaciones entre el Sindicato y la empresa se volvieron més frigiles que 

nunca y el sindicato amenazé de nuevo con parar los ferrocarriles. Manuel Avila 

Camacho opté por destituir a Margarito Ramirez, en febrero de 1944. 

El sindicato acepté, durante el tiempo que durara la guerra, que el gerente tuviera 

libertad para nombrar y hacer uso del personal de confianza, asi como la violacién de 

algunas cldusulas del Contrato Colectivo. Pero logré también, que el nuevo gerente, el 

ingeniero Andrés Ortiz, simpatizara con la propuesta de los trabajadores, respecto a la 

construccién de material rodante, idea, que por lo demds, dado el avance del conflicto 

bélico, no desagradaba a la propia Misién Americana, cuyos técnicos asesoraban a la 

empresa en aquellos afios. 

Ortiz recurrié de nuevo al discurso de cooperacién entre la empresa y los 

trabajadores en los dificiles momentos por los que pasaba el pafs con motivo de la 

guerra.En su toma de posesién, present una propuesta de reorganizacién, con base en el 

estudio de las necesidades de la empresa, del sindicato y las sugerencias de la Misién 

Americana, en la que se comprometia a: mejorar las condiciones de trabajo en todo el 

sistema; aumentar los salarios en la medida en que aumentara la productividad; establecer 

el mejor cuerpo administrativo posible; establecer escuelas de instruccién técnica para 

todo el personal; lograr que los ferrocarriles se abastecieran a si mismos, construyendo 

carros de carga y de pasajeros en los talleres de Aguascalientes e iniciando la 

construccién de locomotoras, en los propios talleres de la empresa; abrir nuevas fuentes 

de trabajo para ocupar al personal excedente dentro de los ferrocarriles.369 

369Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 169-170
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Cada una de estas propuestas, que conciliaba irtereses que antes parecian 

opuestos, en beneficio del pais, tuvo un diferente dest no. 

Por lo pronto, Pedro C. Morales fue reinstaladc. Se contindo con la manufactura de 

la locomotora 296, "que permanecié mas de un afio si1 que se avanzara en su 

construccién". 

La 296 fue inaugurada el 10 de junio de 1944. 

Su construccién reflejé la posibilidad de unir los intereses de los trabajadores 

ferrocarrileros, el sindicato, la empresa, la comunidad tecnolégica "empirica” y 

"cientifica” e incluso, de la Misién Americana, en torno al incremento de la 

productividad, en la coyuntura especifica de la Segunda Guerra Mundial. 

La Fiesta. 

El ingeniero Andrés Ortiz, Gerente General de tos Nacionales de México, asisti al 

evento acompafiado de su esposa y con la representacién del Presidente de la Republica. 

Acudié también, el gobernador del estado de Guanajvato, Ernesto Hidalgo. En 

Acambaro, fueron recibidos por el presidente municiral, por el mayordomo de talleres 

Abel Bucio, y por el maestro mecanico. 

A su llegada a la estaci6n ferroviaria, una banda de musica empezé a tocar. 

Trabajadores, mujeres y nifios lanzaron flores y serpentinas sobre los funcionarios. 

Al llegar a un lado de la 296, la esposa del gerente no pudo contener la emoci6n. 

La locomotora habia sido bautizada como Fidelita, ncmbre de una hija suya que habia 

muerto recientemente en un accidente. El ingeniero Ortiz, también conmovido, subié a 

inspeccionar la maquina, la encontré en excelentes condiciones. 

A las once de la mafiana, el Gerente le entregé a su esposa una botella de 

champagne que ella estrellé contra una de !as ruedas motrices de fa locomotora. La banda 

tocé alegres dianas. Los trabajadores y sus sefioras bailaron en las vias, en torno a 

Fidelita.
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Las hijas de Cardoso, las nifias todas, se subieron a la mAquina. En nombre del 

presidente de la Repablica, el ingeniero Ortiz entregé una medalla de oro al maestro 

Cardoso. Al jefe de talleres, Abel Bucio, correspondié la Copa Produccién, con el 

siguiente grabado: 

Esta copa permaneceré en los talleres de Acambaro desde hoy 10 de junio de 

1944 en adelante, hasta que otros talleres del sistema rebasen 1a capacidad 

de produccién de los de Acdmbaro.370 

Era una medida ideada por la administracién, para motivar a los demds talleres 

para el incremento de la productividad, contra la propuesta de incentivos salariales 

individuales que habia aconsejado la Misién Americana. 

El pdblico lanzé una Iluvia de flores sobre los premiados. Después, Carlos Hoaz, 

secretario local de la Seccién | del sindicato, sefialé que los trabajadores consideraban 

como propio el programa de la gerencia. Hubo muchos aplausos. 

En la explanada, Fidelita fue enganchada a su tren y arrancé. A su paso para llegar 

a Ja via principal, rompié una inmensa lona de papel, entre las ovaciones de los asistentes. 

El sefior Salomén Vera fue parte de su tripulacién. Recuerda el trayecto: 

Yo sali al camino con Fidelita ese dia. El maquinista fue el hermano del 

sefior Cardoso, mi compadre . Todos querian salir con ella al camino. Era tal 
el amontonadero y las riflas que mejor se rifaron los lugares. Yo tuve suerte 

y me tocd. Desde la vispera los trabajadores nos cooperamos con un dinerito 
para adomarla: iba Hena de flores, con sus dos banderas mexicanas y en el 
centro una pintura con el cura Miguel Hidalgo, que dibujé un muchacho del 
taller. El recorrido fue de Acdmbaro a Tacubaya. En el camino, en las 
pendientes, tenia ventaja Fidelita sobre las locomotoras americanas, no 
necesitaba ayudadora. Lleg4bamos a las estaciones y la gente salia a 
recibirnos. Las muchachas le aventaban flores a la maquina y nos mandaban 
besos a nosotros. Las sefioras nos regalaban comida y los nifios se colgaban 
de los carros. Y no faltaron bandas de musica en un pueblito y en el otro.371 

370Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 23. Sobre la Fiesta, ver pag. 21 y 22 
371Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 23-24



386 

(Sin embargo, otros testimonios dan el crédito de la conduccién de la 
méquina a José Navarro Albarran, ya que existe una fotografia en la que éste 
Ultimo aparece en la maquina, junto a Cardoso el dia de la inauguracién.). 

En Ac4mbaro sigui Ia fiesta. Los ojos de los trabajadores buscaban todavia a la 

méquina convertida ya en un punto lejano. No falté quien aventara su gorra a lo alto. 

Por la tarde, el gobernador y el gerente visitarcn la Camara de Comercio de la 

localidad. El presidente de !a institucién, Manuel Villasefior, ofrecié a la gerencia la 

cooperacién de los comerciantes y sugirié que se ampliaran los talleres. 

Después hubo un banquete en la casa del sefior Escamilla, al que ademas de la 

comitiva oficial, asistieron los operarios mas destacaclos. Durante Ja fiesta se iban dando 

informes del funcionamiento de !a maquina, de los tramos que ya habia recorrido. ¥ los 

trabajadores "puro subir las copas y brindar: jviva la 296! Viva el maestro Cardoso! {Una 

larga y feliz vida para Fidelita!", recuerda el mecdnico Rafael Silva. 

Durante la comida, se pronunciaron dos importantes discursos, el de Valentin 

Campa, Secretario de Educacién y Propaganda del Sindicato, y el del ingeniero Andrés 

Ortiz, Gerente. Campa ratificé el ofrecimiento del Sir dicato para trabajar sin reservas en 

el programa de la Gerencia. Ortiz, por su parte, hizo referencia a la importancia de incluir 

el punto de vista obrero para la rehabilitacién de las l:neas y confes6: 

Cuando hace unos minutos el maquinista de 1a 296 tomaba Ia palanca para 
iniciar la marcha y emprender su primer viaje, estuve tentado a decirle a ese 

trabajador vestido de azul, una sola palabra, casi un secreto: jcuidamela!. 
Como si en verdad, por un acontecimiento m4gico, esa Fidelita de acero que 
lleva por los campos de nuestro pais un mensaje de optimismo, fuera la 
verdadera Fidelita que mi esposa y yo llevamos en el coraz6n.372 

Un largo aplauso Hlevé a Fidelita a la mesa de honor. 

372Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 26
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Después de la comida, el brindis: "| Viva Fidelita!", gritaron los trabajadores, 

"Viva, la novia de Acdmbaro!" La sefiora Ortiz, lloraba timidamente. 

Fidelita Hlegé a su destino en perfectas condiciones. Fue un dia de jabilo. Dice 

Salomon Vera: 

Al fin llegamos a la estaci6n de Tacubaya donde esperaban los trabajadores 
de todos los talleres. Ahi seguimos la fiesta. En la noche le quitamos las 
banderas a la locomotora y la bafiamos con pulque, para que Fidelita no se 

olvidara de nosotros, de los garroteros, de la tripulacién. Al dia siguiente la 
revisaron los miembros de la Misién Americana, los técnicos que por 

entonces visitaban México. Se quejaban del olor a "pulque", a "porqueria" 
como ellos decian, pero tuvieron que aceptar que estaba bien, que 
funcionaba perfecto. jJa, ja!, para ellos apestaba la Fidelita, jno les gusta el 
pulque a los americanos!, jja, ja!, pero tuvieron que felicitar a Fidelita, jja! 
geh?. Estaba borracha de alegria la 296.373 

Terminé el banquete con un nuevo brindis y un prometedor futuro para la 

localidad. jPor Acdmbaro, por Acdmbaro, por Acémbaro!, dijeron los trabajadores al 

chocar sus ultimas copas. 

Los Primeros Afios. 

Al dia siguiente Fidelita regres6 a Acémbaro. En el taller se le dio una checada, 

estaba en perfectas condiciones. 

En adelante, tanto la 295 como la 296, realizaron su trabajo sin problemas. Era 

comin que los rieleros se pelearan porque estas mAquinas les fueran "asignadas". 

373Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pig. 27
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Un mes después de construida la 296, José Caridoso se dirigié al Presidente de la 

Republica en una carta, solicitandole autorizacién pare. la construccién de otras dos 

locomotoras de via angosta: "...como obrero que sélo desea ser fiel su Primer Mandatario 

y a la Patria"374 

Aunque la carta no tuvo respuesta, de hecho se inicié la produccién de las partes 

para la siguiente locomotora, la 297. 

Ese mismo 1944, por su parte, los empresarios Labian iniciado una campafia de 

desprestigio contra los Ferrocarriles Nacionales y se lleg6 a proponer la militarizacién de 

las lineas. Pero las buenas relaciones de la empresa con el sindicato, que ...su 

responsabilidad de haber dispuesto indebidamente de materiales de los ferrocarriles y de 

los servicios de personal de los mismos, para compafiias particulares".375 

El argumento se basaba en una carta andnima d: los obreros del taller. A decir de 

los trabajadores, fue algo que "le inventaron al maestro", para evitar que siguiera 

construyendo méquinas. 

A principios de 1945, la empresa ya hablaba del “milagro ferrocarrilero". Con el 

mismo personal, el trafico de carga se habia duplicado y el de pasajeros casi 

cuadruplicado; se habian construido dos locomotoras en los talleres nacionales; la 

empresa habia recibido innumerables inventos de los cbreros; en Aguascalientes se 

construjan mil furgones y mas de cincuenta locomotoras estaban en proceso de ser 

reconstruidas; todo como resultado del esfuerzo de ta empresa y el sindicato. 

El ingeniero Andrés Ortiz murié a finales de enero, en los Estados Unidos. Su 

cadaver fue trasladado, por ferrocarril, desde Nuevo Laredo a la Ciudad de México. 

Resefia la revista Ferronales: 

374Ibidem. Pég. 28 
375FNM/Exp. Personal. 6-6-27887. José Cardoso.
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En cada estacién fue parando el tren fimebre que era recibido por los 

trabajadores con los silbatazos de las locomotoras de vapor, que se 

levantaban hacia el cielo como un lamento.376 

Asumié la Gerencia Pablo M. Hernandez, que habia prestado sus servicios en los 

trenes militares durante la revolucién constitucionalista y desempefiado comisiones de 

importancia en los ferrocarriles, a lo largo de su vida. Durante su administracién continéo 

con la misma linea que Andrés Ortiz, por lo que conté con la simpatia de los trabajadores. 

Por ejemplo, en abril de 1945, los talleristas de Cuemavaca le ofrecieron reparar 

locomotoras sin costo alguno, “para beneficio de ta patria”.377 

El ocho de mayo de 1945, el presidente de México informs a la nacién el fin de la 

guerra y el triunfo de la democracia. 

La Misién Americana abandond et pais y dejé de manifestar interés en la 

produccién de material rodante en México: 

Para facilitar los trabajos para la produccién de carros en Aguascalientes, 

(recuerda Valentin Campa), sélo faltaba una grua grande que debia hacer los 

movimientos més pesados. Y la misién Americana estuvo a favor de que los 

Estados Unidos nos la vendieran. Pero después, una vez terminada la guerra, 

la Misién Americana prohibié el paso de ta gria que ya estaba en la 

frontera, e inclusive intervino para anular la construcci6n de la fabrica 378 

Los talleristas de Acambaro, ahora bajo el mando de Abel Bucio, insistieron en 

terminar la construccién de la locomotora 297 y de nuevo contaron con el apoyo del 

Superintendente Pedro C. Morales. Pero los nuevos vientos soplaban en sentido contrario. 

Recuerda Xavier Larrondo: 

  

376FNM. Revista Ferronales, Enero de 1945 

377Yanes Rizo, Emma, Op. cit. Pag. 181 

378Ibidem. Pig. 186
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Cuando los Estados Unidos se dieron cuenta de que las maquinas 
construidas aqui eran buenas y habian salido muy baratas, empezaron a 
impedir la adquisicién de algunos materiales que necesitabamos para echar a 
andar la 297, encarecieron las herramientas y las refacciones. Los de la 

Misién Americana nos decian que si nosotros fbamos a seguir produciendo 
locomotoras fbamos a echar la casa por la ventana, porque de plano nos 

salian mds baratas. Antes aqui la empresa les compraba a los Estados 
Unidos méquinas de segunda mano a mayor precio de las nuevas que 

nosotros construiamos. Y entonces, a ellos ro les parecié y empezaron a 

vender sus locomotoras y carros mds caros todavia. La empresa nos dejé 

con la 295 a la mitad y quité el permiso, tal vez por presiones de los gringos 
para que México comprara sus maquinas diesel que ellos ya estaban 
produciendo en serie. La 297 se arrumbé, luego le empezaron a quitar 
pedazos de l4mina, todas y cada una de sus partes, como recuerdo tal vez, 

hasta que quedé sdlo el bastidor.379 

En 1946, el Partido de la Revolucién Mexicana (PRM), nombré candidato a la 

presidencia a Miguel Aleman. Durante su campafia, al pasar por Michoacan, los 

ferrocarrileros de Acdmbaro le plantearon el problema de las locomotoras: querian 

construir mas. Les prometié visitarlos, no lo hizo. 

Miguel Aleman asumié la presidencia de la Republica el lo de diciembre de 1946. 

La gerencia de los Nacionales correspondié a Manue’ R. Palacios. El nuevo funcionario 

orienté la politica de la empresa, a la reconversién de las vias angostas en anchas, la 

adquisicién de locomotoras diesel y la compra, otra vez, de carros y mAquinas a los 

Estados Unidos. 

En 1947, ya como Presidente de la Repiiblica, Miguel Aleman fue a Michoacan a 

inaugurar la presa "Solis", cerca de Acdmbaro. Los rizleros lo invitaron nuevamente a 

conocer el taller y acepté. Recuerda Rafael Silva: 

379Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 188
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Frente al bastidor de Ia 297, le expliqué Ja historia de las otras dos 

locomotoras, le dije como las habfamos hecho y cuanto nos habfan costado. 

Pero el no me ponia atencién, se secreteaba con Palacios, me tiraba de a 

loco. Esta bien, me dijo, esté bien, pero no me hizo ningin ofrecimiento.380 

Ese mismo afio, también para sorpresa suya, Pedro C. Morales recibié su 

jubilacién. 

Las locomotoras 295 y 296 siguieron corriendo sin anomalfas en el trayecto de 

Acémbaro a México, hasta 1949, en que se ensanché la via. 

Las locomotoras abandonan Acémbaro. 

Entre 1949 y 1950, las maquinas fueron trasladadas a la ciudad de México, para 

conducirlas a los talleres del Ferrocarril Interocednico (de via angosta) en la ciudad de 

Puebla. El sefior Garcfa, entonces ayudante de maquinista, fue parte de la tripulacién: 

Nos llevamos a la Fidela y usted hubiera visto la cara de tristeza de los del 

taller, vamos, como si fuera a irse a la guerra un familiar suyo, haga de 

cuenta. Creo hasta se ofan sus suspiros. Nos la entregaron bien limpiecita, 

vamos hasta rechinaba. Y yo que entonces era un chamaquito, vela a los 

mecénicos con su cara triste y le digo al maquinista: 

ZY ora estos gtleyes qué? yNunca se les ha ido una maquina o qué? Ni que 

los fueran a correr, si ya les van a mandar las diesel. 

No, me contesté, tu no sabes nada muchacho, no has vivido. 

gPues qué?, cuente, ,qué de qué? 

Y ya me dijo que a esas mAquinas los trabajadores las habfan construido de 

cabo a rabo y que las querlan y que no sé.que tanto. 

Y sf, la locomotora tenia una placa de metal que decia Fidelita. Y le digo al 

conductor: 

{Qué no nos vamos a ir, o qué?, saqueme de este chilladero. 

380Ibidem. Pag. 187-188
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Y me respondié: Perece, perece, no sea desalnado, no ve que ya se esta 

juntado la gente. 
Y se arremolinaron las familias a ver a la 296 y yo bien chido que me ligo a 

una morra y se la suelto bien astuto: Si me las das te llevo en la cabina hasta 

México. Y lo que me dio fue una santa cachetacla, que no mds de acordarme 
me duele. 

Y nos fuimos yendo, jalando despacito por la montonera de la gente que se 
atravesaba la via, que obstruia el paso. Fueron hartos los que vi ese dia 
soltar la lagrimita. Y yo: Ahora si compa, vamos a hacer harto tiempo extra, 
hartisimo billete. 
Cada pueblo por el que pasébamos nos decian: 4A dénde se la Ilevan?, gy 
ustedes quienes son?, gvolveré?, ,volverd?.381 

Encontramos un nuevo registro de dicha locomotora en 1951, ya en la divisi6n 

Puebla.E] seftor Guillermo Garcia, maquinista, recibié diez marcas meritorias por 

reparaciones hechas a la 296, recibié la siguiente correspondencia por parte de la 

empresa: 

El 19 de noviembre ultimo, que trabajé usted como maquinista del tren no. 
499, al venir remolcando la locomotora 296, de las Animas a Puebla, se 

bajé, por mal acondicionamiento hecho por el operativo del departamento 

mecanico, en Tehuacan, la rueda motriz principal que venia levantada, y 
usted procedié a efectuar el trabajo, por lo que para estimular su 
cooperacién y la buena voluntad que demostré, en beneficio de los intereses 

del ferrocarril, me es grato participarte que he anotado en su récord diez 
marcas meritorias. 

Firma el Superintendente Lépez.382 

El sefior Guillermo Garcia, era miembro de ta Logia masénica del Valle de 

México, donde Pedro C. Morales fue Gran Maestro: 

381 Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Garcia, Maquinista de Camino, jubilado, Division Puebla. 1994 
382Garcia Castellanos, Guillermo. Documento Personal. (Facilitado por la familia). 1994
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Qué es un hombre sin ambicién, (citard dicho trabajador en un escrito 

dirigido a su Logia), un pigmeo que vejeta, que se arrastra entre las pobres 

sabandijas; el ave caida, un mendigo, nada. Y gqué es un hombre de 

ambicién? Un gigante que se levanta més all4 de lo imposible. El hombre 

que ambiciona es aquél que sabe lo que hace falta; sélo aquellos que no 

saben de la vida, no tienen ambiciones.383 

La locomotora 295 fue ensanchada en Puebla, en septiembre de 1949, y se le 

asigné el namero 901. 

Fidelita, por su parte, se ensanché en Puebla en agosto de 1952, ocupé el niimero 

907.Fue posteriormente trasladada a un pedestal en la estacién de Caflitas, en el estado de 

Zacatecas.384 

Los Constructores. Una Semblanza. 

Dos de ellos, Cardoso y Morales, eran miembros activos de la "comunidad 

tecnolégica empirica", y les hemos dado seguimiento a lo largo de nuestro trabajo, 

aunque presentaremos aqui una versién final de sus vidas. 

Los demas trabajadores aparecen por primera vez en nuestro registro, con la 

construccién de las locomotoras. 

Algunos habian participado en la mexicanizacién y la revoluci6n. En general, 

ingresaron a la empresa en los afios veinte y participaron activamente en el movimiento 

de huelga de 1926-27. Sufrieron la reduccién de personal de 1930, y fueron posteriormente 

reinstalados. No recibieron aumento de salario o marca meritoria alguna por la 

construccién de las mAquinas. "Nada que manifestar" dicen sus expedientes. Se adaptaron 

  

383Garcia Castellanos, Guillermo. Doc. cit. 

384Informe de la Asociacién de Amigos del Ferrocarril a la Directora del MNFM, citado en Yanes Rizo, Emma. Op. cit. 

También, en la pég. 185 de mi libro, Vida y muerte de Fidelita. la Novia de Acémbaro, dice: “En diciembre de 1947 

Fidelita fue condenada a la chatarra. Pusieron después, en fos afios sesenta, una semejante en un pedestal en la estacién de 

Durango, pero Fidelita nunca regresé a Acimbaro.” La informacién basada en testimonios otorgados por los trabajadores 

en 1988, evidentemente es errénea a fa luz de la investigacién de la Asociacién de Amigos y la aparicién de la méquina en 

el pedestal de Caflitas. Mi respeto para ellos por su trabajo.
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al cambio tecnolégico de las locomotoras diesel. Y apoyaron el] movimiento vallejista de 

1958-59. 

* José Narvaez. 

Nacis el 18 de marzo de 1893. Ingresé a los talleres en 1907, puesto que ocupé 

hasta 1914. Ese afio, trabajé como mecanico en los trenes militares, en los ferrocarriles 

Constitucionalistas. 

Ascendié en el escalafén a partir de 1920, hasta ocupar el puesto de mayordomo de 

aparatos en 1943. Continuéd con ese puesto, de ese afic, hasta 1952. Fue responsable de 

organizar el trabajo y la asignacién de mAquinas-herre mienta durante la construccién de 

las locomotoras. 

En 1945, obtuvo 10 marcas de "demérito”, por un trabajo mal realizado a las ruedas 

de la locomotora NM-II90. Las marcas se redujeron después a cinco, por su participacion 

en una Comisién Mixta Disciplinaria. 

"Nada que manifestar", dice, por lo demas, su expediente.385 

* Diego Ferndndez Gémez. 

Nacié el 19 de diciembre de 1896, en Piedras Negras, Coahuila. 

Ingresé en 1915 a tos talleres ferroviarios de dicha ciudad, como ayudante 

mecanico. En 1920, pasé a la especialidad de truquero. 

Para 1926, ya era mecanico de tercera. Ese mismo affo secunds Ia huelga. Fue 

despedido. No regresé al servicio hasta 1940, para cubrir un interinato como mecanico de 

segunda. 

De 1943 a 1950, fue mecdnico de primera, puesto que ocupé durante la 

construccién de las locomotoras. En 1952, pasé a mecanico con sueldo especial. 

Su expediente no registra disciplinas 0 marcas de mérito o demérito. De nuevo, 

"nada que manifestar".386 

385FNM/Exp. Personal. JT6-3120 José Narviez
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* Rafael Silva. 

Ingres6 a los talleres en 1927, como “esquirol". Habla trabajado con anterioridad en 

la mina “Del Oro", en el estado de México, donde adquirié experiencia como mecdnico. 

A partir de 1927 ocupé el cargo de mecénico B. De 1928 a 1930, fue ascendido a 

mecanico A. En 1931, fue suspendido temporalmente por "desatender a su trabajo". 

En 1942 y 1944, participé en la elaboracién de las piezas para las locomotoras 295 

y 296; para esta tiltima en particular, hizo los pistones para los cilindros y el mecanismo 

Walschaert. 

Aparentemente, él firmé las denuncias de "fraude" contra José Cardoso, en 1944. 

De ese mismo afio a 1948, participé en diferentes comisiones gremiales. 

En 1958-59, se unié al movimiento vallejista y "secund6 los paros". Fue suspendido 

del servicio y reinstalado ese mismo afio. 

Posteriormente se capacité en San Luis Potosi como mecdnico para las mAquinas 

diesel. Regresé a Acdmbaro y ocupé el cargo de Mayordomo de la Casa Redonda. De 

1963 a 1968 fue maestro mecdnico ayudante, también en Ac&mbaro. 

De 1968 a 1970 lo transfirieron a Monterrey como maestro mecdnico. De 1970 a 

1981 regresé a Acdmbaro con el mismo cargo. 

Se jubilé en 198]. De 1992 a 1994, participé en el rescate de las locomotora 296, 

para regresarla a Acdmbaro. 

Era, hasta junio de 1994, el unico sobreviviente. , 

"Nada que manifestar", dice su expediente.387 

* Alberto Z4mano Serrano. 

  

386FNM/Exp. Personal. JL1/H-6-98406 Diego Femandez 

387FNM/Exp. 52728. Rafael Silva.
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Nacié en Acdmbaro, Guanajuato, en agosto de 1902. Ingresé al taller como 

ayudante mecdnico de tercera, en 1921. 

Fue ayudante de segunda en 1923. Y ayudante de primera en 1926. Ese afio apoyé 

la huelga. En 1928 fue despedido. Regresé en 1930 para cubrir un interinato, pero sdlo de 

manera temporal. 

En 1935, volvié nuevamente como mecénico de planta. En 1939, ya era mecanico 

ayudante. De 1942 a 1944 fue mecanico de primera, puesto que ocupé cuando se 

construyeron las maquinas. 

En los afios cincuenta ascendié a mecanico sueldo especial. En 1958-59, apoyo al 

movimiento vallejista y secundé los paros. Fue despedido. 

En 1962, regresé al servicio como mecanico de aparatos, con sueldo especial. 

"Nada que manifestar", sefiala su expediente.38:. 

* Javier Serrato Larrondo. 

Nacié el 17 de junio de 1905, en Acambaro, Guanajuato. Ingresé a los ferrocarriles 

en 1922, como ayudante mecanico de tercera. 

En 1926 apoyé6 la huelga. De 1927 a 1929, fue transferido a los talleres de 

Aguascalientes. Ese mismo afio fue despedido por reduccién de personal. Regresé al 

servicio en 1931, como mecanico de segunda. 

En 1933, “falto un dia sin aviso". Continué como mrecdnico de segunda hasta 1941, 

en que ascendié a la categoria de mecanico. De 1942 « 1944, participé en la construccién 

de las locomotoras, trabajando en las méquinas-herramienta. 

Su récord: 10 marcas de mérito y 10 de demérito, pero ninguna hace referencia a la 

construccion de las locomotoras. 

Se jubilé en septiembre de 1963.389 

388FNM/Exp. C-041 10. Alberto Zamano, 
389FNM/Exp. 34553. Javier Serrato Larrondo
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* David Ochoa. 

Ingresé a trabajar a los talleres de Acambaro, Guanajuato en 1926, como,mecdnico. 

En 1927, apoyé la huelga y fue despedido. Volvid al servicio hasta 1935. De ese afio a 

1937 fue mecénico de primera. En los afios posteriores siguié ascendiendo en la rama de 

mecinica. 

De 1942 a 1946, participé activamente en la construccién de las locomotoras 295 y 

296. Tenfa especial habilidad para el manejo de las maquinas-herramientas, segin 

recuerdan los trabajadores. ° 

En los afios posteriores ascendié en la categoria de mecdnico. 

En 1958-59 secund6 los paros. Reingresé a la empresa. De 1960 a 1964, ocupé el 

puesto de mecdnico sueldo especial. Se jubilé en ese ultimo afio. 

En su hoja de servicio, “nada que manifestar".390 

* Roberto Acevez Buendia. 

Nacié en 1908, en El Oro, estado de México. Ingresé al ferrocarril en 1928, como 

"esquirol", en los talleres de Nonoalco, con el puesto de ayudante mecanico. Se trasladé a 

Acdmbaro en 1931, como mecanico de tercera. 

Participé como mecdnico de primera durante la construccién de las locomotoras. 

De 1933 a 1953, continué con su carrera de mecdnico, hasta Hegar a ser cortador mecanico 

de planta. 

No registra marcas de mérito o de demérito.391 

* Abel Bucio. 

  

390FNM/Exp. 6-39249. David Ochoa 

391FNM/Exp. 31656. Roberto Acevez Buendia.
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Nacié en 1900, en Acdmbaro, Guanajuato. Ingresé al taller de la localidad en 1915, 

como mecanico de segunda. Ocupé ese puesto hasta I'18. En 1920 ascendié a mecanico 

de primera. 

En 1927 era ya mayordomo de aparatos. Se unit a la huelga en ese afio. 

Permanecié un afio fuera de la empresa. Regres6 al servicio en 1929, nuevamente como 

mayordomo. 

Fue amonestado por "errores encontrados en Ja reparacién del lote de locomotoras 

numero 5". En 1940, era responsable de los talleres de Acambaro. 

En 1942, a iniciativa suya y del Maestro Mecdrico José Cardoso, se inicié la 

construccién de las locomotoras 295 y 296. Fue abierto partidario de la construccién de la 

locomotora 297, en los afios siguientes. 

De 1947 a 1950, se opuso a "condenar a la chatarra" a las locomotoras de vapor. Y 

a la venta de las m4quinas-herramienta, como fierro viejo. 

En 1953, fue acusado de desarrollar “labor de agitacién” entre el personal. Y el 

nuevo maestro mecanico de Acdmbaro sugiere que "lo jubilen de inmediato”. 

En 1954, Bucio no acepté su jubilacién y demand6 a Ja empresa. Gracias al apoyo 

del sindicato, es transferido a los talleres de la ciudac de México. En 1957, aparece como 

Maestro Mecdnico Ayudante en la Terminal del Valle de México. 

Secund6é los paros de 1958-59. Fue despedido. Reingresé al servicio en 1960. 

Se jubilé el 16 de abril de 1974. Murié cuatro meses después, el 16 de agosto de 

1974.392 

* Trinidad Cardoso. 

Nacié en la ciudad de México, pero desconocemos la fecha precisa. Era hermano 

de José Cardoso. Ingresé a trabajar a los talleres en la ciudad de México, posteriormente 

  

392FNM/Exp. 21907. Abel Butio.
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se pas6 a la especialidad de transportes. Como fogonero de camino apoyé la lucha por la 

mexicanizacién del personal. 

De 1908 a 1912, aparece, en la misma categoria, en la Divisién Puebla. En 1913, es 

temporalmente destituido por “encontrarlo culpable de un accidente en el kilémetro 37." 

Continué como maquinista de 1913 a 1918. Fue amonestado por "traer en su maquina 

un individuo con quien platicaba”. De 1922 a 1929, fue transferido a la Division Cardenas. 

En 1930, regresé a Acdmbaro. En esa época construy6, junto con otros trabajadores 

del taller, una gria de vapor para facilitar el traslado de las locomotoras del patio a ta 

casa redonda. 

En 1944, segin algunos testimonios,fue el maquinista del viaje inaugural de 

Fidelita. 

En 1949, fue despedido: "la empresa lo encontré culpable del accidente del tren 

numero 36, que él conducia, con el nimero 457". El sindicato apel6. Fue reinstalado ese 

mismo affo. 

E113 de septiembre de 1951, Trinidad llegé a !a estacién de Acdmbaro, con el tren 

numero treinta y seis que corria de Uruapan a dicha ciudad. Como era su costumbre, 

entrego en la estacién su maquina al proveedor y se fue a pie a la Casa Redonda, para 

reportar su llegada, asi como el trabajo que habia que hacerle a su unidad. Pero al 

atravesar las vias no advirtié que la locomotora de patio hacia movimientos para quitar 

uno de los coches del tren que acababa de entregar, y fue arrollado “agarrandole las 

ruedas la parte media del cuerpo, quedando muerto inmediatamente”. 

El 19 de febrero de 1952, la sefiora Marfa del Carmen Medina, viuda de Cardoso y 

madre de los dos menores J. Trinidad Abundio y Samuel, exigié a la empresa la 

indemnizacién correspondiente por la muerte del trabajador.393 

* José Cardoso. 

393FNM/Exp. 6-9-3602. Trinidad Cardoso.
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José Cardoso nacié el 3 de diciembre de 1878, en el barrio de Mixcoac, en la 

Ciudad de México. Sédlo cinco aiios después de la inauzuracién de la linea del Ferrocarril 

Mexicano, de la ciudad de México a Veracruz, cuando el ferrocarril era todavia sélo una 

promesa. 

En 1897, entré a trabajar como ayudante mecanico en los talleres de Buenavista. 

Ocupé ese puesto hasta 1900. Etapa en que apoyé la lucha por la mexicanizacién, fie] 

seguidor de las ideas de Alzati y Pedro C. Morales, sus maestros en las escuelas 

organizadas por "La Gran Liga”. 

De 1901 a 1904, pasé a ser mecanico en los talleres de Santiago. Con ese puesto, 

lleg6 a Acdmbaro por primera vez, en 1905 y 1906. 

En 1907, fue mayordomo general en Tierra Blanca. En 1908, pasé a cabo de fosas 

en Nonoalco. Durante el periodo revolucionario, de 1912 a 1917, trabaj6 como mayordomo 

en Monclova, Guadalajara y Monterrey. Simpatizé con la causa villista. 

En 1920 y 1921, fue Maestro Mecanico en los ta.leres de Rincén Antonio. De 1923 a 

1928, fue nuevamente Maestro Mecanico en Acdmbar. Seguin recuerda su familia, 

ingres6 a la masoneria mas o menos en esos afios. 

Durante la huelga de 1926-27, fue solidario con los trabajadores. Dice Xavier 

Larrondo: 

Nosotros perteneciamos a la Unién Mexicana de Mecénicos. Eramos 
hombres de oficio, con experiencia, que queriamos un pago por nuestro 
trabajo. Nosotros exigimos un aumento y la empresa no lo quiso dar. 

Nosotros perdimos porque ellos tenian el ejército y la fuerza, y cada quien 
jalé para su casa. Me ayudé a regresar a. ferrocarril el maestro José 

Cardoso.El era el Maestro Mecdnico cuando la huelga. Y aunque él sabia 
que éramos buenos tuvo que corremos. Duraste la huelga la empresa tuvo 
que meter esquiroles, pero no le salia el trabajo. Eso lo sabia el sefior 
Cardoso y por eso nos volvié a abrir las puertas.La empresa se enojé y en 
1930 puso a otro Maestro Mecanico, un tal Cianiel Gonzalez Martinez, ese 

habia hecho mucha reduccién de personal, era un perro. A ese le hicimos 
tortuguismo, no sacamos el trabajo a pesar de las amenazas, hasta que 
regresaron al sefior Cardoso. Los trabajadore:. no querian a Martinez. Se lo
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tlevé 1a calaca, lo mataron en Tierra Blanca, lo cazaron cuando atravesaba 

los talleres.394 

Confirma lo dicho por Larrondo, el sefior Teédulo Pérez, campesino y arriero, 

hasta que el sorpresivo movimiento de huelga lo condujo al taller: 

Ya después de la huelga, Cardoso ayudé a que volvieran a entrar los 

huelguistas, no todos, nomads los buenos, porque uno qué iba a saber del 

trabajo. "Qué pasé mano", le decfa yo, a uno que conocia de antes. "Que 

pas6 contigo esquirol”, "Pues ya ves”. Los que en otros tiempos habian sido 

arrieros y paleteros, todos se vistieron de overol, ni sabiamos cémo caminar 

con tanta herramienta que hay que cargar. Asi es que, en lugar de menos, 

cuando la huelga nos hicimos més.395 

En 1929 Cardoso fue transferido a Guadalajara. En el taller reconstruyé con 

material de desecho un autovia, la empresa lo acusé de "usar los materiales de 1a empresa 

para su propio beneficio". Fue despedido en 1930. 

En 1934, regresé a los ferrocarriles como maestro mecénico ayudante en los talleres 

de Ciudad Judrez, por intervencién de Pascual Ortiz Rubio, también masén. 

Permanecié en dicho cargo hasta 1937, ascendié a maestro mecénico en los talleres 

de Chihuahua. 

En 1938, regres6 a los talleres de Acdmbaro, con el mismo puesto.396 

Estaba casado con la seftora Otilia P.G. de Cardoso, con quien tuvo tres hijos, 

Guillermina, Beatriz, y Jorge. Reconocié legalmente a cuatro " hijas alternas " 

(concebidas fuera de su matrimonio ): Belia, Maria Teresa y Eloisa. Vivia con su 

esposa e hijos legitimos en una pequefia casa de madera, junto a la estacién. Pero "nunca 

se Ievaba a casa el mundo del trabajo". Estos lo recuerdan como un hombre serio, recto, 

siempre trabajador. Jorge convivié poco con él, porque se fue a estudiar medicina a la 

394Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 106 
395Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 197 
396FNM/Exp. 6-6-27887. José Cardoso.
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ciudad de México. A sus hijas las mantenia alejadas c‘el taller y de los ferrocarrileros, no 

le gustaba que "nos igualéramos con sus empleados”. Las mujeres eran para la casa y les 

ensefié a darse a Tespetar. De esposa catdlica, sus hijas recuerdan que acostumbraban dar 

las gracias antes de comer, pero también el traje de mason de su padre y un “cord6n 

dorado, que le planch4bamos".397 

No tenemos mayor informacién de sus actividades como masén. Los trabajadores 

indican que para 1940 ya era grado 33. 

Cuando la inauguracién de Fidelita, (junio de 1944), recibié una medalla de oro. 

Fue el mejor dia de su vida. Comenta su hija Eloisa: 

Mi padre tenfa l4grimas en los ojos. Recuerd: cémo mi padre acaricié ese 
dia la caldera de la locomotora 296. Lo hizo de una manera muy especial. 
Yo sentf celos, a nosotros no acostumbraba riostrarnos caritio, aunque nos 
quisiera. A la maquina si, vamos, yo nunca recibi de él una caricia tan larga, 
tan hermosa, como la que le obsequié a Fidelita antes de partir. Estaba muy 
nervioso, le temblaban las manos y ét no era asi. El era un hombre tranquilo 
y serio. El dia de la inauguracién se transformé. Yo senti miedo por él. 
Nunca entendi qué le pasaba, qué sentia, por qué amaba tanto a esa 
maquina, por qué...por qué la trataba como a ina mujer.En casa nunca lo vi 
hacer un trazo o agarrar un compas. En nuestra mesa no se hablaba de 
trenes, ni nos dejaba mi papé platicar con sus obreros. Yo conoci el taller 
hasta ese dia. Mi padre y su amor por Fidel ta siempre fueron para mi un 
misterio398 

Como ya se dijo Cardoso fue destituido de la empresa en 1947, "por su 

responsabilidad de haber dispuesto indebidamente, de los materiales de los ferrocarriles y 

del servicio del personal de los mismos". No se le comprobaron los hechos. 

En adelante también se fueron sus colaboradores mds cercanos. 

  

397Yanes Rizo, Emma. Entrevistas con Jorge, Guillermina y Teresa Ca:doso, en junio de 1994. 
398Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pig. 22-23
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En la memoria de los trabajadores, su persona era recta e intachable, "rudo de 

cardcter porque nos hacia trabajar", pero lo sacaron "porque a los gringos y a la empresa 

no les convenia que en México se construyeran locomotoras”, segiin dijo Xavier 

Larrondo. 

Posteriormente, José Cardoso se trasladé a la ciudad de México. Recuerda Eloisa: 

Jubilaron a mi padre. Lo despidieron. Nos regresamos a México, a vivir en 

el barrio de Mixcoac, de donde era su familia. Ya en el D.F., se iba a un 

terreno donde tenfa herramienta y quién sabe qué hacia. Decayé mi padre, 

no coma, se vela triste y desolado. Nunca se recuperé de su desdicha, de su 

tristeza, hasta que lo recogié Dios. Si, Fidelita, su verdadero amor, porque 

sabe, él tuvo muchas mujeres, fue su condena.399 

En 195! demand6 a la empresa. Se le otorgé una pensién de quinientos pesos 

mensuales. 

Puso un pequefio taller: “se la pasaba arreglando algo, lo que fuera". 

En sus tiltimos afios, inventé una m4quina para hacer palillos, recuerda su hija 

Beatriz: "pero como no tenia dinero, no le aceptaron la patente”. 

A veces se despertaba de noche, llorando, preguntaba por Fidelita y se volvia a 

dormir.400 

Murié el tres de marzo de 1966. 

* Pedro C. Morales. 

Ignoramos la fecha de su nacimiento. En 1890, entré a trabajar como aprendiz de 

mecénico a los talleres del Ferrocarril Interocednico, en San Lazaro, bajé las ordenes del 

maestro Mecdnico, W. Milton. 

399Ibidem. Pag. 189 
400Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Beatriz Cardoso. Junio de 1994,



404 

En 1895, ya como mecanico fue trasladado a los talleres de Nonoalco, bajo las 

érdenes de Fitz Simons. De 1897 a 1899, fue mayordomo en Ios talleres de Coatzacoalcos 

del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Pertenecié a "La Gran Liga" y fue uno de sus 

instructores. Participé en la lucha por la mexicanizacién. 

En [902, fue maestro mecanico en Ios talleres de Rincén Antonio. Ese afio, 

abandoné temporalmente los ferrocarriles para trabajar en la Guanajuato Power and 

Electric Co. 

De 1903 a 1908, fue Mayordomo General en los talleres de Nonoalco. De 1908 a 

1909, cuando se constituyen los Nacionales de México, va como maestro mecanico en los 

talleres de Acambaro. Posteriormente se traslada a Monterrey. 

Durante el periodo revolucionario, de 19II a 1913, ocupé el puesto de Ayudante del 

Superintendente de Fuerza Motriz y Maquinaria, sienclo uno de los primeros trabajadores 

mexicanos que sustituyé a los extranjeros en puestos «le importancia. 

En 1912, desde ese cargo, apoyé la construcciér de la locomotora 40 en los talleres 

de Aguascalientes, encargandose posteriormente de la direccién de la obra. 

En 1914, fue nombrado por Victoriano Huerta S uperintendente de Fuerza Motriz y 

Maquinaria, después de que los extranjeros habian ab andonado en definitiva el pais. 

Cargo que ocupé hasta que "fuimos relevados los empleados de la empresa por personas 

que en nuestro lugar fueron designadas por los jefes revolucionarios". 

En 1915, trabajé como mecdnico para la compailia petrolera El Aguila. 

De 1920 a 1925, nuevamente volvié a la Superintendencia de Fuerza Motriz y 

Maquinaria y promovis, junto con Servando Alzati, le. produccién de material rodante. 

En 1925, fue cesado de su cargo por Mariano C abrera “sin justificacién alguna". 

Fue reinstalado. 

De 1925 a 1935, permanecié como Superintendente de Fuerza Motriz y Maquinaria.
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Durante la Administracién Obrera se jubilé.401Regresé a la empresa en 1940. Fue 

partidario de la reconstruccién de locomotoras y la construccién de carros y m&quinas en 

los talleres de los Nacionales. 

En 1941, dio su total apoyo a José Cardoso para la construccién de las locomotoras 

295 y 296. 

En 1943, entregé al sindicato un estudio en el que se demostraba la adquisicién de 

locomotoras de los Estados Unidos en mal estado, as{ como las compras irracionales. Fue 

cesado por tal motivo. En 1944, los trabajadores ferrocarileros exigieron su reinstalacién 

como parte de la negociacién del sindicato con la empresa. Mandaron el siguiente 

mensaje al Presidente: 

Nos alarma la hostilidad de la Gerencia que hizo renunciar a Pedro C. 

Morales, Superintendente de Fuerza Motriz, no por lo personal, sino porque 

dicho funcionario, con criterio de mexicano y de técnico, ha coincidido con 

nuestro sindicato en el sentido de aumentar la construccién y reconstruccién 

de locomotoras y equipo en nuestros talleres, en vez de importarlo de los 

Estados Unidos. Contrasta, por otra parte, el ascenso del sefior Juan Garcia, 

a Superintendente General de Transportes, sin capacidad para ese puesto y 

nada més por destacarse en atropellar a los trabajadores.402 

Resulta paradéjico que el sindicato, entonces con participacién del Partido 

Comunista y que pasaba por una etapa "radical", haya apoyado a un "empleado de 

confianza de primer nivel", que “estuvo durante la revolucién del lado del usurpador". 

Explica Valentin Campa: 

Pero C. Morales era muy reaccionario, un jefe terrible, pero tenfa una gran 

cualidad: era nacionalista. El crefa en el pais a su manera y estaba de 

acuerdo con la construccién de material rodante en los propios talleres del 

sistema. Desde el porfiriato las primeras organizaciones rieleras tenian una 

idea muy clara: los ferrocarriles debian ser propiedad de fa nacién. Que la 

  

401 FNM/Exp. 6-3-13756 
402Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 163-164
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empresa construyera su propio material rodarte era parte de ese proceso, 

por eso el sindicato retomé esa demanda. Soros partidarios de las nuevas 
técnicas, de los nuevos métodos, pero eso no tiene porqué perjudicar al 

personal, al contrario en la época de la Segunda Guerra Mundial, inclusive 
faltaba, eso fue algo que supo comprender el sefior Pedro C. Morales, por 

eso el sindicato lo defendié .403 

Efectivamente, en marzo de 1943, en la V Convencién General Ordinaria del 

STFRM, uno de los puntos que se pidié a la empresa, fue la reinstalacién del técnico, 

que, desde luego, no era uno de sus agremiados. 

A finales de 1944, después de que Fidelita lego con bien a la ciudad de México, 

Morales fue reinstalado como Superintendente. 

De 1945 a 1947, pasé a ser Ayudante del Gererite General. Siguiéd promoviendo la 

construccién de locomotoras. 

En 1947, con el cambio de politica del nuevo gerente, se le notificé su jubilacién. 

Nuevamente fue llamado como ayudante del Gerente General, de 1953 a 1958. En 

diciembre de 1958, se jubilé por ultima vez. Se te cor.cedié una pensién mensual de 

$2,800 pesos. 

Murié a finales de ese mismo afio.404 

El 2 de octubre de 1959, el Gerente General Benjamin Méndez, realizé en la 

estaci6n terminal de San Luis Potosi, un homenaje pdstumo al viejo ferrocarrilero, (cuya 

labor abarcé setenta y tres afios de servicio) y desculsrié un busto, en cuya placa se lee: 

Pedro C. Morales, forjador de generaciones de trabajadores mecdnicos. Por 
su ejemplar actuacién, los Ferrocarriles Nacionales de México, dedican este 

recuerdo.405 

Los talleres diesel de dicha terminal llevan su nombre. 

403Ibidem. Pig. 165 
404FNM/Exp.6-3- 13756 

405FNM. Revista Ferronales, Octubre de 1959.
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IV.2. Fidelita, Bodas de Oro. 

Después de la partida de Fidelita aquel 1948, alzunos trabajadores siguieron sus 

pasos. Otros la dieron por muerta o desaparecida. “Esté en un pedestal”, decian los mas. 

Nostélgicos, construyeron a escala una igual, y la colocaron frente al parque. Afio 

con afio se reunian ahi, junto con sus familias, para recordar el aniversario de las 

locomotoras y hablaban de las méquinas, de "las dos hermanas", con la misma pesadez de 

quién ha perdido un familiar en la guerra, o en un viaje, o a quien se dejé de ver un dia, 

sin entender por qué. Con la misma desesperacién de una madre, un padre o un amante 

que intuye vivo a su ser querido, pero que no sabe dénde encontrarlo. 

Y pasaron los affos. 

En 1992, la mayor parte de los constructores ya habfan muerto. Sus hijos heredaron 

el oficio, algunos se convirtieron ellos mismos en mecdnicos, o profesionistas con carifio 

por el mundo de sus padres. 

En septiembre de ese afio, un grupo de trabajadores se junté a recordar a Ja 295, en 

sus cincuenta afios. Los acompafiaron dos profesionistas que compartian con ellos su 

vocacién rielera: el Seftor. Jaime Garcia de Alba y el doctor Antonio Villa Herrején. Se 

creé posteriormente la Asociacién de Amigos del Ferrocarril de Acambaro con el objetivo 

de localizar a las m4quinas y formar un Museo. E! grupo se integré por las dos personas 

antes mencionadas, més trabajadores en activo y jubilados: Manuel Martinez Perea, 

Francisco Castro Servin, Rafael Almanza, Francisco Martinez Chavez, Rafael y 

Adalberto Cardoso, Ignacio Téllez Verdusco, Manuel Martinez Lépez, Porfirio y Angel 

Martinez Espinoza, Silvia Lilia Ortega Lépez, Froylan Lépez Sanchez y Eliciano 

Maldonado, entre otros.406 

Para localizar tas mAquinas, realizaron una inwvestigacién documental y retomaron 

los recuerdos de los trabajadores, uno a uno, hasta tener claras las caracterfsticas técnicas 

de las dos locomotoras. 

  

ibitiva. MNEM. Versién mecanogrifica.



409 

Con base en la informacién recabada, dedujeron que ambas méquinas habfan sido 

ensanchadas en Puebla (como ya se explicd), que la 295 habia sido vendida a Guatemala 

y que muy probablemente la 296, que habia corrido en el distrito de Oriental a Puebla con 

el nimero 907, se encontraba en la estacién de Cafiitas, Felipe Pescador, en Zacatecas. 

En febrero de 1993, un grupo de trabajadores y el licenciado del Alba, se 

trasladaron al lugar. Después de inspeccionar a la 907, a la que encontraron muy 

deteriorada, concluyeron que efectivamente era la 296. 

Las mAquinas construidas en Acdmbaro, sefialé el grupo, tenfan caracteristicas 

propias: el bastidor era de una pieza mientras que el de las otras doscientas, era de dos; 

Jas fluses eran de cuatro pulgadas, contra dos de las extranjeras; las nacionales tenian dos 

domos y las extranjeras tres.407 

Fidelita habia aparecido. 

Acordaron enviarle una carta al Presidente de la Republica, pidiéndole apoyo para 

el rescate de su locomotora. 

Se presentaron ante la directora del Museo de ios Ferrocarriles para exigir e! 

retomo de la maquina a su lugar de origen. 

La funcionaria, sorprendida, los apoy6. 

En febrero de 1994, con autorizacién del Director de ferrocarriles, la 296 fue 

trasladada de nuevo a Acdmbaro, donde se reconstruy6, pinté y preparé para su fiesta. 

Los hijos de los trabajadores, algunos jubilados y otros, dejaron a Fidelita, "como el 

primer dia". 

Habia regresado a casa el orgullo de la localidad, el simbolo de !a cooperacién y el 

trabajo: 

Oremos por Fidelita (dijo el cura de la localidad, en la primera misa del 10 

de junio), oremos por nuestra hija perdida que vuelve al hogar. Oremos por 
nuestros familiares y amigos que la construyeron y que hoy descansan en 

407 Asociacién de Amigos del Ferrocarril de Acdmbaro, Op. cit. 
330
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paz, porque la presencia de Fidelita los ha traido de nuevo entre nosotros. 
Que Dios bendiga a Fidelita y de prosperidad y trabajo a los de Acdmbaro. 
Oremos.408 

Las campanas de la iglesia y los silbatos de las locomotoras de vapor se tocaron al 

mismo tiempo. 

"Ya ven como si, ya ven como si era verdad", dijo Rafael Silva, el unico 

sobreviviente. Los nifios, tas mujeres y los trabajadoves, lo felicitaron como si la maquina 

fuera a hacer su primer recorrido. 

Las hijas del sefior Cardoso dijeron que Fidelita estaba idéntica. 

Hubo honores a la bandera. 

Toco una banda de misica y el sefior José Maria Lopez Escamilla, con la 

representacion det Director, develé una placa con el nombre de Fidelita. 

Hubo luego una comida, en la que el presidente municipal hizo referencia a la 

importancia de la 295 y la 296 para la comunidad ccmo simbolo de trabajo y 

patriotismo.409 

Y se brind6 por las bodas de oro de Fidelita con el pueblo de Acambaro. 

408Testimonio en vivo, (sin grabar), el dia de la misa. 

409Para mas detalles sobre la fiesta, ver Periédico El Informador, Diatio Independiente. Guadalajara Jal, Junio 26 de 1994.
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Conclusiones. 

La historia de Fidelita abarca medio siglo e invita desde luego a la 

reflexion. Demuestra que las mAquinas en si mismas no tienen historia, la tienen, sdlo en 

relacién con los hombres que las producen, que las adaptan o las transforman para poder 

aplicarlas a su cotidianidad laboral. 

Esta relacién de los hombres con las maquinas implica una determinada manera de 

ser y de trabajar, que permea su vida, la de la empresa para la que trabajan, la de la 

comunidad donde viven y la de la sociedad toda. 

La construcci6n de Fidelita no fue, en ese sentido, el resultado de una "ocurrencia”, 

un acto casual, espontdneo o esporddico. Fue, por el contrario, el resultado de la 

particular forma en que se adopté la tecnologia ferroviaria extranjera en México, 

prdcticamente desde mediados del siglo pasado a mediados del actual. 

Mas alld de los acontecimientos precisos, su historia es el resultado de un largo 

proceso de reconversién de tecnologia, la de las maquinas de vapor y de las m4quinas- 

herramientas, para adecuarlas a las necesidades nacionales, que derivaron finalmente, en 

"la creacién de algo nuevo": mAquinas con caracterfsticas propias, en el caso de la 

construccién de locomotoras o herramientas y aditamentos hechos con base a modelos de 

otros, pero adecuados a nuestras necesidades. 

Su historia es también entonces, la de los trabajadores ¢ inventores anénimos, que 

adecuaron y transformaron una maquinaria que "se impuso” a México, pero que sélo 

pudo operar gracias a Ja participacién activa que tuvieron al modificar su objeto de 

trabajo seguin sus necesidades concretas. 

Con la adaptacién y reconstruccién de locomotoras en México, desde la 

introduccién del vapor a los afios sesenta del presente, hubo un aprendizaje técnico- 

empirico acumulado, transmitido en la cotidianidad del taller y del camino, y de
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generacién en generacion, que condujo a los trabajadores, a la necesidad de adquirir 

mayores conocimientos cientificos y técnicos para una mejor realizacién de su trabajo, 

que derivaba, desde luego, en mejor paga y menos accidentes. 

Por ello, las organizaciones gremiales demanda. insistentemente la capacitacion 

laboral. 

La permanente reconstruccién de carros y locomotoras, por su parte, generé una 

contradiccién: era mds facil, mas barato y mds redituable, construir locomotoras nuevas, 

comprando algunas patentes, que reconstruir. Pero sélo fue posible realizarlo en 

coyunturas particulares, en las que lograron coincidir los intereses de la empresa con los 

de los trabajadores: la constitucién de los Nacionales de México, los Ferrocarriles 

Constitucionalistas, el Cardenismo, la Segunda Guerra Mundial. 

Sin embargo, tanto la construccién de Fidelita, como de los carros y otras 

locomotoras a los que se ha hecho referencia, son res ultado de una produccién artesanal. 

Correspondieron a distintas etapas técnicas de las prc pias locomotoras de vapor. Es decir, 

que nuestra propia produccién se fue “sofisticando", en la medida en que nuestras 

necesidades de trdfico aumentaron, y se volvieron més complejas las locomotoras de 

vapor. 

Asi, la mdquina de Hammeken de 1859, pertenecié a la primera etapa 

manufacturera de mAquinas de vapor, incluso se arm) con madera. La locomotora 

Numero 5, de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan , usaba lefia como combustible, era de 

corto alcance y no tenia frenos de aire. La Numero 4), ya de petrdleo, se destind sdlo al 

servicio de patio. La 518, del Ferrocarril Nacional de! Istmo de Tehuantepec, “armada con 

algunas partes de otras maquinas”, se us6é para la construccién de una linea y luego para 

trayectos cortos. Y la 295 y 296, disefiadas exclusiviumente para la region geogrdfica de 

Acambaro, contaron ya con caracteristicas propias y corrieron por el extenso territorio de 

la ciudad de México a Acdmbaro.
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Hay que agregar ademas, que por !o menos la locomotora 40, la 295 y 296, aunque 

fueron construidas por hombres "pricticos", contaron en el disefio de sus planos con la 

colaboracién de los ingenieros de “la comunidad cientifica", de los Nacionales de 

México. También, con la colaboracién de maestros mecanicos de gran experiencia laboral 

y con aprendizaje autodidacta en mecdnica, fisica y geometria, en cursos por 

correspondencia y escuelas diversas. 

Creo, en suma, que a cada etapa de las locomotoras de vapor adquiridas por 

México del extranjero, correspondié también la readaptacién, reconstruccién y 

construccién de locomotoras nacionales. 

El dilema sigue siendo entender por qué esta situacién no derivé en la produccién 

de locomotoras, carros y coches o de m4quinas-herramienta en serie. 

Una parte de la respuesta se encuentra, desde luego, en la presién de las compafifas 

norteamericanas para que esto no sucediera y en sus negocios turbios con algunos 

funcionarios de la empresa. También, en las negociaciones a nivel de Estado, de México 

con los Estados Unidos, en las que los Ferrocarriles Nacionales, eran simplemente parte 

del "paquete" de acuerdos. 

La otra parte se encuentra en la propia estructura productiva de la empresa y en la 

organizacién misma del trabajo, de corte artesanal, no organizado para la produccién en 

serie. A pesar de tratarse de una industria de dimensiones nacionales, el trabajo se 

realizaba de manera muy diversa y dispersa y con una exagerada especificacién de 

funciones. A su vez; esta manera de trabajar, era defendida por un sindicato nacional, es 

decir de gran industria, cuando el trabajo cotidiano no correspondia a la misma. Lo que 

derivé también, en practicas cotidianas que distaban mucho de ser satisfactorias. 

Para pasar de la produccién artesanal de carros y locomotoras a la produccién 

“industrial” 0 en serie, se requeria modificar substancialmente los Contratos Colectivos de 

Trabajo y la especificacion de funciones. Y eso era algo que el sindicato no estaba 

dispuesto a asumir, porque podia hacer "perder el control" de los trabajadores, sobre los
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centros de trabajo (tiempos muertos, horas extras, designacién de funciones y de tipos de 

reparaciones, etc.). 

Es sintomético sefialar que la produccién de las locomotoras, la 40, la 295 y la 296, 

haya ocurrido cuando el Contrato Colectivo no imperuba o temporalmente no estaba en 

funciones. De la misma manera en que muchos de los inventos o construccién de 

méquinas fueron realizadas sélo "por voluntad del tralyajador ". 

Cuando el sindicato se refiere a “construir méquinas en serie”, est4 pensando mds 

bien, en hacer muchas m4quinas, una después de otra, como en el caso de la 295 y la 296, 

pero no en cambiar radicalmente la organizacién del trabajo. Por ello, el experimento de 

la Misién Americana por construir carros en los talleres de Aguascalientes, a pesar de 

contar con la aprobacién del sindicato, en la practica no logré los objetivos deseados, ya 

que "nos querian convertir en apéndices de las méquinas", segin comentaron los 

trabajadores. 

Asi, la comunidad tecnolégica que propone la construccién de material rodante en 

los talleres de la empresa, parece encontrarse en un callején sin salida. Las necesidades 

técnicas cotidianas la empujan a la construccién y reconstruccién de material rodante, y 

los trabajadores mismos proponen incluso producir en serie, pero al mismo tiempo no 

quieren modificar sus contratos y prdcticas laborales, 

Con la construccién de las mAquinas, los trabajadores se sienten orgullosos de ser 

ferrocarrileros, se resisten a cambiar produciendo. E] nuevo “tipo de produccién" les 

exige cambios que no estan dispuestos a asumir. 

La introduccién del diesel a partir de 1944, una nueva transferencia de tecnologia 

amenaz6 de manera radical esa manera de trabajar, la del dominio del operario sobre su 

objeto de trabajo. Y generé, desde luego, nuevas contradicciones. Limité, también, la 

posibilidad de construir locomotoras de vapor en México, ya que se vio, en el arribo de 

las tocomotoras diesel, mayores ventajas de arrastre y ahorro de combustible, aunque esto 

haya sido cuestionado, de nuevo, por la comunidad tecnolégica.
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Para construir locomotoras en serie, se requeria, desde luego, una industria propia. 

Esta hubiera podido surgir de los propios talleres de los Ferrocarriles Nacionales, 

modemizados. Pero para implementarla, era necesario una actitud distinta dei Estado, la 

empresa y los trabajadores, respecto de Ja funcién social de los ferrocarriles y su 

adecuado funcionamiento, conforme a disposiciones técnicas nacionalistas claramente 

establecidas. 

Niel Estado, ni la empresa como su reflejo, ni el sindicato, tuvieron entonces la 

madurez para desarrollar una industria nacional administrada con criterios técnicos y 

sociales, en lugar de personales y politicos. 

En retorno de Fidelita a Acambaro, demuestra a su vez, la existencia de una ciudad 

que se fortalecié y crecié con el arribo del ferrocarril, pero que perdis importancia 

econémica posteriormente. En busca de una historia comin, sus habitantes miran hacia el 

pasado, quieren consolidar los lazos de una comunidad, tener elementos de unién, ante la 

nueva politica ferroviaria (inmersa dentro de los cambios tecnolégicos a nivel mundial), 

que no privilegia a las pequefias y medianas localidades. 

Fidelita es orgullo de Ac&mbaro, porque les da identidad y razén de ser a los 

oriundos de dicha ciudad, en medio de! marasmo de la globalizacién de la economia.
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32. La Locomotora 296, el dia de su inauguractén, can los Sra. Andrés Ortiz, 
José Cardoso y Abel Buclo, (Foto: Famiila Cardone) 

33.- La Locomotora 296, el dia de su inauquracién, 1142, (Foto: Familla Cardoso)  



  

jal de la caidera de la locomotora 236, (Foto: Familia Cardoso)  



36.- Personal de jon tallerea de Acambaro, con la caller de “Fidelta”. (Foto: Familia Cardoso) 

47 Caldera de Fidetta y placa atusiva, (F >to: Famitla Cardoso)  



39.- Personal da los tallerea de Acdmbarc, en la fundicién, 1944, (Foto: Familia Cardoso) ff  



42.. La Locomotora 296, lista para partir, 10 jun o da 1944, (Foto: Familia Cardoso}  



eldiade 

44..De maquinas y de Hombres: Abrazo de Andres Ortiz a José Cardoso, ff 
frente a Fidelita. junio 10, 1944. (Foto: Familia Cardozo}  
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IV.3.1 E] Ferrocarril Mexicano y sus Particularidades. 

Inaugurado en 1873, el Ferrocarril Mexicano, de la ciudad de México a Veracruz, 

via Orizaba, fue el primer ferrocarril del pais. Su construccién en la zona montafiosa, por 

una ruta de grandes pendientes, obedecié en buena medida, a los intereses comerciales y 

agricolas de la familia Escandén, concesionaria de a linea. 

Privilegiada por las vertientes de los rios y encajonada en las montafias de la Sierra 

madre Oriental, la regién de Orizaba se vio favorecida desde fecha temprana por el 

establecimiento de haciendas y de manufacturas como la del tabaco, ademas de ser punto 

intermedio de la ruta virreinal del puerto de Veracruz y la regién de la costa (antes 

insalubre,endémica), hacia el clima mds benigno de la montafia, rumbo a la Ciudad de 

México. 

Con el establecimiento de fabricas como la Cocolapam de 1836, “tas largas 

chimeneas industriales vendrian a compartir el monopolio del cielo orizabefio con las 

altas torres y pesadas cupulas de las iglesias".410 A partir de entonces, aumenté el nimero 

de trabajadores de la construccién, zapateros, sastres, carpinteros y artesanos. 

La construccién del Ferrocarril Mexicano en esa regién activé ain mas la 

economia industrializadora. 

El establecimiento de complejas y modernas obras de ingenieria para sortear las 

Cumbres de Maltrata introdujo en la zona nuevas innovaciones técnicas y el advenimiento 

de un tipo especial de trabajador: el ferrocarrilero. Abarcaba desde ingenieros ingleses, 

mexicanos y norteamericanos responsables del tendido de la via y obras de infraestructura 

hasta trabajadores de via, talleres y camino, bajo la direccién de los ingleses. 

410Garcia Diaz, Bernardo, Orizaba Pig. 16
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El trazo por las Cumbres de Maltrata, atravesardo las montafias, obligé al uso de 

durmientes de acero y al disefio de un tipo particular de locomotora de vapor, la Fairlie, 

de manufactura inglesa, capaz de recorrer curvas del I20 y soportar pendientes del 4.6%. 

Desde fecha temprana, debido a las necesidades técnicas antes descritas, el 

Ferrocarril Mexicano establecié sus principales talleres, depdsitos de mAquinas y 

vagones, en la ciudad de Orizaba, donde inicialmente se realizaron reparaciones ligeras a 

locomotoras y carros de carga o de pasaje, de madera.411 

Desde la fecha de su inauguracién, hasta los afios ochenta del siglo pasado, los 

talleres de Orizaba fueron dotados con mdquinas-herramientas manuales, que se 

consideraban "modernas” para la época, como fresad ras, rodillos, cortadoras, etc. 

Contaban, entonces, con carpinteria, herreria, fundici5n y casa de maquinas. 

En la década de los noventa, los talleres de Orizaba incorporaron la luz eléctrica 

para alumbrar los patios y espacios de trabajo, y para mover algunas grias aéreas, 

responsables del movimiento de los carros. 

Entre 1900 y 1910, se modernizé el departamento de carpinteria, lo que posibilité la 

construccién de carros de pasajeros de madera en pequefia escala. 

Indudablemente, dicho ferrocarri! acrecenté la posicién privilegiada de la regién 

orizabefia. A partir de 1890, se establecen nuevas fatricas textiles como la de Santa Rosa 

y Rio Blanco, que incorporaron la energia hidroeléctrica para el movimiento de la 

maquineria. 

Durante el porfiriato, la zona vivid un auge industrializador del que fueron también 

actores y testigos, el Ferrocarril Mexicano y sus tratajadores. 

411Guztavo Baz y Gallo, Eduardo. Historia del Ferrocarri! Mexicano. Pag. 151
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En 1908, este ferrocarril no pasé a formar parte de la empresa de los Nacionales de 

México. La cual, en busca de una salida al golfo, incorporé a su organismo (via el 

Ferrocarril Nacional), al Ferrocarril Interocednico, de la Ciudad de México a Veracruz, 

via Jalapa. 

En los afios posteriores, el Mexicano siguié operando de manera independiente, 

con capital inglés: tenia su consejo de administracién, manejo financiero, reglamentos y 

organizacién del trabajo particulares. Y aunque sus obreros formaron parte de la lucha 

por la mexicanizacién de las lineas, a principios de siglo (ya que estaban integrados en su 

mayoria a las organizaciones obreras de la época), su administracién y altos mandos 

continuaron en manos de los ingleses hasta mediados de los afios cuarenta. 

Durante la revolucién mexicana, la linea se vio particularmente afectada. Sus vias 

fueron utilizadas y destruidas a diestra y siniestra por los ejércitos en pugna; sus trenes 

tomados; saqueadas sus mercancias e incluso, fusilados algunos de sus trabajadores 0 

amenazados de muerte si no cumplian con las exigencias de los hombres armados. A 

pesar de ello, el Mexicano siguié operando hasta 1914, afio en que pasé a formar parte de 

los Ferrocarriles Constitucionalistas, del que adopté su reglamento. 

Entre 1914 y 1920, la linea siguid siendo una de las mds castigadas por el conflicto 

bélico. En junio de ese ultimo afio fue devuelto a sus antiguos propietarios. Los cuales 

sefialaron que para volver a su condicién pre-revolucionaria dicho ferrocarril requeria de 

una inversién de dos millones de libras: El gobierno de México se comprometié a cubrirla 

en pagos periddicos y le concedié exencién de impuestos a la empresa para la 

importacién de materiales. 

La rebelién delahuertista, de 1928-29, se realiz6 de nuevo, sobre el derecho de via 

y afecté de manera significativa el servicio ferroviario de Puebla y Veracruz. 

Con todo, en ta década de 1920-30, el Mexicano realizé inversiones significativas. 

Las nuevas condiciones del trafico, requirieron del uso de maquinas de vapor mas
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pesadas, con mayor capacidad de arrastre, lo que incrzmenté los costos de operacién. Se 

opté entonces por el uso de locomotoras de traccion eléctrica, mas veloces, de facil 

manejo y con mayor capacidad de arrastre. La linea total electrificada, fue de 103 

kilémetros y abarcé de Esperanza a Paso del Macho. Los resultados fueron muy 

satisfactorios: 50% de economia en los gastos de ope:acién. Ademéas, se realizaron 

ampliaciones y modificaciones de los talleres, para la; reparaciones de las nuevas 

unidades, se electrificé la via y se sustituyeron en trarnos considerabies, los viejos 

durmientes de acero.412 

EI salto del vapor a la electricidad y las mejores técnicas, vinieron acompafiadas de 

la reduccién de alrededor del 50%, de los mec4nicos de Orizaba y Apizaco, la adecuacién 

de los talleres y desde luego, una nueva organizacién del trabajo para el manejo y 

reparacion de las eléctricas, que se desarrollé de mar era empirica o en base a “algunos 

dibujos" que daba la empresa. Sin embargo, estas no sustituyeron a las m4quinas de vapor 

en los valles y planicies.413 

Al iniciar la década de 1930, el Mexicano habia resistido varios movimientos 

armados; la crisis textil de mediados de los veinte, que llevé al cierre de fabricas en 

Veracruz, Atlixco y Puebla; la inauguracién de la carretera México-Puebla (1926) y la 

consecuente competencia del autotransporte; ademéas de la recesi6n mundial de 1929.414 

Ese afio, los rieleros del Mexicano pararon por primera vez el servicio de la linea, 

en un movimiento de huelga en demanda de mejoras salariales y el derecho a firmar su 

contrato colectivo de trabajo, con la agrupacién que fuera de su agrado. E] laudo fue 

favorable a los trabajadores.415 

Desde 1931, el Mexicano empezé a operar cor déficit. Los tres afios posteriores 

fueron buenos, pero a partir de 1938, se consolidé ur. déficit permanente.416 

412Yanes Rizo, Emma. De Estacién a Museo. Pag. 74 
413Garc{a Diaz, Bernardo. Op. cit. Pag. 43 
414Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 74 
415Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 74 
4l6ldem.
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De 1940 a 1946, ia linea cubrié parte considerable del trafico incrementado por la 

contienda bélica. De 1926 a 1946, ocupé la gerencia J. D. W. Holmes. 

En Junio de 1946, dada la situacién de quiebra en la que se encontraba la empresa, 

la compafifa inglesa acept venderia al gobierno de México, con lo que se establecié la 

Institucién Publica Descentralizada, Ferrocarril Mexicano. 

Quedé como nuevo gerente, Pablo M. Hernandez. Los trabajadores pasaron a 

depender del contrato colectivo de los Nacionales, al que agregaron su propio contrato. 

Segin un informe de la época, las condiciones en que el gobierno adquirié la linea 

eran malas: las vias estaban en estado deplorable; el equipo de traccién era viejo e 

insuficiente, (las eléctricas, con un tiempo de vida Util de 10 afios, ya Hevaban més del 

doble, sélo se habfan adquirido algunas nuevas mAquinas de vapor en los afios veinte y 

durante el perfodo de la segunda guerra); los talleres tenfan maquinaria anticuada (de 1870 

y 1880, en general); las zonas electrificadas se encontraban en mal estado; las lineas 

telegraficas eran precarias; habia escasez de material para reparaciones; los depésitos de 

combustible estaban vacfos; y los locales de trabajo requerian de serias reparaciones y 

adaptaciones.417 

Por todo lo anterior, de julio a diciembre de 1946, se suspendieron las corridas de 

trenes de pasajeros y mixtos; se hicieron estudios sobre las necesidades mas urgentes 

para la reparacién de las vias y edificios, compra de material rodante y material de 

telecomunicaciones.418 

Tuvo prioridad 1a rehabilitacién de ta via que se encontraba en muy malas 

condiciones, para cuyas mejoras, se conté con un estudio de Lorenzo Pérez Castro, ahora 

ingeniero en jefe del Ferrocarril Mexicano. Se adquirieron también, 10 locomotoras de 

vapor nuevas adecuadas para la linea del Mexicano, ya que dada su escasez de equipo 

tractivo, el Mexicano se habia visto obligado a rentar m4quinas a fos Nacionales, que no 

  

417[bidem. Pag. 76 
418Yanes Rizo, Emma. Op. cit. Pag. 76
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cumplian con las caracteristicas técnicas adecuadas. De esta ultima empresa se 

adquirieron también [2 méquinas de via ancha y tres de via angosta, de segunda mano.419 

A principios de 1947, se reanud6 el trafico. Se enprendieron otras mejoras como la 

reconstruccién de algunas estaciones y casas de seccién, en Esperanza, Acotla, Santa 

Clara y Panzacola. Se construyeron habitaciones para los trabajadores en Orizaba y 

Puebla. Se terminé la construccién dei almacén de fierro de Apizaco y el Departamento 

de Aire de Orizaba. Ademds, en ambos talleres se construyeron fosas de inspeccién de 

locomotoras, por iniciativa del maestro mecdnico Gerardo Gardufio. También en Orizaba, 

se reconstruyeron la casa redonda para locomotoras dz vapor y el taller de pintura, que se 

habjan incendiado unos afios antes. Se incluyeron nuevos talleres pequefios anexos a la 

casa de maquinas. 

Entre 1946 y 1949, fueron comprados cuatro covhes nuevos de acero de primera 

clase, ocho de segunda, cuatro carros correo-express y quince para el servicio auxiliar del 

mismo con las mismas caracteristicas. Ademds de 50 carros-tanque americanos de 

segunda mano de 10,000 galones de capacidad. 

Se compraron también, doce coches dormitorios usados a la compajifa Pullman, de 

Jos cuales, seis fueron debidamente acondicionados en los talleres de Apizaco. También 

ahi, fueron reconvertidos dos coches comedores antijguos a carros dormitorios. Y se 

realizaron, al igual que en Orizaba, varias reconstruc-iones: 2 plataformas de via ancha, 

dos de angosta, 9 géndolas, 5 jaulas, 8 cabuses y 10 furgones, que pasaron de ser de 

madera, a acero.420 

Aunque las inversiones en talleres fueron poczs, se fomenté en los mismos la 

construccién de unidades. En 1947, se pusieron en circulacién la primera serie de carros 

de lamina y cabuses construidos en los talleres de Apizaco (a partir al parecer de 1935), a 

419FNM. Revista Ferronales. Sep. 1950 
420FNM. Revista Ferronales. Sep. 1950
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iniciativa del maestro de coches y carros Leocadio Camacho, que daria mds tarde origen a 

la construccién del Tren Nacional en Orizaba. 

La construccién de estas primeras unidades, de nuevo se da en un contexto de 

crisis financiera, en talleres con maquinaria rudimentaria y bajo la presién de la posible 

pérdida del empleo. Son un grito de esperanza, de respuesta a necesidades técnicas 

inmediatas, de deseo de sobrevivencia, ante la modernidad a la que los trabajadores 

buscan incorporarse, con base en sus propias reglas y ritmos de trabajo, que incluso, 

legaban a rebasar las once horas diarias. 

Apizaco. 

Los talleres de Apizaco eran los segundos en importancia de la linea, después de 

los de Orizaba. Se destinaron inicialmente a la reparacién ligera y pesada de carros de 

madera y locomotoras de vapor (a excepcién de las tipo Fairlie). 

Permanecieron basicamente con las mismas caracteristicas, practicamente hasta los 

afios veinte del presente siglo, en que se electrificé el tramo de la montafia. La 

electricidad se incorporé también, a casi todos los departamentos del taller, siendo 

ademas 1a responsable del movimiento de las compresoras de aire que activaban, entre 

otras, a las mAquinas del departamento de fraguas y a los martinetes. 

Para 1940, dichos talleres contaban con los siguientes departamentos421: > 

*Taller General de Reparacion. 

Después de haber recorrido su kilometraje maximo, las locomotoras de vapor 

pasaban a revisién. En estos talleres se contaba con compresoras de aire para los aparatos 

neumaticos, que distribuian el aire comprimido para !a alimentacién del combustible. 

*Casa Redonda. 

Aqui se realizaba la revisién periddica o ligera de las locomotoras, segin el reporte 

del maquinista. También se lavaban las calderas y termosifones. 

42iMonroy, Salvador. Atlihuetzia y los Talleres del Ferrocarril Mexicano en Apizaco, Pag.16-17
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“Departamento de Electricidad. 

Era responsable de los generadores de corrientz directa acoplados a motores de 

fuerza eléctrica. Ahi se cargaban fos acumuladores eléctricos, se reparaban los 

generadores de las locomotoras de vapor, de los coches dormitorio y de los carros de 

primera, tipo "break"; también, los tableros distribuidores de fuerza, el alumbrado yen 

general, todos los servicios en materia eléctrica. 

*Departamento de Soldadura Eléctrica y Autéyena. 

Responsable de la reparacién de toda clase de piezas gastadas 0 rotas, por medio 

de rellenos de soldadura, lo cual permitia la sustitucion de piezas que, de otra forma, 

debian adquirirse nuevas. 

“Departamento de Comprensoras de Aire. 

Movidas por motores eléctricos de banda y directos, las bombas de comprensién 

recogian el aire atmosférico para comprimirlo en recipientes y utilizarlo como fuerza en 

los aparatos neumaticos. 

Departamento de Fraguas. 

Los tubos conductores de aire comprimido, llegaban a este departamento para 

activar la combustién de los quemadores de fraguas v homnos, que producian el calor para 

la radiaci6n artificial y trabajar el fiero y el acero incandescente en la forma deseada. 

“Departamento de Reparacién. 

Contaba con prensas movidas por motores eléctricos directos, para botar y meter 

los ejes de las ruedas de las maquinas y de los carros que estaban en reparacion. Estaba 

dotado de escopios, cepillos, taladros automaticos, piedras de esmeril, méquinas para 

barrenar, tornos verticales y horizontales. Con dicho3 aparatos eran fabricados los 

mufiones para las flechas paralelas de las locomotorzs, cilindros, émbolos, pistones, cajas 

de ruedas méviles y acabados de piezas con medidas. de precisién, de los principales 

6rganos transformadores del movimiento de la locomotora.
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*Departamento de Paileria. 

En este se realizaba la reparacién e incluso construccién de las calderas tubulares 

de la locomotora, asi como !a compostura de los fluses y el laminado de los tenders que 

contienen los depdsitos de agua y aceite combustible, que pasaban a las locomotoras por 

las bombas de alimentacién. 

*Departamento de Reparacién de Carros y Pintura. 

En este se encontraban los carpinteros, que se encargaban de forrar los carros con 

talazén, por ensambladura. Ponfan los techos de ldmina a los carros de carga, y de 

madera impermeabilizada con alquitrén de hulla, para los de pasajeros. Posteriormente los 

carros eran pintados. 

En conjunto, en los talleres de Apizaco trabajaban operarios de las especialidades 

de electricidad, mecdnica, forjas, carpinteria, albafiileria, pintores, moldeadores y 

caldereros, asi como maestros constructores de carros y coches; con las jerarquias 

propias de cada especialidad. 

Esta infraestructura, que se monté desde los afios veinte, hizo que tos talleres de 

Apizaco fueran un centro permanente de reconstruccién de locomotoras y construccién de 

piezas, donde los trabajadores del Mexicano se familiarizaron, desde fecha temprana, en 

el manejo y reparacién de locomotoras, generadores eléctricos y en el uso del fierro, el 

acero y los materiales para fundicién y en la soldadura de los mismos. 

Fue en los talleres de Apizaco donde Leocadio Camacho, un trabajador empirico, 

inicié su labor constructiva de unidades de acero.
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IV. 3. 2. Leocadio Camacho y el Tren Nacional. 

Apizaco: Leocadio Camacho (1) 

Nacié en Apizaco, Tlaxcala, e] 28 de febrero de 1898. 

En 1915, en plena etapa revolucionaria, murié su padre. Camacho dejé entonces la 

escuela e ingresa a los talleres ferroviarios , en busca ‘Jel sustento econémico familiar. 

Inicialmente ocupa el puesto de ayudante auxiliar en el departamento de carpinteria, bajo 

las érdenes del sefior Valdés, jefe de talleres de Apizaco. 

De 1917 a 1920, época en que el Ferrocarril Mexicano estuvo incautado, trabajé 

como ayudante de carpintero en los talleres de Orizaba y Buenavista. 

En 1921, se trasladé nuevamente a Apizaco. Continudé ascendiendo en el escalafon 

hasta 1938: pasé de ayudante de segunda a ayudante de primera, aspirante a carpintero, 

operario carpintero, carpintero sueldo especial, inspector de carros relevador, inspector 

de carros de planta, cabo y Maestro Constructor de Carros. Todos sus puestos, segun 

sefialé en una entrevista, los obtuvo por ascenso y exd4menes, no por boletin o 

antigitedad.422 

Se casé en dicha ciudad. Al comenzar los afios treinta, ya tenia cinco hijos. 

En 1935, presenté a las autoridades del Mexicano su propuesta para la construccién 

de carros y cabuses en los talleres de Apizaco. Esta incluia planos (elaborados por él 

mismo), estudio de costos, medidas y disponibilidad de la fuerza de trabajo. 

Para determinar la dimensién que debian tener las unilades, estudié previamente 

las medidas de los tineles por los que debian de pasar los carros. Llegé a la 

conclusién que su ancho maximo seria de 10' 4", y la altura gotera de 14' 7 (textual)".423 

422FNM/Exp. Personal, 170765. Leocadio Camacho. También: Entrevistz al Sr. Leocadio Camacho. FNM. Revista 
Ferronales. Sep. 1950 
423Camacho, Leocadio. Libreta personal de apuntes de 1935, facilitada pcr la Sra. Gloria Camacho, sep., 1996
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Posteriormente hizo un recuento de! personal de la seccign de carros con los que se 

contaba en los talleres de México, Apizaco y Orizaba. 

Con base en lo anterior, Camacho decidié "cambiar el serrucho y el cepillo por los 

remaches y el soplete”. Propuso la reasignacién de funciones: Jos carpinteros realizarfan 

el trabajo de paileria y hojalateria. Los carros serian construidos de acero, ya que los de 

madera ya no cumplian con los requisitos internacionales en materia de carga. 

La propuesta fue aceptada por los funcionarios del Ferrocarril Mexicano, (todavia 

propiedad inglesa), seffores Holmes y Taylor. 

Este ultimo, comenté Camacho en una entrevista, "era un norteamericano 

sumamente entusiasta, tanto que cuando le comunicaron que si se podian construir los 

carros, daba saltos de jubilo". Mayor fue el entusiasmo de don Leocadio, quien hasta 

entonces, "se sentia muy mal al ver el pésimo estado del equipo”.424 

En 1935, se construyeron los cabuses 711 y 716. En 1936, otros cinco: del N7 al 722. 

Por iniciativa de Camacho, en la reconstruccién y readaptacién de unidades, se 

cambiaron los trucks que eran de madera, por blindados, completamente de acero. 

Ademés, se modificaron las dimensiones de los carros y el sistema de frenos. Fue 

necesario entonces, modificar "todos los sistemas de construccién de los talleres de 

Apizaco". 

En los primeros afios, se les dio a los carpinteros, (que como ya se menciond 

realizaban ahora funciones de paileria), un sobresueldo. Esto ocasioné descontento entre 

los paileros, que mas tarde fueron incluidos también en el programa. Recuerda Camacho: 

Tuve dificultades en un principio con los paileros, por la cosa de los 

sobresueldos y las facilidades que se les daban a los de mi departamento. 

Pero como vieron que agarré con muchas ganas mi trabajo, cuando 

empezamos a laminar, a producir para el Ferrocarril Mexicano junto con 

424Entrevista al Sr, Leocadio Camacho. FNM. Revista Ferronales. Sep. 1950
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ellos, cada dia de mi cumpleafios me daban una cena. Asi empecé a contar 
con personal cada vez mas responsable y cajyaz.425 

Leocadio cont6é también con el apoyo del De partamento Mecanico, segiin comenta 

el setior Eduardo Gallardo: 

El sefior Camacho era muy respetable pare. mi, al igual que el sefior Don 
Vicente Fabrez, que era Superintendente General antes de que nos 
incorpordramos a los Nacionales. Cuando la época de los carros, yo 
colaboré con el sefior Camacho, que en paz descanse.Para la construccién 
de las unidades colaboraron trabajadores je los diversos departamentos: 
paileros, hojalateros, cobreros y mecdnicos. Vera, como don Camacho 
decidié cambiar el sistema de frenos, era indispensable el departamento 
mecénico. El] sistema de frenos Heva cadexas, lleva una garrucha para el 
encadenado de cada unidad, para aumentar la potencia del freno. Y asi fue 
que todos colaboramos.426 

Aunque e] trabajo de los carros se basé en Ics planos disefiados por el propio 

Camacho, los ferrocarrileros de Apizaco ya contaban con una experiencia labora! previa. 

Algunos de ellos habian tomado cursos de modelisino, disefio y mecanica, que se 

otorgaban gratuitamente, después de las horas de labor. Dice el Sefior Delgado: 

TomAbamos cursos voluntarios, el que queria superarse pues, en un 
saloncito junto a la estacién, teniamos mesabancos, para estudiar, escribir, 
dibujar, ahi fbamos a sacar las dudas que tenfamos sobre algun trabajo y al 
otro dia, ya sabiamos cémo y a darle, a carle. No lo obligaban a uno a 
estudiar, pero si querias aprender, convenia ir con el sefior Fabrez. 
Estabamos jovenes y aguantébamos doce horas de trabajo y luego al 
estudio.427 

425Entrevista al Sr. Leocadio Camacho. FNM. Revista Ferronales. Ses. 1950 
426Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Eduardo Gallardo, (inventor ferrucarritero). Orizaba, Ver., ago., de 1996 
427Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Rafael Delgado. Cérdoba, Ver., sep. de 1996,
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Algunos trabajadores, como el propio sefior Leocadio, tomaban cursos de 

mecanica, dibujo y paileria por correspondencia. Segun Gloria Camacho, hija del 

constructor: 

A mi papd siempre le !legaban unos libros por correo, unos como folletos 

con dibujos y se encerraba en su taller a estudiarlos y quién sabe que tantos 

garabatos hacia en unos papeles.428 

Seguin recuerdan los trabajadores, el sefior Fabrez y la mayoria de los 

ferrocarrileros de Apizaco y Orizaba eran masones. Al respecto, la hija del sefior 

Camacho no supo dar una respuesta, pero coment6 que "mi mamé a cada rato discutia 

con mi pap4 porque no le gustaba que anduviera metido con unos seffores que no 

respetaban la religion catélica".429 

De 1935 a 1939, se construyeron, ademés de los cabuses, doce unidades de segunda 

y catorce de primera. Se inicié la reparacién de coches dormitorio, se construyeron 

sesenta gondolas y plataformas de construccién reprimida. Incluso en 1938 y 1939, segun 

un reporte, "se llegaron a producir en promedio dos 0 tres carros, por mes, casi con las 

manos"430 

Estas son las caracteristicas técnicas de algunas de esas unidades, segiin las 

especificaciones de Camacho escritas al reversos de las fotografias de los carros y coches 

terminados:431 

*Cabuses del 7il al 720. 

Afio de construccién: entre 1936 y 1940. Lugar: Apizaco, Tlaxcala y Orizaba 

Veracruz. 

Tipo de trucks: Andrews. Clase de travesero: acero forjado. Asegurado con: 

remaches. Clase de construccién: acero estructural. Cubierta metalica entre puertas: 

428Yanes Rizo Emma. Entrevista a Gloria Camacho. Orizaba Ver., ago. de 1996 
429Yanes Rizo Emma. Entrevista a Gloria Camacho. Orizaba Ver., ago. de 1996 
430FNM. Revista Ferronales. Sep. 1950 
431 informacién contenida en fotografias facilitadas por la Sra. Gloria Camacho. También en: FNM/Exp. Carros FCM- 

711; FCOM-40; FCM-721; FCM-719; FCM-720; en Archivo de Fuerza Motriz y Maquinarie.
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machimbrada. Equipo de freno de marca: Ajax. Forro interior: duela de madera, 50 

piezas. Forro exterior: lamina de acero, 12 piezas. Tiso de cerraduras: chapa de coche. 

*Reconstrucci6n de carros caja, serie & 100. 

Condiciones anteriores: Laminas planas en el techo, forros de madera, freno de 

mano de arbol de garrote, cilindro de aire 8”x 10". Raedas de fierro fundido, Forjas de 

truck. Capacidad: 27,000 kilos, o sea, 60,000 libras. Reparacién general: cada dieciocho 

meses, por tener los forros de madera. "Dificultad en su aceptacién para el trafico 

internacional debido a su situacién actual”. 

Condiciones de la misma unidad reconvertida: Laminas acanaladas en el techo, 

forros de lamina con forros interiores de madera. Freno de mano: multiplicador Ajax. 

Cilindro de Aire 10”x 12". Ruedas de acero. Bastidores de truck, de acero. Capacidad: 

36,300 kilos, o sea, 80,000 libras. Reparacién general: cada veinte afios. Con sélo 

reanudacién periddica de pintura. 90% mas de seguridad en su manejo. Total aceptacién 

de la unidad para el trafico internacional. 

Costo de reparacion de los carros de madera vada afio seis meses: $1,600 pesos. 

Costo de reparacién de jas nuevas unidades cada 20 afios: $ 2,620 pesos. 

Quedan entonces claramente demostradas, las ventajas de las unidades de acero. 

Las fotos que se incluyen aqui, corresponden al carro FM 8176, que pasé a ser el 8190, 

antes y después de su transformacién. Otro ejemplo de reconstruccién, fue el carro 8056, 

que se aprecia en la foto después de su reconstruccion.
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Orizaba: Leocadio Camacho (2) 

En 1940, Leocadio Camacho se traslad6 a los talleres de Orizaba, encajonados en 

la inmensa cerrania. Ahi se enfrenté a nuevas necesidades y problemas técnicos propios 

de esa regién geografica, que lo llevaron a proponer la construccién de carros de 

pasajeros. 

No era, por cierto, el tinico trabajador creativo de la regién. Electricistas y 

mecénicos se las habian “ingeniado" de tiempo atrds, tanto para la reconstruccién de 

locomotoras de vapor primero, en el dificultoso tramo de la montafia, como para el 

manejo y reparacién de las locomotoras eléctricas, después. 

También diversos Superintendentes de Transportes, cuya sede estaba en Orizaba, 

Hevaban afios buscando mecanismos para descongestionar los patios del lugar, que una y 

otra vez, se saturaban con los carros de carga, antes de su ascenso a la montafia. 

Por ultimo, a finales de los afios cuarenta, llegaron las primeras diesel a la regién, 

lo que ocasionaria un nuevo aprendizaje laboral y adopcidn e inventos técnicos por parte 

de los trabajadores. 

Contempordneos de Leocadio Camacho fueron los sefiores Rafael Delgado, 

Superintendente y Eduardo Gallardo, mecanico sueldo especial, "la crema de los 

operarios". 

Los Talleres de Orizaba. 

En general, los talleres de Orizaba contaban con los mismes departamentos que los 

de Apizaco. Su fuerza motriz era también eléctrica, la cual hacia operar los generadores 

de aire para el movimiento de cierta maquinaria. 

Sin embargo, en el taller de Departamento de Carros y Coches la maquinaria era 

mas bien manual.
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Distribucién de los Talleres. 

Casa Redonda: con un departamento para reparaciones ligeras de locomotoras de 

vapor y otro para reparacién de locomotoras eléctricas. Estas también requirieron de la 

produccién de piezas por parte de los trabajadores, cada la habitual carencia de 

refacciones. Comenta el seftor Calleja: 

Aqui en la fundicion, en el principio se hacian las piezas de aluminio de las 

locomotoras eléctricas, que se llamaban pichones, que iban en los 

pantégrafos, en los mecanismos de los pantégrafos. También se hacian 

zapatas para esas mismas maquinas.432 

El sistema de cambio de muelles de las maquinas eléctricas era muy complicado. 

El sefior Gallardo invent6 el sistema de "poliparches", para hacer el cambio rapidamente 

con un sistema de vencimiento, ayudado por una gria. Ades, ideé un mecanismo para 

agilizar el trabajo de preparacién del nucleo del motor, en menos tiempo del que se hacia 

normaimente. Recuerda: 

Mi idea fue siempre de hacer este o aquél trabajo en menos tiempo, con tal o 
cual herramienta, con tal o cudl proceso. Por ejemplo, en las locomotoras 

eléctricas se demoraban mucho para preparar un nucleo de motor de 

traccién. Se la pasaban con una lima, duro y dale con la lima, muchas horas, 

era un trabajo que llegaba a hacerse hasta en dos dias, se imagina usted, dos 
dias. Entonces a mi se me ocurrié mandar a forjar unas cuchillas, con cinco 
milésimas de diferencia una con otra. Eran de acero, de acero duro. Llevé 

mis dibujos a las forjas, a las fraguas como ls deciamos nosotros, y me las 
hicieron inmediatamente. Eran tres cuchillas con sus barrenos. Una para 
comenzar a enderezar, otra, con cuatro o tres milésimas de diferencia para 

acomodar la pieza y la tercera para dejar la ieza a la medida del motor de 
trabajo. Con las cuchillas el trabajo ya se hacia después, en sdlo cuatro 0 

cinco horas. Y las mecdnicos no se podian tacer los tontos, porque con tal 
de cobrar horas extras, se la pasaban haciéridole al cuento, llegaban unas 

432Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Eduardo Garcfa Calleja. Veracruz, Ver., ago. 1996
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limotas nuevas y se las acababan, porque con una lima, ,cudndo iban a 

poder enderezar una pieza?.433 

Taller Mecénico: para reparaciones mayores de locomotoras, en los que se llegaron 

a construir partes importantes de las mismas. Recuerda el sefior Delgado: 

Las méquinas de vapor se reconstrufan, se hacian de nuevo. Por ejemplo, 

habia por ahf tirada una caldera, y de esa caldera, que era lo esencial, la 

vestian con todos los aparatos que lleva una locomotora de vapor. Hasta la 

campana le ponian, el silbato. Por dentro le metian nuevos fluses que se 

hacian en el taller, los aplicaban en las calderas con todo lo demds que 

tenfan que llevar: el calentador, el recalentador y todo eso para calentar el 

aceite y quemarlo. También se les hacian sus cajas de humo. Era muy 

interesante ver a una caldera ahi tirada y luego ver a una locomotora 

trabajando. Los frenos de aire si los tenfamos que importar, porque de eso 

no sabiamos nosotros y eran el alma de la locomotora. Para hacer las piezas 

de las locomotoras, habia gente especializada. A ellos se les daba el dibujo y 

todo construian. En la fundicién, que también formaba parte del 

departamento mecénico, se hacian las partes, las piezas que necesitaban las 
mAquinas, una maravilla. Primero, !a matriz, el molde, se hacia de madera y 

eso correspondia a los carpinteros. Después en la fundicién se encargaban 

de sacar la copia exactamente igual: Luego Ilegaba el pulidor y la 
perfeccionaba. Asi es que quitando el aire, que era de la Westing House, 

todo se hacia aqui.434 

En el taller mecanico, habia por esa época, mAs o menos 120 trabajadores. 

Departamento eléctrico y de aire: Se alimentaba de la planta de Sumpango y hacia 

accionar los generadores eléctricos y acopladores de aire. 

Departamento de Carros y Coches: se integraba a su vez por los departamentos de 

fundicion, herreria, carpinteria, paileria, cobreria, pintura, aire y armado de carros. 

Cada departamento, contaba con diversas especialidades y categorias: obreros, 

carpinteros, airistas, herreros, laminadores, modelistas y dibujantes. Habia mayordomos y 

433Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Eduardo Gallardo. Ya citada. 
434Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Rafae! Delgado. Ya citada.
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maestros responsables para cada uno, que estaban a su vez bajo las 6rdenes del Maestro 

Constructor de carros. 

En los departamentos de cobreria y paileria la mayor parte de la maquinaria era 

manual, no asi en carpinteria, que contaba con maquiraria de 1900 a 1920, con motores 

eléctricos individuales. 

Existian también en, los talleres, dos departamentos que jugaron un papel 

importante en la construccién de carros: el de érdenes, responsable de los trabajos 

especiales, como el disefio de piezas y de maquinas. Y el departamento mecdnico, donde 

se construian los trabajos solicitados.



Leocadio Camacho (3) 

De las necesidades técnicas que Ilevaron a la construccién del tren nacional. 

La introduccién de las locomotoras eléctricas en los afios veinte, efectivamente 

permitié una mayor capacidad tractiva para el trafico de carga, pero ocasion6 otras 

contradicciones, ya que no vino acompafiada de la gdquisicién de nuevos carros de carga 

y de pasaje adecuados para las caracteristicas y potencia de estas locomotoras. Tampoco 

conté con la ampliacién requerida de los patios de Orizaba, indispensables para la 

aceptacién del grueso de la carga. 

Lo primero, ocasioné innumerables accidentes, ya que los carros de madera, por el 

tipo-de enganche que utilizaban, se "zafaban" de las maquinas eléctricas. 

Lo segundo impedia el cumplimiento adecuado del servicio, ya que el 

“congestionamiento" en Orizaba, limitaba la fluidez del trafico. 

Fue el asunto de los descarrilamientos, lo que orillé nuevamente a Don Leocadio 

Camacho, a la basqueda de soluciones. Recuerda Roberto Delgado: 

Cuando Ilegaron las eléctricas jalaban mucho carro, un tonelaje elevado y 

habia carros que no aguantaban los acopladores, e] enganche, el jalén y se 

les llegaba a zafar el enganche de la parte de abajo, se salia todo por 

completo. Simplemente con que el maquinista usara la lave independiente 

de la pura maquina, el carro no aguantaba el restaron. 

Una vez un maquinista entré dormido a una de las curvas de las Cumbres de 

Maltrata y que se voltea la maquina. Como el enganche era endeble no se 

pudieron detener los carros y se fue todo el tren a la barranca, cerca del rio. 

Y abi fue donde se lucié el sefior Camacho, porque sin que fuera su 

responsabilidad o su funcién, ideé como levantar la locomotora y los carros 

que estaban abajo. El y un ingeniero. Este pidié prestados los motores a la 

Cerveceria Moctezuma y de ahi tomé corriente para el transformador, y de 

ahi al malacate. Le pusieron los rieles debajo a la locomotora y asi se la 

trajeron. La subieron buscando la via. Ya ahi, que conectan la corriente, que
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cortan los rieles y que jalan la maquina descarrilada con otra maquina. Yo se 
lo dije después al Gerente, le dije lo que habia hecho el sefior Camacho. 
Don Leocadio ayudaba mucho a la gente aunque no le correspondiera. Ese 

dia dejé el taller y jalé con los suyos, con lo carpinteros que colaboraban 
con él, en otras funciones que no eran de su especialidad. El les ensefiaba a 
todo, los motivaba. Eran hombres que manejzban bien los gatos a pesar de 
ser carpinteros. Camacho salvé a esa unidad, salvé la mdquina que se 
reconstruy6 y se puso nuevamente en operacién.435 

La hija de Don Leocadio, Gloria, recuerda la angustia de su padre en aquellos dias: 

Muchas veces se despertaba en las noches gri-ando, porque se acodaban del 
accidente en las Cumbres de Maltrata. Vio a varios trabajadores y personas 
morir. Algunos murieron aplastados por los cerros cuando las grias trataban 
de sacarlos del fondo de la barranca.436 

Resultaba entonces evidente la necesidad de que se incrementara la produccién de 

carros de acero para carga y pasaje, para que se acopilaran adecuadamente a las 

locomotoras eléctricas. 

El asunto de] congestionamiento del trafico, por su parte, se resolvié gracias a la 

perseverancia del Superintendente de Transportes, sefior Rafael Delgado, en 1947, quien 

ided un nuevo mecanismo de distribucién de !a corriente eléctrica. 

Nacié e! 24 de julio de 1905, en Orizaba, Ver. Tiene, Don Rafael, 91 afios de edad 

(en 1996) y dedicé mas de la mitad de su vida al servicio ferroviario. Nos recibié en su 

casa, en una mafiana de agosto, vestido con elegancia y propiedad, luego de varias 

semanas en que la bronquitis le habia impedido salir de la cama. Estas fueron sus 

palabras: 

435Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Rafgel Delgado. Ya citada. 
436Yanes Rizo Emma. Entrevista a Gloria Camacho. Orizaba Ver., ago. de 1996
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En esa época yo era Superintendente, era el responsable de la Division 

México-Veracruz. Era el jefe de todas las oficinas telegraficas, personal de 

transportes, todo. De los de via no. Yo era el jefe de los trenes, nadie mas. 

Y hacia afios que los patios de Orizaba estaban bloqueadismos de carros, 

llenos de carros, no se podia pasar, por una rendijita ahi, pasaban los carros. 

Entonces yo ...me angustiaba...vefa que no podia cumplir con el servicio y 

veia el amontonadero, una y otra vez veia el amontonadero. 

Entonces...(llanto), yo cargando con esa responsabilidad...(llanto), que me 

pongo a pensar cémo podria hacerle para desbloquear aquello que tanto 

dinero costaba a los ferrocarriles. Los fletes no los podian recibir los duefios 

y nosotros nomds nos haciamos bolas con el congestionamiento y nada se 

movia. Total que me voy a mi casa desesperado y que me acuesto a pensar y 

a pensar, hasta el hambre se me fue ese dia. Y entonces, de tanto mirar al 

techo, que le doy a cémo desbloquear. Ya lo habian intentado muchos otros 

jefes y no sabian cémo. Era un problema recurrente. En realidad la solucién 

era sencilla, era un problema de usar la cabeza. Mire usted, con treinta y 

cinco carros se bloqueaban una y otra vez los patios... 

Toma agua, habla para si mismo: 

..Era por falta de fuerza eléctrica y porque la gente no sabia mover las 

locomotoras, no sabia administrar la fuerza tractiva. Entonces yo pensé, asi 

como dijo aquél, pensé y dije: A caray, ya le encontré, jEureka! Que pego 

un brinco y que me voy a la oficina de despachadores, a que me dieran una 

grafica en la que venian anotados todos los trenes de subida y de bajada. 

Esa grafica sirve para tener control de los trenes y de los encuentros y desde 

luego, para que no choquen unas locomotoras con otras. Entonces yo tomé 

la grdfica e hice el mismo trabajo que hacian los despachadores de trenes. 

Anoté los trenes de subida y de bajada y los puntos en los que se 

encontraban entre si, dénde salian, segin los tiempos entre una estacién y 

otra. Entonces yo lo que hice, fue agarrar la grafica esa y me puse a mover 

trenes mateméticamente. Pero no ya al estilo que lo venian haciendo los 

ferrocarrileras viejos, yo era entonces un chamaco, era joven. Y entonces 

pensé: si yo jalo todas las maquinas eléctricas y las pongo a trabajar en el 

tramo de Orizaba y Esperanza, que es la parte montajiosa, la més dificil; y 

desde el lado del sur trabajo con maquinas de vapor, tengo la solucién. 

Pero resultdba que la corriente eléctrica no alcanzaba, al mismo tiempo 

corriendo dos trenes con cuatro mAquinas. Entonces deduje que lo que yo
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necesitaba era mas corriente eléctrica de la que se me proporcionaba en 

Tuxpango. 

Me envalentoné y fui a la Gerencia de Ferrocartiles a pedir que se me diera, 

por favor, que se me diera mds corriente, para poder correr todos los trenes 

que habia. Eran como quince los trenes que debia yo correr. Tuve que 

suplicar. 
Les propuse correr un tren para cada hora. En la gerencia hablaron a 

Tuxpango y me dieron la corriente. Era dia domingo y las fabricas de Puebla 

trabajaban menos y por lo tanto, necesitaban menos corriente, la energia 

sobrante la podiamos utilizar nosotros para mover los trenes congestionados 

en Orizaba, todo eso les dije.437 

Parece no estar con nosotros, se traslada en el tiempo 2 los patios de Orizaba. Una y otra 

vez, se le humedecen los ojos: 

Hice el recuento de las locomotoras y dije: cuando este tren vaya por Boca 

del Monte, este otro ya pasé Maltrata, cuando este haya pasado Maltrata, 

esta saliendo el otro de Orizaba y as{ sucesivamente, a manera de que 1a 
corriente alcanzara a correr tres trenes al mismo tiempo. Uno que ya estaba 

en la cima, otro que ya iba a llegar a la cima y otro que iba tomando 

corriente junto con el que salia de Orizaba. Y de esa forma lleve mis ideas a 

la grafica. 
Eran veinticuatro trenes de subida y veinticuatro de bajada, cuarenta y ocho. 

Y habia que mover todo en un solo dia, porque el lunes ya trabajaban las 

fabricas de Puebla y no podiamos seguir usando la corriente. 

Empezaron a correr los trenes, uno cada hora, uno cada hora. Yo pasé ahi 

toda la noche del domingo. El personal estaba muy admirado. Antes los 
antiguos pedian corriente para correr los trenes y erréneamente la 

derramaban de Orizaba a paso del Macho y de Orizaba a Esperanza, pero 

no lograban hacer correr los trenes. Por eso, lo primero que me dijeron en la 

Gerencia es que mi idea no iba a funcionar, que ya lo habian intentado no 

veinte, sino hasta treinta veces, sin resultados. 

Y es que esos sefiores antiguos recogian todas las locomotoras --las 
eléctricas y las de vapor-- al mismo tiempo en toda la Divisién, saturaban las 

vias y ni corrian trenes de este lado, ni del otro. Y no se aprovechaba 

debidamente, ni el tiempo, ni las locomotoras, ni la electricidad. Por eso, lo 

437Y anes Rizo, Emma. Entrevista a! Sr. Rafael Delgado. Ya citada.
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que yo hice, fue de la admiracién de los de transportes. El patio se 

descongestioné en veinticuatro horas tal y como lo promet{. Fue una labor 

que se logré realizar con el personal asignado a transportes.438 

Sonrie con satisfaccién el otrora Superintendente, agrega: 

Todo se hizo en tiempos normales, nada de horas extras, nada que quererle 

ganar dinero a la empresa. Hubo un momento, ya entrada la noche, en que 

faltaba un conductor y yo dije: Pues me voy de conductor. Y de repente vi 

que se acercaba un garrotero al que ya le faltaba poco para aplicar su 

examen y me dice: Estoy aqui para servirle. jLe puedo ayudar en algo? Lo 

vi chamaco, pero no me importé. Le di la orden de tren y le dije: pélale, 

manito, pélale. 

Y asi fue como descongestionamos los patios de Orizaba. Y entonces, cada 

domingo, en lugar de ir a misa, pediamos 3,000 watts de corriente, para 

aprovechar el tiempo y descongestionar los carros.439 

La empresa le otorgé veinticinco mil pesos por su labor. Un afio después, fue el 

responsable de} viaje inaugural del Tren Nacional a Veracruz. 

Se jubilé en 1958. 

Fue llamado nuevamente al servicio a principios de 1959 y se retiré en septiembre 

del mismo afio. Colaboré con la empresa durante el movimiento de huelga. En 1974, 

solicitaron sus servicios como superintendente viajero, puesto que ocup6 hasta 1978, afio 

en que se jubilé en definitiva. 

438Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Rafael Delgado. Ya citada. 

4391dem.
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La Construccién del Tren Nacional. Leocadico Camacho (4) 

Ese mismo 1947,una vez resuelta la cuestién de la fluidez del trafico, se volvié 

prioritaria la construccién del Tren Nacional. Una avtividad que se realizé con 

entusiasmo, pero que no resulté sencilla. 

Leocadio Camacho acordé con la empresa que el tren estaria integrado de la 

siguiente manera: dos carros especiales: Sayula y Paricutin; dos de primera; tres de 

segunda, un cablis y un express. 

EI responsable seria el propio Leocadio, con el mismo personal existente en el 

departamento de carros y en el taller en general. Quedaba autorizado al uso de horas 

extras. 

El proceso de construccién de las unidades pronto lo enfrenté a un nuevo 

problema: hacian falta algunas mAquinas para facilitar la produccién, con las que no se 

contaba en el Ferrocarril Mexicano. Se procedié en:onces, también al disefio y 

construccién de dichas maquinas, armadas con partes de otras. 

EI fenémeno de construccién del Tren Nacio 1al, incluyé entonces la 

reorganizacién del trabajo, la produccién de maquirias-herramientas y la produccién de 

los carros; con lo que se desarroll6, ya no sélo un proceso de adaptaci6n tecnolégica, sino 

de propuesta y organizacién productiva global, corro se desprende de la informacién 

otorgada por los trabajadores. 

En 29 de julio de 1996, en Orizaba, Veracruz, en una mafiana por demas lluviosa, 

entrevistamos al Sr. Porfirio Gonzdlez, cobrero, uno de los colaboradores de Don 

Leocadio. 

Porfirio Gonzalez, nacié el 15 de septiembre de 1929. Ingresé al Ferrocarril 

Mexicano a principios de los cuarenta como auxiliar extra, luego ascendié a cobrero- 

hojalatero, especialidad con la que contaba cuando se construyé el tren. Trabajé veintidés 

afios en el Departamento de Carros y Coches.
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Nos recibié en su despacho. En la pared, una fotografia con el maestro Camacho al 

centro, de chaleco y sombrero blanco, rodeado de todos sus trabajadores. 1a informacion 

que en adelante se incluye, fue tomada en gran parte de la entrevista a dicho operario 

(cuando no, aparece entre paréntesis 0 citado, el otro informante).s40 

*Los Planos. 

Fueron elaborados por Leocadio Camacho con ayuda de los dibujantes del taller y 

estaban basados en las medidas tomadas de carros extranjeros en existencia en el 

Ferrocarril Mexicano, y en “folletos en inglés que le Ilegaban por correspondencia". Con 

base en la existencia de dichos planos, se “dividid el trabajo por departamentos y 

especialidades, que iniciaron la construccién de las unidades, en cada una de sus partes, 

al mismo tiempo. Ya después se fueron acoplando". 

*Los materiales. 

Se obtuvieron del propio almacén de Orizaba que “estaba muy bien surtido”. Parte 

de este material era importado: los trucks y las ruedas de acero. También se obtuvo del 

rescate de unidades de desecho o condenadas a la chatarra. 

*El armado. 

Se extendian los trucks y las ruedas a lo largo del patio, (colocados de manera 

manual), y se empezaban a armar. En el departamento de herraje se hacia el trabajo 

necesario para unir ruedas y trucks, asi como los tirantes de fiero que mueven los frenos. 

*El bastidor. 

Venia ya exprofeso, unas vigetas, un fierro ancho en forma de U, de acero, 

largas, como de diez metros o quince. Se cortaban a la medida y se formaba 

el cuadro del bastidor. Luego se soldaban. Las vigetas las trajeron de la 

Fundidora Monterrey. Los trabajadores formaban, haga de cuenta un cuadro 

y le ponian sus divisiones, colocaban y formaban el bastidor. Abajo llevaba 

440Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzalez. Ya citada.



450 

un piatillo o ruedas, también fundidas, donde se metia el truck, iban con sus 
amortiguadores y todo.44t 

Los responsables de ese trabajo fueron los paileros. 

*Las laminas y la soldadura. 

Ya armada la base, el laminador se encargaba de hacer la estructura metalica de 

acero y posteriormente de cortar la lamina. Eran laninas de fierro muy pesadas, de 16 

mm. de grueso (sic). Esta labor, era particularmentz ruda por lo que fue necesario 

construir maquinas-herramientas dobladoras, con sus respectivos rodillos, eran movidas 

manualmente por medio de planchas: 

Una vez extendida y doblada la lamina en angulo para tas esquinas, se 

procedia a soldar. Era un trabajo dificil, porque "habia que subirse a unos 
burros especiales y a trabajar en las alturas con et soplete en la mano. A mi 
me tocé trabajar una vez ahi y era duro el calorcito.442 

Segun el tapicero jubilado Luis Gil, antes de la construccién de} tren: 

Las laminas de los coches se unian generalmente con remache, Camacho 
vino a tracer también el sistema de la soldadura.443 

*Construccién de maquinas-herramienta. 

Se hacian en el departamento de érdenes, bajo el mando de un Maestro Mecanico. 

Contaba con modelistas y dibujantes: 

Liegabas y le decias al Maestro: Oiga, necesito una maquinita que haga esto 
y lo otro. Se le daba la idea y él o los di>ujantes sacaban la plantilla de 

como debia ser y se ponian a hacer las rraquinitas. Por ejemplo, para la 
dobladora: Mire, pues vamos a ponerle unos rodillos para presionar la 
lamina, una palanca y unos engranes.444 

441 Idem. 

442Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzalez. Ya citada. 
443Yanes Rizo, Emma, Entrevista con et Sr, Luis Gil, (tapicero jubilado). Orizaba, Ver., ago. 1996 
444Idem.
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Estas maquinas-herramientas no se patentaron o se les puso alguna placa con la 

fecha y lugar de su construcci6n: 

Nunca se pensd en eso, sino en usarlas, se hicieron para que el trabajo fuera 

menos pesado, simplemente. Sdlo se les puso un ntimero con el que 

ferrocarriles registraba sus maquinas en existencia, para que las hechas por 

nosotros formaran parte del inventario y nada mas.445 

Para su disefio: 

Observabamos bien cémo trabajaban las maquinas de otras industrias 0 

talleres, y de ahi sacdbamos las ideas para construir las nuestras. 

Tomabamos las ideas, haciamos unos dibujitos y las ajustabamos a nuestras 

necesidades.446 

Gran parte de estas maquinas todavia se encuentran en los talleres de Apizaco, (a 

donde fueron trasladadas posteriormente), y siguen en funciones, segtin se pudo constatar 

en una visita guiada por el propio Porfirio Gonzalez, en agosto de 1996.447 A saber: 

|. Rodillo manual para "cambar" las laminas y enderezar el Angulo de las mismas: 

En dicha maquina se le daba !a forma concava a la lamina. Posteriormente 

se us6 para doblar la lamina para los carros tanque. Toda se hizo en los 

talleres, hasta los tornillos. 

2. Bancos de trabajo metdlicos, construidos con material recuperado: 

Cuando chocaban las m4quinas 0 quedaban obsoletas, se les quitaba la 

vigeta o la luneta de los carros; el sostén del banco, se hacia con vigetas de 

los bastidores acopladas para que dicran la forma de las patas y fa parte 

superior, con la lamina de la caldera. 

445Yanes Rizo, Emma. Entrevista con el Sr, Luis Gil. Ya citada. 

446Idem. 

447 La informacién que a continuacién se incluye, fixe proporcionada por ef Sr. Porfirio Gonzalez, en una visita especial 

para tal efecto, a tos talleres de Apizaco, sep. de 1996
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3. Prensa hidrdulica de aire. Era usada para hazer los dobleces de las laminas 

gruesas, que antes se hacian "a puro marro, cansande mucho al trabajador”. En su 

construccién se utilizaron bastidores para la parte central, cilindros de locomotora de 

vapor, vigelas y mangueras: 

Se ponia la lamina encima, se colocaba la vigeta, se bajaban los pistones con 

el aire que movia el compresor y asi la Laminz. quedaba prisionera. Entonces 

ya los trabajadores le empezaban a pegar .or abajo, duro y duro hasta 

doblarla y ponerla en escuadra. Asi le iban quitando a la lamina todas las 

arrugas hasta que quedara lisa. 

4, Compresora de aire. Para hacer accionar la prensa, se construy6 una compresora 

utilizando los tanques de aire de una locomotora de vapor, (ubicados normalmente a un 

costado de la locomotora), y adaptados ahora para almacenar aire y hacer accionar Sa 

prensa. Ademas : 

Se construyeron otras mdquinas que no se ban logrado localizar: una para 

hacer los canales de las laminas. Y otra para zombar las laminas acanaladas. 

Estas maquinas se incorporaron al departame 1to de paileria. 

Para el taller de cobreria por su parte, equipado normalmente con maquinas- 

herramientas de 1870 a 1890, segtin se pudo constatar también en Apizaco, se hicieron las 

siguientes herramientas: 

1. Rodillos manuales pequefios. Utilizados para doblar lamina menos dura, 

galvanizada, usada para forrar entre otras cosas, los tanques de agua. 

2. Punzén manual para hacer orificios. 

3. Esmeril para alisar las piezas. Armado con una base de locomotora de vapor 

recuperada, dos chumaceras readquiridas y readaptadas y un motor de los afios veinte, 

tomado a su vez de un toro fuera de uso.
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4. Durmiente de madera dura, colocado de manera vertical con un orificio en la 

parte superior, utilizado para doblar los tubos que servian para conducir los cables de tuz 

yel agua, en los carros. 

En la actualidad, 1996, las m4quinas construidas en Orizaba contindan funcionado 

en los talleres de Apizaco, segiin sefiala el responsable actual de dicho departamento: 

Cuando se llegan a descomponer nos proporcionan unas piezas como 
cuchillas, esmeril, etc., para su reparacién. Luego, los mecanicos les dan su 
servicio engrasandolas, aceitandolas, pinténdolas, etc... Asi se les va dando 
su mantenimiento. Salvo una m4quina que no trabaja por falta de motor, 
todas las demés lo siguen haciendo en lo absoluto. 

*Produccién de piezas pequefias. 

Se manufacturaban en e! departamento de herreria, haciendo uso entre otros, de 

materiales de desecho. "Para hacer tornillos de acero, por ejemplo, estiraban al rojo vivo, 

un eje de ruedas ya inservible, del que sacaban el material necesario." 

*Electricidad y cobreria. 

Ya armada la estructura y colocada la lamina, se procedia a meter la tuberia y la 

instalacién eléctrica. Esa fue la especialidad del sefior Porfirio: 

Ya Je digo, antes de forrar los carros de madera, se metia la tuberia y la 

instalacién eléctrica. Mi trabajo fue de todo: poner los tubos, colocar los 
lavabos, las tasas, el servicio sanitario, en una palabra. Y a mucho orgullo, 

Porque esos carros fueron una chulada. Al Sayula, por ejemplo, le hicimos 
su fregadero de aluminio. Como habia muchos carros de los de Estados 
Unidos que ya no servian, los desmantelamos. Traian todo de bronce. 
Entonces nosotros los reparamos y se lo metimos al nuevo carro. 

Sus sanitarios eran especiales, le digo, no cualquier cosa, voy a creer, como 

de reyes, vamos. Sus tasas eran cémodas, amplias, largas, sus tapas 

también. Eran de un material que encontramos en el taller, de cuando la 
empresa era inglesa, una pasta muy bonita y muy resistente. Un lujo vamos, 

como para no levantarse de ahi. (Risa).
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Carpinteria. 

Era responsable, tanto de forrar el interior de los carros, una vez colocados los 

circuitos eléctricos y la tuberia, como de la construc zién de muebles y acabados. La 

madera que se utilizé fue el cedro para los carros de primera y la madera blanca para los 

de segunda. 

Contaba con un departamento de mAquinas donde se preparaba la madera y un 

departamento de coches donde se ensamblaba. 

La maquinaria utilizada por carpinteria, para ‘a manufactura del Tren Nacional, 

también se encuentra en Apizaco. A saber: 

Sierra eléctrica, 1903. Cortaba las placas o estructuras para el coche.; Cepillo, 

1929. Limpiaba la placa o duela; Trozadora, motor eléctrico, 1910. Se accionaba con un 

pedal y cortaba la madera al tamafio exacto; Escopio, motor eléctrico, 1910. Funciona 

eléctricamente con un émbolo; Manchimbradora, motor eléctrico, 1906. Se metian los 

tablones para que quedaran ya lisos y a la medida adecuada. 

En el departamento de carpinteria, se realizalyan los modelos en madera de piezas 

que iban a ser utilizadas en los carros, para luego pusarlas al departamento de fundicién, 

donde se les daba el tratamiento indicado. 

Correspondia también a este taller, la constriccién de muebles. Se contaba con un 

toro, de motor eléctrico, de 1906, que servia para tacerle diversas formas a !a madera, 

utilizando cubias, compases, etc. 

*Acabados. 

Los asientos y el papel tapiz: 

Los de la carpinteria hacian los muebles y nosotros los tapiceros los 

forrébamos, (comenta el operario Luis Gil), trabajabamos a gusto, muy 

emocionados por lo que estabamos haciendo. E! tapiz de los asientos era de
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color verde, verde quemado, mas o menos. Eran de una tela como de felpa, 

una especie de alfombra pero delgada.a43 

*Cocina. 

La cocina det Sayula, (dice Porfirio Gonzdlez), estaba forrada de aluminio, 

de una lémina gruesa de un octavo. Y para soldarla tuvimos que intervenir 
los cobreros. Se hacia con soldadura de caolin, que es un cobre, una varilla, 

pero como careciamos de la misma, aqui tuvimos que hacer una mezcla 

especial, una aleacién. Para ello, el mayordomo y yo nos documentamos en 
unos libros que encontramos por ahi. La soldadura que le digo ia 
preparamos de antimonio y estafio, con algunos porcentajes. Habfa que 
prepararla, desde que ibas a hacer la soldadura, con unos cautines especiales 
que eran los que se ponfan a calentar. Pero habia ratos en que no se 
necesitaba del cautin, habia que limar, que juntar, que hacer la venita, 
cositas de esas para que quedara bien la soldadura. Y entonces se le decia al 
ayudante, ponte a calentar los cautines, échale ganas. Y asi, a limar, a 

calentar, a soldar.449 

*Cantina. (Sayula) 

La cantina la hicieron los carpinteros, (vuelve a narrar Don Porfirio), una 
cosa muy especial. Los ebanistas hicieron las molduras, unas piezas de Luis 
XV. Usaron puro cedro. Eran muebles tallados. Esa cantina, levaba una 

media cafia toda de madera, bien pulida y barnizada. Qued6 como espejo. A 
mi me tocé hacerle la barra para el pie, qué preciosidad oiga usted, quién 

fuera zapato para tocarla, para posarse en ella. Estaba hecha con un tubo 
que Ilevamos a niquelar. ;Ay! era de fierro galvanizado, brilloso, niquelado 

le digo. Y sus patitas asi, bien preciosas, asi y asi. A mf me tocd hacerla 

sabe, que orgullo, yo la hice porque ora verd, tenia sus bocinas de radio la 
cantina, ;no? y tuvimos que hacerle el frente de la bocina de lamina de latén. 

448Yanes Rizo, Emma. Entrevista con el Sr, Luis Gil. Ya citada. 

449|den.
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Luego los pintores le hicieron unas figuritas cromadas que le daban mucha 
vista.4s0 

*Los pasamanos. (Sayula) 

Todo el carro lIlevaba unos pasamanos preciosos, también fueron 
recuperados de otros coches. Quedaron tan brillosos y bien pulidos, como 
los del tren presidencial, esos siempre estén pulidos. Asi le hicimos acd, 
todo bien pulido, bien precioso, bien lujoso. 

*Los pasillos. (Sayula) 

Ah, y no vaya a creer que para pasar de un coche al otro habia que bajarse, 
qué va, eso no era moderno y el sefior Camacho era un hombre de ideas de 
progreso. Entonces, para hacer un pasillo corredizo, los tapiceros armaron 
una estructura de fierro entre los dos carros y luego le ponian un hule y 
arriba de este, ya el tapiz. Estaba bien agarredo todo aquello, nada de que ya 
se les cay6 el sefior Presidente a los ferrocarrileros, qué paso. 

*Pintura. 

Los pintores eran muy necios y muy celosos de su trabajo, no entren, no 
pasen, no ensucien. Por dentro, el Sayula se pinté de verdecito manzana o 
algo asi, muy bonito. Y unos, hasta hicieron unos cuadros al éleo, un paisaje 
del volcan, una pareja de inditos con un burro y en la nave unos dragones 
dorados. 
Uy, viera cuanto se tardaron en terminarlos. Y nosotros les gritabamos: Esos 
de los dragones que se apuren que ya viene ¢} Presidente. 
Por fuera, el tren se pinté de Verde Olivo, como el presidencial. Desde 
luego Jos pintores también tenian su prccedimiento. Se subian a unos 
tablones en unos andamios y se ponian primero a lijar, a quitar todo lo 
oxidado. Luego venia el "planil", que se Ilarza, que se usaba para emparejar. 

450Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzalez. Ya citada. La informacién que le sigue, hasta la asignacién de la 
focomotora, fue tomada de Ja misma entrevista.
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Los ayudantes con su lijita lo dejaban terso, porque ya iba a entrar la pintura 

verde. Unos trabajaban con brocha, otros con pistola. Orale, parejo, parejo. 

Luego los ultimos, le daban la barnizada. Los trucks se pintaban en otro 

lado, en el patio, con pistola. 

*Los nombres. 

Con letras doradas que se hicieron con plantillas, se pusieron los nombres de 

los carros: Sayula y Paricutin. Al primero se le puso asi, porque de ahi era el 

papa del sefior presidente Miguel Alem4n y queriamos hacerle la barba, 

nada més tantito verdad. Y al segundo, porque recientemente habia 

explotado ese volcan y estaba ese nombre en boca de todos. También se les 

puso primera y segunda y el nimero de los carros. 

Ya estébamos ansiosos por verlos terminados y los pintores no, ni les corria 

la vida, dibujaban y repasaban las letritas sin problema y que no que chorree 

de aca, ni de alld, hasta que terminaron. 

*E] Aguila. 

Quién sabe quién, me imagino que el sefior Camacho, verdad, mand6 a 

hacer a los talleres de Aguascalientes un Aguila Nacional fundida, bien 

grande, imponente. La colocaron a la cabeza de la locomotora, en medio de 

dos columnas a la patria. 

*La locomotora. 

Le asignaron la mAquina de vapor 216, para que se jalara el tren 
nomads de Tejeria a Veracruz (sefiala el jubilado Alejandro 
Rosano), porque esas unidades no servian para la montafia. Las 

"doscientas”, llegaron al Mexicano cuando la segunda guerra 

mundial,tenian unas ruedas grandes y buena potencia, pero 
precisamente por su tamafio, no corrian en la montafia. 

El maquinista fue un trabajador bien antiguo al que le decian Pinochoss1 

451Yanes Rizo, Emma. Entrevista al Sr. Alejandro Rosano. Cérdoba Ver., abr. 1996
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La inauguraci6n. 

Los carros quedaron terminados el lo de enero de 1948, fecha del 73 Aniversario 

del Ferrocarril Mexicano. Ese dia, los trabajadores adomaron las unidades con flores y 

banderas. Con autorizacién de la Gerencia, se organiz6 “una gran comilona". Se 

colocaron mesas en los patios, entre las vias. 

EI nuevo gerente, Pablo M. Hernandez, felicité a los trabajadores y elogié la 

incorporacién del Mexicano a las lineas nacionales. 

Segiin recuerda el tapicero Luis Gil, una orquesta interpreté la melodia 1930, y los 

trabajadores convirtieron los talleres en un salén de baile. La fiesta termin6 en la 

madrugada. 

Los dias siguientes fueron de trabajo cotidiano y de espera. El Presidente anuncié 

su vista para el veintitrés de enero, luego de la inauguracién de la via ancha del 

Ferrocarril Interocednico, programada un dia antes.452 

En esa época, recuerda Gloria Camacho, "mi papa casi no dormia. Llegaba a la 

casa, se cambiaba de ropa, se tomaba una taza de calé y se regresaba al taller". 

Finalmente llegé la fecha esperada. Recuerda Don Porfirio: 

And4bamos todos a las carreras, cada quien cuidando que estuviera bien su 
trabajo. El sefior Camacho era el jefe, subia vy bajaba como una hormiguita, 

preguntaba: : 

-Todo bien? 

-Todo bien, le respondiamos. 

A4SZAGN/Exp. 1352-68-3. Fondo Presidentes. Miguel Aleman.
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Bueno, haga de cuenta que ibamos a hacer un viaje a la tuna. La locomotora 
asignada estuvo en el taller desde dos dias antes y todavia en la madrugada 

se le estaba dando una retocadita. 

Bueno, dijo el sefior Camacho, vamos a esperar al seffor Presidente en 
Tejeria y de ahi a Veracruz, muchachos. 

Y dijo quienes eran los que iban a ir. 

-4Todo bien? volvid a preguntar. 

- {Sf sefior!, le respondimos, como si fuéramos un ejército.453 

En Tejeria, (una estacién cercana a Veracruz), esperaron al primer mandatario, ef 

Subgerente de la Division; el Superintendente de Maquinaria y Equipo, Sr. Vicente 

Fabrez; el sefior Leocadio Camacho, Maestro Constructor de Carros; y el 

Superintendente de Transportes, Rafael Delgado; acompajfiados de algunos operarios, por 

si se requeria mano de obra en el camino. 

EI Presidente arribé a Tejeria, a las ocho y media. Recuerda Porfirio Gonzalez: 

Lo vimos llegar y no lo crefamos, era el Presidente. Si, si, si, le digo a usted, 

el mero Presidente. Habia un mundo de personas, cantidad se acercaban a 

darte la mano, los nifios, las sefioras sobre todo. Yo queria acercarme verdé, 

queria decirle, cémo le diré, queria decirle que ojald se sintiera comodo, que 
ojala, si tuviera la necesidad de ir al bafio, porque hasta un Presidente me 
imagino que tiene esa necesidad, que ojala, si eso llegara a suceder, se fijara 
en la calidad de! trabajo de uno, verd4, pero no tuve la oportunidad de 
acercarme, no. Sinceramente uno como operario siempre se queda hasta 

453Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzalez. Ya citada.
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atrés de la multitud, lo van empujando. Y unc nomis brincando, brincando, 
dando saltitos para poder ver al Presidente.s4 

Antes de partir el convoy, se realizé una ceremonia en la estacién. Maquinistas y 

talleristas manifestaron al primer mandatario algunas de sus necesidades: mejores 

salarios, casas y hospitales. 

Habl6 en nombre de tos ferrocarrileros el sefiar Virgilio Osorio, quién solicité que 

se corrigieran algunos tramos de la linea: se ilevara a cabo la renovacién de la mayor 

parte del equipo tractivo utilizado, que los carros de primera fueran adaptados para 

segunda y que parte de las unidades adquiridas en los Estados Unidos, se construyeran en 

México, ya que, como se acaba de demostrar, se cortaba con obreros capacitados para 

hacerlo. 

Solicité también que los durmientes de acero equeridos para el Mexicano, fueran 

de manufactura nacional, ya que éstos podian produrirse en los talleres de Monterrey y 

Nueva Rosita. 

Posteriormente, Luis Gémez Z., Secretario General del Sindicato, pronuncié un 

discurso exaltando la labor de los trabajadores en el ensanchamiento de la via del 

Interocednico y en la construccién de las nuevas unidades. Y anuncid, finalmente, su 

retiro del cargo sindical, que debia hacerse una semana después.45s 

Luego, el Presidente recibié de los trabajadores el titulo de maquinista y garrotero 

honorario, y colocaron en su pecho una medalla de oro. El respondi6 al gesto obrero, 

entregando a su vez una medalla, también de oro, al sefior Camacho. Luego de amarrarse 

un paleacate al cuello, entre aplausos y urras, Migu:l Aleman abordé la cabina de la 

locomotora 216 para ser él mismo, quien condujera 21 Tren Nacional en su recorrido a 

Veracruz. 

Recuerda el seffor Porfirio: 

4S4Idem. 
45SPeriddico Excelsior. 24 enero 1948



461 

El Presidente se senté para operar la méquina y se asomé por la ventana de 
la cabina. Y pas, pas, pas, le tomaron muchas fotografias. Nosotros ya 
ibamos en los carros, sacdbamos las cabezas para verlos y nos decian: 

No, no, no. Metan la cabeza, no vayan a salir en la foto, no. 

Nos tenfan bien alejados del Presidente. fbamos amontonados en el ultimo 
carro, ni para olerlo. 
iNo se acerquen! 

Como si lo fuéramos a ensuciar, ja. 
Se jalé un buen tramo el Presidente en la locomotora. Claro que junto a él, 
iba el maquinista moviendo las palancas. El només asomado por la ventana 
para las fotos y saludando al pueblo.456 

Fue un acontecimiento que indudablemente conmovié a los trabajadores. Lo 

recuerda el Sr. Miguel Diaz Salamanca hermano det maquinista: 

A mi hermano Rafael lo asignaron para ese viaje porque era 
muy trabajador. Era masén grado 33, como muchos de aqui. 
Tenia hartos libros sobre Filosofia, cuestiones de Ferrocarriles 

y todo eso. Yo fui fogonero en la misma corrida. En cada 

estacién que fbamos parando se sentaba el sefior Presidente en 
el lugar del maquinista, e iba saludando a la gente. Le sacaron 
un montén de fotografias. Hacian como que el Presidente iba 
manejando la Locomotora 216, pero pura pifia, sdlo se 

asomaba por la ventana al llegar a las estaciones. Asi nos 
fuimos hasta Veracruz. 

Decia mi hermano que el Presidente era muy Hevadero, iban 
platica y platica, només riéndose de los nombres que le ponian 
los maquinistas a los distintos tramos: El Sapo, Teolinga, y asi. 

Liegando a Veracruz, invitaron a Rafael al fiestén. 
De pedirle algin favor al Presidente no, sdlo se conformé con 
el honor de haberlo conducido en el tren Presidencial.4s7 

Miguel Alemdn viajé acompafiado de las autoridades ferroviarias y del gobernador 

de Veracruz. 

456Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzalez. Ya citada. 
457Yanes Rizo, Emma. Entrevista con ef Sr. Miguel Diaz Salamanca.
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Narra asi el recorrido el Superintendente de Transportes.: 

Yo fui el responsable del tren. La orden era: 2orre extra con derecho sobre 
todos fos trenes, de Tejeria a Veracruz. Y todo mundo a obedecer. Yo ya 

conocia a don Miguel, estuve en la escuela ccn él. Ambos estudiamos en la 

Manuel Oropeza, en Orizaba. El, iba en sexto y yo en tercero. Era aplicado, 
por eso salié licenciado, en paz descanse. Era bueno para el fut., para la 
cascarita. Muy risuefio, muy platicador, muy campechano. 
Platicamos de los muchachos de antes, como al que le deciamos el Coyote, 
Lépez Arias, que luego fue gobernador del estado. Y e! Presidente pegaba 
unas carcajadas barbaras. 
Llegando a Veracruz, ya nos estaba esperando muchisima gente y unos 

mariachis. Se bajé del tren el sefior Presiderte y cortd un listén del carro 
Paricutin. No se quedé con nosotros mucho tiempo, parece llevaba prisa.4s8 

Recuerda Porfirio Gonzalez: 

Llegamos a la estacién Terminal y ahi se bajaron los importantes y abrazos y fotos 

y abrazos. Ya estdbamos nosotros en el andén cuando nos dicen: 

Ey, ey, ustedes, no se muevan de donde estan. Cuiden que nadie se suba a los 

carros y que no los ensucien. 

Y ahi nos quedamos de guardia como quince trabajadores; no podiamos ni tocar 

nuestro propio tren. Y ellos, yo dirfa que se fueron a! mar, ya no los vimos.459 

Luego de su Ilegada, Miguel Alemén inauguré las obras de ampliacién y 

adaptacién de la Terminal para las nuevas vias y necesidades de trafico. Posteriormente 

se traslad6 al puerto de Alvarado en el autovia D-I4, para inaugurar también ta via ancha 

de Veracruz a dicho lugar. Abanderé en el muelle, lz. lancha "General Salvador 

Alvarado", a la cua! se adapté un "motor Andhuac" cle fabricacién nacional.460 

458Yanes Rizo, Emma. Entrevista con el Sr. Rafael Delgado. Ya citada. 
459Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzalez. Ya citada. 
460Periddico Excelsior, 24 enero 1948
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Ese mismo dia, por !a tarde, envié a Orizaba en su representacién, al Lic. Marco 

Antonio Muiioz, oficial mayor de la Secretaria de Economia Nacional, para continuar con 

los actos conmemorativos del 73 Aniversario del Mexicano. 

El Lic. Mutioz, retorné en el tren construido por los ferrocarrileros. A su llegada se 

efecto una sencilla ceremonia en la plaza, frente a la estacién. El Presidente Municipal 

Vicente Luna Campos, promuncié un discurso alusivo, a la importancia para la localidad 

del tren construido.461 

El Tren Olivo abandoné el puerto de Veracruz a las doce de la noche del 26 de 

Enero. 

El adelante, la vida de los talleres de Orizaba recuperé su ritmo normal. Se 

reconstruyeron géndolas y otros carros y se adquirieron nuevos para cubrir las 

necesidades de la linea. Pero en general, la produccién de carros de carga y pasaje, pas6é 

a ser responsabilidad de los talleres grandes, como Jos de Aguascalientes, dado que el 

ritmo de construccién de Apizaco y Orizaba era lento. 

Las unidades del Tren Nacional, por su parte, siguieron corriendo en ja linea del 

Mexicano, acopladas segiin las necesidades, a diversos trenes de pasajeros. Se utilizaron 

posteriormente en otras partes del sistema, hasta que los trabajadores les perdieron la 

pista. 

  

461 Idem.
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Apizaco: Leocadio Camacho (5) 

Leocadio Camacho tramité su jubilacion en Junio de 1950. Le fue concedida en 

Noviembre de 1958. Sin embargo, en Diciembre del mismo afio, la empresa solicité 

nuevamente sus servicios. Camacho acepté.462 Corrian los dificiles dias del movimiento 

vallejista. No todos los trabajadores de Orizaba estaban de acuerdo en secundar los 

paros. Leocadio Camacho fomenté el retorno al trabajo. Comenté Don Porfirio: 

Con el movimiento de huelga, nosotros tuviraos dias de huelga. Aunque no 
estuviéramos de acuerdo con Vallejo, tuvimos que parar. Y es que a 
nosotros nos gustaba el trabajo, nos gusté eso de andar construyendo carros. 
fbamos todos los dias al andén y nos asomAbamos al patio; ahi estaban los 

soldados metidos en las unidades de nuestro tren, hasta en el Sayula se 

metieron. Nosotros no sabiamos estar sin hacer nada, se imagina, con lo del 

Sayula hasta once horas trabajdbamos. Un dia nos mand6 llamar el seftor 

Camacho a su oficina. Y me dice: 
Usted se va para Apizaco. 
Y yo: 

Pero mi casa, mi familia, oiga usted. 

Pero di el si y firmé. 
Al principio, del Departamento de Coches y Carros regresamos como seis, 

luego ya fueron mds. Como 40% de los del “aller de Orizaba firmaron, a los 

otros les dieron su jubilacién. 
El taller estaba todo muerto, como de fantasinas.463 

Posteriormente, la empresa dio la orden de que se trasladara la maquinaria de 

Orizaba a Apizaco, ademés de los operarios. Lo constaté asi, el propio Leocadio 

Camacho el It de Mayo de 1959: 

Los altimos acontecimientos originaron disposiciones de la superioridad de 

la empresa, para trasladarme con mi personal y oficina a la ciudad de 

462FNM/Exp. Personal. 170765. Leocadio Camacho 
463FNM/Exp. Personal. 170769. Porfirio Gonzélez.
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Apizaco, lugar donde actualmente ya tienen su asiento los talleres de 

reparacién de equipo de ese ferrocarril. 

Como consecuencia natural, se esta realizando ya la organizacién del taller, 

instalaciones de maquinaria y acomodo del personal para que puedan 

realizar su trabajo en las mejores condiciones posibles y asi obtener el 

mayor rendimiento en la produccién asignada a mi departamento, labor que 

dejaré concluida en unos cuantos dias, gracias a Ja actividad de! personal 

que labora en estos menesteres.464 

Parte de ese personal fue Don Porfirio, quien recuerda: 

El sefior Camacho nos mandé llamar y nos dijo: 
Muchachos, vamos a desmantelar las mAquinas para llevarlas a Apizaco. 
Desconectamos todo y nos Io Ilevamos. Fue en mayo de 1948, Nos arrimaron unos 

furgones y cada quien subid sus mAquinas, sus herramientas, hasta su persona. As{ se 

acabé el departamento de coches y carros de Orizaba, se acabé todo. Cobreria, herreria, 

el departamento de aire, todo se acabé. 
En Apizaco disque reacondicionamos el taller...nada mds separamos cada 

departamento con una lamina, pero ya no fue igual. ‘ 

Nosotros sélo queriamos trabajar, volver a estar orguilosos de nuestras unidades 

qno? Pero, cual, ya nadie hacfa nada sin consultar al sindicato y todos desconfiaban de 

todos. 
Se murié Orizaba, se dividieron los trabajadores y nunca volvimos a construir 

carros.465 

En Apizaco, los talleres se destinaron s6lo para reparacién ligera. 

En Mayo de 1959, Camacho volvié a solicitar su jubilacién. Se le otorgé en 

Diciembre de 1959, una vez terminado el conflicto de huelga. 

Enfermé de nostalgia, segin platicé él mismo a un reportero de la revista 

Ferronales.466 

464FNM/Exp. Personal. 170765. Leocadio Camacho 
465Yanes Rizo, Emma. Entrevista a Porfirio Gonzatez. Ya citada. 
466FNM. Revista Ferronales. Sep. 1950
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Después, en su taller personal, cobijado por las montafias del Valle de Orizaba, 

hizo las puertas de su casa, la mesa del comedor, la mzcedora y las sillas de la cocina, 

todo de cedro. Es el mejor recuerdo que tienen sus hijas. 

En la casa de antafio, guardan también, su caja de herramientas. 

Ademias de la medalla, Leocadio Camacho no recibié compensacién alguna por su 

labor. Su trabajo como ferrocarrilero fue suficiente para dar estudio a sus hijos, todos 

profesionistas. 

Fallecié el 14 de Diciembre de 1984.
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Conclusiones. 

La construccién del Tren nacional, arroja también elementos de anilisis 

interesantes. 

La inauguracién del Tren Nacional tuvo desde luego un significado politico. 

Demostré el interés del primer mandatario, en la linea recientemente adquirida por el 

gobierno, con lo que se avanzaba, segiin dijo é1 mismo, en la "mexicanizacién completa 

de nuestros ferrocarriles", tarea afiorada desde el porfiriato. 

Deline6, de igual manera, la voluntad de los trabajadores para colaborar conel 

nuevo organismo administrativo, al mismo tiempo que garantizaban la continuidad de sus 

conquistas sindicales, incorporando su contrato colectivo al de los Nacionales de México. 

Un lider de gran trayectoria sindical, Luis Gémez Z., enemigo acérrimo del 

sindicalismo independiente y después gerente de la empresa, se despidié, la tarde de la 

inauguracién del convoy, de su cargo como Secretario General del STFRM, con lo que 

cerré con broche de oro su primera gestion. 

La construccién del tren se realizé justo en la etapa de transicién del ferrocarril de 

vapor a diesel, aunque la produccién de las unidades de acero obedecié a las necesidades 

generadas por la introduccién de las locomotoras eléctricas en los afios veinte. 

Al igual que en el caso de las locomotoras de vapor construidas en México, su 

construcci6n fue resultado de una necesidad de adecuacién tecnoldgica de los carros de 

pasajeros (antes de madera con sistemas de enganches para locomotoras tipo Fairlie de 

vapor) a carros metélicos o de acero, con sistemas de enganche para locomotoras 

eléctricas de mayor potencia tractiva. 

EI Mexicano, por las particularidades geograficas de la zona que atravesaba, 

requirié de formas especificas de trabajo y de capacitacién laboral, tanto en via, como en 

las especialidades de talleres y transportes. Incorporé de manera temprana, la inventiva
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obrera al proceso de trabajo, contando con el aval de los ingleses que, dada la distancia 

de Inglaterra y el alto costo de los carros Norteamericanos, se interesaron desde el siglo 

XIX enla produccién de sus unidades en sus propios talleres. 

Al construirse el Tren Nacional, se contaba ya con una experiencia técnica 

especifica, en lo que respecta a la readaptacién de uaidades y construccién de las mismas. 

La novedad consistié en el cambio en e] uso de los materiales: de la madera, al fierro y el 

acero. 

La construccién de los carros se desarroll6, al igual que en el caso de las 

locomotoras, con una organizacién del trabajo de tipo artesanal, donde los trabajadores 

dominaban a las méquinas-herramientas, establecidas bajo un mismo techo; pero lejos de 

la producci6n en serie y del movimiento motriz por una fuerza unica. De cualquier 

manera, la producci6n de los carros orillé a los trabajadores de Orizaba y Apizaco, a una 

nueva manera de organizacién laboral. 

La construccién del tren alteré de manera racical el proceso de trabajo, no sélo por 

el paso de la reparacién y reconstruccién de materiz| rodante, al de su construccién y 

armado; o por Ja transicién de la madera, al fierro y el acero. También y principalmente, 

porque dicha produccién vino acompafiada a la vez, de la construccidn de nuevas 

maquinas-herramienta, hechas con partes de locomotoras de vapor ya inservibles o de 

otras mAquinas del taller. Los trabajadores no s6lo construyen unidades, también 

producen nueva tecnologia, con base en una distinta manera de organizacién laboral. 

Durante ta construccién del tren e incluso desde afios antes, la cotidianidad del 

proceso de trabajo (para bien y para mal), estaba en los propios trabajadores y en los 

cuadros medios operatives, como maestros mecanivos y superintendentes que habian 

ascendido "desde abajo”. 

Los talleres de Orizaba, por sus particularidades geograficas y sociales, marcadas 

por el establecimiento temprano de la industria en Ja zona, fueron un centro de inventiva 

obrera por excelencia, como lo demuestra, para la época de los cuarenta, ademas de la
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construccién del Tren Nacional, las aportaciones de Rafael Delgado al descongestionar el 

trfico de la zona y las innovaciones de Eduardo Gallardo, para facilitar la reparacién de 

las maquinas eléctricas. 
Este ultimo, todavia en la etapa del diesel, hizo interesantes mejoras. 

Es importante destacar también Ia forma de capacitacién laboral de los 

trabajadores de Orizaba. Se dio, por un lado, en aulas rudimentarias organizadas 

voluntariamente por los ferrocarrileros de alto rango, como los superintendentes Vicente 

Fabrez y Rafael Delgado, al estilo de las primeras escuelas organizadas durante los afios 

de la mexicanizacién. La asistencia a las clases, también era voluntaria. Jefes y operarios 

cubrian "horas extras", las del estudio, que no eran contabilizadas por nadie como parte 

de la jornada laboral. 

El otro mecanismo de aprendizaje era en cursos por correspondencia, financiados 

por los propios trabajadores. 

El proceso de "generacién de ideas”, tanto para la construccién de los carros, como 

para el descongestionamiento de los patios, por ejemplo, parte de una necesidad técnica 

concreta, pero para su solucién final se hace uso de conocimientos cientificos, (fisica, 

mateméaticas), para aplicarlos al mundo del trabajo, que es lo que genera, finalmente, la 

innovacién. 

Pero ademés, la idea de construir los trenes requirié de una labor politica, que 

dimensiona a Ja actividad productiva como una actividad social. Para producir las 

unidades, Leocadio Camacho tuvo primero que convencer de su utilidad a los propios 

trabajadores, ya que voluntariamente tenian que aceptar cambiar de especialidad, hacer 

funciones distintas de las suyas, por determinado periodo, a pesar de lo establecido en los 

contratos laborales.Luego, a las autoridades de la empresa, demostrando la viabilidad de 

la propuesta.Finalmente a! propio Estado, personificado en el Presidente de la Republica. 

Asi, la construccién e inauguracién del convoy, refleja también una manera 

particular de hacer politica. Probablemente en otros paises resulte increfble que la
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produccién de unas cuantas unidades se convierta en un acto de gobierno. No asi en 

México, si el hecho puede beneficiar los intereses pol ticos del grupo en el poder. 

Nacionalizado el Ferrocarril Mexicano, los operarios de Orizaba se sienten 

abandonados por los ingleses, temen perder su trabajo, sus conquistas, su identidad 

laboral. 

Para ser vistos y escuchados construyen carros, los bautizan con el nombre del 

padre del Sr. Presidente, al que reciben con mariachis y otorgan medallas de oro, para que 

no los olvide, para salir junto con él en la foto. 

E] Presidente, por su parte, en un acto de popuiismo genuino, se coloca un 

paleacate en el cuello y conduce é! mismo la locomotora, en un acto de apoyo a los 

trabajadores, pero al mismo tiempo se les impide a los operarios acercarse a él. 

EI final siempre es el mismo: pasé por aqui, prometid y se fue. 

El respeto de los trabajadores a las jerarquias sociales es absoluto, tanto como la 

incapacidad del primer mandatario para atenderlo todo y a todos. 

Asi, si desde le punto de vista del monto de la produccién total de carros de los 

Nacionales, la produccién de! Tren Nacional resulta insignificante; no lo es, si atendemos 

al valor social que se le otorgé al acontecimiento, tanto por los trabajadores, (diria yo que 

marcé sus vidas), como por el sindicato, con el cierre de la gestién de Gomez Z. como 

Secretario General; el municipio, que vislumbré la generacién de nuevos empleos para 

Orizaba; el gobernador del Estado que acompafié al Presidente veracruzano en el 

recorrido; y finalmente por el Presidente de la Republica que quedé bien con todos. 

Salvo en la memoria de los trabajadores, este impacto social pronto desaparece 

ante la realidad concreta: talleres medianamente equipados y produccién artesanal. 

Los afios posteriores a esta inauguracién, también marcan una particularidad: 

La produccién de carros se siguié desarrollanclo, aunque no dejé de realizarse de 

manera artesanal.
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E] fin del proyecto, visto por algunos como el antecedente de la Constructora 

Nacional de Carros de Ferrocarril, no tuvo que ver con "presiones de los 

Norteamericanos” o "turbios contratos de algunos funcionarios", como en el caso de las 

locomotoras, sino con el propio cardcter artesanal de su produccién, que se fue agotando 

a si mismo; y con el movimiento de huelga de 1958-59, que orillé a la empresa a 

desmontar los talleres de Orizaba para trasladarlos a Apizaco. 

Es curioso sefialar la distinta actitud que tomaron los constructores de las maquinas 

de Acdmbaro y los de Orizaba,con respecto al movimiento vallejista. Los primeros, 

desilusionados por el "no" a la produccién de locomotoras de vapor, humillados algunos y 

despedidos otros, secundaron en su totalidad !a huelga.Los de Orizaba, en cambio, 

entusiasmados por la produccién y readaptacién de unidades, no simpatizaron en general 

con el movimiento porque "nos gust6 aquello de construir los carros”. 

Un gesto presidencial, casi un guifio, resulté suficiente, a través del tiempo, como 

compensacidn al esfuerzo de once horas de trabajo diarias, durante un affo. 

Por ultimo, para la construccién del tren, los alicientes morales resultaron ser de 

mayor peso que ningiin otro. La motivacién econdmica, el cobro de tiempo 

extraordinario, fue aceptado con agrado por los trabajadores, pero en ninguna de las 

entrevistas se le mencionéd como la causa fundamental de su participacién en la 

manufactura de las unidades.
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48. Coche #2, construido por Leacamie Car acno (al centro), en los Talleres 
de Orizaba. (Foto; Fammuta Camacnoy  
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47. El personal de Leocadio Camacho, tevanta una unidad volcada en 

Cumbres de Mattrata en 1839. (Foto: Familia Camacho} 

 



   



51.. Modelo de cab 

 



53 - Interior gel carro Sayula del Tren Nacional. Sr Ratael Ocigado. Supenntendente ae 
Transpones (primero a la derecha), 23 de exero de 1948. (Foto Famana Camachor 
  

£4. €} Pressgente Miquei Ateman. 2 su lea taa a ta estacion ae Veracruz 
smet Tron facionar, 23 de enefo te 1948. (Folo: Fama Camacno}    



$5 - Sr. Porfirio Gonzalez, Cobrero. en entrevista. Orizaba, junio de 1996. (Foto: Ignacto G ‘artinez) 
  

56.- Taiferes ae Apizaco: Maquina manual de 1877 conadora ae lamina, uulizada para 
ta manutactura aet ‘ren Nacional. (Foto: derarao Avata, 1996) 
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57 - Apizaco. Maquinaria del taller de caspinters., ulslizada para ta consiruccion 
de las umdades del Tren Nacional. {Fcto; Bernardo Ayala, 1996) 
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Patentes Ferrocarrileras 1869-1930. 

Paralelamente a la expansion de las vias férreas, en México hubo, como en otras 

partes del mundo, un proceso de invencion e innovacién, desarrollado tanto por hombres 

de ciencia, como por trabajadores ferrocarileros. 

Patentaron sus ideas en la medida en que las consideraron de importancia y con 

posibilidades de aplicacién practica. Sin embargo, dilieren de los inventos o mejoras a la 

produccién, hechos a partir de las necesidades conerctas de trabajo. 

Aqui, primero surge la conceptualizacién teériza del invento, para la resolucién de 

determinada necesidad; después es descrito y disefiado; posteriormente construido como 

modelo y aprobado; sélo mas tarde patentado con la esperanza de su aplicacién futura. 

Aunque muchos de los inventos se quedaron en el papel, su existencia refleja de 

cualquier manera, las principales preocupaciones tec 10légicas, atin por resolver, en el 

complejo mundo ferroviario mexicano. 

Para dar seguimiento a dichos inventos, fue revisado con detalle el Archivo de 

Patentes del AGN; de 1850 a 1930. Afio a partir del cual, no se encuentra catalogado, lo 

que no quiere decir que no existan inventos posteriores. 

La Comunidad Cientifica. 

En las ultimas décadas del siglo pasado, las patentes se otorgaban con caracter de 

exclusividad por diéz afios. 

A principios del XX, esto cambia: se otorga primero una patente provisional, en la 

que simplemente se registra el invento y sdlo una vez que se conoce Ja inexistencia previa 

del mismo a nivel internacional, se da la exclusividad, por veinte afios. 

La primera patente registrada en relacion con los ferrocarriles, segun el archivo 

antes citado, es de 1869. Afio en que se inauguré 1a linea de Puebla a la ciudad de
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México. Consistia en "un nuevo mecanismo para armar el riel al durmiente", ideado por el 

sefior Pedro Green, cuya nacionalidad desconocemos.467 

De ahi hay un salto hasta 1880, cuando se inicia la expansién ferroviaria hacia el 

norte. 

Los inventos, de entonces a 1908, fueron presentados por ingenieros civiles, 

ingenieros mecénicos, comerciantes, médicos, topégrafos, fisicos y docentes. Sélo hay 

una novedad bajo la firma de un trabajador ferrocarrilero. 

La mayor parte de las propuestas hasta ese afio se refieren a mejoras para hacer 

més resistentes y durables los diferentes aditamentos de las vias: rieles y durmientes. Lo 

cual es légico, fue justamente en esos afios cuando se dio el auge en la construccién de 

las vias férreas. 

Se incluyen también propuestas para el uso ferroviario de energja distinta a la del 

vapor: la eléctrica, en el caso del Ferrocarril Elevado o "Globo-carril", y la mecdnica, 

para el Ferrocarril Infantil, de movimiento circular.468 

Llaman la atencién los siguientes inventos relacionados con el material rodante: 

En 1880, el mexicano Moisés Gonzalez, idea su Freno de Aplicacién Inmediata 

Movido por Aire. Funcionaba a través de un cilindro o piston, movido por aire 

comprimido desde la cabina det maquinista y conectado a cada uno de los carros. Con su 

aplicacién, indicé el inventor: "se viene a solucionar la ineficiencia del freno de 

garrote”.469 

La descripcién, mucho més desarrollada en la patente que lo que aqui se narra, 

corresponde a lo que se conoce como: "frenos de aire”; patentados y aplicados 

industrialmente, a mediados de lo ochenta del siglo pasado. 

467AGN/Patentes. Exp. $88.1869. Pedro Green. Nuevo mecanismo para armar el riel al durmiente. 

468AGN/Patentes. Exp. 8550, 1880. Miguel Cid, Globo-carril. Y, Exp. 1336, 1880. Francisco Arévalo. Ferrocarril 

Infantil. 

469AGN/Patentes. Exp. 909, 1880. Moisés Gonzalez. Frena de aplicacién inmediata movido por aire.
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Esto puede tener dos explicaciones. La primera, es que haya surgido la idea al 

mismo tiempo en diferentes partes del mundo, como suele suceder con las novedades 

tecnolégicas y que, de igual modo, se hayan patentado aqui y alla. 

La segunda, es que el inventor mexicano sea eri realidad un prestanombres, en 

busca de la patente para los frenos de aire en México. No tenemos evidencias de lo 

anterior. 

Continuando en la linea del material rodante, hay que destacar el invento de 1888, 

de Nicolds San Juan, un médico, que ideé un "Velocizedo para ferrocarril". Una especie 

de bicicleta, "con suficiente estabilidad para adaptars: a la via férrea y con una freno 

especial". Obtuvo la patente exclusiva por diez afios..70 

En general, el trabajo de inspeccién en las vias se hacia a pie, tramo a tramo, o en 

modestos armones de madera, manuales. Con el "velocipedo", se recorria un mayor tramo 

de via, en menor tiempo y sin desgaste fisico. El invento fue aplicado en el Ferrocarril 

Mexicano (donde las grandes pendientes hacfan ain mas pesado el trabajo de 

inspeccién). Funcioné hasta tos afios cuarenta del presente. 

En el caso de los dos ultimos trabajos mencionados, se da el paso de !a invencion ( 

la conceptualizacién y disefio de una idea para su usc practico), a la innovacion, que 

implica el ejercicio en serie o su aplicacién de manera sistematica. 

Con respecto a la operacién de trenes, son interesantes dos registros presentados, 

para "dar érdenes telegraficas a un tren en movimiento”. 

Hacia la década de los ochenta, la industria ferroviaria mundial habia incrementado 

de manera significativa el volumen y velocidad de las locomotoras, por lo tanto, también 

la capacidad de arrastre y de unidades de servicio. 

Esto ocasioné a su vez mayores dificultades en el control del trafico, que se hacia 

con el sistema de "Ordenes de tren", via telégrafo, estacién por estacién. 

470AGN/Patentes. Exp. 1538, 1888. Nicolds San Juan. Velocipedo pari ferrocarril.
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Por tal motivo, las empresas ferroviarias europeas convocaron a un concurso 

internacional, con un premio en metélico para quien lograra la comunicacién telegrafica 

con los trenes en movimiento. 

En octubre de 1885, el telegrafista mexicano Juan B. Orellano patenté su "telégrafo 

eléctrico”: era una oficina portatil en el tren, que se comunicaba con la estacién 

telegrafica a través de cables subterraneos en la via. 

Fue el primer invento registrado por un trabajador ferrocarrilero mexicano. Se le 

otorgé privilegio exclusivo por diez afios.471 

Un afio después, en marzo de 1886, Francisco Javier Estrada, catedratico en Fisica 

y miembro del Instituto Cientifico de la ciudad de México, recibié otra patente exclusiva 

por un invento ideado para el mismo fin, pero con distinto método. Se trata de “la 

creacién de un sistema a través de la formacién de un circuito eléctrico especial, que 

actaa por induccién sobre el alambre telegrafico".472 

Ninguno de los dos fue aplicado. 

A finales del siglo XIX, se lograron las primeras comunicaciones inalémbricas en 

el mundo. Las ondas electromagnéticas previstas en la teoria del cientifico inglés James 

Cleck Marwell, confirmadas por los experimentos del aleman Henrochs Rudolph Hertz, 

entre 1887 y 1888, fueron utilizadas para comunicar al hombre a gran distancia, a través de 

un medio invisible e intangible. 

A principios del siglo XX, el uso del telégrafo inalambrico ya era una realidad en 

Europa. Se extendié por todo el mundo. Las comunicaciones inalambricas dieron origen a 

las radiocomunicaciones.473 

Volviendo a México, a partir de 1909 y de manera consecutiva hasta los afios 

treinta, hay un amplio registro de inventos ferroviarios de la "comunidad cientifica", a los 

471AGN/Patentes. Exp. 1242, 1885. Juan B. Orellano. Telégrafo eléctrico. 

472AGN/Patentes. Exp. 1297, 1886. Francisco Javier Estrada. Mecanismo para dar érdenes telegraficas a un tren en 

movimiento. 

473Merchant Escalante, Carlos A, Historia de las Comunicaciones y los Transportes cn México Pag. 16
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que se unen, ahora si, la patentes de los trabajadores ferrocarrileros, que duplican en 

numero a los primeros. 

Para esos afios, las preocupaciones de la comunidad cientifica (ingenieros civiles e 

ingenieros mecanicos) se orientaron a la busqueda de nuevos métodos para mejorar la 

resistencia y durabilidad de los durmientes, y a conseguir mayores mecanismos de 

seguridad para el material rodante. 

En el primer rubro, se buscé la incorporacién del concreto armando, (de reciente 

aparicién en el mundo de la construccién) para la produccién de durmientes. Las ideas 

registradas, incluyen desde formulas para obtener el concreto, hasta el disefio de 

durmientes de ese material, asi como e! mecanisma para unirlo a la via. Las patentes 

otorgadas por ese concepto fueron provisionales.474 

Hasta donde tenemos conocimiento, el durmiente de concreto sdlo se incorporé en 

México a partir de los aiios ochenta del presente siglo. Posteriormente fue comun en las 

vias elasticas, como las utilizadas en e! trazo de rectif.cacién del Ferrocarril Mexicano o 

la nueva via a Querétaro.475 

Las mejoras propuestas para el material rodante (tanto en el sistema de frenos, 

como para las calderas) fueron patentadas en su maycria, por el ingeniero mecanico 

Romualdo Zamacona, mayor del Ejército Constitucionalista y responsable de la Oficina 

Técnica Experimental de los Ferrocarriles, en 1916. 

Ese mismo afio, se le otorg6 una patente defini:iva para su explotacion por veinte 

afios por su “Aparato Regulador de la Velocidad del Tren, con paro Automatico”, y al afio 

siguiente por su "Freno Automatico y Paro Obligatorio”.476 

474Ver Cuadro de Patentes anexo. 
47SFNM/SCT. Linea México- Veracruz, “El Mexicano”, Pag. 135. Sobre las ventajas del durmiente de concreto y su 
aplicacién en los Estados Unidos desde los aftos sesenta, ver: Tongo, Fra cisco, Ferrocarriles. Pig. 536 
AT6AGN/Patentes. Exp. 54, 1916, Romuaide Zammacona. Aparato regutador de la velocidad del tren, con paro automatico.
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Respecto del primer invento, sabemos que fue probado en los Ferrocarriles 

Nacionales ante la presencia de Servando Alzati, entonces Superintendente de Fuerza 

Motriz y Maquinaria (como ya se mencioné en el capitulo sobre 1a revolucién). 

Se trata, muy probablemente, de un antecedente del freno automatico, aplicado en 

forma masiva a las locomotoras de vapor en los afios cuarenta y posteriormente en las 

diesel. 

También Zamacona recibié una patente definitiva por su "Aparato para Evitar 

Explosiones en las Calderas".477 

Desde su cargo en la Oficina Técnica Experimental, fomenté fa inventiva obrera, 

puso a prueba las novedades con el consentimiento de la empresa y apoyé el registro de 

patentes, representando incluso a algunos trabajadores. Fue, en ese sentido, un promotor 

de la aplicacién de las ideas de la comunidad cientifica y empirica al mundo de la 

produccién. 

En lo que respecta a las mejoras propuestas para el material rodante, en el periodo 

revolucionario, habré que destacar, quizd como anécdota, la patente definitiva otorgada al 

ingeniero Pascual Ortiz Rubio, por su “Cuadro Indicador de las Estaciones 

Ferrocarrileras”: "Combinacién de un aparato en forma de caja que sirve para anunciar en 

cada una de las estaciones el nombre de ellas, el ntimero de kilémetros recorridos y el 

numero de kilémetros que faltan para llegar a un punto determinado".478 

Ortiz Rubio estudié ingenieria en la Escuela Nacional de Mineria. Participé en la 

revolucién maderista. Se gradtio como ingeniero en 1912. Fue diputado nacional! ese 

mismo afio. En 1913, durante le régimen de Victoriano Huerta, fue encarcelado. Una vez 

liberado, en 1914, inicié su gestion en organismos publicos. 

En 1917, afio en que patenta su invento, fue nombrado gobernador del estado de 

Michoacan. Posteriormente fue Ministro Federal de Comunicaciones y Obras Publicas. 

477AGN/Patentes. Exp. 18930. Romualdo Zamacona. Aparato para evitar las explosiones en tas calderas. 
47T8AGN/Patentes. Exp. 19415, 1917. Pascual Ortiz Rubio, Cuadro indicador de Jas estaciones ferrocarriteras.
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De 1929 a 1932 fue Presidente de México.47 

No deja de resultar atractivo que, en medio de las turbulencias politicas, dicho 

personaje tuviera tiempo de proponer mejoras ferroviarias por rudimentarias que 

parezcan. 

Por su parte, el ingeniero Camilo E. Pani, subjefe de vias de los Nacionales de 

México, patenté en mayo de 1927, una "Aceitera labricante de Ejes de carro de 

ferrocarril". Era una "combinacién de un elevador de aceite en forma de disco con varios 

dientes fijados en la superficie de disco en su cara y formando estos en circulo"4s0 

Los perfiles de Ortiz Rubio, Camilo E. Pani y Zamacona reflejan indudablemente, 

la ya mencionada existencia de una comunidad cientfifica emprendedora y nacionalista. 

Entre 1920 y 1929, se inventaron aparatos para asegurar y cerrar automaticamente 

Ja puerta de los furgones; trucks de seguridad para los carros de ferrocarril, mecanismos 

para una lubricacién continua y automatica de los muftones; sistema para conseguir una 

mayor rigidez en las ruedas de los carros, por lo tanto mayor estabilidad sobre la via y 

menos descarrilamientos; mecanismo para carros de ferrocarril refrigerados; y un armén 

de movimiento mecdnico para las cuadrillas de via. De estas ultimas patentes ignoramos 

si su cardcter fue provisional o definitivo.4s1 

‘Las propuestas de la comunidad cientifica se orientaron asi a mejorar la calidad de 

lo ya existente, con perfeccionamientos mecdnicos o cambio en el uso de los materiales 

(de la madera al concreto, en el caso de los durmientes). 

No hay ninguna iniciativa que modifique los conceptos fundamentales que 

integraban la tecnologia ferroviaria del vapor. 

479Enciclopedia Hispénica. Vol. II, pag. 125 
480AGN/Patentes. Exp. 31591, 1927. Camilo E. Pani, Aceitera lubricante de ejes de carros de ferrocarril. 
481 Ver Cuadro de Patentes en el anexo.
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La comunidad empirica. 

Este grupo empezé a patentar sus inventos de manera consecutiva, a partir de 1909, 

justo el afio en que empezaron a operar los Nacionales de México. 

Los obreros que registraron sus trabajos eran mecanicos (veintitrés); maquinistas 

(siete); caldereros (dos); trabajadores de via (dos); y un telegrafista. Vivian en general en 

la ciudad de México y en Aguscalientes. 

Algunos de ellos pertenecian a la comunidad empirica original, que se formé de 

manera organica, en la ultima década del siglo pasado. Como Teodoro Larrey, mecanico 

del Ferrocarril Interocednico, fundador de Ja "Unién Mexicana de Mecdnicos". Y Luis 

Godard, instructor de las escuelas de "La Gran Liga".482 

La mayor parte de los inventos se refieren a mecanismos de seguridad para las 

calderas de las locomotoras. Los accidentes ocasionados por las mismas eran cotidianos, 

no habia un mecanismo de medicién del agua y solian explotar. 

Para evitarlo, en 1912, Teodoro Larrey inventa un "Cenicero para Calderas", 

obtiene la patente definitiva por veinte afios.483 

En 1919, el calderero Gabino H. Lépez, crea un "Aparato de Alarma y Seguridad 

para Evitar el Deterioro y Explosiones de las Calderas de Locomotoras”.4s4 

Y en 1925, un maquinista registra un invento para “Iluminar el Nivel de Agua de las 

Calderas y Evitar Accidentes".485 

Le siguen, las novedades ideadas para un mejor aprovechamiento del vapor en la 

locomotora, lo cual implicaba ahorro de combustible y de tiempo de abastecimiento. Hay 

en estas propuestas, manejo de la fisica y la termodinamica. Sobresalen los inventos de 

482Para datos sobre ambos trabajadores, ver Capitulo II. Antecedentes, de) presente texto; y Capitulo II. 2. La Revolucién 

y la Comunidad Tecnoldgica. 
483AGN/Patentes, Exp. 42, 1912. Teodoro Larrey. Cenicero para calderas. 

484AGN/Patentes. Exp. 21437/33, 1919. Gabino H. Lépez. Aparato de alarma y seguridad para evitar el deterioro y 

explosiones de las calderas de locomotoras. 

485AGN/Patentes. Exp. 1384, 1925. Maximino Rio de ta Loza. Mecanismo para ituminar ef nivel de agua de las calderas 

y evitar accidentes.
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Teodoro Larrey y Luis Godard, algunos de los cuales obtuvieron la patente definitiva: 

"Sistema de Condensacién del Vapor de Escape y Distribucién del Tiro en la Caja de 

Humo de Calderas, para un Mejor Uso del Vapor", de abril de 1919; y el "Sistema de 

Distribucion de Calor en calderas y Condensacién del Vapor de Escape de Locomotoras", 

de junio de 1919.486 

Por su parte, los mecdnicos Luis Meseguer y Juan Garcia Pardo, también 

obtuvieron la patente definitiva por su “Sistema de Inyeccién Automdtica para calderas de 

vapor”, en 1916.487 

A partir de octubre de 1916, (después del monta,e de 1a Exposicién de Mecanica, 

organizada en Buenavista), hubo un auge en el registro de invents en la oficina de 

patentes, bajo la promocién de Romualdo Zamacona. 

Tenemos evidencia de que por lo menos dos de los inventos presentados en dicha 

exposicion se patentaron posteriormente. Se trata del "martillo-pistola", del mecanico de 

Aguascalientes Arnulfo Aranda, con patente definitiva en octubre de 1922. Y la novedad 

de Pablo L. M. de Oca, Jefe de via: "un Aparato Automético para Cambio de Agujas". 

Recibié patente en 1919.48 

En general, los otros inventos se refieren a mejoras para el equipo rodante: 

"Aparato cambia via y de sefiales automatico para los. carros de ferrocarril", 1917; 

"Aparato automatico para indicarle peligro al maquinista”, 1918; "Tope de enganche para 

carros y coches de ferrocaril”, 1918; "Compresores para abastecimiento de aire de 

frenos", 1919; "Cerradura para carros de ferrocarril", '919; "Sistema para hacer movibles 

los faros de las locomotoras automaticamente", 1922; "Puerta plegadiza para carros de 

ferrocarril", 1923; "Tubos corrugados para calderas", 1924, etc.489 

486Ver Cuadro de Patentes en el anexo. 
487AGN/Patentes. Exp. 19037, 1916. Luis Meseguer y Juan Garcia. Sistema de inyeccién automatica para calderas de 

vapor. 
488Pcriédico El Demécrata, sep. de 1916 
489Ver Cuadro de Patentes anexo.
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Se trata de preocupaciones cotidianas para obtener una mayor seguridad y mejor 

servicio; de problemas de operatividad todavia no resueltos. Por lo demas, comunes a la 

industria ferroviaria a nivel mundial y ante los que los trabajadores mexicanos 

encontraron su propia respuesta. 

Las patentes fueron probadas, en general, en los Ferrocarriles Nacionales, en su 

fase de experimentacién, con resultados satisfactorios. 

La realidad de la revolucién, y posteriormente una politica econémica que no logré 

liberarse de las presiones norteamericanas, impidieron su construccién y aplicacién en 

serie. Es muy probable que se hayan construido en pequefia escala para cubrir 

necesidades inmediatas. 

Digamos que el paso de la invencién, cuya calidad, bajos costos y viabilidad, se 

demostré tanto en la Exposicién, como en el registro de patentes, no logré transformarse 

en innovacién, con su consecuente aplicacion masiva en la produccién, mas que en forma 

limitada. 

Se anexa cuadro de inventores y patentes.



ANEXO VII 

  

REGISTRO DE PATENTES 

FERROCARRILERAS.
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ANEXO VII 

  

LOS INVENTOS FERROVIARIOS, 

ILUSTRACIONES.
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Sistema Telegrafico para comunicar un tren en movimiento. 

  

  

  

  

  

  

        
Inventor: Francisco Javier Estrada, 1886.



Ferrocarril Infantil 

  

  

  
  

  

      
  

Inventor: Francisco Arévalo, 1886.
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Mecanismo para evitar accidentes en los Ferrocarriles. 

  

  

  

Inventor: Maximino Rio de la Loza, 1887.
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Velocipedo para ferrocaml. 

  

  

  

    

laventor: Nicolas San Juan, 1888.
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Cenicero para calderas. 

<saoeeeeeee 
f= 

  

Inventor: Teodoro Larrey, 1912.
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Cuadro indicador de estaciones ferrocarrileras. 
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Fig. 1. 

  

  
        

      

    
          

  

      
  

Inventor: Ing. Pascual Ortiz Rubio. 1917 
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Paro electromecanico de ferrocarnil. 

  

    

    

          
  

  

a 

Inventor: Romualdo Zamacona, 1917.
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Aparato cambia-vias de sefiales automatico. 

  

    
    

  

Inventor: Adrian Micon, 1917.



515 

Mecanismo para un mejor uso del vapor en los cilindros de las locomotoras. 

  

        

  

  

Inventor: Daniel Rosete Robles, 1920.
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Tiro de locomotora para evitar presion en los émbolos de tos cilindros. 

     

  

   

S » 
0 

Invasitor 
6 

Teodoro 
Larrey 

yl 
wsGodor 

o% 

Inventores: Luis Godard y Teodoro Larrey, 1920.
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Mecanismo para un mejor uso del vapor en los cilindros de las locomotoras. 

  

        

  

  

Inventor: Daniel Rosete Robles, 1920.
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Tiro de locomotora para evitar presion en los émbolos de fos cilindros. 
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Inventores: Luis Godard y Teodoro Larrey, 1920.
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Seguro contra choques en vias de ferrocarnil. 

  

  

        

  

  

  

                

    

  

Inventor: Daniel Sada, 1921.



CONCLUSION 

GENERAL. 
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La comunidad tecnolégica de los Ferrocarriles Nacionales de México, en la época 

del vapor. 

En resumen, !a constitucién de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México fue 

el resultado de una serie de medidas financieras y politicas que permitieron el control 

econdémico (51% de las acciones), por parte del Estado mexicano, sobre las lineas férreas 

extranjeras que iban hacia la frontera norte (y que competian vorazmente entre si, en 

perjuicio de la economia nacional! ), una vez que se agoté toda posibilidad de contro! 

juridico. 

Fue también consecuencia de la presién social de una comunidad tecnoldgica, 

emprendedora y nacionalista, formada tanto por ingenieros como por trabajadores 

empiricos, que clamaban por e! desarrollo de lineas férreas nacionales, practicamente 

desde la introduccién del ferrocarril de vapor en el pais. 

Los primeros aiios de vida de los Nacionales, en los que la empresa funcioné con 

nuameros negros, reflejan la nueva politica del Estado, resultado del incipiente 

nacionalismo econdmico de la ultima etapa del gobierno de Diaz. 

En esos afios, la empresa fomenta el ingreso a la misma, de cuadros de la 

comunidad tecnoldgica nacional; se sustituye al personal extranjero en importantes dreas; 

se incrementan los salarios a los trabajadores nacionales, al ser los foréneos reemplazados 

por mexicanos; se promueve la construccién de material rodante en los talleres, lo que 

lleva a la construccion de la locomotora 40; y se invierten las utilidades en el pago de la 

deuda contraida, construccién de nuevas vias y la compra de material rodante. 

Sin embargo, queda pendiente ta fusién real de las diversas lineas que pasaron a 

formar parte de los Nacionales (Central, Nacional, Internacional e Interoce4nico), en una 

sola empresa, lo que implicaba: simplificacién administrativa; reduccién de costos; fusién 

de talleres, terminales y departamentos; reduccién de personal; y unificacién de anchos de 

via y escotillones, en relacién al peso y volumen de la carga. :
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Asi, la constitucién de los Nacionales, representé indudablemente una nueva 
politica del Estado para el funcionamiento de los ferrocarriles, dado el control financiero. 
Pero nacié, sin embargo, como empresa vieja: hereda vias, material redante y métodos de 
trabajo, de compafiias con lineas que habia crecida en diversas épocas, con capital 
distinto. Hereda, por lo tanto, una tecnologia heterogénea, dispersa y de mediano uso. 

De esta diversidad tecnoldgica inicial y la distinta manera en que se adopté en 
México, asi como de la complejidad de su integracién y uniformidad real, se desprenden 
gran parte de los problemas posteriores de la joven empresa, hasta la actualidad. 

El impulso inicial de la comunidad tecnoldgica que se integré a los Nacionales, con 

su especifico interés en la produccién nacional de material rodante, la capacitacién 
laboral y el trazo y construccién de vias férreas por mexicanos; continta hasta los afios 
cincuenta, (y adquiere nuevas formas posteriormente), a pesar de los vaivenes de la 
politica y de la economfa. Diversas coyunturas perinitirén en mayor o menor medida el 
desarrollo de sus propuestas. 

Es nuestra comunidad tecnoldgica, en su ideologia y actividad, producto de la 
industrializacion y la idea de progreso, que generé el arribo del ferrocarril de vapor en 
México. Es hija, en ese sentido, de la revolucién industrial inglesa. Se enfrentard, a lo 
largo de su historia con situaciones generadas por otras dindmicas: la de la burocracia 

estatal engendrada por la revolucién mexicana, pero con raices en el mundo colonial; yla 
del corporativismo obrero, resultado de la alianza cle los trabajadores con los caudillos 
tevolucionarios, de origen agrario. 

Durante la revolucién mexicana la actividad de la comunidad tecnolégica lejos de 
paralizarse se incrementé. Vio en su alianza con la revolucion constitucionalista la 

Posibilidad de desarrollar, en serio, es decir, rebaszindo los limites del porfiriato, una 

industria ferroviaria nacional. 

Los “ferrocarrileros empiricos" apoyan la revolucin no sélo "manejando" los 
trenes, conduciendo a los revolucionarios a su destino, o exigiendo mejoras sociales como
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el conjunto de fa clase obrera, ademas, hacen propuestas concretas sobre cémo 

incrementar la productividad: construyen carros, locomotoras y méquinas-herramienta, tal 

como se exhibié en la Exposicion de 1916; patentan sus inventos apoyados por la 

Gerencia; y logran regularizar el trafico, sin costo extra para Ja empresa. 

La "comunidad cientifica", por su parte, continua con el tendido de vias a pesar de 

la guerra; logra un buen funcionamiento ferroviario durante la administracién del 

ingeniero Alberto J. Pani; y sugiere modificaciones a la Constitucién, que permitan hacer 

uso del derecho de via a los Nacionales, para la extraccién del petréleo y el consumo de 

su propio combustible. 

Terminado el conflicto bélico, sin embargo, !a comunidad tecnoldgica se dispersa, 

mueren incluso algunos de sus miembros. 

Lo anterior coincide con el arribo al poder del Grupo de Sonora y la “purga” al 

interior de los Nacionales. La politica triunfa sobre la técnica. Muchos de los trabajadores 

mejor capacitados son despedidos por haber participado durante la revolucién del lado de 

otros caudillos. Los principales cargos de la empresa son ocupados por personal de 

"confianza" del Presidente, por méritos de campafia. 

El! presidente Alvaro Obregon, negocia la renta de carros con las compajiias 

norteamericanas, a cambio de que presionen al gobierno de los Estados Unidos,para el 

para el reconocimiento de su oménimo mexicano. Se trunca con ello la posibilidad de 

desarrollar una empresa ferroviaria nacional. La construccién de carros de carga y pasaje 

para jos ferrocarriles, por parte del Estado, s6lo se retomaria en los afios cincuenta del 

presente siglo, con la creacién de la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. 

Volviendo a los afios veinte, se logran, sin embargo, significativos avances en el 

abastecimiento de combustible para los Nacionales, con la creacién del Departamento del 

Petréleo primero (1923-25); y el Control de Administracién del Petréleo Nacional, 

después (1925-27). Esta ultima empresa rebas6 los limites de los propios ferrocarriles, al 

vender el petréleo excedente a otras compafiias, para beneficio del erario nacional.
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De cualquier manera, en lo que respecta a la operatividad de los ferrocarriles, la 

comunidad tecnolégica tendra que enfrentarse, no ya a las arbitrarias decisiones de los 

extranjeros, sino, a las no menos inadecuadas decisiones de los nuevos caudillos en el 

poder. 

De los ajios treinta, a principios de los cincuenta (en estos ultimos se masifica la 

introduccién del diesel), nuestra comunidad tecnolégiza sigue empefiada en que México 

tenga una industria ferroviaria nacional, operada conforme a criterios técnicos, pero con 

objetivos sociales. Sus triunfos: los inventos donados por los trabajadores a la empresa; la 

reconstruccién y construccién de carros y locomotoras (de la maquina 40 a Fidelita, sin 

olvidar el Tren Nacional); el tendido de nuevas lineas --Sonora-Baja California, 

Caltzontzin-Apatzingén, Coatzacoalcos-Campeche --, con criterios sociales (campafias de 

salud, construccién de viviendas, centros deportivos, aumentos salariales), que distan 

mucho de las caracteristicas con que se construyeron las lineas férreas durante el 

porfiriato, y en el periodo anterior; destaca también la reduccién del déficit del Ferrocarril 

Nacional de Tehuantepec hasta su funcionamiento co:1 nimeros negros, durante la 

administracién de Lineas Férreas de México, por Angel Peimbert. 

La inventiva y creatividad que se describen, se basa en las particularidades de la 

locomotora de vapor, (hija, como es, de la industria manufacturera) y en la manera en que 

se adopté en México. M4quinas distintas entre si, creadas para necesidades diversas, de 

diferentes casas constructoras, poblaron nuestras vias. 

Generaron una fuerza de trabajo artesanal, obrzros especializados en lo diverso, 

para cada una de estas maquinas, con caracteristicas sropias. Lo que a su vez 

imposibilité en la practica, la reparacién y construccién de méquinas en serie. De 

ahi el apego de los trabajadores a su oficio y su entra table carifio por las locomotoras. Su 

identidad, su razon de ser, esta en su objeto de trabajo. Son su maquina. 

Las locomotoras que se adoptaron en México, sin embargo, estaban 

acondicionadas para otras necesidades geograficas, climatolégicas y sociales. Su uso
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volvié imprescindible una nueva adecuacién, para nuestras propias particularidades. Si 

esta no se hacia, eran comunes los accidentes y los retrasos, que tanto afectaban a la 

fuerza laboral. Por ello, nuestro relato menciona una y otra vez, inventos para mejorar las 

locomotoras, para adecuarlas. 

Estas mejoras, inevitablemente, alteraban la tecnologia inicial, derivaban en la 

construccién de méquinas, locomotoras y carros nuevos, y en esa medida ponian en tela 

de juicio la politica de adquisicién de la empresa, respecto al material rodante, 

proponiendo el desarrollo de una industria propia. 

La empresa, por su parte, “dejaba hacer a los trabajadores" hasta determinado 

punto, (se trata en realidad de una cuestién de sobrevivencia), pero no fomenta la 

inventiva obrera, ni apoya la construccién de unidades, temerosa de las presiones 

norteamericanas que no querian perder el mercado mexicano de renta de carros y compra 

de locomotoras, cuyo abasto habia asegurado con contratos que también beneficiaban a 

funcionarios ptblicos. . 

Sélo determinadas coyunturas, como Ia de la revolucién mexicana o la segunda 

guerra mundial,se vuelve necesaria para la empresa una politica contraria y entonces si se 

llama a los trabajadores a desarrollar sus propuestas para el incremento de la 

productividad. 

Una y otra vez, cuando la comunidad tecnolégica rebasa "ciertos limites", es decir, 

cuando propone ja produccién en serie de inventos, mejoras y construccién de carros y 

maquinas, los trabajadores serdn "aislados" por la empresa, jubilados o simplemente 

despedidos. 

La cancién: "Me matan si no trabajo y si trabajo me matan, !ay!, siempre me 

matan", que hemos incluido como epigrafe, refleja con claridad esta realidad 

contradictoria.
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La produccién en serie, por su parte, se vera ademas encajonada por los propios 

Contratos Colectivos de trabajo: la especificacién de funciones limité, cada vez mas, la 

posibilidad de el “obrero universal", que requiere unz. produccién masiva. 

Por ello, s6lo determinadas coyunturas, aquellas en las que hubo un respiro en las 

presiones de los Estados Unidos en materia ferroviaria y en las que no imperaban los 

Contratos Colectivos, fue posible la construccién de locomotoras en México. 

Baste agregar, que la larga etapa de inventiva en los Nacionales de México, 

durante la época del vapor, correspondié también a <liferentes momentos técnicos: de la 

locomotora de Hammeken, armada con bastidor de rnadera; a la Numero 5, de lefia, de 

los Unidos de Yucatan; a la 40, de via ancha y de patio; a la de Matias Romero, que 

participé en la construccién de la linea del Sureste; 2 la 295 y 296, en Acémbaro, 

construidas especificamente para dicha regién; y de ahi, al Tren Nacional de Orizaba, con 

los que se dio el salté de la construccién de carros de pasajeros de madera, a los de acero. 

Los inventos y mejoras que se resefian a lo la:go del trabajo, no fueron 

superficiales. Implicaron tanto la creacién, aditamentos y afiadidos, a las locomotoras, 

carros y herramientas, perfecciondndolas; como la construccién de nuevas maquinas; es 

decir, la producci6n de algo antes inexistente, en base a una también distinta organizacién 

del trabajo. 

Lejos de la improvisacién y el remiendo, que desde luego también de desarrollaron 

en forma masiva, lo que aqui se destaca son los inventos y mejoras que generaron una 

nueva tecnologia. 

Es también larga la lista de patentes ferrocarrileras, realizadas por mexicanos, 

muchas de estas definitivas, que reflejan la respuesta social que gener el ferrocarril de 

vapor en México. 

El limite de dicha creatividad, o su falta de desarrollo industrial, en todo caso, se 

encuentra en fa propia estructura de la empresa, maniatada en su politica tecnolégica y en 

lo administrativo, por un Estado presidencialista y autoritario, que consideraba a las
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empresas publicas parte del patrimonio del grupo en el poder, no propiedad de la naci6n. 

Amarrada en lo laboral, por conquistas sindicales y prestaciones, de un sindicato 

nacional, que rebasaba en mucho las posibilidades de una empresa publica (subsidiaria 

del capital y de los bienes de primera necesidad), cimentada sobre una estructura 

productiva artesanal. 

En lo que respecta a la actividad de los ingenieros, si bien no lograron mas que 

determinadas coyunturas, que la operatividad de la empresa fuera responsabilidad de 

cuadros técnicos altamente capacitados, como propuso Gonzalez Roa desde 1915; si 

realizan una actividad permanente (desde la fundacién de los Nacionales a la actualidad), 

de rectificacién de trazos, uniformidad de el calibre de riel, reduccién de pendientes, y 

disefio y tendido de nuevas lineas. A su trabajo se debe, entre otras cosas, el buen estado 

de la linea de México a Nuevo Laredo (en cuya conservacién, reduccién de trazos y 

cambio de escatillén, se trabajé permanentemente desde ta fundacién de los Nacionales 

en 1908, hasta la actualidad, dada la densidad de trafico de la misma), lo que, como se 

sabe, permitié una venta favorable de la concesién de la linea al norte, como parte de la 

politica de privatizacién, en 1996. 

Las historias de nuestros personajes son tragicas: chocan una y otra vez con 

intereses ajenos a los de una adecuada operatividad ferroviaria, que provienen, como ya 

sefialamos, de otras dindmicas sociales. 

Se relata entonces, la vida de técnicos y trabajadores empefiados, mds que los 

politicos mismos, en un desarrollo econémico nacional. No pretenden aplicar 

mecanicamente la tecnologia de otros paises al nuestro. Buscan, por el contrario, tender 

un puente (o muchos puentes), entre el conocimiento cientifico y técnico mundial y 

nuestras necesidades concretas; entre la "técnica redentora” desarrollada en los Estados 

Unidos y Europa, y nuestra realidad geografica, productiva, cultural. 

Sin embargo, los Nacionales de México al mismo tiempo que los necesita a dichos 

cuadros para ser minimamente fucional y eficiente, intenta abortarlos, una y otra vez. Pero
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paraddjicamente la comunidad tecnolégica no se rinde y presiona a la empresa para la 

realizacién de cambios. 

No se rinden, Adin sin empleo, los trabajadores e ingenieros que aqui se 

mencionan, no se rinden. Son los portadores del espiritu de empresa, del apoyo a los 

intereses del conjunto en beneficio de la nacién. Perr earon con su trabajo la cotidianidad 

laboral en los diferentes periodos y su actividad fue un factor definitivo para un buen 

funcionamiento ( cuando lo hubo) de los Nacionales cle México en 1a época del vapor. 

Para que sus propuestas llegaran mas lejos, es decir, adquirieran continuidad (en el 

caso de la administracién y construccién de vias), o dimension industrial, en el caso de 

los inventos y la construccién de las locomotoras, se sequeria de un Estado distinto: 

menos centralista, menos corporativo, menos autoritario. Capaz de otorgar a la 

comunidad tecnoldgica, un lugar mas digno en la direccién de la empresa, para el 

establecimiento de una politica tecnolégica adecuada, 

Se necesitaba también, una fuerza de trabajo dispuesta al cambio: menos 

individual, familiar, artesanal y gremialista. Pero en esto, basaba el ferrocarrilero comin 

su razon de ser, y no se concebia a si mismo de otra :nanera. 

Sélo un paulatino cambio de Ja sociedad mexicana en su conjunto, a la larga, podra 

permitir que la comunidad tecnolégica nacional, ocupe el digno lugar que merece en el 

desempefio ferroviario. Esa es la apuesta.
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