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La politica ferroviaria cardenista

en perspectiva

Arturo Valencia Islas
El Colegio de México

s indudable que el gobierno del
presidente Lazaro Cardenas del Rio
fue uno de los periodos de mayo-
res cambios tanto en lo politico,
como en lo econémico y en lo social de la
historia contempordnea de México. También
es innegable el papel central del presidente
Cardenas en la consolidacion definitiva del
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Estado-nacién mexicano y en la construc-
cién del México moderno. Sin embargo, no
todas las medidas adoptadas durante su ad-
ministracién fueron las mejores posibles. Tal
es el caso de las politicas sequidas en mate-
ria ferroviaria, mismas que debilitaron a la
empresa Ferrocarriles Nacionales de México
(FNM) —la mds importante del sector—, y ace-

leraron el declive del ramo ferrocarrilero,
ademas de afectar la economia mexicana
de las siguientes décadas. Por todo esto,
resulta de interés reflexionar sobre la po-
litica ferroviaria cardenista y su impacto
sobre el sistema de transportes, a partir
de un analisis de las tres principales politi-
cas adoptadas por el gobierno federal con
respecto a la empresa. Estas me-
didas fueron: nombrar a Antonio
Madrazo al frente de la gerencia
general de la empresa; expropiar
la empresa privada y crear una
instancia publica para que se en-
cargara de su administracién, ade-
mas de entregar la administracién
de la compafiia a los trabajadores.
Como demostraré, ninguna de es-
tas decisiones fue afortunada vy
cada una conllevaria importantes
consecuencias en el futuro. En las
siguientes pdginas analizaré en
gué consistieron estas medidas y
cudles fueron sus resultados en el
corto y mediano plazos.

El nombramiento de Antonio
Madrazo

No obstante que rnM eran nominalmente
una empresa de propiedad privada, el Es-
tado mexicano tuvo una enorme influencia
en su administracion desde su creacion en
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1908, al tener el control de 51 % de su capi-
tal accionario.?” Debido a esto, los diferentes
presidentes de la Republica que ocuparon el
cargo antes, durante y después de la Revolu-
cién mexicana, utilizaron de una u otra for-
ma a la empresa para promover sus medidas
de gobierno, ganar elecciones e incluso sa-
tisfacer sus intereses personales por la via
de la obtencién de cargos y comisiones. Asi,
por ejemplo, el general Plutarco Elias Calles,
quien ocupd la presidencia de la Republica
de 1924 a 1928, tuvo una enorme influen-
cia sobre la administracién de la compafiia
desde su llegada al poder en diciembre de
1924 y hasta junio de 1935. Calles no sélo
nombrd y removié a los gerentes generales
de la empresa a voluntad, sino que se auto
designd presidente del Comité de Reorgani-
zacién de la compafiia y consultor de la mis-
ma, con sueldos superiores a los que habia
cobrado como presidente de la Republica.?®
A pesar de la negligencia de su comporta-
miento, Calles promovid un estilo de admi-
nistracién empresarial dentro de rnm, lo que
significaba que ésta se hiciera cargo de sus
propios gastos de operacién mediante la re-
duccién de sus costos y el aumento de sus
ingresos. Para tratar de alcanzar este obje-
tivo, Calles nombré a los ingenieros Mariano
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Cabrera y Javier Sanchez Mejorada al frente
de la compafiia, quienes lograron mantener
la empresa a flote, a pesar de su delicada si-
tuacion financiera y de los terribles efectos
de la crisis de 1929. Si bien los resultados
no fueron los mejores, esta dupla de inge-
nieros logré reducir la elevadisima ndmina
al despedir al personal excedente, y al evi-
tar, hasta donde les fue posible, hacerse de
préstamos y subsidios publicos. Este preca-
rio equilibrio en las finanzas de la compafiia
se vino abajo el 21 de junio de 1935, cuando
Mariano Cabrera se vio obligado a renun-
ciar a la presidencia de Fnwm, para permitir el
nombramiento de Antonio Madrazo.®

Con la nueva administracién, a poco
mas de seis meses de iniciado el sexenio,
el gobierno cardenista se hizo del control
absoluto de rnMm, y de inmediato comen-
z6 una severa purga del personal que era
identificado con el régimen anterior.?° Seria
dificil exagerar los efectos negativos que
trajo para la empresa la llegada de Antonio
Madrazo, pero cabe anotar aqui que signifi-
c6 un giro radical dentro de FNM, ya que los
objetivos econédmicos dieron paso de mane-
ra progresiva a la légica politica. EI nuevo
presidente ejecutivo toleré el despilfarro de
recursos en aras de complacer la voluntad
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El proceso de creacién de rnm, conocido en la historiografia como “consolidacion”, ha sido estudiado en forma
exhaustiva por Arturo Grunstein en diversos textos publicados a lo largo de los Ultimos veinte afios. Resultan parti-
cularmente interesantes el articulo “De la competencia al monopolio: la formacién de los Ferrocarriles Nacionales
de México", publicado en Sandra Kuntz Ficker y Priscilla Connolly, coords., Ferrocarriles y obras publicas. México,
unam-iis / Instituto Mora, EI Colegio de Michoacan, El Colegio de México, 1999, pp. 105-138, y recientemente el libro
Consolidados: José Yves Limantour y la formacién de Ferrocarriles Nacionales de México. México, Conaculta-cn-
ppcr, 2012. (EI Centauro)

El nombramiento de Calles como presidente del Comité de Reorganizacién puede consultarse en el ax-Cedif, Sesio-
nes de la Junta Directiva, acta 401,19 de julio de 1929, mientras que su nombramiento como consultor puede verse
en Ferrocarriles, Nombramientos, rapecrr-Archivo Plutarco Elias Calles, inv. 2060, exp. 93, leg. 1. En el expediente
se encuentran diversos recibos por cifras de alrededor de 7 500 pesos mensuales, lo gue daria un total de 90 000
pesos anuales, aproximadamente.

aH-Cedif, Sesiones de la Junta Directiva, acta 531, 21 de junio de 1935.

Entre los funcionarios despedidos o que presentaron su renuncia con la llegada de Antonio Madrazo se encontra-
ban algunos que habian trabajado en la empresa por décadas, como Fernando Gonzdlez Roa y Ricardo D. Carrién,
entre otros. aH-Cedif, Sesiones de la Junta Directiva, acta 550, 10 de enero de 1936.
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LOCUCION DEL SEROR INGENIERO ANTONIO MADRAZC

PRESIDENTE EJECUTIVO DE LOS FERROCARRILES NACIONALES, AN-
TE EL PERSONAL DE LOS TALLERES Y PLANTAS DE IMPREGNACION

designacién de Presidente Ejecutivo de Ias Lineas Na-
H cionales, Q:Ti l:m desde luego que el problema fundamental, podria
ol

en la falta de relaciones lufin%mmnmu

. Empross y ol personal.
cordislen y onsre la ',mu'l ol Comité Ejecutivo de las
*Tuve lsmedlstamente algunss entrey e e manitetd, con franquess y

presidencial;® permitié la recontratacion de
multiples trabajadores que habian sido des-
pedidos en la década anterior, con el Unico
fin de contar con el apoyo del poderoso Sin-
dicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la
Republica Mexicana (stFrM); promovié el gas-
to superfluo en lugar de realizar inversiones
cruciales para la operacion eficiente de la
empresa, y adoptd politicas improvisadas que
carecian de un plan predeterminado. Y pre-
cisamente la improvisacion e irresponsabili-
dad en el uso de los recursos de la compa-
fifa se convirtieron en marcas indelebles que
caracterizarian a muchas de las gerencias
gue tendria Fnm en el futuro.

Tal vez la causa fundamental de la mala
gestion de Antonio Madrazo al frente de Fnm
era que carecia por completo de los conoci-

mientos necesarios para estar al frente de
un sector tan complejo como el ferroviario,
cargo que exige saberes técnicos muy di-
versos. Esta falta de preparacién le impidié
contar con la visidn necesaria para identi-
ficar los problemas de la empresa o para
proponer soluciones a los mismos. La di-
ferencia con sus antecesores no podia ser
mayor, ya que tanto Mariano Cabrera como
Javier Sdnchez Mejorada eran ingenieros
con experiencia en el sector. El primero ha-
bia trabajado en los ferrocarriles desde el
porfiriato, y el sequndo habia abandonado
la Secretaria de Comunicaciones para ha-
cerse cargo de rnM. Los dos contaban con
sélidas formaciones técnicas, mientras que
Madrazo carecia de la experiencia necesa-
ria, pues sélo habia desempefiado cargos

31 Un ejemplo de estos gastos de dudosa eficiencia, realizados sélo para complacer los “deseos presidenciales” fue
la construccidn de la linea Uruapan-Apatzingan, autorizada mientras el general Cardenas era candidato a la presi-
dencia, pero construida durante su mandato. ax-Cedif, Sesiones de la Junta Directiva, acta 510, 18 de abril de 1934.
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de cardcter politico y era claro que su cargo
era resultado de sus labores como operador
incondicional del presidente Cardenas. Si
bien el favoritismo no era un fenémeno des-
conocido dentro de la empresa, éste alcan-
z6 mayores niveles durante el cardenismo.

La expropiacion de la empresa
privada

La segunda medida tomada por el régimen
cardenista en materia ferroviaria fue la ex-
propiaciéon de los bienes de la empresa priva-
da. En opinién del presidente Cardenas, con
el fin de consolidar el interés general, la in-
tervencion del Estado debia de ser “cada vez
mayor, cada vez mas frecuente y cada vez
mas a fondo".3? Para ello, promovid una serie
de reformas que tenfan como meta principal
fortalecer la soberania econémica de México.
Entre estas medidas destacé la “Ley Federal
de Expropiacién por Causa de Utilidad Publi-
ca”, la cual fue promulgada el 20 de agosto
de 1936.%3 Con base en esta ley, el gobierno
federal mexicano decretd la expropiacién
de rnMm por causa de utilidad publica el 23 de
junio de 1937.34 EIl decreto expropiatorio, asi
como la ley de 1936, preveian el pago de una
indemnizacién que seria cubierta a los accio-
nistas, la cual nunca fue liguidada. En su lu-
gar, el gobierno federal asumio el pago de las
deudas de la empresa, por lo que las convir-
tié en parte de la deuda publica, hecho que
elevd, de manera considerable, el costo que
el erario tuvo que desembolsar para hacer-
se del control total de los ferrocarriles.

Si bien podria considerarse que la expro-
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piacién de rnM normalizaba una situacion
gue habia existido de facto desde la crea-
cion de la empresa —esto es, el predominio
de los objetivos gubernamentales sobre los
estrictamente empresariales—, esta deci-
sién resultd perjudicial para los intereses de
la compafiia y para la atencién del servicio
gue se proporcionaba a los usuarios. Infor-
tunadamente, la situacion financiera y ope-
rativa de rnm no mejord con la propiedad
publica, pues el gobierno federal de forma
deliberada impidié que la empresa aumen-
tara sus ingresos al rechazar aumentos en
sus tarifas de carga, ademas de que blo-
qgued la compra de equipo a crédito y apoyé
decididamente las demandas de los trabaja-
dores, lo que se reflejé en aumentos salaria-
les que perjudicaron en forma sensible los
gastos de operacién.

Por si fuera poco, el gobierno cardenista
le negd a la empresa los recursos necesa-
rios para mejorar sus condiciones de ope-
racién —lo que redundd en un deterioro
acelerado de las instalaciones y del equi-
po—, ademas de impedirle continuar con el
plan de expansion, que se habia suspendido
desde la Revolucién. Es verdad que la desin-
versién y el deterioro habian caracterizado
al sistema ferroviario en su conjunto desde
hacia muchos afios, sin embargo se supo-
nia gue la expropiacién se habia Ilevado a
cabo precisamente por la incapacidad de
los accionistas privados para impulsar el
crecimiento del sector. Pues bien, aunque
el presidente Cardenas de manera reitera-
da declard su amistad y apoyo a todos los
ferrocarrileros, lo cierto es que no cumplio

32 Jorge Basurto, Cdrdenas y el poder sindical, Ediciones Era, México, 1983, p. 38.

33 "Ley de expropiacién”, 25 de noviembre de 1936, aH-Cedif, Junta Directiva, caja 4, exp. 4000, leg. 1.

34 “Declaratoria de expropiacién, por causa de utilidad publica, de los bienes pertenecientes a la compafiia de los
Ferrocarriles Nacionales de México", 23 de junio de 1937. an-Cedif, Junta Directiva, caja 4, exp. 4000, leq. 1; y Diario

Oficial de la Federacidn (oor), 24 de junio de 1937.
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con la promesa de impulsar a la principal
empresa del sector ferroviario mexicano. De
hecho, a pesar de que con frecuencia se ca-
lifica al régimen cardenista como populista
y despilfarrador, el apoyo econédmico de éste
a los rnm fue muy pequefio si se le compara
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transportes y los autobuses de pasajeros.
Es decir, en el caso mexicano, el ferrocarril
perdié la batalla frente a los automotores
no porque éstos fueran intrinsecamente
mas eficientes, sino porque el sistema fe-
rroviario mexicano no fue capaz de crecer
al mismo ritmo que el resto
de la economia, y porque no
pudo adaptarse a las nuevas
demandas de calidad del ser-
vicio que exigian los usuarios,
lo cual requeria cuantiosas
inversiones. Una clara con-
secuencia de esta falta de

MEXICO, D, F.. JULIO DE 1937
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apoyo gubernamental fue
gue a partir de 1946 los au-

totransportes rebasaron al
ferrocarril como principal me-
dio de transporte de carga.

LA EXPROPIACION DE LOS FERROCARRILES
NACIONALES DE MEXICO

Como consecuencia de esta
competencia, la empresa FNum
entré en una severa crisis in-
terna. Un indicador de dicho
deterioro fue la dependencia
creciente de los subsidios del
gobierno federal para cubrir los gastos de
operacion a partir de la década de los afios
cuarenta del siglo xx. Si bien la empresa pri-

la denominacién utopica de NACIONALES qut se
aplicaba a los Ferrocarriles serd legftima, protocoli-

- wmatanalissda nar la nosesidn

. #% CONSECUENCIA NATURAL DEL RESURGI-
m;_nmmoom'ronoaws

Imagen tomada de la
Revista Ferronales,
t. VI, ndm. 7, julio
1937, p. 1., Biblioteca
especializada/Cedif/

con laimportante inversion que harian otros
gobiernos, calificados de “derecha”, como el
de Miguel Aleman.®

cNpper/Secretaria de

Las medidas tomadas durante el gobier-
no cardenista, o mas bien la falta de dichas
medidas fue lo gue motivé que los ferroca-
rriles redujeran el porcentaje de su cober-
tura dentro del sistema de transportes. La
incapacidad de éstos para adaptarse a los
cambios de la economia mexicana generd
espacios que fueron ocupados por los auto-

vada en ocasiones habia solicitado el apoyo
gubernamental en situaciones de dificultad
econdémica, estos préstamos fueron total-
mente extraordinarios; no obstante, a par-
tir del gobierno del presidente Cardenas,
la empresa comenzé a depender cada vez
mas de los subsidios federales para cubrir
incluso sus gastos mas elementales. Es de-

35 Mediante el llamado “Plan Alemdn", dicha administraciéon impulsé un ambicioso programa de adiciones y mejoras
que pretendia cambiar las condiciones de operacién a lo largo del sistema. Entre los multiples informes publica-
dos en la época se encuentran: José G. Escobedo, ed., Tres afios de realizaciones ferrocarrileras. Sintesis grdfica.
México, 1950; Oficina de la Presidencia, Un afio mds de progreso ferrocarrilero. México, 1947, y Oficina de la Pre-
sidencia, El Sr. presidente de la Republica Lic. Miguel Alemdan trazd un plan de rehabilitacién de los Ferrocarriles

Nacionales. México, 1950.
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cir, la expropiacién convirtié a FNM en una
paraestatal mas, con todo lo que eso implica
dentro del sector publico mexicano.

La creacion de la Administracion
Obrera de FNM

Por ultimo, la tercera medida tomada por
el presidente Lazaro Cardenas en materia
ferroviaria tampoco resulté ser la mejor.
Después de haber expropiado los bienes
de la compafiia en junio de 1937, el gobier-
no federal no habia decidido cudl seria el
destino de la empresa, por lo que cred una
entidad provisional mientras tomaba una de-
cision definitiva. Después de mdas de seis
meses de charlas y deliberaciones, el pre-
sidente Cardenas decidid ceder la adminis-
tracién de la empresa a sus trabajadores,
para lo cual cred, el 23 de abril de 1938,
la Administracion Nacional Obrera de los
Ferrocarriles, con el caracter de corpora-
cion publica descentralizada del gobierno
federal. Desde el principio, los propios fe-
rrocarrileros se opusieron a esta medida
porgue suponian que les daria el estatus de
trabajadores del gobierno federal, lo cual les
haria perder diversos privilegios que habian
alcanzado en sus contratos de trabajo.% Sin
duda, el presidente Cdardenas actud con la
mejor de las intenciones al tratar de involu-
crar a los trabajadores en la administracion
de la empresa, pues creia que sus exagera-
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das demandas se debian a que desconocian
cudl era la situacién real de la compafiia. De
manera tal vez demasiado ingenua, Carde-
nas creia que los ferrocarrileros recapacita-
rian y se comprometerian con la empresa
con el fin de preservar sus fuentes de traba-
jo. Nada de esto sucedid. Los trabajadores
no cedieron ni un dpice en sus exigencias,
sino que, peor aun, sabiendo que contaban
con el apoyo del Consejo de Administracién
—el cual era nombrado directamente por la
direccion sindical- reforzaron muchas de
sus demandas, lo que aumentd los gastos
de operaciéon.*

Pero la Administracién Obrera no sélo
fue perjudicial para la empresa, sino que
terminé siendo contraproducente para los
propios trabajadores. Si bien no se afecta-
ron las condiciones contractuales previas
de los ferrocarrileros, su conversién en em-
pleados de una empresa publica los hizo
mas susceptibles de la influencia de los vai-
venes politicos. Ademds, como consecuen-
cia de que los resultados de la Administra-
cién Obrera no fueron los mejores, la opinién
publica mexicana fue aumentando su ani-
madversion hacia este tipo de experimen-
tos obreros, atizada por frecuentes notas
de descrédito publicadas en los principales
diarios de la capital.

A pesar de gue los resultados obtenidos
por la Administracién Obrera no fueron lo
catastroéficos que muchos esperaban, tam-

36 De hecho, las protestas, primero en contra de la expropiacién, y después en contra de la federalizacién, fueron
bastante comunes en las reuniones sindicales durante la segunda mitad de 1937. Una de estas reuniones, concluia
diciendo: “Todos los elementos ferrocarrileros estan en contra del proyecto del Ejecutivo Federal, tan es asi que
[...] se lamentan de no poder lograr la derogacién del decreto de expropiacién”. Archivo Histérico de la Unidad
Académica de Estudios Regionales-Francisco J. MUgica, “Sintesis de lo tratado en el mitin celebrado por las sec-
ciones 15,16, 17 y 18 del strrM”, 24 de noviembre de 1937, Asuntos relacionados con las Secretarias de Economia y

Comunicaciones y Obras Publicas, secciéon Tomos, t. xxix.

37 Ejemplos de estas exageradas demandas se encuentran en an-Cedif, Sesiones del Consejo de Administracién, acta
19,14 de julio de 1938; acta 22, 27 de junio de 1938; acta 25, 8 de septiembre de 1938; acta 59, 29 de junio de 1939,

entre muchas otras.



El presidente Lazaro
Cardenas vy el
licenciado Eduardo
Sudrez, secretario
de Hacienda,
acompafados

del grupo de
ferrocarrileros que
asistié a la dltima
junta celebrada

con el fin de dar los
togues finales a los
arreglos relativos a la
entrega de rnm a los
trabajadores.?®
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poco logrd sacar a la compafiia de su crisis
cronica. Por ello, a nadie sorprendié que al
terminar el sexenio cardenista, el gobierno
del general Manuel Avila Camacho anuncia-
ra la desaparicion de la Administracion Obre-
ra el 31 de diciembre de 1940, frente a la total
indiferencia de los trabajadores ferrocarri-
leros.®

Por dltimo, cabria afiadir que la desapa-
ricién de la Administracion Obrera marcé el
inicio del debilitamiento del Sindicato de Tra-
bajadores Ferrocarrileros. Después de haber
alcanzado el total control de la empresa, y de
la “confianza presidencial”, el sindicato fue
atacado de manera sistematica durante los
sexenios de Manuel Avila Camacho y Miguel
Aleman, aprovechando la desconfianza con
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la que era visto por buena parte de la clase
politica.*? El gobierno federal habilmente fue
eliminando los nucleos de disidencia sindi-
cal interna que le eran adversos. Primero
promovié la divisién interna al reavivar el
gremialismo ferroviario, para después pro-
mover la intervenciéon directa mediante la
imposicién de la direccidon sindical, con el
llamado “charrazo” de 1948.4 Por si fuera
poco, debido a la enorme influencia que te-
nia el sindicalismo ferrocarrilero dentro del
movimiento obrero mexicano, el “charrazo”
sentd un precedente que serfa utilizado en
multiples ocasiones por el gobierno federal
para desplazar a los liderazgos sindicales
independientes. [l

38 |magen tomada de Revista Ferronales, t. 1x, nim. 4, abril 1938, contraportada. se-Cedif/cnppcr/sc.

39 por, 31 de diciembre de 1940.

40 Un excelente andlisis del debilitamiento del strrm se encuentra en Rafael Loyola Diaz, El ocaso del radicalismo
revolucionario: ferrocarrileros y petroleros: 1938-1947. México, unam-iis, 1991,

4 Entre la amplia bibliografia que ha tratado este episodio destaca Victor Manuel Durand Ponte, La ruptura de na-
cién: historia del movimiento obrero mexicano desde 1938 hasta 1952. México, unam-iis, 1986; Luis Gomez Zepeda,
Sucesos y remembranzas. México, Secapsa, 1979; Jorge Basurto, Cdrdenas y el poder sindical. México, Ediciones
Era, 1983; Jesus Topete, Terror en el riel de “El Charro” a Vallejo. Pdginas de la lucha sindical. México, Cosmonauta,

1961.



