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Resumen

El 1 de mayo de 1938 se instal6 el Consejo de Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México,
punto de partida de lo que se creia como la materializacién de una utopia. Sin embargo, los préximos treinta y dos
meses seran de caminar sobre terreno fangoso, pues los nuevos administradores se daran cuenta que la situacién de
la empresa era mas dificil de lo que habian previsto: al interior estaba acorralada por una deuda histérica impagable,
en las luchas politicas internas del sindicato contra la Administraciéon Obrera, donde no quedaban claros los limites
de una institucién y otra; mientras que al exterior se encontré en un mundo convulso de los inicios de la Segunda
Guerra Mundial y en el México que trataba de cambiar las relaciones politicas establecidas durante los dltimos
veinte anos y con una economia dependiente. El siguiente articulo tiene por objeto analizar la actuacién de los
administradores, a la luz de las actas de sesiones del Consejo de Administracion Obrera.
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Abstract

On May 1, 1938, the Workers’ Administration Council of the National Railways of Mexico was settled, the starting
point of what was believed to be the materialization of a utopia. However, the next thirty-two months will be to
walk on muddy terrain, as the new administrators will realize that the company’s situation was more difficult than
they had anticipated: inside it was cornered by an unpayable historical debt, in the internal political struggles of the
Union against the Workers’ Administration, where the limits of one institution and another were not clear; while
abroad it found itself in a troubled world at the beginning of the Second World War and in the Mexico that tried to
change the political relations established during the last twenty years and with a dependent economy. The following
article is intended to analyze the actions of the administrators at the sight of the minutes of the sessions of the
Workers’ Administration Council.
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El comienzo

La Revolucion Industrial, particularmente la inglesa, tuvo su base en una compleja red de conocimientos, sustentada
en la ciencia y la tecnologia, que al consolidarse dio origen a la industria, particularmente la del acero y por ende
la de los ferrocarriles. Hacia finales del siglo XIX los paises industrializados expandieron su horizonte y empezaron
a buscar mercados para su produccién y sus capitales. Estos mercados los encontraron en los paises periféricos, de
donde extraerian las materias primas y en donde colocarian capitales y ferrocarriles.!

Aunque los primeros intentos por construir ferrocarriles en México se dieron a mediados del siglo XIX,
estos no se realizaron debido, entre otras cosas, a la situacién politica y a la guerra intestina entre conservadores y
liberales, y a la agresion extranjera de estadunidenses y franceses. Fue hasta la década de 1880 cuando se tendieron
las vias mas extensas: la troncal del Ferrocarril Central Mexicano y la troncal del Ferrocarril Nacional Mexicano,
estos sistemas fueron la base de la consolidacion de Ferrocarriles Nacionales de México, en el afio de 1908.

Desde el principio, los ferrocarriles en México fueron concesionados a capitalistas extranjeros provenientes
de paises industrializados. Hacia finales del porfiriato predominaban los capitales europeos, ingleses y franceses,
con 62% de las inversiones. El 38% restante correspondia a capitalistas norteamericanos,’ con capitales colocados
principalmente en la mineria y en los ferrocarriles. Un ejemplo claro de esto lo constituyen las inversiones
estadunidenses en los minerales de Sonora, con las companias: Cananea Consolidated Cooper Company (Cananea),
y la Phelps Dodge Amalgamated Cooper Company (Nacozari), dos empresas mineras que a principios del siglo XX
obtuvieron concesiones para el establecimiento de lineas ferroviarias, como el Ferrocarril de Cananea Rio Yaqui y
Pacifico, y el Ferrocarril de Nacozari,® que posteriormente se consolidaron en el Ferrocarril Sudpacifico de México.

La Administracion Obrera
Los ferrocarriles mexicanos, desde sus inicios hasta el momento en que el gobierno del general Lazaro Cardenas los
entregd para su administracién al Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana, habian estado
rodando sobre rieles de una economia con una estructura predominantemente de caracter primario, exportador
de materias primas y de minerales, totalmente dependiente del exterior, sobre todo de los paises industriales de
donde obtenia los materiales para su funcionamiento, capitales y otros insumos. En otras palabras, los afios de
construccion y los primeros de funcionamiento, durante el porfiriato, fueron de total dependencia del exterior.
Enseguida vino la Revolucién y el sistema ferroviario fue destruido por los ejércitos en pugna, lo que generd una
gran deuda para el pais que no pudo solventarse y sdlo fue reconocida por el gobierno mexicano con el convenio De
la Huerta-Lamont.* Todavia mas, cuando empezaba a estabilizarse la situacion de la empresa vino la crisis mundial
de 1929. En efecto, es con la llegada de Cardenas a la presidencia que México iniciara el desarrollo agricola, pero
como senala Villarreal, “habia poco lugar en la filosofia de Cardenas para construir plantas industriales de gran
escala”.’ Esta situacion provocara que los ferrocarriles mexicanos contintien dependiendo del exterior para su
funcionamiento, principalmente de la industria estadounidense. De esta manera, la Administracién Obrera de los
Ferrocarriles Nacionales de México (AOFNM), al igual que las anteriores administraciones, continuara gestionando
capitales y equipamiento en la unién americana; equipos en renta y adquiridos a partir de grandes negociaciones con
casas como Pullman, American Smelting & Refining Company (ASARCO), Duff Norton MTG, Co, Eastern Machinery
Company de Cincinati Ohio, Chase National Bank, Baldwin, de la Standard Steel Car, y de la General American
Car, entre otras. Algunas de estas companias eran las dominantes en la mineria mexicana; empresas de capital
estadounidense,® bancos y companias mineras acreedores de los ferrocarriles mexicanos.

Ahora bien, ademas de resolver los problemas econdmicos, a la Administracién Obrera le faltara tiempo
y autonomia para su funcionamiento, pues tendra que negociar con las autoridades sindicales y tendra que estar
atenta a las disposiciones de la IV Convencién Ferrocarrilera.
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Acta de la Junta Directiva en la que discutio la expropiacion de los bienes de FNM, junio de 1937. Fondo FNM, Seccién
Comision de Avaluo e Inventarios. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

Por otra parte, la AOFNM recibe la empresa no solamente casi en bancarrota y con la premura de hacer
frente a los acreedores, sino ademads con la infraestructura en situacion deplorable. Apenas en la segunda sesion del
Consejo de Administracién Obrera (CAO),” el gerente general senal6 que la empresa tenia que afrontar los siguientes
compromisos: un adeudo de 962 mil 200 pesos por arrendamiento de equipo, 4 millones 861 mil 11 ddlares para
adquisicién de equipo nuevo y pagarés vencidos por 200 mil ddlares.®

Revista Ferronales, t. XI, nim. 5, mayo de 1940.
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La situacién econ6mica de FNM era tan precaria que la Administraciéon Obrera, a través del gerente general,
tuvo que gestionar préstamos con la banca nacional. Cuando esta no les facilitaba los délares necesarios recurria a
la intermediacion de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico para obtener liquidez y cuando ésta les comunicaba
que ya no les proporcionarian préstamos, el gerente recurria de nueva cuenta a la American Smelting e informaba
que una vez que obtuviera 250 mil ddlares los utilizaria de la siguiente forma: 50 mil para el pago de adeudos
atrasados, 100 mil d6lares por pagarés vencidos de la Compaiia Pullman, por equipo adquirido (locomotoras, carros,

coches), y 100 ddlares para la adquisiciéon de materiales de urgencia.’
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Revista Ferronales, t. IX, nim. 9, septiembre de 1938.

Otro ejemplo de la dependencia de Ferrocarriles Nacionales de México al capital extranjero se puede observar
en las solicitudes que envié a ASARCO. Durante la Administracién Obrera, los distintos consejos recurrieron a
esta compania para capitalizarse. Asi, Salvador ]J. Romero, gerente general hasta marzo de 1940, antes de dejar la
gerencia informé, que dado que la ASARCO no habia cumplido con el acuerdo de entregar el anticipo solicitado, éste
quedaba sin efecto; lo habia gestionado el gerente dias antes con la anuencia del Consejo de Administraciény era un
anticipo por 600 mil pesos, que serian reembolsados con el importe de fletes a razén de 100 mil pesos mensuales sin
intereses de las liquidaciones de fletes.!? Dias después los consejeros entrantes, encabezados por Juan B. Gutiérrez,
acordaron gestionar un préstamo de la ASARCO por 150 mil délares por fletes, pues en palabras del contador en
turno, José Ramirez Gamez, “Hemos recibido los ferrocarriles en una situacion financiera que puede calificarse como
desesperada”, ademds de tener pendientes de pago y ya vencidas varias obligaciones.'!
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Juan B. Gutiérrez, retrato. Fondo FNM, Seccién Revista Ferronales. Secretaria de Cultura, CNPPCF, CEDIF.

Ademas de capitales y material rodante, para su funcionamiento los ferrocarriles necesitaban de otros
insumos, los cuales serian proporcionados por la industria estadounidense. Dada la falta de liquidez, la mayoria
de las veces se realizaron solicitudes de productos como: camiones para el departamento de express, tanques,
herramientas para talleres (gatos), entre otros, tal como se muestra en el siguiente fragmento:

Para ampliar la capacidad de reparto del express ferrocarriles debe adquirir 12 camiones,
por lo que forma una comisién para que realice los estudios de mercado pertinentes
llegando a la conclusién que la oferta de General Motors Company era la mas adecuada,
cada camion tiene un precio de 1023 dédlares, el CAO acepta esta recomendacion dado que
la comisién de la IV Convencién habia sugerido lo mismo.?

Otrorubroimportante para FNM esla disponibilidad de carros tanque para el transporte de diversos materiales,
una cuestion estratégica para el gobierno cardenista, por lo que tuvieron que intervenir la Secretaria de Economia,
la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico y otras instancias involucradas en el tema, llegandose al acuerdo en
donde la Administracién Obrera adquirié 100 tanques rentados, la Direccion de Caminos 100 tanques y Petréleos
Mexicanos 140 tanques, de acuerdo con el informe que rindi6 el ayudante del gerente general de la Administracién
Obrera, Ramoén P. Garza.'®> Asi como el material rodante, la maquinaria, los camiones para el express, se tenian que
conseguir otras herramientas y maquinaria en el mercado norteamericano, como los imprescindibles “gatos” para
los talleres de todo el sistema ferroviario, que eran provistos por la Duff-Norton Manufacturing Company.'*
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Grupo de Funcionarios al terminar las labores de la Gran Convencién, 1939. Fondo FNM, Seccion Comisién de Avalto
e Inventarios. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura.

Los casos anteriores dan cuenta que una buena cantidad de materiales, maquinaria y equipo rodante se tenia
que importar, y dadas las condiciones econémicas de la empresa muchas veces se tenia que reciclar y readaptar.
Valga este ejemplo como muestra: el Consejo de Administracién Obrera, a sugerencia del comisionado José Martinez
Campos, acord6 la adquisicion de diez coches para el servicio de express correo, de cuatro puertas, y diez de segunda
clase, todos de via ancha, de segunda mano, pero en condiciones de operarse durante veinte afnos o mas, debiendo
ser de estructura de acero con dos retrancas por eje y de 3 pares de ruedas en cada lado (trucks de 3 secciones).'’

Revista Ferronales, t. XI, num. 3, marzo de 1940.
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La situacion econémica de FNM fue puesta sobre la mesa y la Administracién Obrera, desde muy temprano
en su gestidn, se encontrd entre las disposiciones gubernamentales asfixiantes y las exigencias del sindicato,'® en
donde el presidente Cardenas se mantenia en su postura de no subir las tarifas del flete de minerales.!” Tal fue la
situacion, que se presenté con la solicitud de apoyar a las cooperativas mineras de Las Esperanzas y Palau, en donde
se lleg6 al punto de intervencion del Secretario de Economia, quien sugirié a la Administracién Obrera convertir a
quemadoras de carbén las maquinas de aceite de la division Durango y de otros lugares del norte de México.'®

Vista interior de la oficina de despachadores en Torredn, 1939. Fondo FNM, Seccién Comisién de Avaldo e Inventarios.
CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

De esta forma, la tension entre el general Cardenas y la Administracién Obrera fue aumentando, pues ademas
de no apoyarla con recursos, o por lo menos autorizar el alza de las tarifas, también le ordend realizar el pago, a
nombre del gobierno federal, del adeudo a favor de la Baldwin, de la Standard Steel Car y de la General American
Car, pactado en el convenio Pani-Lamont, el primero por el Secretario de Relaciones Exteriores y el segundo por
el presidente del Comité Internacional de Banqueros y representante del banco J. P, Morgan.!” La peticion fue
hecha por el subsecretario de Relaciones Exteriores Ramén Beteta y el Consejo acord6 que se le contestara que era
verdaderamente imposible realizar dicho pago.?°
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Revista Ferronales, t. X, nim. 10, octubre de 1939, p. 17.

A mediados de 1940, la Administracién Obrera estaba llegando a su Gltima etapa y seguia luchando por
mantener sobre los rieles un tren desvencijado con las locomotoras a medio vapor, mientras el general Cardenas
seguia reprochdndoles la incapacidad de hacer frente a los compromisos que arrastraba la empresa. E1 30 de mayo de
1940, Isaac Romero Malpica, quien habia sido comisionado para rendir un informe ante el Consejo de Administraciéon
Obrera de los puntos tratados en la reunion con el presidente de la Republica, manifesté que el primer mandatario
comprendia que no podia pedir a los trabajadores su cooperacién para hacer frente a los compromisos contraidos
con la expropiacién de la industria petrolera, pero que si se veia en la situacién de exigirle a la Administracion
Obrera el cumplimiento de los compromisos pecuniarios contraidos con el propio gobierno y con los acreedores de la
AOFNM, pues se daba el caso de que Estados Unidos estaba pidiendo la intervencién del gobierno por la suspension
de pagos. Ante este panorama, el presidente de la Republica manifesté que la suspensién de pagos con las casas
norteamericanas (material rodante) era un descrédito para la AOFNM y atin para el gobierno, que era el fiador de
los Nacionales de México, por lo que sugeria el pago inmediato de tales compromisos. En la segunda reunién de ese
dia, el general Cadrdenas manifesté que habia elaborado un memorandum, documento que da a conocer el secretario
particular, con los lineamientos a los que se tendria que sujetar la Administracion Obrera en lo futuro, orientado
basicamente a pagar los adeudos que tenia con el gobierno federal y a ponerse al corriente en el servicio de sus
obligaciones con las casas extranjeras que le habian abierto el crédito.?!

A finales de ese afio, 1940, el secretario de Hacienda gestioné un préstamo de cinco millones de ddlares ante
el Banco Americano de Exportacion, accion que aprobaron los consejeros. El gerente general sefialé que el empréstito
se emplearia para la adquisiciéon de materiales que realmente se necesitaban, también se procederia a la liquidacién
de cuentas insolutas por concepto de materiales, asi como al pago de los adeudos pendientes del equipo.*?

Nota final
La Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México recibié una empresa en bancarrota, totalmente

dependiente de los capitales y los materiales de la industria estadounidense. La AOFNM no se consolid6 en un s6lo
equipo, pues estuvo continuamente cuestionada por el sindicato, lo que impidié dar continuidad al proyecto. La
AOFNM recibi6é una empresa que contintio con el lastre que le dej6 la Revolucién mexicana, destruccién y deudas; y
los acontecimientos internacionales, la crisis de 1929 y los inicios de la Segunda Guerra Mundial, fueron hechos que
le impidieron hacer de este ejercicio un proyecto exitoso.
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