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En México, el andlisis histérico de los im-
pactos tecnolégicos de las inversiones extran-
jeras ha recibido escasa atencién. En el caso
del ferrocarril? —que fue sin duda una de las
mayores inversiones hacia 1900— se ha foca-
lizado la atencién sobre sus impactos econé-
micos® y su contribucién a la formacién del
. sindicalismo nacional.* Sin embargo, poco se
" ha incursionado en sus efectos sobre la edu-
caci6n técnica y profesional, aspecto en donde
las evidencias indican una influencia limita-
da, mucho menor de lo que fueron los ahorros
sociales o la comunicacién del mercado inter-
no y de la economia mexicana con el exterior.
Milada Bazant sefial6, a este respecto, que du-
rante el porfiriato (1876-1911) las ingenierias
que se plantearon para actividades industria-
les, como las de ingeniero mecanico, electri-
cista e industrial, practicamente sucumbie-
ron. En ese periodo se titularon alrededor de
448 ingenieros, especialmente entre 1891 y
1910,% es decir, durante la época de oro de las
inversiones extranjeras y de construccién de
gran parte de la infraestructura econdémica
mexicana. Para las ingenierias fue una opor-
tunidad perdida la construccién de lineas fé-
rreas entre 1867 y 1926, siendo mejores, para
la formaci6n de los ingenieros, los vinculos con

* Instituto Tecnolégico Auténomo de México.

las obras piublicas y la industria después de
1930.% A su vez, se debe sefialar que en ese en-
tonces las prioridades gubernamentales esta-
ban en otras areas, ya que de los graduados en
escuelas universitarias en México entre 1901 y
1927, 37.2 por ciento fueron abogados; en cam-
bio, los ingenieros sélo alcanzaron un 17.3 por
ciento.” David Lorey indica que durante el por-
firiato las inversiones en sectores intensivos en
tecnologia contribuyeron a darle una gran in-
fluencia a los expertos extranjeros. En particu-
lar, esta influencia se dio en cuatro dreas claves
de la economia mexicana: ferrocarriles, mineria,
petréleo y el aparato estatal, con lo cual se re-
dujo la inmediata necesidad de educacién local
de profesionales.®? En todo caso, hubo impactos
importantes en la gestién de la competencia en-
tre las empresas, dados sobre todo en el 4rea de
las habilidades administrativas y gerenciales.
Arturo Grunstein sefiala que fue por medio de
los ferrocarriles como el gobierno porfiriano de-
sarroll6 un cuerpo burocratico con capacidades
de control y regulacién de las compaiiias. Asi, la
consolidacién ferroviaria en 1908 que dio ori-
gen a Ferrocarriles Nacionales de México (FNM)
permiti6é adquirir capacidades antes no dispo-
nibles en el aparato estatal.?

No obstante, lo clave del problema fue no sélo
la actitud del gobiernoylas firmas enlo que res-
pecta a la politica de empleos, sino que México,
al no desarrollar industrias de bienes de capi-
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tal —como la de maquinas-herramienta duran-
te las dltimas décadas del siglo XIX—, hizo que
el crecimiento de los ferrocarriles, mineria y
petréleo se basara en la maquinaria y habilida-
des extranjeras, sin ningin estimulo para im-
pulsar ampliamente la educacién profesional
técnica.!® A este respecto hemos mostradoenun
estudio anterior!! que en México, entre 1890 y
1950, para una red ferroviaria que era la ter-
cera en tamafo en América Latina, apenas se
habian fabricado nueve locomotoras de vapor
y cerca de 900 carros de carga y de pasajeros. En
periodos como el que va entre 1908 y 1914 tan
s6lo el 4.5 por ciento de los carros de carga ad-
quiridos por FNM fueron cubiertos por la produc-
cién nacional; la importacién cubri6 91 por cien-
to de las adquisiciones. Todavia menor fue la
incidencia de lo fabricado en el pais, que sol-
vent6 sé6lo un 0.17 por ciento del equipo rodan-
te de FNM en ese mismo periodo.!? M4s tarde,
en la década de 1940, sélo se construyeron dos
locomotoras de vapor, en los momentos en que
se introducia la traccién diesel.’® Las condicio-
nes para el transito hacia profesiones técnicas
ligadas con la economia se empezaria a dar en-
tre 1935 y 1949, paraddjicamente, cuando el
ferrocarril ya no era predominante como medio
de transporte ni como polo tecnolégico, tarea
que asumiria la industria.

Por lo anterior, el presente estudio se foca-
liza sobre la calificacién técnica en los ferro-
carriles, en particular sobre los esfuerzos para
crear escuelas técnicas en el interior de los
FNM; ello fue parte de una historia de inicia-
tivas ferrocarrileras que tuvo tres vertientes:
1) la politica laboral y de capacitacién pro-
ductiva de mano de obra mexicana por parte
de las compaiifas; 2) la actitud del estado me-
xicano frente a los desafios laborales que im-
ponia este medio de transporte a medida que
el gobierno federal iba tomando control de las
lineas mediante FNM; y 3) las demandas de
la base obrera por instruccién técnica. Estas
tres vertientes debieron enfrentar factores ad-
versos en el periodo en estudio, tales como:
el poder que tuvieron durante el porfiriato las
hermandades de trabajadores estadouniden-
ses, el bajo nivel educativo del trabajador me-

xicano, la falta de un sector industrial produc-
tor de bienes de capital que sirviera de polo
calificador de la mano de obra, y el impacto
negativo que tuvo la Revolucién sobre la acti-
vidad ferroviaria.

El periodo en estudio abre con uno de los pri-
meros proyectos escolares de la década de 1890,
estimulado por los efectos del gran boom cons-
tructivo de la década anterior y por los prime-
ros intentos de intervencidn del estado mexica-
noenlaactividad de las compaiiias ferroviarias.
Finalmente, el afio 1926 cierra el estudio con la
recuperacién del trafico después de la Revolu-
cién y la entrega de la administracién de FNM
—que operaba alrededor del 60 por cientodelas
vias de México— a los accionistas estadouni-
denses que habian sido desplazados de la ope-
racién por la incautacién hecha por Carranza
en 1914,

Caracteristicas del trabajo ferroviario
durante el periodo en estudio

Durante el primer cuatrienio de Porfirio Diaz
(1876-1880) se construyeron 1,073.7 km de
vias férreas y se otorgaron las concesiones mas
importantes. A su vez, entre 1880 y 1890 se ter-
minaron lostroncales masimportantes del pais,
con lo cual el centro de México quedé unido con
tres puntos de la frontera norte: Nuevo Laredo
(Nacional Mexicano), Ciudad Juarez (Central
Mexicano)y Piedras Negras (Internacional Me-
xicano). Por su parte, dos lineas comunicaban
la altiplanicie central con el puerto de Veracruz
(ferrocarriles Mexicano e Interocednico), y exis-
tian vias férreas en Yucatan y el noreste. De esa
manera, para finales de 1910 el pais contabaya
con 19,280.3 km de lineas férreas.’®

El gran movimiento constructivo constituyé
un importante polo laboral para la excavacién
y movimiento de tierra; sin embargo, en lo que
se refiere al ambito del trabajo calificado, co-
mo el de los ingenieros y mecénicos, el nue-
vo medio de transporte no ofrecié6 muchos in-
centivos debido a que las compaifiias tenian
una politica laboral que reservaba los puestos
de direccién a los extranjeros, generalmente
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estadounidenses, canadienses y britanicos. Es
cierto que algunos ingenieros mexicanos tra-
bajaron en el disefio y construccién de algunas
estructuras de las lineasg,pero la gran mayo-
ria de ellos estuvo excluida de la construccién
y mantenimiento de los grandes troncales
hasta la década de 1920. Sandra Kuntz indica
que, para el porfiriato,

parece claro también que el origen ex-
tranjero de las principales compaiiias fre-
n6 durante algan tiempo la incorporacién
de esta fuerza laboral a las esferas supe-
riores de la administracién y la ingenie-
ria de las empresas. La mexicanizacién
de los ferrocarriles en la primera década
del siglo [XX] no cambi6 esa situacién: los
mas altos funcionarios de las antiguas
compaiiias extranjeras siguieron ocupando
entonces los puestos principales. El cam-
bio en este terreno habria de esperar hasta
el inicio de la revolucién, y aun entonces ha-
bria de tener lugar en forma paulatina.l®

En el caso del Ferrocarril Central Mexicano,
la empresa estadounidense propietaria, Atchison,
Topeka y Santa Fe, incorporé en la esfera supe-
rior de su filial mexicana a algunos de los mas
reconocidos ingenieros de la Unién Americana.
Tal fue el caso de Lewis Kingman, ingeniero en
jefe de la compaiiia mexicana, y que en el pe-
riodo méas intenso de la construccién (1880-
1884) habia trabajado alrededor de 25 afios en
los ferrocarriles norteamericanos y representa-
do los intereses del Santa Fe en el Atlantic &
Pacific Railroad. Otro ejemplo fue Albert A. Ro-
binson, quien habia dirigido la construccién de
4,000 millas de lineas en Estados Unidos antes
de ser designado presidente del Central Mexi-
cano, para el cual construy6 900 millas mas. Es-
tos dos casos no fueron excepcionales. Nume-
rosos ingenieros a cargo de la construccién en
tramos importantes de la linea mexicana ha-
bian colaborado en la expansién de las lineas
del Santa Fe en Estados Unidos y volvieron a
ellas una vez que su trabajo en Méxicollegé a su
fin.'” Ello se explica por el hecho de que los
ingenieros mexicanos no estaban formados en

la nueva tecnologia que se introdujo en la acti-
vidad mineray ferrocarrilera; el estado no favo-
reci6 la creacién de eslabonamientos entre la
formacién de ingenieros y mano de obra en ge-
neral con esta dltima actividad. Tendrian que
haberse articulado complejas redes de politica
y organizacién para lograr ese resultado. La ac-
tividad ferrocarrilera es un conjunto de proce-
sos de trabajo que requiere un personal variado
tanto en oficios como en calificacién. La red fé-
rrea confronta problemas de construccién y
mantenimiento relacionados con los métodos
y la técnica de la ingenieria civil, en tanto que
el mantenimiento y reparacién del equipo ro-
dante se vinculan con la ingenieria mecénica.
De esa manera, el ferrocarril exige personal
competente en diversas operaciones y activida-
desdestinadas a mover un conjunto complejo de
maquinas y hombres. En el caso de FNM, el per-
sonal, desde susinicios hastala décadade 1950,
apenas se capacité. Como lo anotaba en 1960 el
ingeniero José Vasconcelos, entonces director
del Instituto de Capacitacién de la compaiiia de
los Nacionales:

En el pasado, salvo en la rama de trans-
portes, el adiestramiento se tuvo sobre la
marcha del trabajo mismo, sin que hu-
biera un plan definido para que el tra-
bajador pudiera superarse, adquiriendo
un conocimiento universal en su especia-
lidad. Esta situacién pudo tolerarse y de
hecho se toleré por casi medio siglo, de-
bido a la lentitud de los cambios en los
métodos de trabajo. El estancamiento
mundial en la técnica de los transportes
de las primeras décadas de este siglo, de-
jaba margen para que los trabajadores
fueran aprendiendo poco a poco su es-
pecialidad sobre la base de echar a per-
der o bien observando y repitiendo lo que
hacian otros con mayor experiencia.!8

Esta forma de aprendizaje comenzé a desa-
parecer después de la Segunda Guerra. La in-
troduccién de la traccién diesel obligé a crear
el Instituto de Capacitacién Ferrocarrilera de
FNM con el fin de calificar la mano de obra
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necesaria para todas las especialidades; se cre6 a
partir de un nicleo veterano gque venia tra-
bajando en la instruccién de transportes.!® Los
nicleos de instruccién mads estables estaban
en la rama de transportes debido a lo inte-
resante que es el movimiento de trenes, asi
que el Instituto se formé con las bases del
Departamento de Instruccién que habia sido
fundado en 1926 —aunque ya existia uno mas
antiguo en la Superintendencia General de
Transportes destinado a instruir y examinar
sobre los reglamentos de transportes a los tre-
nistas, personal de fuerza motriz, via y ofici-
nistas—.2° No obstante, la instruccién en el
caso de FNM se remontaba al Departamento
de Instruccién creado en 1910, como una for-
ma de preparar personal mexicano para rem-
plazar a los estadounidenses.

El proyecto porfiriano

Un primer proyecto para establecer escuelas
técnicas que permitieran calificar el trabajo fe-
rrocarrilero, se dio dentro del régimen de Diaz.
El 17 de mayo de 1890 Porfirio Diaz, motivado
por el crecimiento que habia experimentado el
sistema ferrocarrilero mexicano y con el fin de
abrir espacios para la mano de obra del pais,
comisioné a Daniel Palacios, profesor de meca-
nica dela Escuela Nacional de Ingenieros (ENI),
para que estudiara y formulara un proyecto de
Escuela Practica de Maquinistas que tendria
su sede en la ENI. En el encargo dado a Pala-
cios se especificé que el gobiorno gestionaria con
las empresasferrocarrilerasy conlos directores
de maestranzas, fabricas de armas y estableci-
mientos fabriles del gobierno, el permiso para
que los alumnos hicieran su practica desde el
primer afio en los talleres. Ademads de lo ante-
rior deberian aprender los idiomas francés e
inglés.?

Un mes después, Palacios entregé un pro-
grama de estudios que excedia la simple idea
de formar gente con preparacién manual, por-
que plante6 un proyecto de desarrollo tan-
to de la mano de obra mexicana como de la
industria metalirgica vinculada con los ferro-

carriles. Por ello dividié la carrera en dos es-
pecialidades o menciones: “maquinista espe-
cialista” o también llamado “conductor de
locomotivas”, y el “maquinista en general”. El
primero tendria una carrera corta de un afio
con los conocimientos mas indispensables pa-
ra conducir. La segunda especialidad debia
poseer mayores conocimientos ya que seria
una especie de ingeniero porque se preocupa-
ria no sélo del montaje e instalacién de toda
clase de mdquinas a vapor sino también de
su construccién y mantenimiento. En el pro-
yecto se contempld que esta especialidad fue-
ra impartida de noche para que pudieran asis-
tir algunos obreros, cerrajeros y torneros que
podrian interesarse.?

Palacios consideré6 que seria fundamental
desarrollar las capacidades para manufactu-
rar las partes, piezas y montaje de mdquinas,
por lo que su practica la harian de preferencia
en las fabricas y talleres en donde se cons-
truian y reparaban locomotoras. Una vez llega-
dos al tercer aiio, los alumnos elaborarian mo-
delos de maquinarias que fueran necesarias
para las actividades productivas del pafs, como
motores, trapiches, bombas, arietes hidrauli-
cos, prensas y otros.?

Este proyecto fue estudiado por la Secreta-
ria de Fomento, de la cual dependia la ENIL.
Del estudio que hizo se determiné que el pro-
yecto debia limitarse a la carrera de “conduc-
tor de locomotivas”, porque tendria méas de-
manda frente al desarrollo que tomaba la red
ferroviaria mexicana. La carrera de “maqui-
nista en general” fue vista como inconveniente
por la Secretaria, debido a que formar un per-
sonal con conocimientos intermedios entre el
artesano y el ingeniero, a juicio de esa entidad
ptblica, habia dado malos resultados porque
se tenia la experiencia de la Academia de Be-
llas Artes, en donde se intent6 crear “sobres-
tantes practicos” para la construccién de edifi-
cios, que al finalizar sus tres afios de estudios
“salian con las pretensiones de un arquitecto”.
Otra experiencia se habia dado en la Escuela
de Agricultura, en donde durante algin tiem-
po se impartié la carrera de “administrador
de fincas de campo”, de la cual egresaron pro-
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fesionales con tendencias a desempeiiarse co-
mo ingenieros agrénomos més que como ad-
ministradores. Por esas razones la Secretaria
de Fomento estimé que era mejor perfeccionar
la carrera de ingeniero industrial que crear una
nueva.* Los argumentos apuntaban a los in-
convenientes que podian generarse por invadir
el campo laboral de ciertas profesiones, pero no
se destacaba su valor como proyecto de desa-
rrollo hacia el futuro.

Con dicho dictamen, oficializado por el se-
cretario de Fomento, general Carlos Pacheco,
Porfirio Diaz expidi6 el 18 de diciembre de
1890 el decreto por el cual se cre6 la Escuela
Prictica para Maquinistas (EPM) en la Es-
cuela Nacional de Ingenieria, establecimiento
en donde se impartiria la carrera de “conduc-
tor de locomotivas” que duraria dos afios.? La
EPM seria dependiente de la Secretaria de
Fomento para la distribucién de los estudios,
practicas, condiciones de admisién, nombra-
miento de profesores, época y forma de exa-
menes, asi como de los premios y diplomas ne-
cesarios.26

Paraddjicamente, las compaiiias ferrocarrile-
ras no se pronunciaron respecto a la creacién
de la EPM, porque los puestos de maquinistas
estaban monopolizados por los estadouniden-
ses. Sin embargo, es significativo mencionar
que el dnico pronunciamiento que hemos de-
tectado en la informacién de archivo, fue una
carta del secretario de Guerra y Marina al de
Fomento donde le manifestaba lo conveniente
que resultaria la EPM tanto para la marina
de guerra como para la mercante, porque se
podria disponer de maquinistas mexicanos
para las naves, razén por la cual ofrecié al se-
cretario la posibilidad de que las practicas se
hicieran en el buque escuela que estaba por
llegar a costas mexicanas.?’

En enero de 1891 se abrié un registro para
las inscripciones a los cursos de la EPM, y
hasta el 4 de febrero de ese afio se habian ins-
crito 82 alumnos quienes, en su mayor parte,
no habian cumplido con los requisitos impues-
tos, que eran el de ser mayor de 16 afios y
haber terminado los estudios primarios. Sélo
diez de ellos habian llenado los requisitos por

completo, y se presentaron 20 méds con cer-
tificados de estudios primarios y dos con certi-
ficados de nacimiento. No obstante, ya en
marzo de 1891 los alumnos inscritos iniciaron
sus actividades visitando la Maestranza Na-
cional, la Fabrica de Armas, la Fundicién
Nacional, la Oficina Impresora del Timbre, asi
como también, en la ciudad de México, los
talleres de los ferrocarriles Nacional Mexica-
no, Central y del Distrito Federal.?®

Sin embargo, la insercién de la EPM den-
tro de la ENI no estaba claramente definida,
debido a que era otro el plantel educacional
que operaba en su interior y creaba dificul-
tades en la ensefianza. Por ese problema la
Secretaria de Justicia e Instruccién Puablica
—de la cual pasé a depender la ENI en 1891—
emitié un decreto el 20 de febrero de 1892 por
el cual se dispuso que los talleres y las clases
de la EPM pasarian a ser parte de la Escuela
Nacional de Artes y Oficios para Hombres.?®
Con ello la profesién irfa desapareciendo al
ser absorbida por dicha institucién. En la ley
de ensefianza profesional para la ENI expe-
dida por Porfirio Diaz el 15 de septiembre de
1897 no aparecié ningin rastro de la EPM.%

La via “gremial” para formar
escuelas técnicas

Los planes para dar instruccién técnica no
s6lo estuvieron marcados por las iniciativas
“desde arriba”, es decir, desde el estado, sino
que también desde la base obrera se gestaron
iniciativas para crear escuelas técnicas, lo
cual estuvo inscrito en la lucha de las organi-
zaciones ferrocarrileras por nacionalizar los
puestos de trabajo, especialmente por parte
de los gremios de maquinistas, fogoneros, te-
legrafistas y conductores de los ferrocarri-
les Nacional, Central y posteriormente de los
FNM, lo cual se constituiria en un importante
componente de sus demandas (véase tabla 1).
La primera organizacién de los ferroviarios
fue de cardcter mutualista, la Unién Frater-
nal, fundada en 1890 y que tuvo una exis-
tencia breve. No obstante, a partir de ahi se
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Tabla 13
Nacionalidad de los empleados de los
Ferrocarriles Nacionales de México, 1909-1925

Afios Extranjeros Personal total Porcentaje de extranjeros
respecto del total
1908-1909 1,075 26,106 4.10
1910-1911 1,219 30,874 3.90
1911-1912 639 31,179 2.00
1912-1913 400 25,852 1.50
1916-1917 179 32,796 0.50
1917-1918 69 31,588 0.20
1919-1920 104 31,575 0.30
1920-1921 71 47,486 0.10
1921-1922 61 49,426 0.10
1922-1923 51 42,783 0.10
1923-1924 45 42,786 0.10
1924-1925 38 43,435 0.08

Fuente: Elaborada con base en FNM, Informes del 30 de junio de 1909 al 30 de junio de 1925.

fueron estructurando organizaciones que llega-
rian a tener una significativa gravitacion, tales
como la Unién de Mecdnicos Mexicanos, funda-
da en Puebla el 28 de agosto de 1900 y que creé
sucursales en Jalapa, ciudad de México, San
Luis Potosi, AcAmbaro, Aguascalientes, Chihua-
hua, Monterrey y Piedras Negras. Esa iniciati-
va la siguieron otros gremios, ya que en sep-
tiembre de 1903 se creé la sociedad Hermanos
Caldereros Mexicanos, dentro de un movimiento
que llegaria a culminar en noviembre de 1910
con la creacién de la importante Unién de Con-
ductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros,
fundada en la industrial ciudad de Monterrey,
Nuevo Leén, que agruparia a varios gremios.

En total fueron alrededor de 12 organizaciones
obreras las que contribuyeron desde 1906 a
impulsar una politica de mexicanizacién de los
puestos de trabajo en los FNM.3!

En dicho marco, la organizacién que realiza-
ria una labor en pro de la educacién técnica
seria la Gran Liga de Empleados de Ferroca-
rril, que, a pesar de tener una corta existen-
cia, entre 1904 y 1908 emprendié una labor
educativa destinada a remplazar a los extran-
jeros del area de transporte e introducir nue-
vas normas que permitieran el ascenso de los
mexicanos dentro de la empresa. La Gran Li-
ga y la Unién de Mecanicos, de comin acuer-
do, establecieron en Monterrey una escuela
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para dar instruccién técnica a los ferrocarri-
leros mexicanos.??

Estas pocas escuelas fueron impulsadas y
sostenidas por la Unién y la Gran Liga para
formar al personal mexicano que desplaza-
ria a los norteamericanos. La direccién de la
compaiiia impulsé la creacién, el 3 de mar-
zo de 1910, del Departamento de Instruccién
de FNM, que establecié escuelas en el Distrito
Federal, Acambaro, San Luis Potosi, Gua-
dalajara, Aguascalientes, CArdenas, Monte-
rrey, Torreén, Durango, Chihuahua, Puebla y
Jalapa. Monterrey fue la primera ciudad en
donde se estableci6 una de estas escuelas y
empez6 a funcionar desde el mismo mes de
marzo de ese afio.? Este esfuerzo coroné con el
ingreso de los mexicanos a los puestos de
despachador telegrafista, conductor de tre-
nes, maquinista y fogonero, todo entre 1910
y 1914, siendo de especial importancia la
huelga que los norteamericanos declararon en
FNM en abril de 1912, cuando sus hermanda-
des de conductores y maquinistas pretendie-
ron controlar el acceso de los mexicanos a los
puestos, asi como también que las 6rdenes de
viaje e instrucciones de operacién fueran en
inglés. Ante ello, la compaiiia se negé y los nor-
teamericanos se retiraron, en un movimiento
que se acentuaria desde 1914 por el agra-
vamiento de la Revolucién y la invasién del
puerto de Veracruz por tropas estadouniden-
ses, proceso que puede detectarse en la tabla
1. Asi, de un inicial 4.1 por ciento de extran-
jeros en el momento de crearse FNM, bajé,
después de 1913, a un 0.5 por ciento de la plan-
tilla laboral.

Sin embargo, con la intensificacién de la
Revolucién entre febrero y octubre de 1913,
se produjo un dislocamiento en las jerarquias
y puestos de trabajo, ya que cada bando en
pugna ocupé el personal que estaba disponible
en las zonas controladas o que era afecto a la
causa de las diversas facciones, jefes y cau-
dillos que disponian del poder militar. Esto se
tradujo en desconocer completamente los es-
calafones asi como los puestos conquistados
antes del movimiento armado, con lo que se
desbarataron los proyectos gremiales para

formar personal mediante escuelas técnicas y
el Departamento de Instruccién.

El proyecto carrancista:
desmilitarizaciéon y lucha contra los
“derechos de carabina”

La Revolucién puso fin a la via negociada de los
gremios ferrocarrileros con los gobiernos porfi-
riano y maderista para dar inicio al ingreso de
una gran masa de trabajadores mexicanos, sin
experiencia, que ocuparon los puestos que an-
tes habian sido disputados a los norteameri-
canos.

Los problemas que presentaban los nuevos
contingentes fueran expuestos en 1921 por Fe-
derico Rendén, fundador y presidente de la
Unién de Conductores, refiriéndose al impor-
tante cambio dado por el ingreso de un per-
sonal diverso y con baja calificacién:

Cuando la Revolucién Constitucionalista,
con su arrollador empuje, pasé sobre los
derechos de los ya antiguos trenistas, en
casi toda= las Divisiones, éstos rehusaron
trabajar y se tuvo que echar mano (rigu-
rosamente histérico) de limpiadores, peo-
nes, boleros, agentes de publicaciones y
de cualquier elemento que se presentaba,
diciendo que podia trabajar.3

Este hecho también fue puestoen eviden- cia
en 1916 por el presidente ejecutivo de los FNM
—llamados Constitucionalistas desde suincau-
tacién en 1914—, el ingeniero Alberto J. Pani:

El personal encargado del movimiento de
los trenes, por otra parte, ademéds de es-
tar completamente supeditado a los jefes
militares, era incompetente; los funcio-
narios y principales empleados tenian
grado militar y muchos de ellos —sim-
ples garroteros o fogoneros— habian lo-
grado llegar hasta las superintendencias
o las jefaturas de trenes, por méritos en
la campaifia y no por su aptitud como fe-
rrocarrileros.?
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Por esas razones el gobierno carrancista lle-
v6 a cabo una fuerte campaiia de desmilitari-
zacién para combatir los “derechos de carabina”
mediante los cuales muchos “revolucionarios
ineptos” —como los calificaba Pani— habian si-
do favorecidos con cargos y se oponian a la im-
plantacién del merit system para los empleos.3¢

Una de las vias para cambiar al personal fue
la creacién, en 1916, del Depésito de Fe-
rrocarrileros Revolucionarios. Esta iniciativa,
que beneficié a los que prestaron servicios al
gobierno constitucionalista, estuvo acompaiia-
da de la creacién de escuelas de ferrocarrileros
sostenidas por la Secretaria de Guerra y Ma-
rina. En dichas escuelas se impartirfan clases
a los trabajadores del Depésito para que pu-
dieran continuar desempeiidndose en los mis-
mos puestos que les habian asignado durante
las campaiias militares. El depésito de ferro-
carrileros fue creado por iniciativa de Alvaro
Obregén —segin se lo recordaron en 1924
doscientos cesados de los Nacionales—?7 quien
en 1916 era secretario de Guerra y Marina del
gobierno constitucionalista y estaba empena-
do en desmilitarizar diversas actividades eco-
némicas que habian sido estratégicas durante
la lucha. Esto obedecia al plan de Carranza
destinado a lograr una cierta autonomia res-
pecto de sus comandantes militares y a redu-
cir el tamaiio del ejército.®

Sin embargo, el problema de estas inicia-
tivas fue que las condiciones no eran muy es-
tables; continuaban las acciones militares del
gobierno carrancista contra los ejércitos cam-
pesinos de Francisco Villa y Emiliano Zapata,
por lo que se mantenia el reclutamiento forzo-
so de personal, sin preparacién, en las zonas
en donde se necesitaba. Ademas, estas inicia-
tivas debian enfrentar dificultades no sélo ins-
titucionales o econémicas sino también por la
calidad de 1a mano de obra. Esto se puede com-
probar mediante la composicién que tenian, en
febrerode 1921, los maquinistas pertenecientes
ala Orden de Maquinistas y Fegoneros de Loco-
motoras, quienes en esa fecha se habian adhe-
rido a una huelga. De los 1,228 miembros, 1,223
habian ingresado a FNM entre 1900 y 1920 y
para ese afio representaban cerca del 97 por

ciento de los maquinistas y el 86 por ciento de
los fogoneros de la compafiia. Gran parte de es-
ta masa trabajadora ingresé durante la agu-
dizaci6én de la lucha armada, ya que en 1914 lo
hicieron 109 personas y al afio siguiente 228, ni-
vel maximo que se lograria nuevamente en 1920
con 232, de modo tal que un 90 por ciento del
total habia ingresado entre 1914 y 1920.%°

Esta evidencia nos permite afirmar que, pa-
ra cuando la Revolucién tocaba a su fin, el per-
sonal ferrocarrilero de transportes —que habia
sido uno de los principales impulsores de la
nacionalizaci6én de los puestos de trabajo— ya
no era el mismo que habia negociado mediante
la via “gremial” y, por el contrario, presentaba
una baja calidad productiva que traté de co-
rregirse, pero que no lleg6é a consumarse por la
estrecha ligazén que mantenian con el proceso
politico y militar.

La frustracion del proyecto de la
Escuela de Ferrocarrileros con Obregon

La alteracién que produjo la Revoluci6n en los
escalafones y en la calidad del trabajo, llevé
al gobierno de Obregén a introducir medidas
con el fin de aumentar la productividad y evi-
tar desperfectos por malos manejos del equi-
po. Por ello, Ernesto Ocaranza Llano, geren-
te general de FNM, ordené el 26 de agosto de
1920 que todas las nuevas locomotoras fue-
ran asignadas a maquinistas de “reconocida
competencia sin tomar en cuenta escalafones,
con objeto de evitar hasta donde sea posible
que éstas sufran averias”.*’ Por ese tipo de
problemas no es extrafio que se volviera a re-
plantear un proyecto como €l de la época por-
firiana, es decir, crear una escuela ferrocarrilera
que esta vez seria un proyecto mas extenso.

En 1922, dentro de los planes de la Secre-
taria de Educacién Pablica (SEP), se creé 1a Es-
cuela de Ferrocarrileros, institucién que forma-
ria seis tipos de profesionales en tres afios y que
cubririan las actividades que intervenian en
los procesos de trabajo mas importantes de los
ferrocarriles, desde la ingenieria hasta el opera-
rio que echaria el carbén a la caldera: ingenieros
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de ferrocarriles y caminos, trenistas ferrocarri-
leros, mecdnicos ferrocarrileros, conductores y
despachadores, maquinistas, mecénicos y fogo-
neros de ferrocarril. Para poder inscribirse el
postulante debia presentar un certificado de
haber terminado la instruccién primaria supe-
rior, certificado médico de la escuela que lo de-
claraba apto para el trabajo de talleres y carta
de buena conducta.*

A diferencia del proyecto porfiriano, en éste
se asumi6 la formacién de ingenieros y se llega-
ro7: a construir las instalaciones de la escue-
la, que se ubicaron en la colonia Santo Tomds
(D.F.) Su construccién empezé el dia primero de
mayo de 1922 y para agosto se habian levan-
tado cuatro pabellones mas otros espacios que
formaban el edificio.#2 No obstante, en noviem-
bre de 1922 se suspendié su construccién, aun-
que ya se tenia alguna maquinaria instalada.
La obra fue reiniciada en 1923 pero ya no para
ser escuela de ferrocarrileros sino como parte
de las nuevas instalaciones de la Escuela de
Artes y Oficios para Hombres.*® Es decir, nue-
vamente, la Escuela de Artes absorbia otra es-
cuela ferrocarrilera para enmarcarla dentro de
una formacién mas general.

A pesar de haber desaparecido el proyecto,
los gremios ferrocarrileros asumieron la res-
ponsabilidad de llevarlo a cabo con el apoyo de
la SEP. Por ello, en octubre de 1923 los dirigen-
tes de la comisién permanente de la Tercera
Gran Convencién del Departamento de Fuerza
Motriz y Maquinaria de FNM se dirigieron a
José Vasconcelos, secretario de Educacién Pa-
blica, comunicdandole que, habiendo sido impo-
sible para ellos darle vida a la Escuela Teérico-
Practica de Maestros y Operarios Ferrocarrileros
(ETPMOF) que habian acordado establecer den-
tro del convenio general del Departamento de
Fuerza Motriz y Maquinaria de FNM, le pedian
que se sirviera incluir en el presupuesto de
1924 una partida para dicha escuela y también
para las escuelas elementales que deberian
establecerse en los lugares en donde hubiera
personal ferrocarrilero. Le recordaban a Vas-
concelos los acuerdos que habian tomado en
dicha Convencién, los cuales contemplaban la
creaciéon de la ETPMOF para preparar tanto a

los operarios como a los profesores que ins-
truirian al personal de las diferentes divisiones
en practicas de maquinaria, aparatos y herra-
mientas del servicio.* Pero en noviembre —sin
duda motivado por los efectos de la rebelién
delahuertista a la cual se adhirieron muchos
ferrocarrileros— tal orden qued6 sin efecto, y
no se asigné material escolar para los cursos a
pesar de los acuerdos e iniciativas tomados por
las organizaciones ferrocarrileras.*®

A la frustracién de estos proyectos de es-
cuelas ferrocarrileras se unié la eliminacién
del Departamento de Instruccién de FNM que
se habia creado durante el movimiento de na-
cionalizacién del personal en 1910. Este de-
partamento fue eliminado el 17 de mayo de
1923 por el director general de FNM, Ernesto
Ocaranza Llano, debido a que no se habian
obtenido resultados satisfactorios y sélo asis-
tia una “significativa minoria”. Unicamente
quedaria en servicio un carro destinado a dar
instruccién de maquinaria y frenos de aire con
su personal respectivo, que haria viajes perié-
dicos a todas las divisiones

>

para impartir ensefianza a aquellos que la
deseen, y el personal que pretenda as-
cender debera dedicarse por si al estudio,
para que esté capacitado para presentar
examen y, en general, debera hacer igual
cosa para estar en condiciones de some-
terse al reconocimiento oral que se hara
siempre que estos ferrocarriles lo juzguen
necesario.*

La determinacién de Ocaranza, si bien era
drastica, respondia, en alguna medida, a la de-
ficiencia del personal de dicho departamento,
ya que, tanto el gobierno como los gremios fe-
rroviarios, pugnaban por crear escuelas que
en el fondo serian alternativas a la instruccién
que impartia dicho departamento. El Depar-
tamento de Instruccién seria resucitado tres
afios mas tarde aunque orientado, en un prin-
cipio, a la instruccién de transportes, es decir,
sélo al movimiento de trenes pero no a una for-
macién tecnolégica.
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“Y sin embargo, se mueve”

En la década de 1920, la recuperacién de la
actividad ferroviaria no se dejé ver en la es-
tabilidad de los empleos ni en la consolidacién
de escuelas. En 1921, cuando se impulsaba la
creacién de la escuela de ferrocarrileros, mu-
chos de éstos fueron sustituidos con motivo de
lahuelga de ese afio, tal como se habia hechoen
1912 para reemplazar a los norteamericanos.
El hecho de tener que pasar sobre los escalafo-
nes con el fin de restructurarla actividad, el re-
conocimiento oficial de las agrupaciones repre-
sentativas y la pérdida de poder adquisitivo del
salario fueron los detonantes de la huelga de
1921 en la cual, una vez mas, se alteré la carre-
ra ferrocarrilera. El centro de la disputa fue la
pugna dada por el reconocimiento oficial de las
organizaciones, entre la Orden de Maquinistas
ylaUnién de Maquinistas, Conductores, Garro-
teros y Fogoneros. Para enfrentarla, en febre-
ro de 1921 Obregén dio 6rdenes a los cénsules
mexicanos en California, Arizona, Texas y Nue-
vo México de que publicaran avisos invitando a
los ferrocarrileros mexicanos que trabajaban
" en esos estados para que regresaran al pais.
Muchos acudieron al llamado y fueron envia-
dos con sus familias a El Paso, Texas. El1 22 de
marzo se dio érdenes al cénsul en Los Angeles
para que girara fondos con el fin de que viaja-
ran a México mecénicos y paileros de primera.*’
Del interior del pais acudieron empleados de
la compaiiia del Ferrocarril Sud-Pacifico, que
aport6 asi mec4anicos y paileros empleados en el
Departamento de Fuerza Motriz y Maquina-
ria.*®

Sin embargo, ese personal traido por el go-
bierno y acogido por la Unién de Conductores,
Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, una vez
que pasé la huelga, en abril de 1921, se en-
frent6 a la disposicién del superintendente
general de FNM de someterlos a examen con
el fin de ver su capacidad para conservar el
puesto, y les dio un plazo de 90 dias para pre-
pararlo. Ante ello, Federico Rendén, presiden-
te general de la Unidn, salié en defensa de sus
nuevos agremiados pidiendo que se les diera
un plazo de hasta 120 dias para presentar el

examen segun la “costumbre” que se habia es-
tablecido desde el afio 1912, cuando en el mes
de abril se habia ido a huelga el personal nor-
teamericano de FNM. En esa oportunidad,
una vez que se normalizé el servicio, se ordend
hacer un examen al personal mexicano y se
definié un plazo de hasta cuatro meses para
prepararlo; algunos lo presentaron hasta 18
meses después de haber sido ascendidos, en
tanto que a los que no lo pasaron se les dio
el tiempo necesario para estudiar y aprobar-
lo.** Es decir, guardando las formas, se hizo
pasar a todos por el examen con el fin de ra-
tificarlos en su cargo y nueve afios ma4s tarde se
volvi6 a usar el mismo expediente. Pero en el
caso de los maquinistas se presentaba la
particularidad de que eran viejos en el servicio
del ferrocarril, se habian formado mediante la
via “gremial” y, a juicio de Rendén, “la Revolu-
ci6n los postergé”.5°

Conclusiones: la productividad y la
formacién de una mano de obra
calificada en México

Las escuelas ferrocarrileras se inscribieron
dentro de los esfuerzos para formar una mano
de obra calificada y productivamente eficiente
que trabajara en una actividad clave dentro
de la economia mexicana. Sin embargo, la for-
macién real del personal ferroviario mexicano
no se dio mediante escuelas técnicas; por el
contrario, su productividad —que hemos re-
construido y anotado en la tabla 25! para el pe-
riodo 1908-1930—,%2 se bas6 en aprendizajes
empiricos dados en la produccién misma y, en
menor medida, por el aporte extranjero y la
formacién de mexicanos mediante escuelas
“gremiales” a fines del porfiriato y durante el
régimen maderista.

De acuerdo con la tabla 2 se detecta que
la formacién “orgdnica” y “gremial” se vio alte-
rada por la Revolucién y el ingreso de mano
de obra amparada en los “derechos de cara-
bina”;los altos niveles porfirianos y maderistas
se dieron cuando la compaiiia y las organiza-
ciones ferrocarrileras controlaban el ingreso de
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Tabla 2
Algunos indicadores de productividad del personal de los
Ferrocarriles Nacionales de México, 1908-1930

Aifios A B C D
1908-1909 218.6 75.8 — —
1909-1910 — 77.9 — —_
1910-1911 219.0 78.7 —_ _—
1911-1912 207.7 74.2 — —
1912-1913 229.4 77.6 — —
1916-1917 65.9 — — —
1917-1918 115.7 39.1 139.3 —_
1920-1921 79.9 29.6 101.0 1,530.0
1921-1922 98.8 38.0 126.5 2,591.9
1922-1923 131.6 49.0 143.4 2,978.8
1923-1924 132.4 51.7 146.9 3,374.1
1924-1925 149.1 56.4 166.2 3,845.8
1925-1926 —_ 60.0 180.2 4,736.3

1927 — 101.2= 356.2 9,864.9

1928 166.8 71.0 _— —

1929 171.1 80.0 — —

1930 160.7 78.2 262.9 7,119.5

A: Toneladas de carga de flete comercial por puesto de trabajo.

B: Miles de t-km por puesto de trabajo.b

C: Miles de t-km por puesto de trabajo de los talleres de mantenimiento del equipo.
D: Miles de t-km por cada maquinista.

& Las cifras de 1927 son mayores porque el afio social comprendié desde el 1 de julio de 1926 al 31 de diciem-bre
de 1927, debido a que desde esa fecha se cambié la antigua medicién que abarcaba desde el 1 de julio al 30 de junio
del afio siguiente, por lo que se computaba desde enero a diciembre de cada afio.

b Para calcular la productividad hemos adaptado la medicién que hace Ferrocarriles Nacionales de México,
basada en dividir el nimero de puestos de trabajo por las unidades de trafico, mismas que son la suma de las
toneladas-kilémetro con los pasajeros-kilémetro. Pero en el presente caso, como sélo disponemos de datos para la
carga, hemos dividido el nimero total de puestos de trabajo por las toneladas-kilémetro (t-km), unidad que se
elabora multiplicando las toneladas de carga por la distancia media recorrida por ésta y con la cual se mide el ren-
dimiento del trafico.

Fuente: Elaborada con base en FNM, Informes entre el 30 de junio de 1909 y el 31 de diciembre de 1936, Series
estadisticas 1992, México, s.f., pp. 54-55.
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la mano de obra. Pero con la Revolucién la pro-
ductividad cae hastallegar a menos de un tercio
en el afio social 1916-1917. Estas cifras empie-
zan a remontar con las medidas introducidas
por los carrancistas, aunque sin llegar a los ni-
veles porfirianos, niveles que recién se empie-
zan a alcanzar con la entrega de FNM a la admi-
nistracién de los accionistas estadounidenses
en 1926. En el nivel sectorial, el mayor peso del
esfuerzo de recuperacion lo llevaron los maqui-
nistas, grupo laboral encargado de mover los
trenes y que desde los primeros afios de la dé-
cada delos veinte experimentd, afio tras afio, un
crecimiento mucho m4s fuerte que el total del
personal, y més acelerado en relacién con los
trabajadores de los talleres.

Mientras, el grupo de talleres, que aparece
registrando una bajisima productividad frente
alos maquinistas (3 por ciento aproximadamen-
te), lo era por tener una abultada categoria de
“otros operarios del departamento mecénico”
que desde 1921 hasta 1930 constituyeron alre-
dedor del 50 por ciento del personal de ese de-
partamento y que serian un lastre muy fuer-
te para su productividad. De ahi que el esfuerzo
de recuperacién de la productividad recayera
sobre ciertos grupos cuya actividad se raciona-
liz6 cuando se devolvieron los FNM a la inicia-
tiva privada. La incorporacién de maquinistas

Notas

! Este estudio fue posible gracias a un financiamiento
otorgado al proyecto “La cultura cientifico-tecnolégica
nacional desde las perspectivas sociales, econémicas,
histéricas y comunicativas. Biisqueda de convergencia
teérico-metodolégica”, adscrito al Instituto de Investi-
gaciones Sociales de la UNAM. Una versi6n preliminar
fue presentada como ponencia al V Encuentro Nacional
de Historia de la Educacién en México (I Encuentro In-
ternacional), Puebla, Pue., 23-26 de noviembre de 1994,
bajo el titulo de “Las escuelas ferrocarrileras en México
1890-1926. El problema de formar una mano de obraca-
lificada”. La informaci6n primaria consultada en el Ar-
chivo General de la Nacién fue del grupo documental
Presidentes Alvaro Obregén-Plutarco Elias Calles
(AGN.OC); en el Archivo Histérico de la Secretaria de
Educacién Puablica se consulté el grupo documental
Departamento de Educacién Técnica, Industrial y Co-
mercial (AHSEP.DETIC); del Archivo Histérico de la

antiguos en 1921 explica el incremento dela ve-
locidad de recuperacién de la productividad.

En suma, después de la Revolucién la recu-
peraciénno se dio mediante la formacién de una
nueva mano de obra en escuelas técnicas sino
por la incorporacién de personal que se habia
ido de FNM hacia empresas de menor tamafio
o aEstados Unidos, lo cual desincentivé lanece-
sidad de crear escuelas como las que plantea-
ban el estado y los gremios.

Finalmente, se puede afirmar que el fené-
meno analizado se ubica en un periodo en que el
entramado de la integracién entre la tecnolo-
gia ferroviaria y la mano de obra mexicana se
estabatejiendo “desde abajo”, desdelos sindica-
tos, las uniones de oficios, los inventores de ta-
ller, pero también cuando en el estado y en el
empresariado aparecian balbuceos de politicas
de integracién que marcarian los primeros tra-
zos de un proyecto de economia que se potencia-
ria después de la Revolucién. La magnitud del
desafio, como el de alfabetizar a la poblacién,
s6lo seria posible de afontar cuando la forma-
cién de trabajadores calificados y productiva-
mente eficientes, no sélo para el ferrocarril sino
paratodala economia, comenzé a formar parte de
las politicas del estado mexicano para integrar
diversos sectores de la poblacién a la industria-
lizacién.

Universidad Nacional Auténoma de México se revisé
el grupo documental Escuela Nacional de Ingenieros
(AHUNAM.ENI). En lo que se refiere aimpresos, se uti-
lizaron los informes anuales de la compaiiia de los
Ferrocarriles Nacionales de México (FNM).

2 Una de las pocas obras que si se preocupé por des-
tacar el impacto y el ambiente de atraso en el momento
de su llegada fue Ramén Sanchez Flores, Historia de la
tecnologia y la invencién en México, México, Fomento
Cultural BANAMEX, A.C., 1980.

3 Lorena Parlee, “Porfirio Diaz, Railroads and De-
velopment in Northern Mexico: A Study of Govern-
ment Policy Towards the Central and Nacional
Railroads, 1876-19107, tesis de doctorado en Historia,
San Diego, University of California, 1981; John Coats-
worth, El impacto econémico de los ferrocarriles duran-
te el porfiriato. Crecimiento contra desarrollo, México,
Era, 1984; Paolo Riguzzi, “Foreign Financing of Mexican
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Railways, 1880-1914: Patterns and Impact on the Eco-
nomic Space”, ponencia presentada al XI International
Economic History Congress, Mildn, 1994; “Inversi6n
extranjera e interés nacional en los ferrocarriles mexi-
canos, 1880-1914”, en Carlos Marichal, Las inversio-
nes extranjeras en América Latina, 1850-1930. Nuevos
debates y problemas de historia econémica comparada,
México, FCE, 1995; Sandra Kuntz, Empresa extranjera
y mercado interno. El Ferrocarril Central Mexicano,
1880-1907, México, El Colegio de México, 1995.

4 Servando Alzati, Historia de la mexicanizacion de
los Ferrocarriles Nacionales de México, México, sin edi-
tor, 1946; Antonio Alonso, El movimiento ferrocarrilero
en México, 1958-1959. De la conciliacién a la lucha de
clases, México, Era, 1972; Juan Felipe Leal y José Wol-
denberg, Del estado liberal a los inicios de la dictadura
porfirista, México, Siglo XXI Editores, 1980;. Esther
Shabot, Los origenes del sindicalismo ferrocarrilero,
México, Ediciones El1 Caballito, 1982; Ingrid Ebergenyi,
“Primera aproximaci6n al estudio del sindicalismo ferro-
carrilero en México, 1917-1936", México, Direccién de
Estudios Histéricos-INAH, Cuaderno de trabajo nim.
49, 1986.

5 Mflada Bazant, “Lia ensefianza y la practicadelain-
genieria durante el porfiriato”, Historia Mexicana, vol.
XXXIII, niim. 3, enero-marzo de 1984, pp. 258-264, 286.

¢ Guillermo Guajardo, “El desarrollo del sistema fe-
rroviario y la formacién de ingenieros en México, 1867-
1926, en Maria Luisa Rodriguez-Sala y José Omar

Moncada Maya (coords.), La cultura cientifico tecnols- -

gica en México. Nuevos materiales multidisciplinarios,
México, Instituto de Investigaciones Sociales-Universi-
dad Nacional Auténoma de México, 1995, pp. 123-138.

7 David E. Lorey, The University System and Eco-
nomic Development in Mexico since 1929, Stanford,
Ca., Stanford University Press, 1993, p. 42.

8 Ibid., p. 21.

9 Arturo Grunstein, “Railroads and Sovereignty:
Policymaking in Porfirian Mexico”, tesis de doctorado
en Historia, Los eles, University of California,
1994.

© David E. Lorey, The University System..., op. cit.,
p- 21.

1 Guajardo, Guillermo, “Hecho en México: el esla-
bonamiento industrial ‘hacia adentro’ de los ferroca-
rriles, 1890-1950", en Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi,
Ferrocarriles y vida econémica en México (1850-
1950), México, El Colegio Mexiquense/UAM-Xochimilco/
Ferrocarriles Nacionales de México, 1996, pp. 223-287.

12 Ibid., p. 233.

13 Emma Yanes, Vida y muerte de Fidelita, la novia
de Acdmbaro. Una historia social de la tecnologia en los
arios cuarenta:el casodelos Ferrocarriles Nacionalesde
Meéxico, México, Consejo Nacional para la Cultura y las
Artes, 1991.

4 David E. Lorey, The University System..., op. cit.,
p- 59.

15 Juan Felipe Leal y José Woldenberg, Del estado
liberal..., op. cit., p. 91.

16 Sandra Kuntz, Empresa extranjera..., op. cit., pp.
104-105.

1 Ibid., p. 104.
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