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Resumen

Uno de los fenémenos mas relevantes durante la gestién de la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales
de México, 1938-1940, fue el dafio socioecondémico generado a partir de los accidentes ferroviarios. Debido a ello,
el presente articulo propone su andlisis por medio de la revision historiografica y, sustancialmente, por el uso
de fuentes primarias, con el objetivo de brindar una guia que permita observar los danos econémicos y sociales
ocasionados durante el proyecto cardenista, cuyas fallas, accidentes y desencanto popular por la ineficiencia del
servicio, incurrieron como factor de peso para su eliminacion desde los primeros dias de la presidencia de Manuel
Avila Camacho.
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Abstract

One of the most relevant phenomena during the management of the Workers’ Administration of the National
Railways of Mexico, 1938-1940, was the socioeconomic damage generated from railway accidents. Due to this, this
article proposes its analysis through the historiographic review and, substantially, the use of primary sources, with
the aim of providing a guide that allows observing the economic and social damages caused during the Cardenista
project, whose defects, accidents, and popular disenchantment due to the inefficiency of the service, incurred as a

weighting factor for its elimination from the first days of the presidency of Manuel Avila Camacho.

Keywords: accidents, indiscipline, public opinion, unionism, inefficiency.
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Introduccién

Lazaro Cardenas, el hombre de Jiquilpan, senala Anaya Merchant, “continua encerrando un misterio en las
interpretaciones de la Revolucién mexicana”,! lo que provoca el planteamiento de nuevas interrogantes y la reflexién
de algunas tesis que giran en torno a él. Particularmente, los andlisis sobre su sexenio han abordado temas variados,
como: la ruptura con Calles, el reparto agrario, el ascenso del sindicalismo, la educacion socialista y la expropiacion
petrolera, siendo esta Gltima, quiza, la reforma mas conocida. Sin embargo, dentro de sus politicas nacionalistas
también destacé la nacionalizacion de los Ferrocarriles Nacionales de México, decisién que fue complementada, un
ano después, con la formacién de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México (en adelante
AOFNM), para llevar la gestién de la compania.

Esta medida sobre la nacionalizaciény el apoyo obrero ha sido reflexionada en la historiografia. Sin embargo,
el mecanismo de analisis ha engranado al Estado y al sindicalismo, para explicar las contradicciones que derivaron de
esa relacion y que impidieron su funcionamiento. No obstante, ain hay lineas tematicas por abordar para contribuir
a dilucidar sobre la problematica. En este sentido, el objetivo del presente articulo es hacer una exposicion de
los dafos econémicos y sociales que gener6 la AOFNM a través del fendmeno de los accidentes. Para cumplir el
proposito el texto se divide en cuatro apartados. En el primero se realiza una exposicién breve sobre la génesis de
la AOFNM. En el segundo se aborda el tema central: los accidentes, exponiendo una aproximaciéon de los dafnos
econémicos de los primeros once meses de gestion, que es hasta donde permiten las fuentes, para finalmente ver
algunas manifestaciones de los usuarios en contra de la AOFNM. En el tercero se esboza el fin de la Administracion.
Y en el cuarto y Gltimo se enumeran algunas conclusiones.

Génesis de la Administracién Obrera

La creacién de la Administracién Obrera sélo fue posible debido a la expropiacién de los Ferrocarriles Nacionales
de México, que se llevd a cabo el 24 de junio de 1937. El argumento central que se manifesté para realizar la tarea
cuestioné el funcionamiento deficiente de la empresa, la cual, a pesar de estar organizada bajo un esquema de
tipo capitalista, tuvo resultados en sus operaciones que no coincidian con su naturaleza. Situacién que se agravaba
con el “arraigo de vicios y deficiencias” en el manejo del sistema, que a su vez habian repercutido en el progreso
técnico. Por lo que, ante la necesidad de dar salida al problema y como una tarea necesaria para el progreso social
y econémico del pais, se consideré como necesaria realizar la expropiacién de los Ferrocarriles Nacionales.? Esta
decision se sumaba a una lista de disposiciones en la intrincada historia de la compania, que tenian por objeto
resolver problemas de fondo.

Esta expropiacion, realizada en lo que Niblo considera la etapa radical del cardenismo, de 1936 a 1938,3
aun tenia una tarea por resolver: ;quién iba a administrar a la recién expropiada compania? La respuesta estaba
esbozada en el decreto de expropiacion, pero seguia sin ser clara, ya que sélo se senalaba que debia crearse de
forma inmediata un organismo que tuviera a su cargo a la empresa, pero que mantuviera una linea directa con el
Ejecutivo Federal.* Lo que no era ambiguo era la intencidn de incluir la participacion obrera, haciendo un llamado a
los trabajadores ferroviarios de los distintos niveles a involucrarse y lograr el estado de eficiencia que tanto urgia en
la compania. Sin embargo, la naturaleza de su participacion iba a ser discutida a lo largo de casi un ano, pues a pesar
de que la participacion obrera cobraba fuerza por la politica democratizadora del sexenio, la decisién oscilaba entre
tres modelos: una administracién gubernamental; una mixta, es decir, de participacién estatal y obrera; o bien, una
donde el imperante fueran los trabajadores.
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Revista Ferronales, t. IX, nam. 12, diciembre de 1938.

En este lapso de tiempo, la administracién de los nacionales quedd a cargo de dos entidades en distintos
momentos. En la primera, al inicio de la expropiaciéon, qued6 al cobijo de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes. Para el segundo periodo, la responsabilidad fue traspasada al Departamento Auténomo de Ferrocarriles.
Este organismo fue creado el 30 de junio de 1937, con el objetivo de tener una entidad exclusiva que administrara
a la empresa. Sin embargo, la vida del Departamento iba a ser efimera, ya que para el 30 de abril de 1938 se decretd
la creacién de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México,’ la cual inicié operaciones al dia
siguiente, el 1 de mayo, y finalizé su gestion el 31 de diciembre de 1940.

Pero, ;cudles fueron los motivos para entregar la administracion a los trabajadores? Se ha sugerido que la
decision fue plenamente del Estado y su politica obrera, sin embargo, el fallo fue resultado de un proceso de presion
y negociacién entre el gobierno y el sindicato. Particularmente, la influencia de éste habia ido creciendo, al grado
de que la propuesta de la expropiacién y administracion habia sido manifestada a Cardenas a través de un comité
integrado por Federico Bach, J. R. Gdmes, y Moisés T. de la Pena. La idea era que el sindicato operara por cinco anos
a la compania, lapso de tiempo en el que el gobierno se seguiria haciendo cargo de la parte financiera, mientras la
nueva administraciéon dedicaba sus esfuerzos a la rehabilitacion fisica y econdmica.® Sin embargo, la peticién no
tenia una aceptacién homogénea dentro del grupo obrero, debido a que veian la medida como una herramienta para
subordinar a los obreros del riel a la Ley Federal del Trabajo de 1931, lo que significaria convertirse en trabajadores
del Estado y perder todas sus conquistas, entre ellas su mejor arma, el derecho a huelga.” Por otra parte, habia
quienes tomaron la propuesta como una oportunidad para lograr mejoras econdémicas y avances en las condiciones
de trabajo. Finalmente, por parte del gobierno, la decisién, senala Guajardo Soto, formé parte de una estrategia
de Cardenas para “lidiar con la baja productividad laboral y combatividad sindical”.? Esta ambigiiedad, en la parte
laboral y oficial, mantenia la moneda en el aire, la cual, al tocar suelo, favoreci6 a la politica obrera.

Este apoyo encontré camino abierto una vez que fue creada la AOFNM, el 30 de abril de 1938, pues en los
estatutos se definié su parte organica. Esta se constituiria por un Consejo de Administracién de siete miembros,
personajes que serian designados por el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana
(STFRM), por medio de su Comité general, ejecutivo y de vigilancia. A su vez, el Consejo designaria a un presidente,
mismo que fungiria como gerente general, el cual representaria a la AOFNM, teniendo a su cargo: la organizacion,
administracion, funcionamiento, mejoramiento y explotacion de las lineas férreas, asi como la disposicion de bienes
y fondos.
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Grupo de funcionarios de la Administracién Obrera, 1939. Fondo FNM, Seccién Comisién de Avalto e Inventarios.
CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

A su vez, se definieron las obligaciones econémicas de la AOFNM, fijdndose que el sistema debia operar con
un coeficiente de explotacién no mayor al 85% de los ingresos brutos. Al mismo tiempo se le obligaba a invertir
5.36% de los ingresos en adiciones y mejoras. También debia cubrir al Gobierno Federal una participacion, cuyo
monto que se calcularia tomando como base un porcentaje de los ingresos brutos y anadiendo un porcentaje de los
remanentes, siendo el porcentaje base 5.64 cuando los ingresos anuales fueran de $125 millones, o mas, y de 3.64
cuando los ingresos estuvieran por debajo de dicha cantidad. Los remanentes obtenidos por reduccién de coeficiente
de explotacién o por cualquier otra causa, se distribuirian de la siguiente manera: a) 25% para incrementar las
inversiones por concepto de adiciones y mejoras, b) 25% para aumentar la base de participacién del gobierno, c)
25% para el fondo de prevision de los trabajadores ferrocarrileros y d) 25% para construir un fondo de reserva, con el
objetivo de hacer frente a la situacién en los anos de abatimiento de las condiciones financieras de la explotacién.’
No obstante, dar cumplimiento a las obligaciones contraidas demandaba esfuerzos titdnicos, pues la situacién
financiera y material en que la AOFNM recibi6 a la compania no era la mas 6ptima.

Muestra de ello es el grave problema de la deuda que padecia la empresa, la cual ascendia a cerca de 43
millones, de los cuales al perecer 18 eran de pago inmediato y 24 con vencimiento a corto plazo.!’ A este problema
habria que agregar el déficit y las malas condiciones del material rodante, que venian desde la Revolucion y se
agravaron en anos posteriores. Claro ejemplo de ello fue la disminucién del material, al pasar de 14 mil a s6lo 9 mil
carros para 1928. Cifra de la cual, entre 3 mil 500 y 4 mil eran rentados a propietarios estadounidenses.!! Otro de los
problemas acuciantes fue la desarticulacion del sistema de trabajo durante la Revolucién, a través del denominado
derecho de carabina.'? Fendmeno que, acompanado del creciente movimiento sindical, permitié el incremento
desmedido del nimero de trabajadores, problema que trat6 de ser solucionado con la dupla administrativa de Luis
Montes de Ocay Javier Sdnchez Mejorada, durante la primera mitad de la década de los treinta.'®

En sintesis, la génesis de la AOFNM fue parte de un proceso de apoyo sindical y de negociacién con el
Estado. Sin embargo, las condiciones materiales y financieras presentaban complicaciones de fondo para una buena
operacion, lo que signific6 un primer obstaculo. En segundo lugar, la composicién organica de la administracion
represento otra dificultad, ya que a pesar de que se traté de mantener un equilibrio en los puestos jerarquicos de la
compaiiia, el sindicato mantuvo una injerencia directa, sustentada no sélo en el ambiente nacional obrerista, sino
fundada en un andamiaje juridico.
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Grupo del personal y operarios encargados de obras de construccion del puente sobre el Gran Canal y el Canal de San
Lazaro, 1939. Fondo FNM, Seccién Comision de Avaluo e Inventarios. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

Los accidentes: una mirada a los danos econémicos y el levantamiento de la voz

El tema de los accidentes no fue un problema exclusivo de la AOFNM, sin embargo, bajo su gestion se volvieron
notorios por la frecuencia y por la gravedad de los mismos. En este tenor, es preciso resaltar que han sido revisados,
ya sea por contempordneos de esa época, como Antonio Vera o Gustavo Molina,'* o bien, en estudios académicos
como el de Ruth Adler o Villar Carbajal.!* No obstante, los abordajes han sido someros, como el caso de Vera, quien
a pesar de hacer una reflexion puntual sobre lo que él denomind el fenémeno de la chocanteria, sélo se limit6 a
referir menos de diez percances. Por su parte, Molina realizé una aguda critica sobre el desastre ferrocarrilero,
aunque atribuyo las causas del fendmeno a la infiltracién del Partido Comunista Mexicano, cuyo propésito fue crear
un escenario de incertidumbre. En el caso de Adler, apunta que los percances no fueron un hecho desorbitante si
se les comparaba con anos anteriores, y que al menos la mitad de ellos, para 1938, nada tuvieron que ver con la
negligencia,'® por lo que se limita a sefalar algunos percances de importancia. Finalmente, Villar también apunta
a que las cifras no son alarmantes e incluso son aceptables si se toma en cuenta que el kilometraje de recorrido
aumento, y que las condiciones del equipo material no eran las éptimas.!” Estas aproximaciones, que revelan parte
del problema, dejaron como tarea pendiente la sistematizacién de los danos econémicos.
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Principales funcionarios de la administracién obrera, que recorrieron en viaje de inspeccién en inauguracién de
tramo ferroviario, 1939. Fondo FNM, Seccién Comisiéon de Avaltio e Inventarios. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de
Cultura.

Sin embargo, dicha labor no es una tarea facil y en todo caso sélo es un acercamiento. Parte de este problema
se encuentra en las deficiencias mismas de la documentacién, como lo senalé Melquiades Angulo a Cardenas
para 1939,'8 expresando que los datos de los accidentes registrados eran incompletos, debido a la frecuencia con
que ocurrian, pues esta provocaba que las investigaciones estuvieran en curso o por abrirse, imposibilitando su
registro. A esta complicacion habria que agregar que las comisiones investigadoras realizaban las pesquisas de
manera extemporanea, demora que desvirtuaba los danos reales de los percances. Por si fuera poco, el mismo
Angulo enunciaba que los accidentes mas importantes no se encontraban en los registros, bajo pretexto de estar en
investigacion.!” En consecuencia, la suma de estos inconvenientes generd una deficiencia en la estimacion de los
danos.

Es probable que la ausencia de datos se haya realizado discrecionalmente, considerando la naturaleza y
origen de los informes. Es decir, al ser realizados por la misma compaiiia, y a pesar de que eran examinados por
la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, no se debe descartar que la falta de datos pudo tener como fin
aminorar las criticas y no aumentar la desconfianza de los usuarios y del Estado. Ademas, habria que agregar un
inconveniente adicional, las estimaciones oficiales s6lo contemplaron los dafios materiales. Por lo que no estipularon
gastos derivados, como: indemnizaciones a pasajeros o a trabajadores, ya fuera por muerte o lesiones. Igualmente,
no se consignaron las pérdidas por mercancias o productos transportados. Finalmente, una variable mas complicada
de estimar son las horas muertas por el retraso en el sistema.

No obstante, a pesar de las limitantes, las estimaciones realizadas al final del primer ano de gestién muestran
que a lo largo de 1938 hubo un total de 496 accidentes, de los cuales 362 fueron responsabilidad del personal y
sélo 134 por causas ajenas a los trabajadores. Los danos de estos percances se contabilizaron en un millén 384
mil pesos, aproximadamente, pues la cifra alin no contemplaba los danos totales. Este recuento de accidentes y
sus costos pueden ser refutados si se sefiala que la AOFNM comenzé a operar hasta mayo de 1938, por lo que los
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percances suscitados en los primeros cuatro meses quedarian fuera de su contabilidad, lo que equivaldria a no incluir
182 incidentes. Sin embargo, de mayo a diciembre hubo un total de 280 accidentes, es decir, que bajo la AOFNM
hubo un promedio mensual de 35 accidentes, de los cuales 84 fueron choques y 51 descarrilamientos. Cifra que en
dafios econémicos se traduce en 900 mil pesos, aproximadamente, para los dltimos ocho meses del afio. En cuanto
a danos humanos, se registraron de agosto a diciembre 29 pasajeros muertos y 85 lesionados.?° Aunque la cifras no
contabilizaron los dafnos a los trabajadores, pues sagazmente y como practica habitual de la AOFNM, las lesiones
o muertes de los trabajadores fueron contabilizadas bajo el criterio de accidentes de trabajo. Por dltimo, es preciso
mencionar que el informe de estos meses no incluy6 los danos de los accidentes méas importantes.

Para los meses de enero a marzo de 1939 la situacién se habia agravado, sefiala Angulo, ya que aumentaron
los accidentes de importancia, cuyos montos, a pesar de no haberse colocado en los informes de los Ferrocarriles
Nacionales, alcanzaban altas cantidades. Por ejemplo, un accidente en Laredo, donde estuvieron involucrados los
trenes 3y 4, ocasiond la destruccién de las locomotoras, coche express y correos, asi como el de pasajeros. El monto
de los danos, aunque exagerado, se habia calculado en aproximadamente un millén de pesos, cantidad que superaba
el monto de accidentes del ano anterior, por parte de la misma AOFNM. En cuanto al nimero de muertos y heridos,
la cifra fue elevada, pues en dos accidentes, en Tres Cumbres y Huehuetoca, hubo 22 pasajeros muertos y 61 heridos.
Al final, para estos tres meses, el total de accidentes fue de 138, con un promedio de 46 mensuales, ascendiendo los
perjuicios a 372 mil pesos, aproximadamente.

Un panorama con una escala mas afinada, que permite escudrinar con detenimiento los percances de este
altimo ejemplo, es decir, de enero a marzo de 1939, es observarlos por divisién. Aunque es preciso aclarar que la
fuente no consigné todas las divisiones. Ilustrando esta situacion, se aprecia que en las divisiones: Cardenas 22
accidentes; Centro 11; Golfo 3; Guadalajara 1; Jalapa 4; México 11; Monterrey 12; Pacifico 5; Torre6n 15; Puebla
10; Querétaro 22;y Sureste 22. La distribucién del nimero de percances es desigual; sin embargo, da cuenta de un
problema generalizado.

Ahora, las estimaciones econ6micas por pérdidas en cada divisién también son ilustrativas, aunque también
se debe aclarar que algunas divisiones no contabilizadas con percances si aparecen aqui con el monto de los danos.
Comenzando: la division Cardenas registré una pérdida de 95 mil pesos, aproximadamente; la Centro registrd
quebrantos por 15 mil pesos; la Golfo contabilizé sus percances en 10 mil pesos; la Guadalajara s6lo estimé 500
pesos en danos; en cuanto a Jalapa, sus mermas ascendieron a poco mas de 10 mil pesos; en la divisibn Monterrey se
registré una pérdida de 8 mil pesos; en la Pacifico el monto se estimé en 9 mil pesos; en la México el monto alcanzé
casi los 18 mil pesos; en el caso de la divisién Querétaro la cuantificacién de pérdidas fue la mas elevada, con 140
mil pesos; en el caso de la divisiéon Torredn los perjuicios superaron los 15 mil pesos; en la division Puebla los danos
ascendieron a 11 mil y, finalmente, la Sureste alcanzo el monto de 138 mil pesos, casi igualando a la de Querétaro.

Recapitulando, aunque a manera de paréntesis, de los once meses registrados, los danos por accidentes
rondaron 1.3 millones de pesos. Cifra que, si bien podria no considerarse elevada, representaba severos danos para
las ya débiles finanzas de la empresa, que desde hacia mucho registraba pérdidas y que, ademas, para mediados de
1938 habia declarado que no podia operar con sus propios ingresos, por lo que a partir de ese momento gestiond
préstamos, los cuales por cierto le fueron negados.?! En una visién mds critica, hubo quien manifest6 que la compania
requeria de al menos de 150 millones para poder poner en marcha a la empresa.’? En consecuencia, esta situacion
financiera hace que los accidentes y sus perjuicios se volvieran un asunto de suma importancia.

En este tenor, resalta que las causas mas comunes de los percances, fueron: choques y descarrilamientos
por exceso de velocidad, siguiéndole falta de precauciones, via mala y falta de proteccién. Por lo que al ser este
fenémeno un suceso acontecido en el material rodante, el personal involucrado directamente, era miembro de: las
tripulaciones y el departamento de via. Principalmente, conductores, maquinistas y garroteros.

Con frecuencia, estos actores involucrados trataron de diluir las causas verdaderas de los accidentes, bajo
el argumento de sabotajes hacia la AOFNM, tesis que fue replicada con las indagatorias. Como ejemplo, puede
observarse un accidente de patio del 10 de marzo de 1939. El problema fue que el mayordomo Antonio Nieto no
realiz6 un cambio de agujas, provocando que catorce carros se estrellaran en el caboose de un tren extra de carga.
Ante el incidente, el mayordomo report6 el percance al jefe de patio, alegando que habia realizado el cambio, pero
que manos criminales habian revertido su trabajo sin explicacion alguna. Al indagarse el suceso, la superintendencia

24



comprobd que la responsabilidad habia sido de Nieto.?* Otro caso ilustrativo es el del accidente ocurrido el 8 de
marzo del mismo ano, entre las estaciones Chivela y Nizanda. En este asunto el accidente ocurrié por la falta
de unas varillas de cambio, alegando la AOFNM acto de sabotaje. Sin embargo, la comision investigadora difirid
del argumento, sosteniendo que la causa habia sido el robo de las varillas por parte de las poblaciones indigenas
aledanas. Situacion que al parecer era sabida, puesto que el material hurtado se utilizaba para la reparacién de las
llantas de sus carros.** Por lo que la responsabilidad ya no sélo fue de la tripulacion, sino del personal de vias.

Regresando, de manera paralela a los accidentes registrados y de los cuales se hicieron las estimaciones
econdémicas, se llevd a cabo un informe para el mes de abril de 1939, en el cual se hicieron indagaciones de los
accidentes no reportados. La elaboracién corrié a cargo de los inspectores de la Secretaria de Gobernacién, en
coordinacién con la AOFNM. El informe presentado a Garcia Téllez, secretario de la dependencia, incluyé accidentes
de mayo de 1938 a febrero de 1939. La pesquisa arroj6 un total de 57 percances, sin embargo, sélo se seleccionaron
28 para ser estudiados, aunque al final s6lo se realizaron las averiguaciones de siete casos.?* No obstante, a pesar
de que los resultados pueden ser matizados, siguen siendo interesantes porque mostraron las dimensiones de la
negligencia obrera. Muestra de ello es el caso del 24 de diciembre de 1938, ocurrido entre Tolteca y Jasso, donde
el tren extra 1503 dio alcance al 2702. Aqui, la explicacién del percance fue que el tren 1503 se detuvo a descargar
balasto en la curva de la via, por lo que no podia ser visto a larga distancia. Sin embargo, la responsabilidad recay6
en los trabajadores por no colocar las senales pertinentes, tarea que no realizaron porque el conductor Juan José
Vieyra se encontraba en estado de ebriedad, mientras que el garrotero José Rios Espino no lo pudo hacer por tener
que atender sus trabajos correspondientes.?® Lo relevante es que el conductor ya mencionado tenia antecedentes
como responsable de otros accidentes, pero por influencias con el sindicato no habia sido removido de su puesto. Al
final, los danos del percance fueron un caboose destruido y desperfectos en una de las maquinas.

Otra serie de accidentes no reportados fueron incluidos en un informe adicional del mismo abril de 1939,
y los detalles son por mas ilustrativos. Por ejemplo, el del 27 de febrero de 1939 del tren extra No. 523, procedente
de Ixtepec, Oaxaca. Segun los datos recabados una cuadrilla perteneciente a la seccién Z-13, que se encontraba
haciendo trabajos de reparacién en la via, notdé que aproximadamente a dos kildmetros de donde se encontraban
habia un incendio en un terreno colindante a la via. Suceso que era normal en los meses de febrero y marzo debido
a las quemas de zacate que realizaban los rancheros. En este escenario, los trabajadores notaron acercarse un tren
de carga, al que se le incendiaron dos jaulas con pldtanos. La hipotesis fue que, debido al fuerte incendio y al viento,
el fuego debid pasar al tren y albergarse en la basura que envolvia los racimos de fruta, por lo que los trabajadores
hicieron senales al conductor para que detuviera el convoy, quien sélo lo hizo hasta el kilometro Z-138. En este
lugar, y detenido el tren, la cuadrilla, junto con la tripulacién, logr6 sofocar el incendio de una de las jaulas. No
obstante, quedando una encendida, se le pidi6 al conductor Natalio Escudero se metiera en el escape cercano de
Suchilapa para apagar la jaula pendiente, pero el conductor, lejos de hacer caso llevo la maquina a toda velocidad a
la Estacién de Jesds Carranza, esperando que el viento lograra sofocar el incendio. El resultado fue que en el trayecto
se desprendieron brazas que calcinaron los puentes Z-128 B y Z-130 B.?” Ademas de que puso en peligro la estacion.

Este tipo de percances fueron frecuentes, causando danos de consideracién al material rodante en general,
es decir, desde material de primera clase hasta equipo de carga. Y aunque es complicado estimar los dafos, es
importante sefalar que la destruccién del material rodante agravé mads la situacién material de la compania, misma
que al momento de su formacién se habia comprometido a mejorar las condiciones de la empresa, por lo que ya no
sblo se incumplia el acuerdo, sino que se actuaba en contra del patrimonio ferrocarrilero. Por ejemplo, en una lista
breve de mayo de 1938 a julio de 1940, se registraron 32 locomotoras involucradas en choques o alcances, algunas
de las cuales habian sido reparadas y otras estaban en espera.?®
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La frecuencia de estos percances encontrd explicacion en los senalamientos sobre la falta de disciplina. No
obstante, el problema era mds profundo y habia surgido con la Administracién misma. La contradiccion referida es
que la AOFNM desempenaba un doble papel: patrén y empleado al mismo tiempo. Es decir, por una parte le tocaba
cuidar los intereses de la compania para encaminarla a la eficiencia, y por otra, tenia que velar por la justicia obrera.
En esta doble tarea, el sindicato jugd un papel sustancial, pues su injerencia en las comisiones mixtas permiti6
evitar o levantar multas a los trabajadores responsables en los percances, dando paso a la negligencia. Influencia
que resaltd en no pocas ocasiones, cuando los trabajadores involucrados en percances fueron sélo sancionados con
marcas demeritorias, cambiados de sus lugares de trabajo, suspendidos temporalmente, o bien, cuando fueron dados
de baja y aparecieron reinstalados en sus puestos de trabajo.

Ilustrando esta situacién puede verse el accidente del 29 de enero de 1939 en la division Sureste. En él
estuvieron involucrados el conductor F. Vdzquez y el maquinista F. Soto. El percance fue catalogado como
descarrilamiento y la causa exceso de velocidad, siendo el costo de los danos de mil 500 pesos. Sin embargo, no
se aplicaron sanciones a los responsables por haber expirado el plazo en que debian aplicarse.”” Otro ejemplo
es el del 21 de febrero en la division de Guadalajara, donde los responsables de la colisién fueron el conductor J.
Ayala y el maquinista R. Munguia, por no liberar la via principal. Y a pesar de que las investigaciones determinaron
su culpabilidad, al primero se le colocaron diez marcas demeritorias y al segundo no se le aplicé sancién.’® Cabe
mencionar que el caso del maquinista R. Munguia ilustra una situacién muy comudn dentro de los percances: que
algunos trabajadores estuvieron involucrados en varios accidentes. Como fue Munguia, en el descarrilamiento del 3
de febrero. O el caso del maquinista R. Retolosa en la division Sureste, quien estuvo involucrado en dos accidentes
en menos de una semana: un choque y un descarrilamiento.

Esta situacion fue de preocupacién para Cardenas, y a la cual intenté dar solucién. Sin embargo, dicha
situacién no habria de ser resulta, puesto que sigui6 siendo de preocupacién para el gobierno avilacamachista, quien
senal6 que uno de los problemas de los Ferrocarriles Nacionales era el material, ya que los equipos fijos y rodantes:
rieles, carros, locomotoras, herramientas, terraplenes, entre otros, habian sufrido desgaste y no se habian repuesto.3!
Esta observacion, a pesar de no senalar directamente a la AOFNM, involucraba tacitamente el desgaste generado en
la gestidn, el cual no fue sélo cuantitativo, sino que levant6 la voz de los usuarios.

En este sentido, las criticas al fendmeno de los accidentes se manifestaron desde diversos ambitos incluyendo
la prensa, grupos politicos o actores individuales, opiniones ciudadanas, e incluso desde el interior del gremio
ferrocarrilero con trabajadores activos o retirados, exhibiendo estos altimos puntos de vista contrapuestos dentro de
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la “homogeneidad” del sector obrero ferrocarrilero. El llamado de atencion hacia énfasis en reinstaurar la disciplina
entre los trabajadores, con el objetivo de poner un alto a la destruccién del material rodante del principal sistema
de transporte del pais.

En este tenor, las protestas civiles para poner orden dentro de la Administracion se realizaron desde diversos
espacios del pais. Desde los que se reclamaba al presidente Cardenas evitar la bancarrota de los Ferrocarriles
Nacionales, puesto que la destruccién del material rodante era una constante dentro de la AOFNM, y cuya causa
no era otra cosa que la falta de cumplimiento al reglamento por parte del personal de trenes.? Secundando este
ejemplo, estuvo la voz de un ex ferrocarrilero, Isidoro V. Franco, quien manifesté al presidente Cardenas, el 16
de abril de 1939, el problema que representaba el sindicato dentro de la gestion, otorgando éste impunidad en
las negligencias de los trabajadores: “[...] ya que no habiendo pena o castigo, para los que causan los accidentes,
pues estos ya no son despedidos del servicio, sino sélo castigados con un maximo de tres meses, vuelven a ocupar
sus puestos, a veces hasta se les mejora y por lo tanto poco les importa cometer un error”.>* Ahora, como muestra
del descontento colectivo, se cita el llamado del 26 de febrero de 1940, por parte de unos vecinos de la ciudad de
Puebla, quienes acusaron el mal manejo de la Administracion, por: “indibiddos inispertos (sic) de poca dignidad y
sentimientos contra la umanidad (sic), ademas con la destruccion del material ferroviario que es de la Nacién”.>

Un ultimo ejemplo de la inconformidad por la gestiéon de la AOFNM provino de Salvador Romero, quien
expresé su descontento por una serie de accidentes ocurridos el 1 y 3 de mayo de 1939 en la divisiéon de San Luis
Potosi, por lo que hizo un llamado al personal para cumplir las normas y exigir disciplina. También resalté la
indiferencia de algunos oficiales ante la situacion, senalando que los vinculos de amistad hacia los subordinados les
impedian aplicar las sanciones. Estas acusaciones encontraron inmediata respuesta en el oficial de divisiéon Arenal
B., quien manifest6 tener conocimiento de los hechos, sin embargo, su contestacion sefialé que el problema de fondo
radicaba en los estatutos y los contratos de trabajo, por lo que lo invitaba a revisar el reglamento en la préxima
convencién.> Este tipo de situaciones no sélo contribuyé al mal comportamiento de los trabajadores, sino a generar
desconfianza entre los usuarios.

El Sr. Salvador Romero y otros funcionarios del STFRM en acto 1939. Fondo FNM, Seccién Comisién de Avalto e
Inventarios. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.
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Finalmente, estas expresiones de protesta por las deficiencias son s6lo un ejemplo de un abanico de criticas
numerosas, pero que, sin duda, reflejan la huella que habia penetrado en la memoria colectiva sobre la inseguridad
del transporte ferroviario, asi como la nulidad de medidas que pudieran revertir el efecto. Dichas demandas, que
contenian la preocupacién por mejorar el servicio, cobraban sentido, puesto que a pesar de las deficiencias del
servicio y del equipo, el uso del tren seguia siendo de vital importancia, ya que los mejores anos del autotransporte
aun no llegaban.

El fin de la Administracion

La vida de la AOFNM fue breve y las causas de su extincién variadas, sin embargo, antes de finalizar se hicieron
algunos intentos por prolongar la experiencia obrera. Asi lo dejan ver algunas reuniones que tuvieron Cardenas
y Avila Camacho con la AOFNM. La primera reunién se realizé con C4rdenas en mayo de 1940, donde exteriorizé
su inconformidad con el personal por no cumplir con los compromisos adquiridos, y condené el alto indice de
accidentes.’® Acusaciones que negd el sindicato, calificindolas como falsas,’” agregando que la situacién en que
recibié laempresa no fue laideal, escenario que sibien fue cierto, no justificaba el comportamiento de los trabajadores.

Revista Ferronales, t. XII, nium. 8, agosto de 1940, p. 2.

Sin embargo, la Administracién aceptd el compromiso de remediar la situaciéon y se dedicé a estudiar de
nueva cuenta la situacién financiera de la empresa, publicando el 9 de julio de 1940 un plan de economias, en el que
proponia: reducir los gastos mensuales comprimiendo la némina, suprimiendo puestos de confianza, evitando pagos
de horas extra y suprimiendo puestos y turnos no indispensables, entre otras cosas.*® La respuesta del sindicato fue
inmediata y negativa, argumentando que se podia obtener el ahorro solicitado si se eliminaban las irregularidades
en las compras de material y equipo rodante, asi como con la reduccién de los salarios de los ejecutivos. Situacion
que sélo hizo evidente una pugna al interior de la AOFNM.

La siguiente reunion se realiz6 en dia 11 de julio de 1940, para continuar con la discusién de los problemas
financieros, siendo los puntos fundamentales dos: el indice de accidentes y los problemas econdmicos de la
Administracion. La siguiente junta se realizo el 16 de julio de 1940, en la que la AOFNM present6 las propuestas
del Consejo de Administraciéon para mejorar la situacion financiera, mientras que el sindicato mostré un plan para
reducir los accidentes. El problema quedd sin resolver, puesto que el 25 de julio la Administracién Obrera convocé a
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una convencion para dar salida a los problemas financieros y de disciplina, en la que se acepté que se debian reducir
los gastos de la empresa, sin embargo, los trabajadores no aceptaron la reduccién de personal, ni la baja de salarios.

Esta actitud renuente, en la que los trabajadores no estaban dispuestos a ceder y aceptar las reformas, no
fue tolerada por Avila Camacho. Asi lo dejé ver en la reunién del 16 de diciembre de 1940, en la que planteé ante el
sindicato la reorganizacion de los ferrocarriles. La respuesta del sindicato fue negativa. En contestacién, el nuevo
presidente pronunci6 el 18 de diciembre el fin de la Administracién Obrera.

Conclusiones

A manera de conclusion, se puede decir que la creacién de la AOFNM no sélo debe ser vista desde el marco de
la politica nacionalista y desde el triunfo del obrerismo. Una mirada mas reflexiva nos sugiere que el proyecto
cardenista, implementado para poner en eficiencia a los Ferrocarriles Nacionales, gesté desde sus inicios una serie
de contradicciones. Por una parte, la compania ferroviaria mas grande del pais arrastraba problemas importantes,
como el de la deuda, la reorganizacidn, la dependencia tecnoldgica, entre otros. Y en la otra cara, la formacion de la
AOFNM no pudo resolver un problema de origen: ser patrén y empleado al mismo tiempo. La conjuncién de ambos
factores imposibilit6 ya no s6lo cumplir con los compromisos econdémicos de la empresa, sino realizar una buena
gestion y prestar un servicio eficiente para los usuarios. Por el contrario, la indisciplina y el clientelismo terminaron
por encontrar expresién en fendmenos como el de los accidentes.

De manera que, si bien hay vacios en la contabilidad y en la estimacién de los danos econémicos, no dejan
de ser una buena ventana para entender el impacto de las irregularidades creadas en el sistema, y la merma a las
débiles finanzas de la compania. Por otra parte, las cifras estimadas en poco mas de 1.3 millones de pesos, por los
accidentes de mayo de 1938 a marzo de 1939, no deben ser acotadas a una simple cifra. Su impacto fue mucho
mds profundo, ya que no sélo agudiz6 el dano al material rodante, sino que generd danos cualitativos, como la
incertidumbre en un sistema de transporte que se suponia debia regirse por estindares de eficiencia y rentabilidad.
Ademas, el desempeiio de la misma Administracién matiza la politica laboral e invita al revisionismo historiografico.
Finalmente, no se debe desestimar que la frecuencia de los accidentes incidié en la decision del avilacamachismo
para colocar el punto final al experimento obrero.
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