TIERRA FERROVIARIA

Y ENTONCES CREIMOS QUE EL AGUILA AZTECA HABIA
DESPLAZADO AL LEON DORADO.
LA EMPRESA PUBLICA DESCENTRALIZADA DEL
FERROCARRIL MEXICANO (1946-1960)

AND THEN WE BELIEVED THAT THE AZTEC EAGLE HAD
DISPLACED THE GOLDEN LION: THE DECENTRALIZED
PUBLIC COMPANY OF THE MEXICAN RAILWAY (1946-1960

Isabel Bonilla'
Resumen

El gobierno mexicano que encabezé el presidente Manuel Avila
Camacho (1940-1946) tomd la decisién de adquirir, de manos
de los ingleses, la Compania Limitada del Ferrocarril Mexicano.
El decreto se expidié durante esa administracion, pero surtid
efecto en la siguiente, con Miguel Aleman Valdés (1946-1952).2
Por disposicion presidencial, el gerente general de Ferrocarriles
Nacionales de México, Pablo M. Herndndez, recibid los activos
de la empresa y dispuso la realizacién de un diagndstico
que permitid conocer cudles eran las condiciones de la
infraestructura, del material rodante y del personal contratado
con el propdsito de disehar un programa de rehabilitacion, a
cortoy mediano plazos, gue segun los argumentos serviria para
hacer eficiente al sistema. Este articulo tiene el propdsito de
hacer un breve analisis a partir de las fuentes documentales que
se resguardan en el Centro de Documentacioén e Investigacion
Ferroviarias sobre las condiciones en que se recibid la empresa,
asi como analizar cuéles fueron las justificaciones para lograr
un financiamiento externo que permitid la rehabilitacion y
que llevé al cierre de ramales por considerarlos inoperantes; a
ajustar la planta laboral mediante jubilaciones adelantadas y a
modernizar el equipo con el propdsito de ingresar los activos a
los Ferrocarriles Nacionales de México ya entrada |la década de
1960-1969.

Palabras clave: Ferrocarril Mexicano, empresa publica

descentralizada, programa de rehabilitacion, Segunda Guerra
Mundial, Manuel Avila Camacho, Miguel Aleman.
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Abstract

The Mexican government, led by President Manuel Avila
Camacho (1940-1946), decided to acquire the Mexican Railway
Company Limited from British ownership. The decree was
issued during his administration but took effect in the next
one, under Miguel Aleman Valdés (1946-1952). By presidential
order, the general manager of the National Railways of Mexico,
Pablo M. Hernandez, took charge of the company’s assets and
commissioned a diagnostic study to assess the state of the
infrastructure, rolling stock, and workforce. This evaluation
aimed to design a short- and medium-term rehabilitation
program that, according to official arguments, would enhance
the system’s efficiency. This article presents a brief analysis
based on documentary sources preserved at the Railway
Documentation and Research Center,examining the conditions
in which the company was received and the justifications
for securing external financing. This financing facilitated the
rehabilitation process, leading to the closure of non-operational
branches, workforce adjustments through early retirements,
and equipment modernization, with the ultimate goal of
integrating the assets into the National Railways of Mexico
during the 1960s.

Keywords: Mexican Railway, decentralized public company,
rehabilitation program, World War IlI, Manuel Avila Camacho,
Miguel Aleman.
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Introduccion

“La supervivencia del Ferrocarril Mexicano se considera vital para el
sureste de la Republica, potencialmente la zona mas rica en recursos
del campo y posibilidades de aprovechamiento integral a corto plazo
al concluirse los proyectos regionales de las cuencas del Papaloapan,

Grijalva y Usumacinta y la rehabilitacién de la linea ferrocarrilera
Veracruz - Ciudad Hidalgo (Suchiate)”?

El 31 de mayo de 1946 se expidid
el acuerdo mediante el cual el
gobierno mexicano, encabezado
por el presidente  Manuel
Avila Camacho, establecié Ia
Administracion Publica del
Ferrocarril Mexicano, institucién
gue se encargaria de administrar,
por delegaciéon de la Secretaria
de Hacienda y Crédito Publico, el
servicio publico correspondiente
a la red de la Compania Limitada
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del Ferrocarril Mexicano.”

La nueva entidad fue encomendada a un gerente general y a
un Consejo de Administraciéon compuesto por diez miembros
de diversas Secretarias de Estado. El gerente general, segun se
estipuld en el articulo 10 de dicho Acuerdo, tendria a su cargo la
organizacion, administraciéon, funcionamiento, mejoramiento
y todo lo concerniente al manejo y explotacién del sistema,
ademas de que seria quien ejecutaria las disposiciones del
Consejo de Administracidon en lo concerniente a construccion
de nuevas vias y ramales; plan anual de trabajos, entre otros
temas. Sin embargo, las disposiciones relacionadas con nuevas
vias, la contratacién de préstamos y la supresiéon de ramales
estarian sujetas a la aprobacion del ejecutivo federal.®

En efecto, la compra del Ferrocarrii Mexicano podria
considerarse, en términos de la politica ferrocarrilera, como el
gran logro de la administracion Avilacamachista. Sin embargo,
la opinidn cambia al revisar los informes de la empresa previos
a su adquisiciéon por parte del Estado mexicano y analizandola
en el contexto de la politica de transportes durante el periodo
de la Segunda Guerra Mundial que implicé no sélo inversiones
dirigidas a la construccion de carreteras® sino también la
disposicién de sobrecargar el sistema ferroviario como una
medida para resolver el problema de insumos requeridos
por Estados Unidos en tiempos de guerra, que termind por
desgastar vias y al sistema; asi como, al repasar los programas
de rehabilitacién y modernizacidon que puso en marcha el
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“Firma del acta de entrega del Ferrocarril Mexicano” en Ferronales, t. XVIl, num.6, junio, 1946, p. 5

gobierno de Miguel Aleman (1946-1952), en particular el que
atafie a los ferrocarriles, los cuales fueron posibles gracias a la
obtencidon de préstamos externos otorgados por el Eximbank e
incluso al observar la salida paulatina de capitales britanicos de
México y América Latina después de que concluyd la Segunda
Guerra Mundial, tal como sucedié en Bolivia y Argentina. Por
poner unos ejemplos:

La empresa britdnica se declaré incapaz de mantener
el servicio ferroviario en las lineas que administraba y
amenazo6 al gobierno con paralizarlo. En 1959, el Estado
tuvo que asumir su explotacidn y recurrié una vez mas a
empréstitos extranjeros (2 millones de ddélares a Estados
Unidos y 750 mil ddlares de Gran Bretafa) para afrontar
su necesaria rehabilitacion. Pese a las fuertes tensiones
gue se produjeron durante este proceso de negociaciones
entre la compania y el gobierno boliviano, se llegd a un
sorprendente acuerdo: la primera asumia por cuenta del
segundo el arrendamiento de las mismas lineas de las que
habia sido responsable, durante un plazo de dos afos. La
nacionalizacién no aporté orden en un primer momento
a la cadtica administracion de los ferrocarriles |[...]

El gobierno populista del General Perdn fue el que ultimd
una operacién que al mismo tiempo se instrumentalizd
como propaganda politica al erigirse como el protagonista
gue ponia fin a la dependencia imperialista a la que habia
estado sometido el pais. De hecho, la compra de los
ferrocarriles ingleses fue aclamada como una declaraciéon
de la independencia econdémica de Argentina. En
cualquier caso, este pais recuperaba sus ferrocarriles y de
paso desbloqueaban 140 millones de libras que sirvieron
para cubrir el méntate de la operacion.”

El Ferrocarril Mexicano
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Como quedd anotado anteriormente, en el fondo el proceso de
compra del Ferrocarril Mexicano formd parte de la estrategia
para el hemisferio occidental utilizada por el gobierno de
Estados Unidos,® el cual, durante ese periodo emergié como la
potencia capitalista hegemodnica desplazando a la economia
britdnica, fundamentalmente a través del control econémico
mediante acuerdos de financiamiento que permitieron
colocar a las economias latinoamericanas en su 6rbita imperial.
Ademas, no debe perderse de vista que la adquisicion de esta
compahfia impactd de manera negativa en México, no sdélo en
términos politico-sociales sino también econdmicos. Vayamos
por partes.

Situacion de la empresa antes de su adquisicion

De 1946 a 1954 la empresa Ferrocarriles Nacionales de México
(FNM) realizé un informe al que tituld El Ferrocarril Mexicano,
analisis de sus problemas y sus posibles soluciones, en el que
detalld cual era el estado en que operd la Companhia Limitada
del Ferrocarril Mexicano antes de que el estado mexicano la
comprara. En dicho documento se reportd que la linea troncal
de 417.3 kildmetros que unian a la Ciudad de México con el
puerto de Veracruz y los ramales de Ometusco- Pachuca
(45.8 kms.); Mufioz-Chignahuapan (53.4 kms.); Apizaco-Puebla
(47 kms.); San Marcos-Ixcaquixta (90.1 kms.) y Coérdoba a
Coscomatepec (32.3 kms.), funcionaban de manera deficiente
y deficitaria, y que para lograr que el sistema fuera competitivo
respecto al autotransporte y al ferrocarril Interocednico, que
corrian en paralelo, se debia disefar y ejecutar un programa
gue atendiera no sdlo la rehabilitacién de la infraestructura, la
modernizacién de procesos, sino también la reduccidn de la
plantilla laboral. Esto ultimo, después de estudiar la posibilidad
de adelantar jubilaciones o hacer ajustes salariales, con el fin de
bajar los costos de operaciéon de la empresa y hacerla rentable.

Cabe decir que la entrega-recepciéon de este ferrocarril al
gobierno mexicano implicé la realizacion de un inventario
pormenorizado de toda la infraestructura. Asi, por ejemplo, en
junio de 1946 la contraloria técnica adscrita al Mexicano llevo a
cabo el registro de los terrenos, construcciones e instalaciones,
asi como el avallo de todo el sistema. Para el ramal de Zacatlan
se considerd, entre otros datos, el estatus legal de los predios
ocupados por las estaciones San Luis; la Cueva; Herrera; Agua
Escondida; Llano Verde y Chignaguapan.®

En otras palabras, FNM se preparaba para absorber al Mexicano
en un proceso que duro cerca de catorce afos. Por ejemplo, en
mayo de 1954 publicd las Bases para la solucién del problema
del Ferrocarril Mexicano,® que contenia las clausulas del
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“Inventario y plano anexo de la Estacion de Herrera km.22” en AHCedlf,
expediente Inventario y avalio de inmuebles del ramal de Zacatlan, Fondo
Ferrocarril Mexicano, seccion Orizaba, 1 de junio, 1946.
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convenio mediante el cual se establecié el mecanismo por
el que los trabajadores del Mexicano se incorporarian a su
plantilla. Es decir, desde ese momento las relaciones laborales
entre su Administracion y sus trabajadores se regirian por
las prevenciones generales del contrato colectivo de trabajo
firmado entre los Nacionales de México y el Sindicato de
Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana (STFRM)
Yy por las prevenciones particulares que estaban en vigor para
las diversas especialidades de ésta ultima empresa. Asimismo,
los trabajadores del Mexicano se integrarian a FNM de manera
paulatina, pero se respetaria la estructura administrativa
basada en Divisiones," aunque los trabajadores se sujetarian a
las categorias y tabuladores que regian en los Nacionales que
estaban por debajo de los salarios que ellos tenian.

El Ferrocarril Mexicano debe ser una Division de
Ferrocarriles Nacionales de México, no le ve caso que
existan administraciones paralelas. El consejero Gonzalez
Gallardo expresa que lo importante es que el servicio ha
mejorado y secunda la mocién del consejero y gerente
Hernandez, pidiendo el voto aprobatorio del Consejo
para que estos ferrocarriles, mientras se lleva a cabo la
consolidacion anoten en su contabilidad los 200 mil
mensuales de que se ha hablado [..]?

En otras palabras, en el informe, también se incluyd un
diagndstico sobre el estado de conservacidon en que se
encontraban los cinco ramales, ademas de su situacion
financiera que permitid valorar, proyectar y ejecutar el cierre
de estos con el propdsito de recuperar la inversién a partir de
la venta de la infraestructura con la cual operaban. Cabe decir
que, cuatro de los ramales pertenecian a la primera division y
conectaban sus vias a las haciendas, ranchos y comunidades
agricolas e incluso a los puntos donde se establecieron algunas
industrias que eran consideradas regiones econémicamente
pobres porgue no rendian beneficios, por lo menos en la década
de 1940, debido a que mostraban una caida en los movimientos
de carga, principalmente debido a dos factores: escasez en la
produccion o desvid de la misma por carretera.

Cuadro 1. Ferrocarril Mexicano. Ramales en operacion 1945

Nombre del K Tipo de En Calibre  Antigledad

. Puentes
Cierre Y

Durmientes

ms - . . . .
ramal escantillén  operacion deriel del riel alcantarillas

53 % acero 136 puentes
Ometusc- . ~ el resto definitivos
Y 458 | 1435 mm. | 03/12/1890 | 22/10/1957 | 62libras | 26 afios yer itV
Pachuca de madera y 4

creosotada | alcantarillas
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Nombre del Tipo de En . Calibre  Antigledad . Puentesy
" . Cierre ’ X Durmientes .
ramal escantillon  operacion de riel del riel alcantarillas
5 puentes
MURoz- provisionales,
. 534 | 762 mm. 1909 30/11/1956 | 62 libras 36 afios 69 definitivos
Chignahuapan
y 62
alcantarillas
R.Ie'. de 70 puentes
distinto o
. . . definitivos y
Apizaco- Puebla | 47.0 | 1435 mm. | 16/09/1869 1973 calibre, 36 anos 62 % .
alcantarillas
(70y 85 abiertas
lbs)
Rlel. de 140 puentes
San Marcos - distinto definitivos
. 90.1 914 mm. 1957 calibre, 36 afnos
Ixcaquixtla y 69
(40y 62 .
alcantarillas
lbs)
cordoba- | o2 | 600 mm. 1953
Coscomatepec *

Elaboracién propia con informacion de FNM, Oficina de Concentracion de Datos, El Ferrocarril

Mexicano. Andlisis de sus problemas y posibles soluciones, t. | y Francisco Garma Franco,

Railroad in Mexico. An illustrated History, t. I.

Deestamanera,sellegdalaconclusién de que el programa debia
ejecutarse por etapas, a corto y mediano plazos, con el Unico
fin de no suspender el servicio y lograr la autosuficiencia del
sistema para hacer frente a los compromisos que se contraerian
respecto a los préstamos adquiridos. El Estado mexicano seria el
responsable de autorizar la contratacién de deuda, tanto externa
como interna; Ferrocarriles Nacionales de México (NdeM)
fungiria como la empresa consultora y la nueva administracion
del Mexicano estaria autorizada para rematar los activos de los
ramales que salieran de operacion. Una de las acciones que se
atenderia de manera inmediata debido a la puesta en marcha
de algunos programas que el Estado tenia en agenda, estaria
encaminadaarehabilitarlaviaycomprendidsustitucionderieles,
durmientes y accesorios, sin olvidar la revision y mantenimiento
de terraplenes; asi como, la modernizacion de talleres y la
compra de material rodante. El proyecto de rehabilitacion de la
via troncal del Ferrocarril Mexicano aprobado por el Consejo de
la administracion se llevd a cabo a partir de 1946, se consolidd
entre 1948 y 1960; permitid agilizar los servicios de carga y
pasaje del sistema y sirvid para que, durante el tiempo en que
se llevara a cabo el ensanchamiento de las vias en la ruta del
Ferrocarril Interocednico,® no se suspendieran los servicios de
esta Ultima empresa, pero, sobre todo, para reducir la plantilla
laboral y cerrar los ramales.
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Fuente: “Estado fisico actual” en Ferrocarril Mexicano, Informe a Eximbank, anexo 7.

Algunos datos duros

Si bien es cierto que la linea operd con dos divisiones y que en
cada una habia un Superintendente responsable de atender
las necesidades de mantenimiento, no siempre los trabajos se
realizaron de manera homogénea. Por egjemplo, de 1945 a 1947
se reportd que la primera division que partia de Buenavista y
que llegaba hasta Esperanza mostraba menos problemas en
sus infraestructuras con respecto a la segunda, que partia de
este Ultimo punto y llegaba al puerto de Veracruz e incluia el
tramo electrificado con las pendientes mas pronunciadas de
toda la linea, y esta situacion se debia a que durante esos afios
FNM prestd no sélo insumos sino personal de la empresa para
apoyar en los trabajos de rehabilitacion del Mexicano.

Con apoyo en un convenio que proximamente se
firmara entre los Ferrocarriles Nacionales de México

y el Mexicano, para intercambio y coordinacién de
anteproyectos, programas, servicios se abordara entre
otras, la reorganizacion definitiva de los almacenes,
estadisticas, contabilidad y control interno del
presupuesto y mediante una cuenta corriente en ambas
empresas, el intercambio provisional o definitivo de
maquinas de taller, equipo, materiales de almacény
préstamo de materiales o efectivo hasta por tres millones
de pesos... "

Con respecto a sus condiciones fisicas en ese mismo periodo
se reconocié que el riel presentaba desgaste, que era de 85
libras por yarda con una edad que fluctuaba entre los 30 y los
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37 anos, segun el tramo. Mientras que el balasto era de tezontle
muy gastado en la primera divisién y de piedra triturada en la
segunda. Los patios de estaciones, laderos y espuelas se habian
construido o conservado con riel de recobro de muy diversas
edades y calibres y tenian una extension de 147 kildmetros. Los
durmientes (de acero y madera creosotada o cruda) estaban
muy deteriorados debido principalmente a que, durante la
Segunda Guerra Mundial, por necesidad del transporte, se
habia autorizado el trafico de locomotoras muy pesadas tipo
KR-2, tipo Micado de 24 toneladas por eje.

La escasez de material rodante de carga y el aumento
del tonelaje del transporte por los ferrocarriles por
territorio nacional, asi como la creciente demanda

del publico motivd que los Ferrocarriles Nacionales

de México, expidieran con fecha 22 de mayo ultimo,

la circular DIF 132, estableciendo preferencias para el
transporte de flete... Con el objeto de que las preferencias
en el movimiento de flete den los resultados deseados,
se impone por tanto en el Ferrocarril Mexicano [...]'®.

De hecho, en el tramo México-Esperanza 64.6 % de los
durmientes eran de acero y estaban en mal estado, mientras
qgue 354 % era regular. De los durmientes de madera 44 %
era malo; 5 % regular y 51 % era bueno. Las instalaciones de
aguay aceite combustible, que en total sumalban 40 en todo el
sistema del Mexicano, eran anticuadas y presentaban mucho
desgaste por su uso. Los talleres ya no eran funcionales, el de
México contaba con casa de maquinas y patio de inspeccidn
destinados a trabajos ligeros de conservacion en locomotoras
de patio y camino y a la conservacién y hasta reparaciones
medianas del equipo rodante en transito. El de Apizaco, con
taller y casa redonda, estaba dedicado a la conservaciéon y a
toda clase de reparaciones en locomotoras de vapory equipo de
arrastre. Mientras que el de Orizaba, comprendia casa redonda,
patio de inspeccién y talleres para toda clase de reparaciones
en locomotoras eléctricas y de vapor, carros y coches. En todos
los casos se reportd una mala distribucion, ademas de que sus
maquinas y herramientas ya eran obsoletas.

Encuantoalos104kildbmetrosdeinstalacionescorrespondientes
a la zona electrificada entre Esperanza y Paso del Macho, se
reportd que se encontraban en condiciones aceptable. Incluso,
la planta de impregnacién de madera ubicada en la estacidn
Mufioz, pese a lo anticuada, era suficiente para satisfacer
las necesidades de conservacion de la via. Por otra parte, el
inventario de fuerza motriz y equipo rodante arrojé un total de
61 locomotoras de vapor y 12 eléctricas. De las 61, 50 eran de via
ancha y 11 de via angosta. En otras palabras, 39 se encontraban
en servicio y 22 en reparacién y de éstas Ultimas ocho estaban
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esperando ser condenadas. De las eléctricas se tenian dos
en reparacion. En cuanto al equipo de arrastre se tenia un
total de 69 coches de pasajeros y 998 unidades entre carros,
plataformas, cabus, grdas de vapor, incluyendo el que operaba
en los ramales, todos considerados totalmente obsoletos.

Ademas, se senald que la red telegrafica era anticuada y que
requeria reparacion total. Incluso, se dio constancia de que
desde 1944 la compania propietaria habia decidido suprimir el
servicio de los trenes de pasajeros 3 y 4, directos de Puebla a
México; los mixtos, 7 y 8, entre Orizaba y Veracruz; los nocturnos
de pasajeros 5y 6, entre México y Veracruz con el argumento
de que habia dificultades con el equipo tractivo, asi como con
la adquisicion de materiales y refacciones para su reparacion.””

Hﬂg'r_:-. e ] el el T T TR

PCR EL FERROCARRIL Mrmr:aﬁu

COMSFRUCOION DE ECURD

“Por el Ferrocarril Mexicano. Construccion de equipo” en Revista Ferronales, t.
XVII, num. 12, diciembre, 1946, p. 29
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En conclusién, para junio de 1948, Francisco Malagamba,
ingeniero en jefe de FNM, comisionado por la empresa para
evaluar el estado de conservacién de las vias del Mexicano,
informa:

|. Que las condiciones de la via troncal del Ferrocarril
Mexicano imponen una reconstruccién o rehabilitacion,
practicamente total, en los 285 kildmetros de la linea en
mal estado.

[I. Como punto fundamental de la rehabilitacion se
encuentra la substitucion completa de durmientes de
acero por los durmientes de madera, posiblemente
con excepcidén de los pequefios tramos en que existen
durmientes adquiridos en 1929 y que se encuentren en
buen estado de conservacion...

[ll. Ademas de la substitucion de durmientes de acero se
hace necesario un rebalastado total...

IV. También se hace necesaria la reposicién de los rieles
demasiado gastados que se encuentran en la linea, con
excepcion de los tramos con fuerte pendiente y curvatura,
para los que se recomienda substitucion del riel de 85
libras por los de 112 libras de hongo reforzado...

V. Los trabajos de urgencia preferente, a su vez, tendran
un caracter de experimentales...?°

En otras palabras, habia que ejecutar los trabajos de
rehabilitacion en dos fases. La primera de urgencia preferente
con intervencion en los tramos de los kildmetros 17 al 27; del 252
al 262 y del 295 al 310. La segunda, de urgencia inmediata, en
los tramos de los kildmetros 262 al 295 y del 310 al 349, con lo
cual guedaba resuelto el problema de la parte montanosa de
la linea. Ademas de la atencién de urgencia mediata en los 178
kildbmetros restantes de la parte de la linea troncal en mal estado.

En cuanto a los ramales se reporté que eran inoperantes porque
en algunos casos sus servicios estaban siendo sustituidos por
el autotransporte; que su infraestructura era obsoleta y que
para operarlos de manera eficiente se requeria una fuerte
inversion. De este modo se revisd caso por caso y se llegd a la
conclusidén que mantenerlos en funcionamiento significaria un
gasto que no valdria la pena ejecutar porque se regueria una
reconstruccioéon total, a excepcién del ramal Apizaco a Puebla
gue estaba dentro de un territorio cuyo desarrollo industrial
se estaba materializando debido a la llegada de nuevas
inversiones. De esta manera, para 1953, el ramal de Cdérdoba a
Coscomatepec cerro al publico, se procedid a su levantamiento
inmediato con el propdsito de vender su infraestructura y
recuperar parte de la inversién necesaria en el desarrollo de
las demas obras proyectadas. Asi, el sistema pasd de tener 693
kildbmetros a sumar 653.5 kilémetros.
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Inversiones entre 1946-1953

Cuando por conducto de una empresa descentralizada? el
gobierno mexicano tomo posesion de esta linea, desde el
principio traté de mejorar la situacién fisica de los bienes de
capital. Para ello, como ya se anoté antes, se hicieron adiciones
al activo fijo para mejoras de emergencia e integrales de
rehabilitaciéon, mismas que sirvieron para hacer frente al
desastre en que se recibid a la compania.

Cuadro 2. Inversiones brutas en el Ferrocarril Mexicano

1946-1953%2
Inversiones Monto (Pesos) Porcentaje
Crédito de Nacional o
Financiera 10,438,241.18 52 %
Recursos de la empresa 6,785172.34 34 %
Eximbank a cuenta del
crédito por 5,000,000.00 2,830,904.87 14 %
de ddlares
Total 20,054,318.39 100 %

Fuente: Ferrocarril Mexicano, Informe a Eximbank, pp. 40-46.

El 20 de marzo de 1947 el gobierno federal, el Ferrocarril
Mexicano, FNM y Nacional Financiera, S. A, celebraron un
contrato en el que se establecié que esta Ultima institucidon abrid
a ambos ferrocarriles solidariamente un crédito refaccionario
simple para comprar equipo y del cual dispuso el Mexicano
10,438,241.18, cantidad que fue pagada por el gobierno federal.

Durante los siete anos trascurridos en el lapso de 1946 a1953,
la empresa usé recursos propios derivados de sus ingresos de
explotacionydel 10 % del impuesto federal sobre ingresos brutos
para llevar a cabo las inversiones que mejoraron la planta fisica
del ferrocarril. Mientras tanto, dada la urgencia de rehabilitar
las vias, aunque fuera parcialmente o bien a largo plazo,
Nacional Financiera, S. A. negocid un crédito con Eximbank
con el propdsito comprar materiales en Estados Unidos, en la
inteligencia de que el ferrocarril con recursos propios deberia
adquirir los complementarios de produccién nacional, como
durmientes y balasto, y pagaria ademas la mano de obra.?

Durante 1953 se realizaron modificaciones al trazo de la via y
la linea electrificada ampliando curvaturas y eliminando curvas
inversas entre Boca del Monte y Maltrata, en un total de 6 340
kildmetros. Ademas, se aplicd un programa para ampliar curvas
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y tangentes y se suprimieron curvas inversas y columpios en
una extension acumulada de 4.6 kildmetros, correspondiente al
tramo de Boca del Monte a Cérdoba.

Sin embargo, para 1955 se hizo patente que los ingresos de
la empresa no eran suficientes para cubrir los compromisos
adquiridos y por lo tanto tuvieron que tomarse acciones
inmediatas, entre ellas, cerrar de los ramales, cuyos activos se
pusieron en venta a partir del siguiente ano, cuando comenzd
su cierre”* Del programa de rehabilitacion de via que se
formulé para 1956 se considerd el cambio de riel entre Xalostoc
y Teotihuacan, para utilizar los 35 kildmetros de riel de 112 libras
en almacén, asi como en los 63 kildbmetros de tramos entre este
ultimo punto y Esperanza y entre Paso del Macho y Veracruz,
con el mismo tipo de riel.?®

El19 de diciembre de 1960, por decreto, desaparecié la empresa
publica descentralizada del Ferrocarril Mexicano y se incorpord,
con todo su patrimonio mueble e inmueble, a FNM. Esta
empresa, ademas de asumir todos los derechos y obligaciones
delferrocarril masantiguo en territorio nacional, quedd obligada
a incrementar los talleres establecidos en Apizaco y los demas
servicios e instalaciones del sistema, en bien del servicio, de los
trabajadoresy de las regiones en que estan ubicados.?®

Conclusion

En 1943 la Comisiéon de Cooperacion Econdmica binacional
elabord varios proyectos de ayuda técnica y financiamiento
para México, y en los dos anos siguientes estudid, planed
y financié, a través del Eximbank, un conjunto amplio de
iniciativas industriales y de modernizacion de la infraestructura.
En particular, de 1942 a 1945 México recibid préstamos con
tasas preferentes destinados a construir carreteras, rehabilitar
los ferrocarriles, financiar a la Comisién Federal de Electricidad,
construir refinerias y altos hornos, entre otras inversiones que
se realizaron.?’” Mas tarde, cuando concluyé la Segunda Guerra
Mundial, el gobierno del presidente Miguel Aleman recibid
nuevos financiamientos e inicié un proceso modernizador
gue incluyd no soélo inversiones en ferrocarriles sino también
el impulsé al desarrollo del pais mediante la diversificacién de
la industria y de la infraestructura y la creacién de condiciones
favorables para la inversion.

En ese contexto, el Estado mexicano realizd la compra de los
activos de la Compania Limitada del Ferrocarril Mexicano, que
estabaen bancarrota,ycred laempresa PuUblica Descentralizada
del Ferrocarril Mexicano, institucion que operd el sistema de
1946 a 1960 periodo en el que, con préstamos de Eximbank y
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Nacional Financiera, rehabilitd las vias, modernizé los procesos,
redujo la planta laboral, actualizd las tarifas y eficientd los
servicios, esto ultimo implico el cierre de sus ramales.

Este proceso modernizador, como lo menciona el historiador
Stephen Niblo,?® generd corrupcién de manera generalizada
derivada de las practicas del alto circulo alemanista, como no
se habia visto en otros gobiernos posrevolucionarios. En el caso
de los ferrocarriles sirvié para que la clase politica incrustada
en FNM fungiera como administradora de las empresas
nacionalizadas del Ferrocarril Mexicano y el Sudpacifico y se
beneficiara, al amparo de los contratos, de los recursos ofrecidos
por los prestamistas y las industrias proveedoras.
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