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Resumen

En este articulo se presenta una vision de largo plazo sobre como se conformé la produccion y la in-
dustria de equipo ferroviario en México desde fines del siglo XIX hasta el ano 2008. La produccion
arrancé y transcurrié débilmente en los talleres de las compafifas ferroviarias hasta que en 1952 el go-
bierno mexicano cre6 una firma de construccion de furgones para eliminar las fugas de divisas por la
renta e importacion de vagones de carga desde los Estados Unidos. La fabrica estatal fue privatizada en
la década de 1990 junto con el monopolio estatal ferroviario, con lo cual se abrié un periodo de llegada
de inversiones privadas que conformaron un nuevo sector de firmas productoras y operadoras integra-
das a la economfa de América del Norte.
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Abstract

This article provides a long-term view of how the production and industry of railroad equipment in
Mexico was shaped between the late 19th century and 2008. Production began and evolved slowly in
railroad company workshops until 1952 when the Mexican government created a goods van
construction firm to eliminate the foreign currency drain due to the rental and import of boxcars from
the United States. The state factory was privatized in the 1990s, together with the state railroad
monopoly, ushering in a period of private investment that created a new sector of production and
operating firms integrated into the North American economy.
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Introduccion

En México la producciéon de equipo rodante ferroviario como vagones de carga, locomotoras y trenes
metropolitanos tiene su origen en los talleres de las compafifas ferroviarias que para 1900 eran grandes
complejos laborales y técnicos en una economia que tenfa una débil base industrial. Esas condiciones de
atraso se agudizaron por el impacto de la Revolucién Mexicana entre 1910 y 1920, el deterioro econé-
mico posterior asi como los cambios institucionales en el sector ferroviario debido a expropiaciones,
falta de inversioén y caida en la productividad de la mano de obra. Por ello la construcciéon de equipo
rodante se mantuvo confinada en los talleres ferroviarios, cubriendo una pequefia fracciéon de las nece-
sidades hasta que en 1952 el gobierno federal cre6 la firma Constructora Nacional de Carros de Ferro-
carril (CNCF o Concarril). Los motivos para crearla fueron por una parte para eliminar los altos costos
en que incurrian los ferrocarriles estatales por la renta e importaciéon de vagones de carga desde los Es-
tados Unidos; la otra razén fue crear un polo industrial de desarrollo en una regién pobre del pafs, Ciu-
dad Sahagin en el estado de Hidalgo. Concarril, después de cumplir un largo ciclo de sustitucion de
importaciones y formacion de una mano de obra industrial, en 1992 fue vendida a la corporacién cana-
diense Bombardier que la integré a una red global de produccion, a la vez que la privatizacion desde
1995 del monopolio ferroviario estatal abrié un mercado al cual concurrieron inversiones estadouni-
denses, canadienses y mexicanas que conformaron un nuevo sector de firmas productoras y operado-
ras. Todo esto ha definido a México como un importante productor de vagones de carga en América
del Norte, sin descuidar la construccién de trenes metropolitanos y de locomotoras diesel-eléctricas.

Al respecto, en el presente articulo presentamos una vision de largo plazo sobre cémo se con-
formé primero la produccion y luego la industria. Planteamos que la formacién de una industria mexi-
cana de material ferroviario fue un proceso fragmentado y discontinuo por factores de orden institu-
cional y politico. Si bien el Estado cre6 la industria impidié que surgiera un empresariado local ligado a
esta actividad hasta que la privatizaciéon y la apertura comercial crearon las condiciones y sinergias
transnacionales que permitieron desarrollar innovacién y nuevos negocios.

Debe precisarse que la produccion de equipo ferroviario no ha sido un rubro estable en la esta-
distica mexicana por lo que hemos construido una base de datos mediante diversas fuentes, incluso pa-
ra el periodo de operacion de Concarril entre 1955 y 1991 se presentan discrepancias entre lo que regis-
traba el Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica y los informes anuales de la compa-
ffa. Esto nos permite presentar una vision de largo plazo sobre la magnitud de los ciclos y de las unida-
des de produccion de la historia econémica e industrial de este sector, sobre lo cual hemos entregado
resultados para el periodo anterior a 1950 (Guajardo 1996, 1998, 2001). En esta oportunidad avanza-

mos en presentar resultados entre 1952 hasta 2008 gracias a un proyecto financiado por el Conacyt y
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con el apoyo del CEIICH." Actualmente también estamos llevando a cabo una revisién de las cifras an-
teriores a 1930 que nos remontan en algunas décadas del siglo XIX el origen de la producciéon mexica-
na, crece el volumen pero se mantiene nuestra tesis que la produccién de equipo rodante se dio en los
talleres ferroviarios, que fue pequefia en relacion al tamano de la red y con respecto a otros paises (co-
mo Chile) y que no fue la base para establecer una industria especializada hasta que en 1952 se cred
Concarril.”

Nuestra exposicion se divide en cinco grandes partes y periodos. El primer perfodo, los origenes,
abarca desde fines del siglo XIX hasta 1950 y se caracteriza por una produccién esporadica, artesanal y
escasa de vagones de carga y de unas pocas locomotoras de vapor que en un primer momento logra-
mos determinar en un total cercano a las novecientas unidades; estas cifras como hemos indicado cam-
biaran de acuerdo a la revisiéon que estamos llevando a cabo. El segundo periodo cubre la sustitucion de
importaciones y va desde 1952, con la creaciéon de Concarril para cubrir las necesidades de los Ferroca-
rriles Nacionales de México (FNM) y que mas tarde se diversificd hacia otros clientes del sector publico
mexicano, compafifas privadas y mercados de exportacion. Hasta 1991 construyé mas de 50 mil vehicu-
los, incluyendo trenes para ferrocarriles metropolitanos y locomotoras ensambladas bajo licencia.

En 1992 Concarril fue vendida a la corporacion canadiense Bombardier Transportation (BT) con
sede en Québec con lo cual se abri6 un tercer periodo por el ingreso de nuevos fabricantes a México,
acelerandose desde 1995 con el inicio de la privatizacién de FNM. Esto dltimo dio paso al cuarto pe-
riodo que se inicié hacia 1998 con la conformaciéon de un nuevo sector de industrias de vagones de car-
ga, trenes metropolitanos y locomotoras diesel a través de varias alianzas e inversiones. BT llevo a cabo
un joint venture con el grupo estadounidense The Greenbrier Companies para formar Gunderson-
Concarril en Ciudad Sahagin y producir vagones. También BT se asocié con Electro-Motive Diesel Inc
(EMD) para fabricar partes y ensamblar locomotoras diesel en Sahagun. En tanto que en 1998 Trinity
Industries inaugurd dos plantas en Coahuila, cercanas a la frontera con los Estados Unidos para fabri-
car carros tanque. Un quinto y actual periodo se inauguré en el 2006 cuando Greenbrier se asocié con
el Grupo Industrial Monclova (GIMSA), con sede en Frontera, Coahuila, para formar Gunderson-

GIMSA y fabricar vagones tolva.

I Cortresponde a los resultados de los proyectos del autor “Innovacién, empresa y estado en México y América Latina:
teorfas, metodologias y practicas interdisciplinarias” que se lleva a cabo en el CEIICH-UNAM y “El taller ferroviario y los
origenes de la industria en México y chile, 1850-1950: un estudio histérico de la transferencia tecnolégica y de la
innovacién”. Fondo Institucional / Ciencia Bésica, Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (2007-2008) ya concluido.

2 Esta revision es parte de las actividades de la estancia sabdtica del autor en el Centro de Documentacion e Investigacion
Ferroviarias (CEDIF) del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos en la Ciudad de Puebla, que cuenta con el apoyo
del proyecto de investigacion “Movilidad, tecnologfa y transportes en México: vehiculos e infraestructuras en perspectiva
historica y comparada” clave IN401510 financiado por el Programa de Apoyo a Proyectos de Investigacién e Innovacion
Tecnolégica (PAPIIT) Convocatoria 2010 - Universidad Nacional Auténoma de México (Aprobado para 2010-2011)
dirigido por el autor.
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El estimulo industrial del ferrocarril

Desde mediados del siglo XIX la insercion de América Latina al comercio e inversion internacional se
acompafio de la transferencia de tecnologias para darle movilidad a la economia con la instalacién de
una infraestructura tecnoldgica de mantenimiento que cred los primeros nucleos de industrias de ma-
quinaria. En ese marco el ferrocarril a través de la operaciéon de locomotoras, vagones y talleres contri-
buy6 a la industrializacién. Sin embargo, la historia de la produccién del material ferroviario es un tema
poco abordado en los estudios histéricos sobre el ferrocarril, la industrializaciéon y la empresa en Amé-
rica latina. El origen de la produccién se encuentra en la misma actividad del ferrocarril debido a que
fue no sélo un transportador sino también un complejo industrial que combiné tecnologia con capital
humano, encadenando recursos econémicos y naturales.

La importancia del ferrocarril como factor industrial fue destacada por Albert Fishlow y Nathan
Rosenberg, quienes plantearon que en la economia estadounidense anterior a la guerra civil (1861-
1865), los talleres de reparacion ubicados en comarcas agrarias contribuyeron a datle direccion y veloci-
dad al conocimiento técnico hacia otros sectores de la economia. Mas recientemente el trabajo de
Atack, Haines y Margo indica el positivo efecto que tuvo el ferrocarril hasta la década de 1870 para el
transito de la produccién artesanal estadounidense hacia la produccién industrial.” Fenémenos de este
tipo también se detectan en América latina en donde el ferrocarril para 1900 ya habia estimulado bases
de mantenimiento y de alguna producciéon de vagones y locomotoras en Argentina, Brasil, Chile y
México."

En trabajos anteriores hemos demostrado que el ferrocarril en México y Chile desde fines del si-
glo XIX gener6 una reaccién industrial que creé una capacidad productiva, laboral y empresarial.” En
México la respuesta industrial al estimulo ferroviario fue débil en lo que se refiere a la produccién de
equipos a pesar de la masiva construccion de vias desde la década de 1880 que para 1910 alcanzé poco
mas de 19.000 kilometros. La explicaciéon de este fendmeno se encuentra en la falta de una base indus-
trial desarrollada y también por el facil acceso al mercado de renta de vagones y venta de material usado
en los Estados Unidos, que degradé las posibilidades locales de produccion de bienes metalicos a pesar
que desde 1903 el pais cont6 con la produccién de acero en Monterrey. Habria que esperar hasta me-
diados del siglo XX para integrar la produccion siderurgica con la manufactura, aunque la renta de va-

. . : s 6
gones se mantuvo por varios motivos, entre ellos la corrupcion en FNM.

3 Fishlow (1965), pp. 154-155; Rosenbetg (1972), p. 97; Atack, Haines y Margo (2008), pp. 2-6.
* Lewis (1985, 1991); Miller (1980).

5> Guajardo (1992, 1996, 1998, 2000, 2001, 2002A; 2002B, 2005).

¢ Villasefior (1976), vol. 2; Ortiz Hernan (1988), Tomo II.
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La reclusion en el taller ferroviario

Una explicacién recurrente sobre la falta de produccion de equipo de transporte ferroviario en México
ha sido la poderosa vinculaciéon comercial con los Estados Unidos, que desde el decenio de 1880 se re-
forz6 mediante los consorcios ferroviarios que especializaron al pafs en la exportacion de materias pri-
mas e importacion de tecnologia. Para John Coatsworth los ferrocarriles durante la larga dictadura del
general Porfirio Diaz (1876-1880/1884-1911) -también llamada “Porfitiato”- no proporcioné “casi nin-
gin estimulo al desarrollo industrial de México” y las actividades como las que emprendié desde 1903
la Compafifa Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey (en adelante Fundidora de Monterrey) no in-
clinaron la balanza en contra de las importaciones.” Pero la produccién sidertirgica mexicana si encon-
tr6 su estimulo en el ferrocarril que demando rieles, estructuras metalicas y accesorios para vias: entre
1909 y 1912 cerca del 50% a 60% de su produccién fue de rieles y accesorios.”

En 1907 con la participacion del gobierno federal se crearon los FNM que unieron a las dos
grandes compaiiias de capital estadounidense y britanico que unian al centro de México con los Estados
Unidos y el Golfo de México. FNM paso6 a constituirse en el principal mercado para el acero local, ya
que entre 1910 y 1913 la compania compré entre el 49% y el 74% de sus rieles a la Fundidora de Mon-
terrey que ocupd entre el 30% y el 100% de la produccién de la planta.” En ese sentido para el acero la
tesis de Coatsworth no serfa valida, pero si se mantiene vigente en lo que se refiere a la produccion de
equipo rodante: la importacion predomind, las fugas de recursos fueron cuantiosas y hasta la década de
1950 no hubo una industria que absorbiera el estimulo industrial de su construccion y operacion.

Para lo anterior debe considerarse que desde el siglo XIX la red ferroviaria mexicana quedo sujeta
a las normas tecnoldgicas de las compafifas americanas, que manejaban un poo/ de patentes e informa-
cién tecnolégica con el fin de lograr homogeneidad y cubrir mayores mercados eliminando rupturas
entre una compafia y otra."’ Esto brindé una ventaja para el aprendizaje tecnolégico de México en el
siglo XX aunque la absorciéon de innovaciones quedo sujeta a los ciclos de competencia e inversion de
las compafifas, que para enfrentar el trafico importaban grandes volimenes de material. Por ejemplo los
FNM entre enero y julio de 1910 compraron 13 locomotoras “Mallet Compound”, 46 coches de pasa-
jeros y 2.550 carros de carga en los Estados Unidos que se entregaron en septiembre del mismo afio."
Sin embargo no todo podia importarse, por lo que algunas compafias implementaron algunas lineas de
produccion de refacciones y de reconstruccion de equipo rodante en los talleres. Esa produccion de

vagones y locomotoras en los talleres hasta la década de 1950 se presenta en términos muy globales

7 Coatsworth (1984), pp. 108-110.

8 Cerutti (1992), pp. 189-191.

° Elaboracion propia con base en: FNM.INA, 3°, 4° y 5° informes de 1910-11, 1911-12y 1912-13.
10 Usselman (1991), pp. 1050-1060.

T FNM.INA, 2° informe al 30 de junio de 1910, p. 20.
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desde fines del siglo XIX en el grafico 1. Al respecto debemos precisar que solo recoge referencias pre-
cisas ya que en casos de compafifas como el Ferrocarril de Veracruz al Pacifico, que en 1906 tenia sus
talleres principales en Tierra Blanca, en el estado de Veracruz., existen referencias de que construia ca-
tros plataforma pero no hay cifras precisas sobre la cantidad;"” otro caso fue el del Ferrocarril Sud Paci-
fico de México que en sus talleres de Guaymas, Sonora, fabricé en 1910 una partida de equipo por un
valor de $3.471,52 en moneda mexicana, equivalente al 1,64% del capital activo de la compafifa corres-

. . 13 . ., , . ~ ,
pondiente a equipo rodante.” Dicha produccién no alcanzé mayor nivel ya que la compafifa empez6 a

rentar equipo en los Estados Unidos: en 1919 posefa 937 catros de carga y rentaba otros 352."

Cuadro 1: México: produccion de material ferroviario, 1954-2008

Vagones de carga y otros | Coches de pasajeros y
tipos para servicios de co-| otros tipos para el trans- Produccién total de
Afios rreo y express porte de personas Locomotoras vehiculos

1954-1958 5291 0 0 5291
1959-1963 7032 224 0 7256
1964-1968 5277 71 0 5348
1969-1973 6583 116 0 6699
1974-1978 11360 462 0 11822
1979-1983 13646 650 0 14108
1984-1988 2830 524 0 3354
1989-1993 285 0 0 285
1994-1998 0 11 77 188
1999-2003 4614 54 740 5408
2004-2008 23733 0 129 23862

Fuente: Base de datos integrada por los proyectos “Innovacion, empresa y estado en México y América Latina:
Teorfas, metodologias y practicas interdisciplinarias” Programa de Investigacion Ciencia y tecnologfa, CEIICH-
UNAM; “El taller ferroviario y los origenes de la industria en México y Chile, 1850-1950: un estudio histérico de
la transferencia tecnoldgica y de la innovacién” financiado entre 2007 y 2008 por el Fondo Institucional/Ciencia
Basica 2006/ Clave nro. 52635 del CONACYT finalizado en Octubre de 2008.

La evidencia anterior nos indica varios problemas de esa produccién. En el caso de FNM lo que
se construy6 en sus talleres entre 1908 a 1914 equivalié a tan sélo el 4,5% de los vagones adquiridos
por la compafifa en ese periodo y al 2,5% de los coches. En la década de 1930 la situacién mejor6 un

poco al llegar en 1936 a 1,4% para los carros y a 4,9% para los coches con un mejor desempefio al cu-

12 EJ Ferrocarvilero México D.F.), Tomo 11, nro. 42, 18 de marzo de 1906.

13 Ferrocarril Sud Pacifico de México: “Hoja del balance del libro mayor en 31 de diciembre de 1910 (en moneda mexicana)”;
Informe correspondiente a 1910. AGNM.SCOP, Exp. 288/87-3, £. 29, 30, 55.

14, Ferrocartil Sud Pacifico de México: Informe cotrespondiente a 1914, AGNM.SCOP, Exp. 288/365-1, f. 8; Informe
cortespondiente a 1915. AGNM.SCOP, Exp. 288/366-1, f. 12; Informe correspondiente a 1919. AGNM.SCOP, Exp. 288/87-8,
f. 19-20.
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brir el 11% de los carros nuevos y el 34% de los coches, pero segufa siendo baja con respecto al equipo
total en operacion y al rentado en los Estados Unidos."

Otra caracteristica de esta primera produccion fue escasa a pesar del gran tamano que tenfan los
talleres de ferrocarriles dentro de la economia mexicana. Para 1930 las 1.782 fabricas de maquinaria,
herramientas y similares existentes en el pais empleaban a 19.174 personas, de los cuales un 90% traba-
jaba en talleres con un promedio de diecisiete empleados por establecimiento. Frente a éstos, los talleres
del departamento de fuerza motriz y maquinaria de FNM ocupaban a mas de 12 mil personas, es decir
un equivalente a cerca del 60% de los obreros de la industria de maquinaria del pafs. Para 1952 todavia
los ferrocarriles eran tan importantes como la planta industrial mexicana: en ese afio de las 940 locomo-
toras en servicio de FNM tenfan una potencia mayor que el total de las plantas de energfa eléctrica del
pais, incluyendo los servicios publicos y privados, pues generaban 1,6 millones de HP. La inversion to-
tal en locomotoras, vagones, coches, maquinaria de talleres, graas, calderas, plantas eléctricas era de un
valor similar al de todas las industrias de la ciudad de Monterrey, equivalente a 1.655 millones de pesos
y sus talleres empleaban cerca de 20 mil obreros.'® Pero de ahf no surgié una industria de vagones aun-

que hubo talleres de una notable capacidad industrial como los de la ciudad de Aguascalientes de FINM.

La Revolucion mexicana y la externalizacion de las reparaciones

La escasa produccion de material ferroviario decayé durante la Revolucion Mexicana (1910-20) que tra-
jo severos dafios al equipo, mantenimiento inadecuado, alteracion de los puestos de trabajo en los talle-
res y baja productividad; expresion de ello es que para 1918 el 56% del equipo tractivo de FNM estaba
fuera de servicio.'” No obstante, desde 1916 los talleres de Piedras Negras (Coahuila), Monterrey (Nue-
vo Ledn), Aguascalientes (Aguascalientes) y Ciudad de México empezaron a reparar vagones con gran-
des dificultades por la falta de materiales de importacion que estaban restringidos por el gobierno de
Estados Unidos debido a la guerra en Europa. Una solucién que implementé FNM fue establecer con-
tratos con sus principales clientes para reparar cerca de 3 mil vagones, los contratistas recibieron el 50%
de lo que gastaran abonado en fletes junto con la franquicia de usar los carros para sus transportes du-
rante un afio."

Gracias a este ultimo mecanismo entre 1917 y 1918 se repararon 1.552 vagones de carga y treinta
y tres locomotoras, concentrandose el 60% de los vagones y el 42% de las locomotoras en las siguientes

firmas: Companfa Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey; American Smelting and Refining Co;

15 Elaborado con base en FNM.INA, 1° al 6° informe del 30 de junio de 1909 al 30 de junio de 1914. FNM.INA, 25°
informe de 1933, pp. 15, 43; FNM.INA, 27° informe de 1935, pp. 24, 52, 53; FNM.INA, 28° informe de 1936, pp. 53-55.

16 Ramirez 1952, pp. 11-13.

17 Ortiz Herndn (1988), Tomo II p. 112.

18 Ibid., p. 113.
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Compafifa de Combustible Nacional y Transportes; Compafifa de Cemento Portland “La Tolteca”; Te-

ziutlan Cooper Co; Compafifa Maderera de la Sierra de Durango; El Oro Mining and Railway Co.

También se repararon tres locomotoras en los Estados Unidos por un contrato con la Grant Locomo-

tive and Car Works."” Entre 1920 y 1921 se repararon otros 1.559 vagones de carga y treintaitin loco-

motoras, cifras que irfan decreciendo hasta llegar en 1923 a convenios para mover el equipo de particu-
lares, consistente en 1.834 vagones de carga y ochenta y tres locomotoras.”

La transferencia de la reparacion hacia industrias, minas y contratistas fue posible porque la plan-

ta industrial mexicana no fue arrasada por la Revolucién lo que esta en sintonfa con la tesis de Haber,”

pero el principal botin de los bandos en pugna fueron las lineas ferroviarias, lo que propicié el ingreso

de trabajadores menos calificados a los talleres deteriorando su productividad y organizacion.

El blogueo sindical al potencial industrial

La transferencia de las reparaciones hacia talleres externos y la posibilidad de desarrollar proveedores
privados tuvo limites por dos factores, el primero fue la escasa claridad institucional de los contratos, y
el segundo fue la oposicion de los sindicatos ferrocarrileros que bajo argumentos nacionalistas querfan
conservar el monopolio de las actividades de mantenimiento.

Por ejemplo, en 1920 International Sash & Door Company ofrecié a FNM reparar vagones y co-
ches en sus talleres de Piedras Negras, Coah., para lo cual firmé un contrato con el secretario de Co-
municaciones y Obras publicas, Pascual Ortiz Rubio, especificaindose que serfa valido durante cinco
afios y que los trabajos se ajustarfan a las normas técnicas del manual del Masters Builders de los Esta-
dos Unidos para que los equipos fueran intercambiados entre ambos paises. Se detallé que el 50% de
los vagones reparados podrian ser usados por International Sash para usos comerciales ordinarios y por
un solo viaje al sur de Piedras Negras, pagando los fletes normales. Pero el contrato no pudo llevarse a
cabo porque no se redujo a escritura publica y sélo habia sido autorizado por Ortiz Rubio.”

Lo mismo ocurrié con otra compafiia, la Eagle Pass Huber Co, para reparar carros y coches que
no se concretd por problemas de costos, condiciones que puso el proponente y porque tal como lo in-

formaba el director de FNM en 1920, de llevarse a cabo darfa lugar a criticas “severisimas” por las or-

19 FNM.INA, 10° Informe al 30 de junio de 1918, pp. 95-97.

20 FNMLINA, 13° Informe al 30 de junio de 1921, p. 127; FNM.INA, 15° Informe al 30 de junio de 1923, p. 91.

2! Haber (1992), pp. 155-186.

22 Contrato que celebran la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Publicas y la International Sash & Door Company, 30 de
diciembre de 1920. AGNM.SCOP, exp. 10/3315, f. 1-3; Memorindum del Director de Ferrocarriles de la SCOP al Sectetatio, 25
de enero de 1921. AGNM.SCOP, exp. 10/3314-1, £. 9.
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ganizaciones ferrocarrileras lo que “hizo que desistiéramos de nuestro propoésito” optandose por repa-
rar en los talleres de la empresa.”

Asi, el bloqueo sindical y la falta de claridad institucional impidieron establecer nuevos mecanis-
mos para reparar el abundante y deteriorado material rodante a pesar de que los talleres de FNM no
estaban bien organizados.

No obstante desde la década de 1930 se experimenté un incremento en la produccién de equipo
aunque dentro de un contexto abrumador de renta de carros a compafifas estadounidenses.” En 1936
FNM habia logrado incrementar la reparacion de vagones y locomotoras para enfrentar el aumento del
trafico, esfuerzo dentro del cual se fabricaron doscientos carros jaulas que no compensaron la adquisi-
cién en los Estados Unidos de equipo usado y en renta, tal como ocurtié en 1936 cuando se compro a
Peter E. Meagler, de Minnesota, 350 furgones usados, a National Machinery & Supply Co una gria

usada y cuarenta coches usados al Atchinson, Topeka & Santa Fe.”

Nacionalismo e industrializacion

Frente a la compra de equipo usado y rentado podria pensarse que la expropiacion en 1937 de las ac-
ciones en manos privadas de FINM habria marcado el paso hacia una sustitucién de importaciones en el
ferrocarril, pero no ocurrié asi. Poco después de la expropiacion el gobierno federal entregd la direc-
cién de la principal empresa ferroviaria del pais a una Administracién Obrera (AO) que debi6 enfrentar
problemas financieros, de trafico, laborales y cumplir con los compromisos pendientes con las empre-
sas estadounidenses por arrendamiento y compra de carros. Esta estrategia del presidente Lazaro Car-
denas (1934-1940) para lidiar con la baja productividad laboral y combatividad sindical, que Roman la
denominé “incorporativa”, dio a los trabajadores el poder bajo tales condiciones de gravedad que se
pensaba que éstos se verfan compelidos a llevar a cabo economias en contra de los empleados.” En el
plano estrictamente politico fue muy habil pero en la realidad econémica y del servicio demostré una
falta de responsabilidad del gobierno federal que tuvo repercusiones de largo plazo.

La AO no pudo enfrentar el deterioro técnico y financiero durante el periodo de su vigencia entre
el 1° de mayo de 1938 y el 31 de diciembre de 1940 ya que carecié de capacidades de direccion, no trazéd
objetivos claros al mantener una difusa linea entre ser administradores y trabajadores, ademas el gobier-

no no aportd los recursos necesarios porque seguia una politica conservadora en materia de gasto pu-

23 F. Pérez, director general de los Ferrocatriles Nacionales de México a M. Alessio Robles, sectetario particular del Presidente de
la Republica, 17 de septiembre de 1920. AGNM.SCOP, exp. 10/3314-1, £. 8.

24 “Breve ensayo sobre la situacién de los Ferrocarriles Nacionales de México al primero de enero de 1947 y su reorganizacion”.
AGNM.MAYV, Exp. 513/6, f. 31-32, . 32.

25 FNML.INA, 28° informe, 31 de diciembre de 1936, p. 25-26.

26 Roman (1991), pp. 345-346.
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blico.”” Dentro de esa situacién no hubo planteamientos industriales a pesar que algunos analistas esti-
maban que se podia eliminar la renta de carros en los Estados Unidos, empleando los talleres de Aguas-
calientes en donde se podian fabricar cerca de noventa vagones al mes, capacidad también disponible
en los talleres ferroviarios de Monterrey y Ciudad de México.”

La Segunda Guerra agravo los problemas dandose una caida en las fabricaciones de material ro-
dante durante la década de 1940, hubo algunos ejemplos de mayor complejidad como la construccion
de dos locomotoras en 1942 y 1943 en Acambaro, Estado de Guanajuato, pero fueron ejemplos artesa-
nales desplegados por los obreros para evitar que se desmantelaran los talleres de ese lugar. Un caso
similar se dio en el Ferrocarril Mexicano -estatizado en 1946- por los obreros de los talleres de Orizaba,
en el estado de Veracruz, quienes en 1948 construyeron un tren de pasajeros con cinco coches y una
locomotora.”’ Pero estas acciones obreras no constituyeron una politica de fabricaciones, en cambio fue
paraddjicamente la misién asesora de los Estados Unidos en México durante la Segunda Guerra la que
plante6 fabricar vagones en los talleres de Aguascalientes. A inicios de 1945 se iniciaron los trabajos
para construir cerca de mil furgones, pero la finalizaciéon de la guerra lo detuvo y esos materiales poste-

riormente fueron aprovechados para fabricar en 1954 el primer lote de Concarril.”

La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril y la ISI

En la década de 1950, ante los problemas que planteaba la economia mexicana, las soluciones plantea-
das establecian medidas de mayor intervencion, planificacién y creacion de una nueva generacion de
agencias y de empresas publicas.” La industrializacién por sustitucion de importaciones (ISI) desde la
década de 1930 se habia caracterizado por la protecciéon del mercado interno y por el intervencionismo
estatal. Esto habfa contribuido a la expansioén de la industria manufacturera y a la formacion de las
grandes empresas industriales, comerciales y financieras, pero también a nuevos organismos publicos.

La fuerte devaluacion del peso ocurrida en 1954 agregd un margen de maniobra para controlar la infla-

55 32
>

ci6n conformandose lo que hasta 1970 se denominé el “desarrollo estabilizador”,™ es decir, una politica

macroeconémica destinada a lograr una alta tasa de crecimiento y de ahorro con bajo déficit publico,

27 Ortiz Hernan (1988), Tomo 11, pp. 204, 208, 209. Cardenas (1994).

28 Pefia (1938), p. 602.

2 “Locomotora construida en los talleres de Orizaba”, Ferronales, Tomo XIX, nro. 2, febrero, 1948, p. 12; “Ferrocatril Mexicano.
Informe de la Gerencia”, Ferronales, Tomo XXI, nro. 9, septiembre, 1950, p. 22-26. Yanes 1991.

30 Ortiz Hernan (1988), Tomo 11, p. 243.

31 Escobar y Cassaigne (1995), p. 215.

32 El término fue acufiado por el economista Antonio Ortiz Mena, ex secretario de hacienda y ex presidente del BID. Para
referencias véase: Ortiz M. (2000), anexo 11, pp. 365-393.
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baja inflacién y estabilidad en el tipo de cambio. Esta politica dio origen a una nueva generaciéon de
grandes empresas industriales y financieras tanto privadas como publicas.”

En ese contexto, en 1948 el Banco de México por razones fiscales dirigidas a disminuir las fugas
de divisas por la renta de vagones para FNM propuso montar una fabrica de furgones, concepto con el
cual trabajé la consultora estadounidense Ford Bacon & Davis en colaboracién con FNM vy el Banco.™
El resultado fue la constitucion el 8 de abril de 1952 de Concarril como sociedad mercantil con un capi-
tal social integrado en 87,5% por Nacional Financiera (NAFINSA) y el Banco de México y el 12,5%
por firmas privadas como Fundidora de Monterrey. La planta se inauguré en diciembre de 1954 y la
primera entrega de vagones se hizo el 18 de febrero de 1955 con una partida de quince furgones inte-
grados en un 18% por materiales mexicanos.”

Concarril inici6 la industria mexicana de material ferroviario. Su planta se instal6é en el complejo
industrial de Ciudad Sahagun, en el Estado de Hidalgo, y para 1958 complet6 los primeros 5 mil vago-
nes equivalentes a la mitad del inventario de FNM (cuadro 2).

Los primeros afios fueron de un rapido aprendizaje en un pais que partié de cero en este rubro,
diversificando lentamente su produccién y clientes, ya que ademas de FNM vendio6 a la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, a Altos Hornos de México SA (AHMSA), a Petréleos Mexicanos
(PEMEX), a otros ferrocarriles publicos y también exporté. Dentro del contexto mexicano Concarril
fue un emprendimiento bastante radical, logrando la integraciéon del nucleo industrial de Ciudad Saha-
gin. Desde 1961 inici6 la manufactura de partes automotrices para un autobus de fabricacién nacional
y para 1964 entregd 250 carrocerfas de autobus urbano y al afio siguiente se iniciaron los estudios y di-
sefios para construir locomotoras Diesel eléctricas para FNM, también se empezo6 a proyectar la pro-

duccién de vagones tanque de 10 mil galones.” Su trayectoria productiva se indica en el cuadro 2.

3 Garrido (2002), pp. 233, 234.

3 “Informe sobre una planta para la construccién de carros-caja de ferrocarril en México”, AGNM.GR, Caja 55, exp. 12, . 1-6.
% Ortiz Hernan (1988), Tomo II, pp. 242-244. Carta de Victor Manuel Villasefior, director general, y José Antonio Monge,
contador general, al C. Secretario de Hacienda y Crédito Publico. México, DF, octubre 20 de 1955. AGNM.CNCEF). Caja 84,
expediente 1/3/155755”/3. “1965-Sintesis histdrica de la Constructora Nacional de Carros de Ferrocatril”. AGNM.CNCF,
Caja 527, expediente 1-8/210.10 “65”“69”/9, folio 2.

3% Ibid., folios 4 y 6.
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Cuadro 2: Concarril: produccion de carros, coches y unidades para Metro (Excluye el ensamble de lo-
comotoras), 1955-1991

ANies Cajao Carros Express Coches de | Catros del
Furgones| Tolvas |Gondolas(Plataformas|Tanques|Jaulas y Correo Cabus | Pasajeros | Metro Total
1955-1959 | 7.046 6 7.052
1960-1964 | 3.943 364 1.039 264 518 150 218 6.496
1965-1969 | 3.409 422 1.368 522 233 62 63 15 6.094
1970-1974 | 5.548 55 1.990 178 109 7.880
1975-1979 | 2.567 695 6.604 387 879 139 352 11.623
1980-1984 | 5.437 1.200 | 4.748 211 150 45 90 671 12.552
1985-1989 478 905 95 100 314 10 329 2.231
1990-1991 151 151
Total 54.079

Fuente: Base de datos integrada por los proyectos “Innovacion, empresa y estado en México y América Latina:
Teorias, metodologias y practicas interdisciplinatias” Programa de Investigacion Ciencia y tecnologia, CEIICH-
UNAM; “El taller ferroviario y los origenes de la industria en México y chile, 1850-1950: un estudio historico de
la transferencia tecnoldgica y de la innovacion” financiado entre 2007 y 2008 por el Fondo Institucional/Ciencia
Basica 2006/ Clave nro. 52635 del CONACYT finalizado en Octubre de 2008.

Figura clave en el arranque y desarrollo de Concarril fue su primer director general, el abogado
Victor Manuel Villasefior, destacado intelectual de la posrevolucion y de la izquierda mexicana, quien en
las décadas de 1920 y 1930 milit6 activamente en el comunismo; era un ferviente admirador de la Unién
Soviética que visitod en los afios treinta. Proveniente de una familia cercana al presidente Madero duran-
te la Revolucioén, hizo sus estudios en los Estados Unidos y después de varios intentos por levantar una
alternativa de izquierda independiente del régimen oficial se dio por derrotado y acepto el apoyo de un
ex compafiero de la Facultad de Derecho de la Universidad Nacional, Miguel Aleman Valdés, primer
presidente civil de la posrevolucion (1946-1952) quien le encargé el proyecto de Concarril. Dentro de
las opciones que ofrecia el régimen, Villasefior inicié una nueva etapa en donde su educacion, experien-
cia politica de base, un marxismo moderado cercano a la corriente britanica y su admiracién por el in-
dustrialismo soviético, fueron empleados para crear una industria de material ferroviario mutando de

activista a ejecutivo estatal, dirigiendo Concarril hasta 1970.”

Reclutamiento y aprendizaje de la fuerza de trabajo

Cuando se inici6 la planeacién del proyecto hubo ofertas de empresas estadounidenses para asesorar el
emprendimiento, pero la vision nacionalista y casi autarquica que predominaba en los sectores dirigen-
tes de la época -contraria a la cooperacion o los joint venture- llevé a Villasefior a tomar el camino dificil,

ya que para montar las lineas de produccién y entrenar al personal rechaz6 un programa de asistencia

37 Lombardo y Villasefior (1936); Villasefior (1976), vol. 2; Fuentes (2007).
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técnica ofrecido por la American Car and Foundry.” Prefirié contratar en 1953 al ingeniero estadouni-
dense Norman Shipley, quien se habia jubilado como gerente de la misma American Car; Shipley im-
plant6 toda la linea de produccién, establecid las normas y las calidades de la Association of American
Railroads (AAR), entrend a los ingenieros y trabajadores mexicanos llevando a cabo “la metamorfosis
de muchachos mineros y campesinos, en bisofios trabajadores industriales”.”

El aprendizaje fue lento no sélo por la vocaciéon semi-autarquica sino por el origen rural de la
fuerza de trabajo y lo deshabitado del lugar. En 1955 se estaba construyendo Ciudad Sahagun para al-
bergar al personal de Concarril e industrias anexas, pero poco mas de una década después se logro el
transito del campo a la ciudad. Para 1969 de las 1.932 personas que trabajaban en Concarril cerca del
65% eran del Estado de Hidalgo y tal como lo destacaba un documento interno: “dicho personal ha
pasado del desempeno de labores puramente agricolas a la ejecucion de labores industriales, capacitan-
dose asf cada vez mas para lograr mejores niveles de vida”.*’ Pero ese proceso no quedé completamen-
te en manos de la empresa, ya que el reclutamiento y la productividad debieron darse dentro del contra-
to manejado por la seccion 200 del Sindicato Nacional de Trabajadores Mineros, Metalurgicos y Simila-
res de la Republica Mexicana, que ya en ese entonces se destacaba por el control corporativo a favor del
gobierno asi como por el nepotismo y corrupcion de sus dirigentes." Para el sindicato lo importante era
el control del numero de plazas por encima de la productividad, choque de criterios que se hizo presen-
te de inmediato.

En 1956 los ingenieros de Concarril consideraron que el sindicato interpretaba en forma cerrada
las condiciones contractuales, limitando la iniciativa del personal calificado y generando la desmoraliza-
cién de los profesionales, ya que para el sindicato la mano de obra calificada debia salir del personal de
Sahagin, sin embargo no se podia conseguir un mecanico de primera, ni soldadores, ni carpinteros, ni
mayordomos, salvo excepciones. Por ello la empresa debfa contratar avisos en el periédico y mediante

otros canales que no tenfa la seccién 200.%

38 HEscamilla (2007), p. 167.

% Villasefior (1976), vol 2, pp. 207, 211.

40 Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.A. Beneficios al pafs, cifras al 31 de diciembre de 1969. México, DF,
febrero de 1970. AGNM.CNCEF, Caja 527, expediente 1-8/210.10 “65769”/9. 1970 02-Estado de ciftras. diciembre 1969,
folios 8-9.

# Besserer, Novelo y Satiego (1983).

4 Nota para la direccion general. “Objeto: sobre problemas de personal”; 23 de febrero de 1956. AGNM.CNCEF. Caja 84,
expediente 2/3/155”55756” /1.
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La dependencia de FINM y la biisqueda de clientes

El primer contrato con FNM se firmo6 algo tarde, el 14 de abril de 1955, mediante un fideicomiso apo-
yado por el gobierno a través de la Nacional Financiera.” El mayor cliente para Constructora era un
organismo insolvente financieramente que no tenfa planes regulares para adquirir equipo rodante. Por
esa razon Concarril debié contratar préstamos y negociar con la Secretaria de Hacienda y Crédito Pu-
blico, Nacional Financiera y bancos estadounidenses bajo condiciones desfavorables. Junto con la in-
solvencia estaban los problemas de gestion de FINM y sus cambios de timén en las decisiones. Apenas
iniciada las actividades, Concarril en julio de 1954 plante6 a FNM un plan de produccién, inversiones y
financiamiento para determinar el volumen aproximado de producciéon para 1955. Pero el gerente gene-
ral de FNM, Roberto Amords, indicé que el precio de los vagones no debia exceder de un 10% sobre el
precio de los furgones en los Estados Unidos que tenfan un precio de entre 6.300 y 6.400 délares por
unidad; es decir FNM fij6 criterios de compra sin siquiera haber firmado un contrato formal por lo que
Constructora debia operar con un crédito de Nacional Financiera.™

Para 1958 Concarril vendfa a FNM vy a otros ferrocarriles estatales otorgando créditos a largo pla-
zo; por ejemplo a FNM en moneda nacional se le dio un crédito por 377.800.000 pesos; al Ferrocarril
del Pacifico, SA de CV por 51.800.000 pesos y a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas por
7.700.000 pesos. Concarril daba créditos a largo plazo, vendia con precios sensiblemente inferiores a los
de fabricantes de los Estados Unidos y Canada y su calidad era certificada por AAR.*

Ademas de FNM otro cliente natural para Concarril era Petréleos Mexicanos (PEMEX), sin em-
bargo entre las empresas estatales no habia informacién ni canales de comunicacion que las obligaran a
contratar entre ellas o a conocer sus capacidades, inconsistencia clave en las politicas de ISI vigentes
hasta la década de 1980.

A fines de 1955, Victor Manuel Villasefior informé a Antonio Bermudez, director general de
PEMEX, que la planta habia iniciado su produccién y que casi un afo antes se habfan comunicado con
la petrolera estatal para ver la posibilidad de fabricar carros-tanque. Sin embargo, PEMEX no le pro-
porciond informacion a Concarril sobre el tipo de unidades ni habia llegado a una conclusion definitiva.
Villasefior estimaba necesario firmar contratos con PEMEX" pero los contratos demorarfan en llegar,

por lo demas habia fuertes intereses que amenazaban la posiciéon de Concarril.

4 Memorandum del ingeniero Enrique Ollivier a Victor Manuel Villasefior. Asunto: “Estado en que se encuentra la
produccién de carros al dia 14 de febrero de 1955”. Cd. Sahagun, Hgo. AGNM:CNCEF. Caja 84, exp. 1/3/15555”/3.

# Victor Manuel Villasefior a Luis Felipe Canudas, apoderado general de los FNM, México, D. F., febrero 17 de 1955.
AGNM.CNCF. Caja 84, exp. 1/138”55”/18.

# “Constructora Nacional de Catros de Ferrocarril, SA 5.000 furgones” (Folleto), op. cit., folios 3 y 4.

4 Victor Manuel Villasefior a Antonio J. Bermudez, director general de Petréleos Mexicanos; México, DF, diciembre 15 de
1955. AGNM.CNCEF. Caja 84, exp. 23/138”55”/39.
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La década de 1960: absorbiendo tecnologia y exportando vagones

En 1959 la direcciéon de Constructora se fusioné con las de las otras firmas que compartian el espacio
de Ciudad Sahagun, que eran Diesel Nacional (DINA) y Siderurgica Nacional (SIDENA) que pasaron a
ser parte del llamado Combinado o Complejo Industrial Sahagtun (CIS) que quedo bajo la direcciéon de
Villasefior y de un consejo de administracion central presidido por el secretario del patrimonio nacional,
tres subsecretarios de Estado, el gerente general de FNM vy los directores generales de PEMEX y NA-
FINSA, todos entes publicos. Esta tendencia a centralizar y diluir las decisiones en altos directivos le
resté dinamismo y claridad para enfrentar el negocio.

Los afios sesenta fueron de una lenta producciéon y de baja utilizacién de la capacidad productiva,
lo que se enfrenté diversificando clientes para aprovechar la capacidad productiva instalada y tonificar
sus finanzas. Por lo demas, FNM mantuvo la renta de vagones en los Estados Unidos y su falta de fi-
nanciamiento lo que produjo la singular paradoja de que Concarril en la década de 1960 empez6 a ven-
der equipo a ferrocarriles de los Estados Unidos cuando FINM rentaba carros a esas compafifas. Desde
1961 empez6 a exportar sus equipos a Panama, Colombia y los Estados Unidos, y en 1962 y 1963 ven-

di6 vagones caja y gondolas al Missouri Pacific Railroad Co tal como se indica en el cuadro 3.

Cuadro 3: Concatril: carros de carga exportados entre 1961 y 1983

Estados Unidos de América 3.814 | 75,7%
Colombia 1.204 | 23,9%
Panamai 15| 0,4%
Total 1961-1983 5.033 = 100%

Fuente: Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. Informe de labores 1985-1986. Anexo. México: Secretaria de
Energfa, Minas e Industria Paraestatal, s.a.

Para 1985 las exportaciones llegaron a significar cerca del 9,4% de la produccion, siendo su ma-
yor destino el mercado de los Estados Unidos gracias a la claridad y solvencia de las empresas ferrovia-
rias estadounidenses.

En el largo plazo la gestion de Villasefior se caracterizé por un balance equilibrado, una baja utili-
zacién de su capacidad instalada e introducir cambios tecnolégicos mas que innovaciones. Desde prin-
cipios de 1960 las lineas de produccién fueron poco flexibles como para diversificarse, ya que entre
1960 y 1973 casi la mitad de su capacidad estuvo ociosa por falta de conocimientos del mercado, de

M4 : e . . 47
planeacion y de organizacion del trabajo interno.

47 Escamilla (2007), p. 205.
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La década de 1970: diversificacion productiva y rotacion directiva

En 1970 Villasefior dejé el cargo de director general del CIS y de Concarril, comenzando una fuerte
rotacion en los cuadros directivos en sintonia con el ciclo politico abierto por el sexenio del presidente
Luis Echeverrfa (1970-1976), quien cre6 una nueva base de poder desplazando a los grupos y figuras
que desde la década de 1950 habian administrado el aparato publico y los equilibrios del desarrollo es-
tabilizador. Entraron figuras politicas con poca o ninguna experiencia en el sector durante periodos cor-
tos, sin llegar a dominar las complejidades del negocio: Constructora entre 1970 y 1971 fue dirigida por
el ex director de PEMEX, Jests Reyes Heroles, entre 1972 y 1975 por el abogado Emilio Krieger, entre
1975 y 76 por el embajador Gonzalo Martinez Corbala y luego por el economista Francisco Javier Ale-
jo.*

Eran nombramientos del presidente de la Republica para quien los cargos publicos cumplian una
funcién de control politico mas que de eficiencia econémica. Por esto en 1972 nombré como director
del CIS al abogado Emilio Krieger Vazquez, quien se habia destacado por su defensa de los principios
nacionalistas de la Constitucién de 1917,” y en 1968 por la defensa legal de los detenidos del movi-
miento estudiantil que habia sido reprimido por el mismo Echeverria cuando se desempefiaba como
secretario de Gobernacién, pero no sabia nada del mercado de material ferroviario ni de dirigir una em-
presa. Con Kirieger se repiti6 la situacion de Villasefior, critico al régimen aunque leal y cercano al cir-
cuito de cargos del aparato estatal. En todo caso por paradojas del régimen, Krieger apoyo la creacion
de un comité de fabrica que generd un desafio politico que debié ser suprimido por el sindicato minero
y el gobierno.”

La década de 1970 para Concarril fue de diversificacion. En 1972 con el aval del secretario del Pa-
trimonio Nacional, Horacio Flores de la Pefia, se iniciaron los estudios para producir trenes para el me-
tro de la Ciudad de México. Se envi6 a Francia una comisién para estudiar la construccion de carros de
metro en Sahagun y en 1975 se inici6 la produccion. Pero esto ocurrié cuando se registraban pérdidas
en el balance de la empresa por 11 millones de ddlares y el nuevo mercado no detuvo los problemas
financieros que se agravaron por la inestabilidad de la economia mexicana, la reduccién de la demanda
del gobierno y la baja en la productividad de los obreros, ésto tltimo se acompafié del aumento en los
salarios y del numero de trabajadores. En 1976 la devaluacion incremento la deuda contratada y al afio

siguiente se experimentaron mayores pérdidas.”

8 Ibid., p. 116.

# Krieger (1994).

% Novelo y Arteaga (1979); Bracho (1989), pp.321-344.
> Escamilla (2007), pp. 116, 117, 119, 120, 220, 223-225.
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A los factores anteriores debe agregarse que la falta de investigacion y desarrollo de tecnologias y
negocios fueron aislando a Concarril del mercado y de los cambios internacionales, los procesos de in-
novacion y de negocios llegaron tardfamente. La falta de conocimiento y rotacién de los ejecutivos asi

como la dependencia de FNM le restaron margen para iniciativas.

L os ochentas: reconversion industrial e innovacion tardia

En la década de 1980 se experimentd un cambio estructural en la demanda al disminuir los vagones de
carga e incrementarse los equipos para pasajeros urbanos e interurbanos, porque el nimero de pasaje-
ros transportados disminufa pero aumentaba la intensidad en ciertos tramos y en especial en el trafico
de mediana distancia entre ciudades. Hacia 1985 el trafico de pasajeros alcanzé sus mas altos niveles
pero desde esos afos experimentd una baja dramatica hasta llegar a su desapariciéon después de la priva-
tizacion de los ferrocarriles iniciada en 1995 (grafico 2).

Concarril, a mediados de la década de 1970, formé un centro de informacion e investigacion tec-
nolégica apoyado por organismos como INFOTEC (Fondo de Informacién y Documentacion para la
Industria) y el Instituto Mexicano del Petréleo que sin embargo tuvo una existencia erritica.”> No obs-
tante desde 1982 empez6 a trabajar en forma mas definida en proyectos de coches de pasajeros, trenes
de rodamiento férreo para el metro de la Ciudad de México, contenedores e incluso se estudiaron las
necesidades de transporte colectivo en varias ciudades. Para lograr una estrategia consistente se firmé
con el Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (Conacyt) un contrato de riesgo compartido denomi-
nado “Investigacion, desarrollo del disefio y construccion del prototipo de un tren ligero o premetro”,
que establecié un grupo de trabajo para desarrollar el tren ligero, destinado a la Ciudad de México y
Guadalajara, Estado de Jalisco.”

Treinta afios después de creada, Concarril establecié una agenda de investigacion consistente para
integrar un sistema tecnolégico de productos, a la vez que se planteaba una politica de exportaciones
unificada y esquemas de arrendamiento de equipos. Para esto ultimo se estudiaron esquemas de arren-
damientos y en 1987 se firmé un convenio general de colaboracién con el grupo Protexa de Monterrey
para vender los productos tanto en México como en el extranjero.” Pero para ese entonces estaba dis-
minuyendo el uso de su capacidad instalada a pesar de las ampliaciones en las lineas de produccion. A
este mal desempefio contribuy6 la crisis econémica de 1982; su capacidad instalada que pasé de un 90%

en 1982 a 35% en 1986, cayendo notablemente en los vagones de carga. También contribuy6 el declive

52 Informacion aportada por el Ingeniero Arturo Gatcia Torres. Entrevista 23 de abril de 2010, Ciudad de México. Banco de
entrevistas a tecnélogos mexicanos.

53 CNCF, Informe de labores 1986-1987, pp. 15, 24.

>+ Ibid., pp. 12-13, 20.
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de los ferrocarriles en su capacidad para transportar carga y pasajeros, algo que se hizo evidente a partir
de 1987, cuando el gobierno cancel6 todas las concesiones ferroviarias en manos privadas que fueron
transferidas a FNM.

En 1982 entrd en funcionamiento una nueva nave de produccién con dos lineas de fabricacion
que le dio mas versatilidad para la produccion de coches de pasajeros y vagones tanque. Se iniciaron
estudios para el desarrollo y fabricaciéon de coches de metro, metro acoplado con ruedas de acero y me-
tro ligero articulado, como también se seleccioné tecnologia para fabricar boguies para metro y se cons-
truyeron prototipos de contenedores y de aeropasillos. En 1987 se inici6 la adquisicién de tecnologia de
General Motors para la rehabilitacion, modernizacién y fabricaciéon de locomotoras y se planeaba la
construccién de una sexta linea de produccién destinada a la fabricacién de locomotoras.™

Lo anterior llevé a establecer convenios de cooperacion con la firma alemana DUEWAG (Dis-
seldorfer Waggonfabrik, mas tarde adquirida por Siemens Transportation) especializada en la fabrica-
cién de tranvias y trenes ligeros, y para coches con la firma britanica BREL (British Rail Engineering

Limited) en ese entonces filial de la estatal British Railways que en la década de 1990 fue privatizada).”

La reforma econdmica y el camino a la privatizacion

Los afios ochenta estuvieron marcados por un giro en las politicas econémicas. A mediados del gobier-
no del presidente Miguel de la Madrid (1982-1988) el aparato publico crecié hasta llegar a un total de
1.155 empresas publicas que generaban un enorme déficit, y tenfan problemas de endeudamiento y efi-
ciencia. La respuesta fue el inicio de una privatizacion parcial y una gradual apertura de la economia con
la entrada de México al GATT. Esas medidas se acentuaron durante el gobierno de Catrlos Salinas de
Gortari (1988-1994) quien llevo a cabo una mayor apertura, intensifico la integraciéon con América del
Norte y llevo a cabo la venta o cierre de gran parte del inventario de empresas publicas, entre ellas Con-
carril. En el largo plazo esta firma fue un productor neto de material de carga ya que el 96% fueron va-
gones que se concentraron en dos tipos que constituyeron el 86% de toda la producciéon: furgones y
gondolas (cuadro 2). Esto muestra el bajo nivel de sofisticacién tecnoldgica y el bajo valor de su pro-
duccién por unidad asi como el tardio acceso al mercado de bienes de mas alto valor, tarea que fue

asumida por la industria privada desde la década de 1990.

5 Thid., p. 19
5 Thid., p. 15.
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La nueva industria mexicana de material ferroviario en América del Norte

Para 1992 Concarril presentaba una baja produccion, casi en un nivel de cierre de sus operaciones y ex-
perimentaba pérdidas financieras. Bajo esas condiciones fue vendida a la corporacién canadiense Bom-
bardier, con sede en Québec,”’ formandose la sociedad mexicana Bombardier-Concarril SA de CV que
la integré a la division Bombardier Transportation (BT) red global de innovacién, negocios y manufac-
tura.

A partir de ese momento comenzo la entrada de firmas productoras que definieron a México
como un productor neto de vagones de carga en América del Norte, contribuyendo después del anio
2005 con cerca del 10% de la produccion de vagones en esa region (cifras preliminares), ademas de fa-
bricar trenes metropolitanos y locomotoras diesel eléctricas. La produccién de los cinco ultimos anos ya
es equivalente, en unidades, a veinticinco anos de produccién de la industria estatal. Un avance de las
cifras colectadas se entrega en el grafico 1 y en el cuadro 1. Esta industria definié sus lineas de produc-
ciéon en el material para carga y para trenes metropolitanos, ya que como lo muestra el grafico 2 el
transporte de pasajeros por ferrocarril fue suprimido casi completamente con la privatizacion de FNM
aprobada en 1995 y hecha efectiva en 1997. Las concesiones ferroviarias se establecieron para explotar
el trafico de carga en tanto que los servicios de pasajeros se suprimieron, o bien confinaron a tramos
limitados como trenes turisticos especializados. Habrfa que esperar hasta el afio 2008 para que operara
un nuevo servicio para pasajeros como ferrocarril metropolitano entre la Ciudad de México y la zona

del conurbano, mercado sobre el cual nuevas firmas han puesto su mirada para futuras inversiones.

Bombardier, su especializacion productiva y alianzas

Después de 1a venta de Concarril, BT mantuvo el contrato laboral con la seccion 200 del sindicato mi-
nero para la mano de obra especializada pero hubo cambios radicales en todos los niveles destacando la
gerencia, en donde se borro el perfil diletante de los ejecutivos publicos por nuevos directivos experi-
mentados en manufactura y negocios.

Ejemplo de lo anterior fue el nombramiento en 1995 del ingeniero mexicano Javier Rién del Ol-
mo como presidente de Bombardier-Concarril, titulado de ingeniero industrial en la Universidad La Sa-
lle de México con estudios en finanzas por la University of Michigan y un MBA en el IPADE (Instituto
Panamericano de Alta Direccién de Empresa) de la Ciudad de México. Desde 1976 trabajé en Ford
Motor Co de México con posiciones de gerencia en operaciones y manufactura, en el afio 2001 la pren-

sa de negocios informé que Rién paso a dirigir la Division de Senalizacién de BT con sede en Londres,

57 Banco de México (1993), p. 57.

Pagina 19 de 31



H-industri@
Afio 4 - Nro. 6, primer semestre de 2010

mientras que la planta de Sahagun se integrd a la Division América de BT que inclufa Canada, los Esta-
dos Unidos y México.”

Esta ultima divisiéon quedé a cargo de William Spurr, ingeniero egresado de la American Universi-
ty de Beirut, de la New York University y con una maestria en ingenierfa en la Universidad de Witwa-
terstrand en Johannesburg, Sudafrica; en 1985 inici6 su carrera en la firma De Leuw Cather Internatio-
nal participando en grandes proyectos en Medio Oriente y Africa. Cuando en 1992 Bombardier compré
la Urban Transportation Development Corporation de Ontario, Canada, Spurr fue nombrado para diri-
gir el desarrollo de proyectos. Un hecho importante se dio en 2004 con el ingreso de Carlos Represas
como director de Bombardier, quien habia sido CEO de Nestlé en México desde 1983, director del
grupo Vitro de Monterrey y de Dreyer’s Grand Ice Cream Holdings, Inc. Desde el afio 2004 compartié
responsabilidades directivas con Laurent Beaudoin y André Bombardier.”

Bombardier mantuvo algunos contratos con FNM hasta 1996 pero empezo una puja dificil para
obtener contratos para el Metro de la Ciudad de México, mercado en donde debié competir con la es-
pafiola Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF), en los afios siguientes debid unirse a ella en la
licitacién de trenes para el Metro. En el segmento de los vagones de carga Bombardier fue perdiendo
interés, optando por la especializacion en equipos de alto valor como trenes para ferrocarriles metropo-
litanos (Metros) y aviones, para esto ultimo en 2005 inaugurd en Querétaro una planta de productos
aeronauticos.

En 1997 se llevé a cabo la privatizacion total de FNM lo que cre6 nuevos operadores para este
medio de transporte que necesitaban equipar sus flotas. Para esto en 1998 BT hizo un joint venture con el
grupo estadounidense The Greenbrier Companies, con sede en Lake Oswego, Oregon, para formar
Gunderson-Concarril (GC) aprovechando la planta de Sahagin con una inversion de 20 millones de
ddlares y una plantilla de trescientos trabajadores para concentrarse en la fabricacién de vagones de car-
ga intermodal y convencional con una produccién estimada de 4 mil vagones al afio. A fines de ese afo
entregd la primera gondola para una de las nuevas empresas concesionarias, Transportaciéon Ferroviaria
Mexicana (TFM).”

The Greenbrier Companies ademas de fabricar vagones de carga en los Estados Unidos, Canada
y México también construye barcazas marinas en los Estados Unidos, repara carros de carga y suminis-
tra ruedas y partes de carros de ferrocarril en veintitrés ubicaciones en América del Norte. A su vez

construye y repara vagones de carga para el mercado europeo en Polonia y subcontratistas en Europa.

38 Enrique Galvan Ochoa, “Dinero”, La Jornada, Ciudad de México, 5 de abril de 2001.

% Bombatdier Leadership Team. Board of Directors. Directors' Bios. Biography Catlos E. Represas.
http://www.aero.bombardier.com/en/corporate/about-us/leadership-team/details?docID=0901260d8000£f05f

% Bombardier, Annual Report 1998, p. 24. 1999, p. 26. “Afinan venta de ferrocarril”. Por Fernando Pedrero. Reforma, Ciudad
de México, 13 de noviembre de 1998.
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Greenbrier posee cerca de 10 mil vagones de ferrocarril y da servicios de mantenimiento a cerca de 136
mil vagones.”'

También en 1998 BT establecié un contrato con Electro-Motive Diesel Inc (EMD), que inicial-
mente fue por cerca de 70 millones de dolares, para fabricar sub partes y ensamblar locomotoras en la
planta de Sahagun; esa produccién hasta 2007 alcanzaba 1.100 locomotoras. Para William Spurr,
presidente de BT North America ello demostraba: “world-class manufacturing capabilities, and our expertisein
delivering high-quality products to the North American market”.”> Los menores costos de producciéon en México
impactaron para que en marzo del afio 2000 EMD iniciara la demoliciéon de su planta en La Grange,
Illinos, EUA.”

El éxito de la alianza llevé a que Greenbrier en 2004 comprara el 100% de GC y rentara parte de
la planta de Sahagun, ya que a juicio de Spurt “Freight cars manufacturing is not a core area of expertise for Bom-
bardier’. Para esas fechas en Sahagun, BT manufacturaba 405 coches para el Metro de la Ciudad de
México.”* Para mejorar la competitividad y mejorar la integracion de la produccién norteamericana de
Bombardier desde 2006 la planta de Sahagiin empez6 a fabricar piezas para otras plantas. En el 2007 se
anuncié un nuevo contrato con EMD para ensamblar 145 locomotoras del tipo SD70ACe por cerca de

90 millones de ddlares.

E7 surgimiento de Trinity Industries de México

Tal como sefialabamos mas arriba, desde 1997 México puso fin al monopolio estatal en el ferrocarril al
privatizar las lineas de FNM, lo que acentud la integracion, especializacion y diversidad de la industria
de material ferroviario. Las concesiones otorgadas desde ese afio hicieron que las lineas pasaran al con-
trol de holdings como el Kansas City Southern o a grupos mexicanos como Ferromex, integrandose el
mercado de transporte norteamericano con fuertes sinergias entre porteadores y fabricantes de material
ferroviario.

Anticipandose a ese escenario algunas firmas prepararon el terreno. En 1995 la firma estadouni-
dense Trinity Industries Inc adquirié el 100% de la industria mexicana “Tatsa” que operaba desde 1951
en México como fabricante de tanques estacionarios para gas, cilindros de gas licuado de petréleo (LP),

autotanques, semiremolques, toneles para vagones de ferrocarril y cabezas de tanques. Se formo Trinity

61 http://www.gbrx.com

62 Bombardier. “Press Releases Bombardier Awarded Contract to Assemble 100 Locomotives for Electro-Motive Diesel”,
April 3, 2007 - Berlin Transportation.
http://bombardier.com/en/corporate/media-centre/press-releases/details?docID=0901260d8000ce84

3 Chicago Tribune, March 24, 2000, page 1.

4 Press Releases “Bombardier Announces The Sale To Greenbrier Of Its Interest In Its Freight Cars Manufacturing Joint
Venture In Mexico”. December 07, 2004, Montréal Transportation.
http://bombardier.com/en/transportation/media-centre /press-releases/details?’docID=0901260d80016c6d
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Industries de México especializada en carros tanque para el mercado nacional y de los Estados Unidos,
y para 1996 ya tenfa un contrato por cuatrocientas unidades cuyo primer vagon salié en septiembre de
la planta ubicada en Huehuetoca, Estado de México; inicialmente consideraron exportar a Centroaméri-
ca y Sudamérica, principalmente a Chile para aprovechar el acuerdo comercial que habia firmado con
México.”

En 1998 traslado sus operaciones de manufactura a la frontera con los Estados Unidos al inaugu-
rarse las plantas 372 y 373 de Trinity Industries en Monclova, Coahuila, para construir vagones tolva.
En la planta 372 se invirtieron 30 millones de délares con una capacidad de produccién de ocho carros
diarios y con 1.500 empleos directos. La planta 373 se destind a producir cabezas de acero siendo el
50% para exportar a los Estados Unidos y el otro 50% para consumo nacional; su capacidad de pro-
duccioén era de ocho cabezas semiesféricas y veintiun toriesféricas diarias para cabezas de tanques, reci-
pientes a presion para almacenamiento y transportacion de gas LP, toneles y vagones de ferrocarril; su
proveedor de acero fue AHMSA de Monclova.”

En el ano 2008 con una inversiéon de 30 millones de dolares Trinity abrié una nueva planta en el
municipio de Castafios, Coahuila, para producir torres edlicas generadoras de energfa eléctrica para el
mercado estadounidense y con un personal de trescientos trabajadores. La decision fue por la cercania a
la frontera, buenas conexiones de transporte, mano de obra calificada, existencia de proveedores locales

eficientes y el apoyo del gobierno del Estado de Cohauila.”

La alianza de Greenbrier con el Grupo Industrial Monclova (GIMSA)

En octubre de 2006 The Greenbrier Companies y la firma mexicana Grupo Industrial Monclova
(GIMSA) anunciaron la formacién de un joint venture para fabricar carros de carga en la planta de esta
ultima en Monclova, Coahuila, cada una con participacion del 50%. La inversion inicial fue de 10 millo-
nes de ddlares por linea de produccion y se disend para vagones de productos a granel-tolva- cubiertos
con una produccién de 3 mil unidades al afio y una plantilla de personal de 1.200 trabajadores;” la pro-
duccioén de seis vagones al dia se inici6 en el segundo semestre de 2007.

The Greenbrier Companies ya tenia experiencia con BT a través de su filial Gunderson-Concarril;
GIMSA en tanto habia sido fundada en Monclova en 1951 por la familia de Harold R. Pape, ingeniero
estadounidense quien en la década de 1940 habia fundado Altos Hornos de México (AHMSA), siderur-

% Abre Tatsa su mercado, por Felipe Gazcon, Reforma, Ciudad de México, 1 de junio de 1995; Exporta Trinity bienes de
capital, Por Gabriela Tovar. Reforma, Ciudad de México, 25 de septiembre de 1996.
66 Presidencia. Goblerno Ernesto Zedillo. Comunicado Nro. 953. Monclova, Coah., 2 de julio de 1998.

o8 The Greenbner Companles Annnal Reybon‘ 2007, p. 14.
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gica que fue estatizada en el decenio de 1980. GIMSA esta integrada por tres divisiones: Industrial, Mi-
nera y Comercial y se especializa en la fabricacién de plataformas marinas, equipos metalicos, estructu-
ras de acero, maquinados de precisiéon y mantenimiento. Tiene empresas que producen diferentes tipos
de cal para la industria siderurgica y agregados para la construccién.

El presidente y CEO de Greenbrier, William A. Furman informé que esa alianza buscaba produ-
cir a costos mas bajos que en los Estados Unidos y que México ofrecia costos atin mas bajos que Cana-
di. Monclova se encuentra a 125 millas de la frontera de los Estados Unidos, con buenas conexiones de
ferrocarril y cerca de proveedores y clientes.

El equipo de direccion del joint venture fue encabezado por el director ejecutivo de GIMSA, Ge-
rardo Benavides Pape, nieto del fundador de GIMSA vy la parte operativa de Greenbrier quedé a cargo
de Alejandro Centurion, vicepresidente seniory jefe de las operaciones de fabricacion de vagones de car-
ga en América del Norte de Greenbrier, quien ya contaba con experiencia en Gunderson-Concarril. En
Monclova la planta estaria cargo de Jests Gil, director operativo de la Division Industrial de GIMSA
con mas de veinte afos de experiencia en fabricaciéon pesada, incluyendo siete afios con Trinity Indus-
tries como gerente general de fabricacién de vagones de ferrocarril en Sabinas y Monclova.”

Greenbrier brindaria marketing y ventas, experiencia en la ingenierfa, fabricaciéon y abastecimiento
para carros de carga. GIMSA aportarfa conocimiento de fabricacion, instalaciones existentes, personal,
equipos e infraestructura. La instalaciéon en Monclova de GIMSA esta conectada a la linea principal de
Ferromex con ocho bahias industriales y espacio productivo de 370.000 pies cuadrados en un area de
59 acres. En junio del afio 2007 se pusieron en marcha las operaciones de Gunderson-GIMSA con un
primer pedido de quinientos vagones tolva.”” Greenbrier en mayo de 2007 informé que decidié cerrar

. . s A 71
sus instalaciones de produccién de vagones en Canada por sus altos costos.

Conclusiones

En la década de 1950 México de la mano del Estado federal monté una industria de material ferroviario
empleando las normas tecnologicas de los Estados Unidos. Pero durante el periodo de la ISI de este
sector no surgié un empresariado mexicano especializado en su produccién, hasta que la privatizacion y
la apertura al mercado crearon las condiciones y sinergias transnacionales para desarrollar sus potencia-

lidades en sintonia con las dinamicas de innovacién y negocios internacionales.

0 “Greenbrier y GIMSA forman joint venture para fabricar carros de ferrocarril nuevos”. International News.
http://www.prnewswire.com/cgi-bin/stories.p]P ACCT=PRNI2&STORY = /www/story/10-16-
2006/0004451812&EDATE=

70 “Ahora exportard Coahuila carros de ferrocarril”, 13 de junio de 2007. ht
"I ' The Greenbrier Companies. Annual Report 2007, p. 14
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La explicacion de esta trayectoria se encuentra en las diversas fases en que hemos divido nuestro
analisis. En los origenes la produccion fue de una extrema pobreza por la falta de mano de obra califi-
cada cuyo posible desarrollo se vio cortado completamente por la Revolucion Mexicana entre 1910 y
1920, conflicto que establecié un marco normativo y politico adverso para las empresas. Por esto si
bien para 1950 habia un amplio sector de trabajadores y de empresas ferroviarias estatales, la nueva in-
dustria se cre6 desde cero en sus instalaciones y personal. La industria del periodo 1950-1990 para susti-
tuir importaciones tuvo como unico cliente al Estado federal que absorbi6 todas las compafiias privadas
de ferrocarriles. Frente a un mismo propietario que producia y operaba, la industria de material no po-
dfa competir y ser mas eficiente, generandose la paradoja de que a mayor presencia estatal habfa menor
margen de maniobra para su desarrollo porque el principal organismo, FNM, presentaba problemas
crénicos de insolvencia e ineficiencia contribuyendo al declive de este medio de transporte.

Otro aspecto fueron los problemas de una direccién ejecutiva que no pudo aprovechar la capaci-
dad instalada, desarrollar innovaciéon y comercializar en forma eficiente debido a cuadros directivos sin
especializacion en el negocio y la extrema rotacién de los mismos dentro un aparato publico que crecié
hasta llegar a mas de mil empresas estatales a mediados de la década de 1980. Atrofia, burocratizacion,
falta de talentos gerenciales e imposibilidad de operar como empresa llevaron a un callejon sin salida.

La privatizaciéon de la empresa constructora de vagones en 1992 abrié un periodo de inversiones
y la conformacién de un sector que recurrié a fuentes de dinamismo externo debido a las reformas es-
tructurales de la economia mexicana por la privatizacion, apertura a la inversion extranjera, integracion
comercial con los Estados Unidos y dinamicas transnacionales de propiedad, operacion y logistica del
sector ferroviario. Las firmas que en década de 1990 arribaron al pafs son productoras, arrendadoras,
brindan servicios de mantenimiento e integran las actividades de innovacién, produccién, comercializa-
cién y financiamiento en una sola estrategia, lo cual en el medio mexicano ha significado un cambio
radical en la concepcion, direccion y organizacion de esta industria.

Finalmente, la llegada de CAF, primero como vendedor, luego como co-fabricante con BT de
trenes para el Metro de la Ciudad de México y partir de 2008 como operador y concesionario del pri-
mer ferrocarril suburbano en México, puede abrir un nuevo periodo en donde un fabricante de material
entra como operador para crear su propio mercado en un medio de transporte en formacion, a lo cual
también aspiran otros productores con las posibilidades para los nuevos suburbanos 2 y 3 entre la Ciu-
dad de México y el Estado de México.

En todo caso desde una mirada de largo plazo, el papel de la empresa publica fue fundamental
para explicar el establecimiento de la industria de material ferroviario en México. El Estado federal no
s6lo hizo la primera instalacion sino que formé la mano de obra industrial estableciendo la movilidad

del campo a la ciudad fabril, la califico, le dio un encuadre institucional de funciones, habitos, derechos
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y obligaciones. También cre6 el mercado, ya fuera a través del transporte de carga y luego con la in-
fraestructura urbana de trenes metropolitanos, pero falté en el tramo final de Concarril la formacién de
un empresariado local aunque el Estado cre6 nuevas condiciones con la apertura de la economia mexi-
cana y la privatizacion ferroviaria. A esto contribuyeron los bajos costos laborales y el dominio de los

nuevos procesos de manufactura mas flexibles y transferibles hacia la economia mexicana.

Grafico 1: Produccion de material ferroviario (total de unidades), 1899-2008
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Fuente: Base de datos integrada por los proyectos “Innovacion, empresa y estado en México y América Latina:
teorias, metodologias y practicas interdisciplinarias” Programa de Investigacién Ciencia y tecnologia, CEIICH-
UNAM; “El taller ferroviario y los origenes de la industria en México y Chile, 1850-1950: un estudio histérico de
la transferencia tecnoldgica y de la innovacion” financiado entre 2007 y 2008 por el Fondo Institucional/Ciencia
Basica 2006/ Clave nro. 52635 del CONACYT finalizado en Octubre de 2008.

Nota: Considera todos los tipos de vehiculos, desde furgones, coches de pasajeros hasta coches para trenes de
metro.
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Grafico 2: Trafico de carga y pasajeros por ferrocarril, 1921-2008
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Fuente: Fuente: Secretaria de Economia. Anuario Estadistico de los Estados Unidos Mexicanos, varios afios, México.
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes, Direccion General de Planeacion. Anuario Estadistico, varios afios,
México.
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The Greenbrier Companies. ~Annual Report 2007 .
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