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 I NTRODUCCION

 El periodo presidencial de Laizaro Cairdenas del Rio se caracteriza por
 una politica economica que fomento el desarrollo capitalista. Un aspecto
 de esta politica fue la expropiacion de varias industrias de interes piublico
 y la promocion de cooperativas y administraciones obreras para gestionar-
 las. Entre las experiencias ma's notables de gestion de esta indole estuvo
 la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales, que manej6 las
 lineas nacionales entre 1938 y 1940. En este trabajo se analizan la deci-
 sion de crear la Administracion Obrera, la experiencia de la gestion sin-
 dical y los motivos de la reorganizacion del sistema ferrocarrilero en 1940.
 La Administracion Obrera fue creada como respuesta a los problemas
 laborales que habian existido en la empresa y fue un paso l6gico en la
 politica obrera del cardenismo. Sin embargo, el fracaso de esta gestion
 sindical fue resultado de la falta de apoyo economico gubernamental a
 los ferrocarriles. La decision de disolver la Administracion Obrera a fina-
 les de 1940 fue consecuencia del cambio en la orientacion politica e ideo-
 logica del regimen.

 1. HACIA LA ADMINISTRACION OBRERA: EL DEPARTAMENTO
 AUTONOMO DE FERROCARRILES

 El 23 de junio de 1937 fueron expropiados los Ferrocarriles Nacionales
 de Mexico. A continuacion, el gobierno anuncio su intencion de entregar
 la gestion de las lineas nacionales al Sindicato de Trabajadores Ferroca-
 rrileros de la Repu'blica Mexicana (STFRM); sin embargo, la Administra-
 cion Obrera no se instalo hasta mayo de 1938. En el periodo interino, los
 ferrocarriles fueron administrados, primero por la Secretaria de Comu-
 nicaciones y Obras Pu'blicas, y despues por el Departamento Autonomo
 de Ferrocarriles. Este departamento fue establecido para administrar el
 sistema ferrocarrilero, mientras el gobierno y el sindicato decidian la for-
 ma de la participacion obrera en la gestion sindical.
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 El 25 de junio de 1937 se tomo la decision de establecer el Departa-
 mento Aut6nomo de Ferrocarriles en una reunion entre el presidente
 Cardenas y representantes del STFRM. En esta junta; C'ardenas manifesto
 su apoyo a la idea de una administracion obrera de los Ferrocarriles Na-
 cionales y anuncio que provisionalmente se estableceria un departamentoc
 gubernamental para administrar las lineas. Segu'n el, este departamento
 tendria la responsabilidad de hacer un inventario de la propiedad y equi-
 po de los Ferrocarriles Nacionales, y de realizar una investigacion sobre
 la situacion economica de la empresa. Tambien anuncio que el STFRM
 tendria representacion en la gerencia del nuevo departamento.' Despues.
 de esta junta se establecio una comision que formulara la politica de la
 nueva agencia y discutiera los terminos de operacion de la Administra-
 cion Obrera. El gobierno fue representado por Efrain Buenrostro y Ra-
 mon Beteta, y el STFRM por Juan Gutierrez (secretario general) y Salva-
 dor Romero (oficial mayor) 2

 Por decreto del 30 de junio de 1937 se creo el Departamento Auto-
 nomo de Ferrocarriles.3 No obstante, el decreto no entro en vigor sino
 hasta diciembre de 1937 cuando Cardenas nombro al personal ejecutivo
 del nuevo departamento y anuncio que se habia hecho un acuerdo con
 las secretarias de Hacienda y Credito Pu'blico, y, Gobernacion en relacion
 con la organizacion administrativa y financiera de los ferrocarriles. An-
 tonio Madrazo, antes presidente ejecutivo de los Ferrocarriles Nacionales,
 fue nombrado jefe del nuevo departamento; Conrad C. Rochin, secretario
 general y Leopoldo Vizquez, oficial mayor. Tanto Rochin como Vizquez
 habian tenido puestos en la anterior administracion ferrocarrilera.4 Bajo
 los terminos del acuerdo mencionado, el Departamento Autonomo de Fe-
 rrocarriles empezo a funcionar el 10 de diciembre de 1937, y fue sujeto
 a las condiciones siguientes: se entregaria el 10 por ciento de los ingresos
 brutos a la Tesorerla Federal; la gerencia del departamento tendria in-
 dependencia en relacion con la administracion financiera de los Ferro-
 carriles Nacionales; se entregaria al Presidente, en enero de cada a-no,
 un informe completo sobre las operaciones y condicion financiera de los
 ferrocarriles, y el gobierno federal decidiria como utilizar las ganancias
 de la empresa.5

 Aunque durante las discusiones del 25 de junio de 1937 Cardenas ha-
 bia manifestado su apoyo a la idea de participacion obrera en la gerencia
 del Departamento Autonomo de Ferrocarriles, ni el decreto ni el acuerdo
 hacian referencia a la representacion sindical en la gerencia del nuevo

 1 El Nacional, 26 de junio de 1937.
 2 Marcelb Rodea, Historia del Movimiento Obrero Ferrocarrilero en Mexicoa

 (1890-1942), Mexico, 1944, p. 600.
 3 El Nacional, 30 de junio de 1937.
 4 El Nacional, 3 de diciembre de 1937.
 5 Ibid.
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 departamento. El STFRM protest6 por esta omisi6n0 pero sus comentarios
 no parecieron haber tenido ningun efecto.

 La decision del gobierno de no incluir al sindicato en la gerencia del
 Departamento Autonomo de Ferrocarriles se explica por el hecho de que
 esta agencia fue establecida para administrar las lineas nacionales mien-
 tras se negociaban la organizaci6n y responsabilidades de la Administra-
 cio6n Obrera.

 La primera iniciativa para establecer una Administracion Obrera vino
 del sindicato. El 12 de mayo de 1937, antes de la expropiacion, un comite
 integrado por Federico Bach, J. R. Games y Moises T. de la Pe-na, pro-
 puso al Presidente que el sindicato operara los ferrocarriles tentativamen-
 te por un periodo de cinco a-nos. Segun este comite, la administracion de
 las lineas habia sido sumamente ineficiente en los ultimos anos y habia
 grandes problemas de caracter economico en los ferrocarriles. Adem's, la
 condicion fisica de las lineas estaba deteriorada y el hecho de que en los
 afios treinta, se hubiera gastado menos en reparaciones y mejoramientos
 que en periodos anteriores, fue identificado como una de las causas de
 esta situacion. Por ejemplo, en 1935 y 1936 se habia gastado 20.5 por
 ciento menos que en 1929 y 1930.7 Adem'as, la fuerza motriz que existia
 no era suficiente para satisfacer la demanda. Por ejemplo, en 1922 habia
 14 175 carros y 1 177 locomotoras para llevar 5 500 000 toneladas de car-
 ga, mientras que en 1936 habia 14 183 carros y 837 locomotoras para
 llevar 8 762 776 toneladas; un incremento de carga de 59.3 por ciento.8
 Ademias, el comite se-nalo la mala condicion de las lineas y los talleres,
 que la administracion no habia invertido en bienes capitales, y no habia
 extendido las lineas del sistema. Tambien critico los departamentos de
 contadturia y personal. Finalmente, argumento que el sistema de tarifas
 era injusto porque favorecia a la industria minera sobre otros ramos pro-
 ductivos.'

 En opinion de los integrantes del comiti', la solucion a estos proble-
 mas era que se creara una administracion obrera. Seguxn la propuesta
 sindical, el gobierno se haria responsable de las obligaciones financieras
 de la empresa por cinco anios, mientras que la administracion obrera se
 dedicaria a la rehabilitacion fisica v economica de las lineas. Durante
 este periodo, el sindicato limitaria los gastos salariales y administrativos
 de la empresa a un porcentaje determinado y el gobiemo tendria repre-
 sentacion en la gerencia. Si el experimento tenia exito, despues de cinco
 aiios se transferiria perrnanentemente la administracion de las lineas a
 los obreros.10 Aunque el gobierno estaba de acuerdo en que el sindicato

 O El Nacional, 1 de septiembre de 1937.
 7 Arthuir W. Macmahon, "The Mexican Railways under Workers' Administra-

 tion", en Public Administration Reviewv, 1 (5): 458-471, oto-no de 1941, p. 463.
 8 Ibid.
 9 Ibid.
 10 Ibid.
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 participara en la administracion de los ferrocarriles, rechazo la idea de
 aceptar la responsabilidad por las obligaciones financieras de la empresa.

 Una de las razones fundamentales por las que el sindicato deseaba una
 administracion obrera de los ferrocarriles era evitar que los obreros se
 convirtieran en empleados federales., En 1937 todavia no existia un esta-
 tuto juridico que protegiera los derechos de huelga y libre asociacion para
 los empleados del Estado, y apenas se estaba discutiendo en la Camara
 de Diputados un proyecto de ley para definir los derechos de estos traba-
 jadores; es decir, en ese momento la situacion juridica no estaba definida.

 Ademas, bajo la jurisdiccion del Estado, los trabajadores ferrocarrileros
 estarian sujetos a las determinaciones del gobierno en relacion con sus
 contratos, salarios y condiciones de trabajo. Los ferrocarrileros ocupaban
 un lugar privilegiado, en terminos de sus salarios y condiciones de traba-
 jo, entre la clase obrera mexicana y querian preservarlo a toda costa; por
 eso rechazaban la idea de ser incorporados al Estado. La administracion
 obrera les ofrecia la oportunidad de conservar sus contratos y su inde-
 pendencia juridica. Cardenas reconocio este interes y, en la reunion del
 25 de junio de 1937 les aseguro que, bajo la administracion del Departa-
 mento Autonomo de Ferrocarriles y la futura administracion obrera, se
 conservarian los contratos existentes.'1

 A pesar de esta declaracion de Cardenas, varias secciones del STFRM
 pidieron que se modificara el articlllo 2 de la Ley Federal del Trabajo
 para que los ferrocarrileros no quedaran en el marco de la Ley del Ser-
 vicio Civil. Esta sugerencia fue rechazada por el Comite Ejecutivo del

 STFRM porque la reforma propuesta supuso que los ferrocarrileros, por el
 s6lo hecho de la nacionalizacion, se habian convertido en empleados fe-
 derales; una interpretacion que el STFRM no iba a aceptar.'2

 El STFRM tuvo razon al preocuparse, ya que en julio de 1937 Francis-

 co J. MiTgica, secretario de Comunicaciones y Obras Piublicas, expidi6
 un memorandum en el cual se referia a los ferrocarrileros como emplea-
 dos federales. Durante las discusiones entre Cazrdenas y el STFRm que
 ocurrieron a raiz de este documento, Cairdenas rechazo la propuesta de
 Mu'gica y aseguro que los ferrocarrileros no serian considerados como em-
 pleados federales."Z

 La cuestion fue resuelta definitivamente por Ia junta Federal de Con-
 ciliacion y Arbitraje en enero de 1938. En un dictamen sobre la situa-
 cion juridica del Departamento Aut6nomo de Ferrocarriles como patron
 sustituto en pleitos contra la anterior administracion ferrocarrilera, Ia
 Junta afirmo que se C"respetarain los derechos adquiridos por los trabaja-

 11 El Nacional, 26 de junio de 1937.
 12 Marcelo Rodea, op. cit., p. 603.
 13 Richard Roman "Railroad Nationalization and the Formation of Adminis-

 tration Obrera in Mexico, 1937-1938", en Iter-American Economic Affairs, 33(3):
 3-2)2, 1981, p. 13.
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 dores ferrocarrileros en los terminos de sus contratos respectivos, que no
 son otros que los colectivos en vigor".'4

 La popularidad de la ideologia del cooperativismo tambien influyo en
 la decision del sindicato de promover la idea de una administracion obre-
 ra. El gobierno de Lazaro Cardenas, tenia varios experimentos de admi-
 nistracion cooperativa, en algunas minas pequeiias, ingenios azucareros y
 en los rastros del Distrito Federal.'5 Incluso hubo administraciones coope-
 rativas en algunas de las lineas ferrocarrileras que no formaban parte del
 sistema nacional.l" Dentro del propio STFRAI se propuso que las lineas na-
 cionales fueran administradas por una cooperativa, pero esta sugerencia
 fue rechazada porque los trabajadores perderian las prestaciones y protec-
 cion de sus contratos. (Bajo la administracion de una cooperativa, los obre-
 ros hubieran sido sujetos a las determinaciones de los accionistas en rela-
 cion con las condiciones de trabajo y los contratos ya existentes hubieran
 sido nulificados.) La idea de una administracion cooperativa fue recha-
 zada tambien por el sindicato debido a la creencia de que existia una
 contradiccion inevitable de naturaleza ideologica entre el movimiento sin-
 dical y cooperativo. Marcelo Rodea, historiador contemporaneo y parti-
 cipante del movimiento obrero ferrocarrilero, ofrecio el punto de vista del
 sindicato en relacion con la cuestion de una administracion cooperativa
 de las lineas.

 Si una Cooperativa de Trabajadores hubiera manejado las Lineas
 Nacionales, el contrato de trabajo habria desaparecido para ser susti-
 tuido por los estatutos de la Sociedad que contendrian disposiciones
 especiales sobre los accionistas, sus facultades, asambleas de los conse-
 jos, etc. Los ferrocarrileros que son los mas viejos luchadores tendrian
 que haber entrado a formar parte del movimiento cooperativista, per-
 siguiendo fines distintos a los de los organismos de resistencia, dejan-
 do por tanto de formar parte del movimiento sindical revolucionario
 del pais. Ademas, no hay que olvidar que siempre ha existido una pug-
 na entre las cooperativas y los sindicatos ya que estos i'dtimos opinan
 que las primeras constituyen una ayuda, un medio, aunque no el me-
 jor para combatir a la clase capitalista, pero nunca la meta, la fina-
 lidad del movimiento cbrexo.'7

 El otro factor ideologico que influyo en la decision del sindicato de
 luchar por la administracion obrera fue la creencia de que iba a repercutir
 en la socializacion de otros sectores de la economia. Segutn el secretario
 general Juan Gutierrez:

 [. 1 . ] Una vez que la Nacion tiene el absoluto dominio sobre lo
 que fueron propiedades de una Empresa privada, es el momento pro-

 14 Revista Mexicana del Trabajo, 10 (55-57), enero-marzo de 1937, p. 7.
 15 Richard Roman, op. cit., p. 12.
 18 Juan Guti6rrez, "Los obreros y los ferrocarriles", en Futuro, diciembre de

 1937, p. 31.
 17 Marcelo Rodea, op. cit., pp. 603-604.
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 picio para realizar el programa revolucionario de su gobierno que, de
 acuerdo con el Plan Sexenal, tiende a socializar todas las actividades
 de produccion economica como el u'nnico medio de ir logrando la trans-
 formacion del sistema capitalista imperante. Con toda responsabilidad
 y plenamente capacitados para cooperar en esta trascendental obra
 social, los trabajadores ferrocarrileros est'an dispuestos a encargarse de
 la Administracion del sistema nacional de ferrocarriles para lo cual
 [...] presentaremos un plan con proposiciones de realizacion inme-
 diata... IS

 Desde el punto de vista del gobierno, en el momento de la nacionali-
 zacion habia tres cpciones respecto de la administracion ferrocarrilera:
 una administracion gubernanaental; una administracion mixta -gobier-
 no y sindicato-, y una administracio6n obrera. La primera fue rechazada
 porque el gobierno creia que, bajo la gerencia del Estado, el STFRM segui-
 rna funcionando solamente para proteger los intereses de los trabajadores
 y no cooperaria con el gobierno, en el caso de que fuera necesario hacer
 reajustes de salarios o de personal. Es decir, segun el punto de vista del
 gobierno, la administracion estatal de la empresa resultaria en mas con-
 flictos laborales y posiblemente en el colapso economico del sistema. En
 julio de 1937, el s.ecretario de Comunicaciones y Obras Pu'blicas, Fran-
 cisco J. Miigica, en un memoraindum al presidente, recomendo la crea-
 ciOIi de una administracion obrera y seiialo los peligros de una adminis-
 traci6n estatal:

 I...] los trabajadores ferrocarrilems conservarian organicamente
 el principio de la defensa sindical y no modificarian su actitud y tac-
 tica de lucha esencialmente gremial, tratando de iimponer su propia
 disciplina y de buscar su mejoramiento economico haciendo uso de
 sus derechos sindicales y quiza hasta del de huelga, y tratarian, como
 es natural, de reducir el personal de confianza [...] De todo ello re-
 sultaria que la transformacion de la situacion juridica de los Ferro-
 carriles Nacionales obtenida mediante el acuerdo de expropiacion, seria
 por completo esteril y no Ilenaria ninguno de los fines que sirvieron
 de apoyo al propio acuerdo, ya que la lucha de los trabajadores en
 defensa de su propio intere's entorpecerla la direccion estatal, como
 antes lo hizo con la privada y continuania absorbiendo gran parte de
 los renglones de prosperidad.'

 La segunda opinion, una administracion mixta, fue estudiada por el
 gobieOn20 pero, al final de cuentas, fue rechazada por razones similares;
 es decir, el gobierno creia que el sindicato entorpeceria cualquier tipo de

 Is El Nacional, 26 de junio de 1937.

 19 Memorandum: Francisco J. Muigica a Lazaro Cardenas, 26 de julio de 1937,
 Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: L'azaro Cardenas, Legajo 545.3/
 333.

 20 Archivo del Centro de Estudios de la Revolucion Mexicana L'azaro Carde-
 nas, S. A., Fondo Francisco J. Muigica, vol. 142.
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 administracion en la cual no ejerciera control. Adem'as, una administra-
 cion mixta tendria los mismos problemas que las administraciones ante-
 riores. Segu'n el economista ferrocarrilero Moises T. de la Penia:

 En cuanto a la administracion semi-oficial, praicticamente equi-
 valdria a prolongar el actual sistema de administracion; aunque es
 susceptible de radicales modificaciones, puesto que en el Ejecutivo no
 tiene ahora ninguna intervencion el Sindicato. Con todo, esta de tal
 modo viciada la administracion semi-oficial en once anios que lieva de
 vida, que seria peligroso el ensayo; se tendria una situacion hibrida
 que ya se ha hecho odiosa y los choques seguirian en curso, con per-
 juicio de una buena administracion.2'

 A fin de cuentas, la solucion de la administracion obrera fue adopta-
 da por varias razones. En primer lugar, el gobierno queria poner fin a los
 conflictos laborales con el sindicato. Como es bien sabido, los ferrocarri-
 leros tenian una larga historia de conflictos laborales e intergremiales, y
 la huelga de 1936, por el pago del s6ptimo dlia, fue uno de los factores
 que provoco la expropiacion de las lineas nacionales. En segundo lugar,
 fue una solucion congruente con la politica obrerista del retgimen. Como
 dijo Miugica "[...] la explotacion de los Ferrocarriles Nacionales debe
 entregarse a sus propios obreros para compensarlos de la fuerza sindical
 que perdieron al subvertirse su situacion jurldica y para ser consecuentes
 con la politica sinceramente obrerista del gobierno federal." 22 Finalmen-
 te, la creacion de una administracion obrera aseguraba que el Estado
 conservaria la propiedad de los Ferrocarriles Nacionales de Mexico y que
 el gobierno podria, si lo creyese necesario, ejercer influencia en la nueva
 administracion.

 Las razones del gobierno cardenista de establecer la administracion
 obrera deben ser entendidas dentro del contexto politico de la epoca. En
 1937, Cardenas se enfrentaba a una fuerte oposicion politica del movi-
 miento obrero. En primer lugar, en junio de 1937 hubo una escision den-
 tro de la Confederacion de Trabajadores de Mexico (CTM) que provoco
 la separacion de varios sindicatos de la central obrera, incluyendo al
 STFRM. En segundo lugar, el Sindicato de Trabajadores Petroleros de la
 Reptublica Mexicana (STPRM) estaba en conflicto con las principales com-
 pafilas petroleras y solicitaba el apoyo politico de otros sectores del mo-
 vimiento obrero y del gobierno. Dada la importancia de la industria
 petrolera en la economia nacional, las consecuencias de un conflicto pro-
 longado se veian desastrosas; y ademas, parecia que este conflicto iba a
 extenderse a otros sectores de la economia; en junio de 1937, la CTM, bajo

 21 Moises T. de la Pena, "La Expropiacion de los Ferrocarriles Nacionales de
 Mexico", en El Trimestre Econo'mico, 4:195-226, 1937, pp. 220-221.

 22 Memorandum: Francisco J. Muigica a LAzaro C&rdenas, 26 de junio de
 1937, Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: LAzaro Cardenas, legajo
 545.3/333.
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 presion del STPRM, propuso una huelga general en apoyo a los petroleros.
 El proposito de esta huelga era convencer al gobierno de que obligara
 a las companias a aceptar un contrato colectivo de trabajo para toda la
 industria petrolera. La decision de emplazar a huelga fue abandonada en
 julio de 1937; sin embargo, el episodio revelo una profunda insatisfac-
 cion con el gobierno cardenista por parte del movimiento obrero. En
 estas circunstancias, la creacion de la Administracion Obrera fue la solu-
 cion politicamente m6as viable para un gobierno que intentaba resolver
 complejos problemas laborales y que estaba comprometido con el concep-
 to de participacion obrera en la administracion de industrias nacionali-
 zadas.

 2. LA CONSTITUCION DE LA ADMINISTRACION OBRERA

 La Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de Mexico
 se constituyo el 1Q de mayo de 1938, casi un a-no despues del decreto ex-
 propiatorio y de la decision de entregar la administracion de las lineas
 nacionales a los obreros. Una de las razones de esta demora fue el des-
 acuerdo que habia entre el gobierno y el sindicato respecto de los terminos
 de operacion.

 Como mencionamos antes, despues de la nacionalizacion se convoco
 a un comite de representantes del gobierno y del sindicato para discutir
 las bases de la Administracion Obrera, donde casi inmediatamente sur-
 gieron fuertes diferencias de opinion entre las partes.

 Desde el punto de vista sindical, los principales puntos de preocupa-
 cion eran los siguientes: a) que oficiales de la Administracion Obrera
 fueran miembros del sindicato; 23 b) que oficiales del sindicato no ocupa-
 ran puestos directivos en la gerencia por lo menos dos afnos despues de
 ocupar puestos en el sindicato; 24 C) que se mantuvieran los contratos co-
 lectivos existentes; 25 d) que el pago de la deuda ferrocarrilera fuera de-
 terminado como porcentaje de los ingresos anuales en lugar de una can-
 tidad fija; 26 e) que se definiera de que forma la Administracion Obrera
 pagaria al sindicato la compensacion por la expropiaci6n; 27 f) que las
 obligaciones financieras heredadas de la empresa hicieran inviable la Ad-
 ministracion Obrera.28

 Para el gobierno, los principales puntos de preocupacion eran los si-

 23 El Nacional, 1 de septiembre de 1937.
 24 El Nacional, 8 de septiembre de 1937.
 25 El Nacional, 10 de noviembre de 1937. Como se vio antes, el gobierno acep-

 to la posicion del STFRM en este punto.
 26 El Nacional, 1 de septiembre de 1937.
 27 James B. Stewart, American Consul General, Mexico, D. F., "Political Re-

 port for March 1938", 9 de abril de 1938. National Archives Washington, Record
 Group 59,812.00/30557.

 28 El Nacional, I de diciembre de 1937.
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 guientes: a) que se pagara la deuda ferrocarrilera y que los inversionistas
 de los ferrocarriles recibieran compensacion; b) que se mantuviera un
 servicio eficiente, y c) que se conservara el coeficiente de explotacion (la
 relacion de gastos e ingresos) bajo el nivel de 85 por ciento.29

 Por otra parte, el sindicato y el gobierno tenian desacuerdos respecto
 a la independencia de la Administracion, asi como sobre las obligaciones
 financieras de la misma.30

 Respecto a la autonomia administrativa, cabe hacer notar que en el
 proyecto de creacion de la nueva empresa de ferrocarriles, era la admi-
 nistracion, mas no la propiedad, lo que se transferia al sindicato. Al sin-
 dicato le inquietaba que el gobierno no permitiera que la Administracion
 Obrera funcionara de manera independiente y que pudiera nombrar a
 los oficiales ejecutivos y hacer caso omiso de las decisiones de la misma
 administracion. El gobierno, por su parte, no queria perder el control to-
 tal de los Ferrocarriles Nacionales. Respecto a las obligaciones financie-
 ras de la empresa, al sindicato le preocupaba que el gobierno impusiera
 condiciones imposibles de cumplir, pues eso Ilevarla al fracaso de la ad-
 ministracion. El gobierno compartla las preocupaciones del sindicato so-
 bre los problemas economicos de los ferrocarriles, pero al mismo tiempo
 fue determinado que los acreedores de la empresa fueran pagados. Estos
 problemas se discutieron durante varios meses y fueron resueltos el 28 de
 marzo de 1938 cuando Cardenas acepto los terminos del sindicato res-
 pecto del nombramiento del gerente de la empresa, y se decidio6 nombrar
 a un comite para investigar los problemas economicos de los ferrocarriles
 y determinar la reglamentacion financiera de la Administracion Obrera.3A1

 El 23 de abril de 1938 se decreto la creacion de la Administracio6n
 Obrera y el 1Q de mayo se instalo formalmente. El decreto constaba de
 26 articulos que definian sus obligaciones administrativas y financieras, y
 seis transitorios que tenian que ver con la disolucion del Departamento
 Autonomo de Ferrocarriles y la distribucion de sus deudas. Los aspectos
 mas importantes del decreto eran los siguientes:

 1) La Administracion Obrera tendria completa libertad en relacion
 con la administracion de las lineas bajo su control y la construccion de
 nuevas llneas, talleres, etcetera (articulo 3)

 2) El Consejo de Administracion se integrarla con siete miembros
 nombrados por el Comite Ejecutivo General y el Consejo General de Vi-
 gilancia (Articulo 5);

 3) El coeficiente de explotacion * no podria exceder 85 por ciento de
 los ingresos brutos (articuh-lo 1i1 );

 4) La Administracion Obrera tendria que gastar por lo menos 5.36
 por ciento de ingresos brutos en adiciones y mejoramientos del sistena, y

 29 Richard Roman, op. cit., p. 17.
 30 Ibid., pp. 17-18.
 31 Ibid., p. 18.
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 tendria que entregar entre 3.64 por ciento (si los ingresos brutos no al-
 canzaban 125 000 000.00 pesos) y 5.64 por ciento (si los ingresos brutos
 excedian 125 000 000.00 pesos) de sus ingresos brutos al gobierno (articu-
 lo 12);

 5) Las ganancias netas tendrian que ser distribuidas de la siguiente
 -manera: 25 por ciento para adiciones y mejoramientos; 25 por ciento para
 el gobierno cuya participacion total no podria exceder de 8.96 por ciento
 de los ingresos brutos; 25 por ciento para el Fondo de Ahorros de los tra-
 hajadores, y 25 por ciento de reserva para cubrir deudas en caso de que
 los ingresos brutos fueran menores de lo previsto (articulo 13);

 6) Que las obligaciones financieras del Departamento Autonomo de
 Ferrocarriles fueran divididas igualmente entre el gobierno y la Adminis-
 tracion Obrera (clausula 4, articulos transitorios) .32

 Esto representa el compromiso que se hizo entre el gobierno y el sin-
 dicato. El sindicato consiguio, por ley, la autonomia administrativa que
 deseaba, pero estaba limitado en su independencia financiera. El gobierno
 podia exigir hasta 8.96 por ciento de los ingresos brutos y obligaba a la
 administracion a, mantener el coeficiente de explotacion por debajo del
 85 por ciento. Sin embargo, desde el principio, la Administracion Obrera
 enfrento serios problemas economicos. En este momento, es preciso senia-
 lar que en 1938 los Ferrocarriles Nacionales tenian una deuda flotante
 de 42 500 000.00 pesos.33 Ademas, como resultado de la destruccion de las
 lineas y equipo durante la epoca revolucionaria, y la falta de manteni-
 miento e inversion en bienes capitales por parte de las anteriores adminis-
 traciones ferrocarrileras, la condicion fisica del sistema nacional estaba
 muy deteriorada. 4

 3. Los PRIMEROS INTENTOS PARA RESOLVER LOS DESEQUILIBRIOS

 ECONOMICOS

 Desde el momento de su instalacion, la Administracion Obrera reali-
 zo un gran esfuerzo para que la empresa fuera economicamente viable.

 32 Federico Bach, "The Nationalization of the Mexican Railroads", en Annals
 of Collective Economy, 15:70-93, 1939 (Reimpresion de Swets y Zeitlinger N.V.,
 Amsterdam, 1968), pp. 88-93.

 33 Elias Terain G6mez, Informe que cl compaiiero Elias Tera'n Gomez, Secreta-
 rio General del STFRM, rinde a la H. Cuarta Convencion General Ordinaria, Mexi-
 CO, STFRM, 1939, p. 39.

 34 Para informaci6n detallada sobre la condicion fisica y problemas econ6micos
 de los Ferrocarriles Nacionales de Mkxico, vrase los record de la Misi6n Ferro-
 carrilera Estadunidense en Mexico que trabajo entre 1942 y 1946 en la rehabili-
 taci6n del sistema ferroviario. National Archives Washington, Record group 229,
 Office of Inter-American Transportation, Records Relating to the United States
 Railiivay Mission in Mexico. Las conclusiones mis importantes de esta agencia fue-
 ron publicadas en: The United States Railway Mission in Mexico, 1942-1946: A
 Summary Report, Washington, D.C., Institute of Inter-American -Transportation,
 1947.
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 En los primeros meses, el Consejo de Administracion intento reducir los
 gastos salariales; aunque los sueldos ferrocarrileros no eran muv altos en
 comparacion con otras industrias,35 el porcentaje de salarios como pro-
 porcion de los gastos totales se habi a incrementado de 63.2 por ciento en
 1937 a 66.1 por ciento en 1938.36 Este porcentaje era mucho mas alto que
 el de las empresas ferrocarrileras de otros paises. Por ejemplo, en Estados
 Unidos la proporcion de gastos salariales a gastos totales era 47.9 por

 ciento; en la Gran Bretania la proporcion era 44.6 por ciento, y en Italia
 era 39.0 por ciento.37 Con el proposito de reducir los gastos salariales de
 la empresa, el Consejo de Administracion hizo un reajuste de personal
 administrativo y tecnico de confianza que resulto en la abolicion de 130
 puestos.38 Ademas, se redujeron los salarios de varios de los empleados
 ejecutivos de la empresa. Por ejemplo, el salario del director general fue
 reducido de 2 500 a 2 100 pesos; el del of icial nayor de 1 200 a 1 000
 pesos; el del abogado en iefe de 1 800 a 1 000 pesos; el del ingeniero en
 jefe de 1 500 a 1 000 pescs; y el de cirujano en jefe de 1 200 a 1 000
 pesos.39

 Despues se intento reformar la estructura de tarifas de cargas. La es-
 tructura vigente en los afios 1930 habia existido desde el porfiriato y re-
 flejaba la politica del gobierno de Diaz de fomentar el desarrollo de indus-
 trias de exportacion, tales como la mineria. El siguiente cuadro muestra
 la posicion privilegiada que ocupo la industria minera en relacion con
 las tarifas de carga.

 Durante la presidencia de Cardenas se critico fuertemeinte su politica
 de tarifas ya que favorecia la industria minera en detrimento de los pe-
 quenios agricultores.40 El gobierno reconocio el problema y en 1938, antes
 de la fundacion de la Administracion Obrera, el Departamento Autono-
 mo de Ferrocarriles autorizo el incremento de las tarifas de carga para
 varias clases de productos. Las tarifas de productos mineros se incremen-
 tarian entre 20 y 100 por ciento, y las de otras clases de productos entre
 10 y 20 por ciento.4' Esta decisi6n causo reacciones encontradas. M\Iientras
 que los ferrocarrileros y el movimiento obrero, en general, apoyaron la
 decision,42 organizaciones tales como la Confederacion de Camaras de Co-
 mercio y la industria minera protestaron. Incluso los gobernadores de.

 35 Moisis T. de la Pefia, "La Administracion Obrera de los Ferrocarriles Na-
 cionales de Mexico", en Revista de Economta, septiembre-diciembre de 1938. p. 693.

 36 Nathaniel y Sylvia Weyl, The Reconquest of Mexico: The Years of Lazaro
 Cardenas, Londres, Nueva York y Toronto, Oxford University Press, 1939, p. 274

 37 Ibid.
 38 Elias TerAn G6mez, op. cit., pp. 3-6.
 39 Ibid.
 40 VWase, por ejemplo: Mois6s T. de la Penia, "Critica de las tarifas ferroca-

 rrileras", en El Trimestre Econdmico, 4:3-24, 1937, y "Los transportes ferrocarri-
 leros y las tarifas", en Investigacidn Econ6mica, 2(2):220-234, 1942.

 41 Diario de los Negocios, 27 de abril de 1938.
 42 El Machete, 9 de junio de 1938.
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 CUADRO 1

 TARIFAS DE CARGA DE MINERALES Y OTROS PRODUCTOS
 (en pesos)

 Precio medio Porcentaje
 Producto por tonelada l'arifa por de la tarifa

 (1931-1935) 500 km alprecio

 Maiz 75.00 12.36 16.48

 Mineral 75.00 8.28 11.04

 Trigo 150.00 15.20 10.13

 Mineral 150.00 9.11 6.07

 Frijoles 180.00 16.70 9.28

 Mineral 180.00 9.11 5.06

 Harina 239.00 17.45 7.29

 Zinc 239.00 5.75 2.40

 Algodon 805.00 27.46 3.41

 Plomo argentino 805.00 8.28 1.03

 FUENTE: Moise's T. de la Pefna, "Critica de las Tarifas Ferrocarrileras", en El
 Trimestre Econo'mico, 4:3-24, 1937, p. 16.

 nueve estados donde se producian minerales crtiticaron la nueva reforma
 de tarifas.43 Finalmente, el Sindicato Industrial de Trabajadores Mineros,
 Metalurgicos y Similares de la Republica Mexicana (SITMMSRM) no apo-
 yo las reformas; 44 segun su punto de vista, la industria minera estaba en
 crisis por la baja de precios en el mercado internacional de productos
 tales como plomo, cobre y zinc, y el aumento de tarifas iba a provocar
 intentos de reducir los salarios de los mineros y el reajuste de trabajado-
 res en la industria. Bajo esta presion politica, Cardenas, en junio de 1938,
 decidio no llevar a cabo las reformas.

 El sindicato intento convencer al gobierno de que contribuyera con su
 participacion en los ingresos brutos de la empresa, para el pago de la
 deuda ferrocarrilera. Bajo las clausulas transitorias de la legislacion que

 43 Informne: "Proposed Freight Rate Changes on National Railway Lines, Mex-
 ico". Por E. L. W. Eistetter Traductor, Consullado General Estadunidense, Metxico,
 D. F., 16 de junio de 1938.

 44 El Machete, 3 de junio de 1938.
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 creo la Administracion Obrera, las obligaciones financieras del Departa-
 mento Auto6nomo de Ferrocarriles fueron divididas por igual entre el go-
 bierno y la nueva gerencia ferrocarrilera. No obstante, la cuestion de la
 deuda llegi' a ser un asunto de disputa entre el gobierno, por una parte,
 y Cl STFRM y la Adcninistracion Obrera, por la otra. Especificamente, la
 disputa tenia que ver con el uso del 5.64 por ciento de ingresos brutos
 que la Administracion Obrera tenia que pagar al gobierno a partir del

 1Q de mayo de 1939. El Consejo de la Administracion Obrera y el STFRM
 afirmaron que esta cantidad deberia ser utilizada para el pago de la deu-
 da ferrocarrilera. El gobierno, en cambio, sostenia que ya habia aceptado

 la responsabilidad de pagar el 50 por ciento de las obligaciones financieras
 del Departamento Autonomo de Ferrocarriles y que, dado que la Admi-
 nistracion Obrera tenia cl control completo del presupuesto de los Ferro-
 carriles Nacionales, debia responsabilizarse del otro 50 por ciento de la
 deuda ferrocarrilera.45 El punto de vista del gobierno prevaleci6 y la Ad-
 ministracion Obrera, no pudo hacer pagos sustanciales de la deuda ferro-
 carrilera.

 A pesar de los esfuerzos del Consejo de Administracion para sacar
 adelante la empresa, la Administracion Obrera experimento serias difi-
 cultades economicas y no pudo alcanzar el coeficiente de explotacion de
 85 por ciento senalado por la ley. El siguiente cuadro sefnala los ingresos
 de los Ferrocarriles Nacionales de Mexico durante el periodo 1926-1943.

 La cuestion del estado financiero fue materia de discusion entre el
 gobierno y el sindicato en las platicas que se Ilevaron a cabo en 1940
 sobre los problemas de la Administracion Obrera; asimismo, fue uno de
 los motivos de la reorganizacion ferrocarrilera de diciembre de ese anfo.

 4. LAS RELACIONES LABORALES

 Ademas de los problemas economicos de los Ferrocarriles Nacionales,
 la Administracion Obrera tenia que enfrentar los problemas laborales. Los
 primeros indicios de descontento con la gestion obrera aparecieron cuando
 el Consejo de Administracion decidio llevar a cabo un reajuste del per-
 sonal administrativo y tecnico de confianza. Aunque el liderazgo dle
 STFRM acepto la necesidad de la reorganizacion, algunos de los reajustes
 propuestos provocaron la oposicion de ciertas secciones."

 4 STFRM, Comite Ejecutivo General, circular nu'm. 69, 31 de mayo de 1940,
 Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: Lazaro Cardenas, legajo 513/2.

 46 Por ejemplo, cuando el Consejo de Administracion propuso el reajuste de
 Aquiles Amparan, superintendente de Fucrza Motriz y Maquinaria, con motivo
 de su incompetencia, varias secciones amenazaron efectuar paros. El conflicto se re-
 sovio6 cuando Elias Teran Go6mez, secretarin general del STFRM, intervino y ex-
 plico los motivos de la decision del Consejo de Administracion. El reajuste del
 superintendente de Personal provoco menos oposicion, sin embargo, el Comite Eje-
 -cutivo General tenia que intervenir y explicar los motivos del reajuste. A raiz (le
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 CUADRO 2

 INGRESOS DE LOS FERROCARRILES NACIONALES
 DE MI&XICO, 192641943

 Coef iciente
 Aiio Ingresos brutos Gastos Ingresos netos de exportacto*n

 1926 112 412 828.42 103 173 350.73 9239477.68 91.78

 1927 111056 003.41 104448 240.45 6607 762.96 94.05

 1928 112624723.21 99903467.41 12 721255.80 88.70

 1929 112 921197.05 91 636 022.08 21 285 174.97 81.15

 1930 107520353.52 93 135 745.62 14389607.90 86.62

 1931 88356558.99 73 446007.30 14 910551.69 83.12

 1932 73 460461.19 69329920.56 4131 540.33 94.38

 1933 81815 366.08 71 709 957.87 10 105 408.21 87.65

 1934 104211 822.57 76533835.78 27677956.79 73.44

 1935 115 510 837.92 89 199 064.61 26311 773.31 77.22

 1936 125 957135.50 104524367.72 21 432 767.78 82.98

 1937 142183 928.36 121466 012.47 20 717915.89 85.43

 1938 146 187 015.31 128 101 564.96 18085 450.35 89.63

 1939 158 128 339.50 135 913 973.06 22 214366.44 85.95

 1940 162775 776.37 147007096.55 15768 679.82 90.31

 1941 174234 710.18 155 880 077.57 22354 632.61 89.17

 1942 201 897658.27 183900 445.06 17997 213.21 91.09

 1943 252656 011.99 238 825 757.47 13 830254.52 94.53

 FUENTE: Confederacion de Cnimaras Industriales, "La Situacion Economica de
 los Ferrocarriles Nacionales de M6xico", en El Economista, 16 de agosto de 1944,
 p. 22.

 Fue ma's evidente el descontento con el Consejo de Administraciorn
 para fines de 1938 cuando, a pesar de la decision sindical de suspender
 peticiones de caracter econ6mico a partir de la instalacion de la Admi-

 estos incidentes, el Consejo de Administraci6n tuvo que Ilevar a cabo una inves-
 tigacion detallada cada vez que propuso el reajuste de personal adninistrativo. Elias
 Terin G66mez, op. cit., pp. 7-8.
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 nistracion Obrera, los trabajadores ferrocarrileros acudieron ante sus di-
 rigentes sindicales con una serie de demandas relacionadas con los salarios
 y condiciones de trabajo vigentes. Las peticiones mas importantes eran
 las siguientes: que el salario minimo diario se aumentara de 1.80 pesos
 a 2.80 pesos; que los oficinistas fueran pagados por el septimo dia para
 que sus condiciones de trabajo fueran equivalentes a las que regian en
 otras categorias de trabajadores, y que el pago del tiempo extraordinario
 fuera hecho segun lo establecido en el Contrato Colectivo de Trabajo de
 1936 que amparo a los empleados de la Administracion Obrera.47 Los
 obreros justificaron la primera demanda senialando que el salario minilno
 en los ferrocarriles que no formaban parte del sistema nacional era de entre
 2.50 pesos y 2.80 pesos diarios, y que el costo de vida habia aumentado
 desde la instalacion de Ia Administracion Obrera.48 Puesto que los suel-
 dos no se hablan incrementado, los ferrocarrileros habian sufrido una re-
 duccion en sus salarios reales. La segunda peticion significaba un aumento
 salarial de 8.66 por ciento y estaba sustentada en que otras categorlas de
 empleados ferrocarrileros habian recibido un aumento de 16.66 por ciento
 como resultado de una reforma al articulo 78 de la Ley Federal del Tra-
 bajo que habia otorgado el pago del septimo dia a varias categorias de
 trabajadores. Este aumento no habia sido otorgado a los oficinistas y,
 desde 1936, el STFRM habia estado intentando rectificar la disparidad en-
 tre las condiciones de los oficinistas y otros grupos ferrocarrileros. La Ill-
 tima administracion ferrocarrilera habla otorgado un aumento de 8 por
 ciento a los oficinistas v durante el periodo de la Administracion Obrera,
 los obreros hicieron una campafna para el pago del otro 8.66 por ciento.4"
 La tercera peticion se basaba en que existian anomalias entre las distintas
 regiones del sistema ferrocarrilero en relacion el pago de tiempo extra-
 ordinario, y que en muchos casos el tiempo extraordinario no habia sido
 pagado segu'n las condiciones del contrato colectivo del trabajo.50

 La direccion del STFRM tuvo una actitud ambivalente. Por una parte,
 reconocio que las peticiones eran justas y apoy6 el espiritu de las deman-
 das; sin embargo, por la otra, creyo que su realizacion Ilevaria a la quie-
 bra de la Administracion Obrera. Segi'in Elias Teran Gomez, secretario
 general del STFRM:

 [. . .] las peticiones [...] ascendian aproximadamente a la suma de
 siete millones de pesos, cantidad que de concederse, hubiera traido,
 como consecuencia el fracaso inmediato de la Administracion Obrera,
 pues las condiciones economicas de esta no le permitian hacer un des-
 embolso de esta naturaleza.51

 4T La Voz de Mexico, 24 de diciembre de 1938.
 48 Elias Teran Go6mez, op. cit., p. 32.
 49 Ibid.
 50 Ibid., pp. 8-9.
 51 Ibid., p. 29.
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 Habiendo determinado el costo que implicaban las demandas obreras,
 el Comite Ejecutivo, el Consejo General de Vigilancia y el Cuerpo Ge-
 neral de Ajustes nombraron una comision para investigar la situacion
 economica de la Administracion Obrera. La comision encontro que la si-
 tuacion era pesima y que para el 19 de abril de 1939 tendria un deficit
 de 2 659 634.00 pesos y en consecuencia concluyo que la Administracion
 Obrera no podria satisfacer las demandas laborales.52

 Entonces el sindicato decidio apelar directamente al Presidente y el
 16 de enero de 1939 hubo una junta con Cardenas en la cual se discutie-
 ron la condicion financiera de la empresa, la cuestion de las tarifas de
 carga, la interrupci6n del subsidio gubernamental a los Ferrocarriles Na-
 cionales y las peticiones formuladas por los trabajadores. Sobre estas u'l-
 timas, dijo C'ardenas que no iba a cambiar la politica existente y que las
 peticiones del sindicato eran inaceptables; tambien seinalo que la Admi-
 nistracion Obrera podrria mejorar la situacion economica de los ferroca-
 rriles -y a lo mejor satisfacer las demandas obreras- si pudiera reajustar
 mas personal y reducir los salarios de los ejecutivos. No obstante, Carde-
 nas se comprometio a investigar la situacion economica de la empresa y
 comuniicar sus conclusiones al sindicato. Sin embargo, ya al final de la
 Cuarta Convencion General Ordinaria del STFRM en mayo de 1939, cl
 sindicato todavia no habla recibido la conclusion del Presidente.53 Como
 el sindicato estaba consciente de los problemas economicos de la empresa,
 decidio no presionar al gobierno ni al Consejo de Administracion, para
 que resolvieran las peticiones a su favor. En este sentido, la politica del
 sindicato refleja su papel contradictorio en la Administracion Obrera por-
 que, por una parte, tenia que representar los intereses de los obreros, y
 por la otra, los del patron.

 Ademas, la Administracion Obrera tenia que enfrentar una serie de
 conflictos intergremiales. El mas importante de estos era el que existia
 entre los caldereros v carpinteros sobre la division del trabajo en los ta-
 Ileres de Nonoalco. La disputa habia existido desde 1934, pero en julio
 de 1940 se desato la violencia cuando unos 100 trabajadores entraron en
 los talleres de los carpinteros y sustrajeron instrumentos de trabajo y ma-
 teriales. Segu'n el testimonio de los representantes de ambos grupos, el
 incidente ocurrio porque los caldereros estaban dsecontentos con el Con-
 sejo de Administracion pues no habia cumplido con lo establecido en el
 nuevo contrato colectivo de trabajo que estaba en vigor desde el 20 de
 febrero de ese anio. Segu'n las condiciones del contrato, las dos categorias
 laborales se fusionarian en una nueva especialidad que se encargaria de la
 construccion de carros en los talleres de los Ferrocarriles Nacionales. A
 pesar del incidente y de las presiones de varias secciones del sindicato al

 52 Ibid.
 53 Ibid., pp. 36-37.



 LA ADMINISTRACION OBRERA EN LOS FERROCARRILES 113

 presidente CQardenas para que interviniera en el conflicto, la disputa no
 se resolvio durante el periodo de la Administracion Obrera.24

 Finalmente, durante la Primera Convencion de la Administracion
 Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de Mexico instalada el 16 de abril
 de 1940. surgieron otras quejas respecto a la gestion sindical del sistema
 ferroviario. Por lo general, estas quejas tenian que ver con las disparida-
 des que habia en las condiciones de trabajo y salarios entre las distintas
 especialidades y regiones del sistema ferroviario.55

 5. LA CONTROVERSIA SOBRE LOS ACCOIDENTES FERROVIARIOS

 Durante la Administracion Obrera, los accidentes ferroviarios fueron
 objeto de discusion y preocupacion constante; se decia que las causas en
 el considerable aumento del nu'mero de accidentes eran la ineficiencia de
 la Administracion y la negligencia con que los trabajadores hacian su
 labor. La trascendencia de este problema sirvio de justificacion al general
 Cardenas para reorganizar los Ferrocarriles Nacionales en 1940.

 Sin embargo, segun datos oficiales, el n(umero de accidentes *estA por
 debajo de la media en relacion con los aiios inmediatos anteriores, habien-
 do acusado una baja en el uiltimo anio de esta experiencia administrativa.
 El siguiente cuadro muestra el nu'mero total de accidentes ferroviarios
 entre 1936 y 1941. Las cifras se refieren a accidentes de todas categorias.

 Ademas, los datos estadisticos disponibles sugieren que la cuestion de

 14 Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: Lazaro Cirdenas, legajo
 432 /6.

 5 En este contexto, hay que senalar que de vez en cuando hubo quejas sobre
 la actuacion de la Administracion Obrera en la investigacion de las peticiones de
 los trabajadores. Por ejemplo, durante la convencion, un grupo de truqueros denun-
 ciaba que los mecanicos de segunda clase, que desempenaron labores parecidas,
 recibieron salarios m'as altos. En una carta enviada a la Convencion, los truqueros
 senialaban que hablan presentado una demanda ante el Departamento Autonomo
 de Trabajo en diciembre de 1937 pero que, hasta la fecha, no se habia resuelto
 el asunto. La carta sugirio que esto habia pasado porque no tenian contactos in-
 fliuyentes ni en la burocracia del Departamento Autononmo del Trabajo ni en el
 Consejo de Administracion, y que unos miembros de su grupo estaban intentando
 jalar palancas para resolver su queja. Segu'n la carta "esta actitud no puede ni
 debe extrafiaros porque es el reflejo de la experiencia vista en el sonoro caso de
 los compafieros mecanicos electricistas y de la respetable Especialidad que forman los
 companieros Oficinistas, pues ambas especialidade, en esta forma han mejorado
 grandemente sus justas peticiones a traves de Licenciados particulares".

 Tambien fue alegado que tanto el Consejo de Administracion como el liderazgo
 sindical hablan intentado demorar la resolucion del asunto ante el Departamento
 Autonomo del Trabajo. La carta concluia diciendo que los obreros habian agotado
 todos los caminos e insistia que la Administracion Obrera deberia actuar de iine-
 diato para resolverlo. Vease: Carta, Jesu's Corona a la Primera Convencion de la
 Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de Mexico, 9 de mayo de
 1940. Archivo General de la Nacion, Departamento Autonomo de Trabajo, caja
 197, expediente 5.
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 CUADRO 3

 ACCIDENTES FERROCARRILEROS

 Anio Nu'mero

 1936 973

 1937 1191

 1938 1031

 1939 977

 1940 801

 1941 930

 FUENTE: Secretaria de Comunicaciones y Obras Pu'blicas, Departamento de
 Ferrocarriles en Explotacion, Oficina de Glosa y Estadistica, Estadistica de los Fe-
 rrocarriles y Tranvias de Concesion Federal, M6xico, D. F, 1945.

 la negligencia obrera como causa de los accidentes fue exagerada. Por
 ejemplo, en 1938, menos de la mitad (218 de 526) de los accidentes fe-
 rrocarrileros fueron causados por negligencia de los trabajadores. La ma-
 yoria fue ocasionada por otros motivos tales como via mala (148 de 526),
 via obstruida (14 de 526), equipo defectuoso (96 de 526), incendios
 (13 de 526), actos criminales (3 de 526) y rebelion (6 de 526).56 En
 1940, las cifras cran las siguientes: negligencia de los empleados (284 de
 800), via mala (207 de 800), via obstruida (31 de 800), equipo defec-
 tuoso (173 de 800) y otras causas (105 de 800).57

 Esto no quiere decir que se reste importancia a la cantidad de acci-
 dentes ferrocarrileros ocurridos entre 1938 y 1940. Hubo varias colisiones
 que provocaron muertos y heridos. Entre los casos mas serios se encuen-
 tran los siguientes: un choque entre dos trenes en Queretaro en agosto
 de 1938, provoco 5 muertos y 14 heridos; otro choque entre dos trenes
 en enero de 1939 dejo un saldo de 5 muertos y 5 heridos; otro mas entre
 dos tres de pasajeros en la linea de San Luis Potosi en enero de 1939 en
 el cual se murieron 6 personas y resultaron heridas 13; otro choque cerca
 de Queretaro, esta vez entre los trenes de Guadalajara y Laredo en
 abril de 1939, en el cual hubo 24 muertos y 10 heridos; otro entre un tren

 56 Memora'ndum, Melquiades Gallardo a Lazaro Cirdenas, 17 de abril dc 1939.
 Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: Lizaro Cardenas. Legajo 513/176.

 57 Secretaria de Comunicaciones y Obras P4blicas, Departamento de Ferroca-
 rriles en Explotaci6n, Oficina de Glosa y Estadistica, Estadistica de los Ferrocarri-
 les y Tranvias de Concesion Federal Correspondiente al Aiio Terminado el 31 de
 diciembre de 1940, Mkxico, D. F. (194?), p. 139.
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 de pasajeros y un tren de carga en febrero de 1940 en el cual se murie-

 ron 14 personas y 70 quedaron heridas; y otro m'as de dos trenes en marzo
 de 1940 provoco 3 muertos y 6 heridos.58

 -Preocupados por este tipo de accidentes, la Administracion Obrera y
 *la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas Ilevaron a cabo inves-
 tigaciones para encontrar las causas y aprobaron medidas disciplinarias
 cuando fue necesario.59 El choque de los trenes de Guadalajara y Laredo
 ocurrio por negligencia de sus respectivas tripulaciones lo cual provoco un
 'scadalo, que culmino con la renuncia de los miembros del consejo de

 la Administracion Obrera, a excepcion del director general, Salvador
 Romero.Y' Ademas, los empleados responsables fueron procesados con el
 cargo de negligencia criminal.61

 Sin duda, accidentes como este desprestigiaron a la Administracion
 Obrera, y provocaron criticas respecto a la falta de disciplina y negligen-
 cia de los trabajadores bajo la gestion sindical. Segun la evidencia dispo-
 nible, este fue el punto de vista del gobierno y aun hubo alegatos de que
 las investigaciones de la Administraci6n Obrera en relacion con las causas
 de los accidentes eran insuficientes y que se aplicaron sanciones discipli-
 narias arbitrariameente.62 El STFRM sostuvo que la mayoria de los acciden-
 tes fue el resultado del deterioro de las lineas, pero tambien admitio que
 algunos percances se originaron por negligencia de los empleados.63 En
 cuanto al choque de los trenes de Guadalajara y Laredo, el sindicato
 condeno la actitud de irresponsable de los empleados involucrados y afir-
 mo que se llevaria a cabo una investigacion detallada de las causas del
 accidente: senialo que tomaria medidas para evitar accidentes de esta in-
 dole en el futuro,64 y finalmente, afirmo que el sabotaje habia sido un
 factor importante en los accidentes ferroviarios.65

 Es preciso senialar que la cuestion de los accidentes fue utilizada por
 la derecha politica para desprestigiar a la Administracion Obrera y al
 gobierno cardenista. En 1939 y 1940 periodicos y revistas de derecha ta-
 les como La Prensa, Omega, El Hombre Libre, Hoy y El Mundo (Tam-
 pico) publicaron varios articulos donde criticaban la supuesta falta de
 disciplina en la Administracion Obrera y decian que la negligencia obrera
 era el factor principal de los accidentes ferroviarios. Uno de los criticos

 58 Gustavo Molina Font, El Desastre de los Ferrocarriles Nacionales de Meixico,
 Mexdco, Biblioteca de "Accion Nacional" (194?), p. 46.

 59 Vease, por ejemplo: Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: La-
 zaro Cardenas, legajo 513/176.

 'O El Popular, 22 de abril de 1939.
 '61 El Popular, 20 de abril de 1939.
 '- Memorandum, Melquiades Angulo Gallardo a Lazaro Cardenas, 17 de abril

 de 1939. Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: Lazaro Cardenas, le-
 gajo 513/176.

 63 El Popular, 1Q de junio de 1938.
 .4 La Vos de Mexico, 24 de abril de 1939.
 G5 El Popular, 14 de abril de 1939.
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 mas destacados fue un partidario de Accion Nacional, Gustavo Molina
 Font. Entre 1938 y 1940 escribi6 varios articulos de denuncia contra la
 gestion sindical de las lineas nacionales y en 1940 se publico un libro
 donde calificaba a la Administraci6n Obrera como el peor episodio en la
 historia de los ferrocarriles del pais. Tipico de sus comentarios era el si-
 guiente:

 Tratandose de cheques de trenes en marcha, de mas est'a decir que
 absolutamente todos estos tragicos accidentes [ ...] tuvieron su origen
 en punibles negligencias, en descuidos imperdonables, en errores que
 no tienen explicacion ni excusa, y en la frecuente y notoria infraccion
 de las reglas estandarizadas [sic] cuya estricta observancia basta para
 impedir o, cuando menos hacer muy remota la posibilidad de acciden-
 tes como los relacionados. Y todo esto se sintetiza en una sola palabra:
 indisciplina.
 - Adem'as de estos graves accidentes, ha habido durante la Admi-
 nistracion Obrera centenares de otros accidentes de menor cuantia
 que si no han tenido la tragica resonancia de aquellos entrafnan per-
 didas materiales de muy seria importancia para los Ferrocarriles.6G

 Sin duda este tipo de criticas influyeron en la percepcion de los acci-
 dentes por parte del puTblico y del gobierno.

 LA REORGANIZACION FERROCARRILERA DE 1940

 Para mediados de 1940, la Administracion Obrera, se encontraba en
 una posicion diflcil a causa de los problemas economicos de los ferrocarri-
 les y la presion de la derecha politica. En este marco, hubo varias reunio-
 nes entre representantes del gobierno, del Consejo de Administracion y
 del STFRM para discutir el futuro de la gestion sindical de las lineas na-
 cionales. Las primeras reuniones se Llevaron a cabo en mayo de 1940, y
 en ellas el gobierno manifesto su preocupacion por el incumplimiento de
 la Administracion Obrera del pago del 5.64 por ciento de los ingresos bru-
 tos que debia haber hecho desde el 1Q de mayo de 1939 a la Tesoreria
 Federal, asi como de las deudas ferrocarrileras. Tambien se hicieron fuer-
 tes cargos en contra de la Administracion Obrera en relacion con la falta
 de disciplina, la ineficiencia del servicio ferrocarrilero y el alto indice de
 accidentes. Finalmente, el gobierno sefialo que seria necesario que la Ad-
 ministracion Obrera formulara una serie de medidas para reducir los gas-
 tos de los ferrocarriles y que el gobierno no estaba dispuesto a cambiar
 la politica existente en relacion con las tarifas de carga ni la organizacion
 financiera de la Administracion Obrera. El STFRM apoyo a la gerencia
 ferrocarrilera, argumentando que muchos de los problemas senialados ha-
 bian existido desde antes de la instalacion de la Administracion Obrera;

 466 Gustavo Molina Font, op. cit., pp. 46-47.
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 que no se habia entregado el 5.64 por ciento de los ingresos brutos al
 gobierno porque esta cantidad habia sido utilizada para liquidar la deu-
 da ferrocarrilera (y en ese mismo punto, se-nalo que el gobierno no habia
 pagado su porcion de las deudas del Departamento Autonomo de Ferro-
 carriles como habia quedado estipulado por los articulos transitorios del
 decreto que creo la Administracion Obrera); que muchos de los proble-
 mas senialados habian sido corregidos, y que varios de los alegatos sobre
 la falta de disciplina e ineficiencia eran falsos. No obstante, el Consejo
 de la Administracion Obrera se comprometio a formular una serie de me-
 didas para reducir los gastos administrativos.67

 Durante el proximo mes, la Administracion Obrera estudio los pro-
 blemas financieros de la empresa y el 9 de julio publico un plan de econo-
 mias. En el preambulo de las propuestas, el Consejo de Administracion
 afirrno que seria necesario reducir los gastos mensuales por una cantidad
 de 1 600 000.00 pesos y para tal fin propuso las siguientes medidas: que
 a partir del 1Q de agosto de 1940 las erogaciones salariales se reduje-
 ran a lo que importaban las nominas de pago en el mes de mayo, de 1938;
 la supresion de puestos de confianza que no fuesen necesarios; la restric-
 cion al minimo del pago de tiempo extraordinario con las medidas admi-
 nistrativas y disciplinarias que se necesitaran, pero sin periudicar el ser-
 vicio; que el pago de sueldo a causa de enfermedades no profesionales se
 estableciera con base en 60 dias de medio sueldo, en lugar de 15 dias de
 sueldo integro que fijo el contrato colectivo de trabajo de 1937; que no
 se cubrieran las vacantes temporales del personal cuya duracion fuera
 de 15 dias o menos; el mantenimiento de una rigida disciplina; la supre-
 sion de las comisiones de los boletos, y la supresion de trenes, servicios,
 turnos o puestos de cualquier departamento que no fueran indispensa-
 bles.8

 Las economias propuestas no fueron aprobadas por todas las secciones
 del STFRM. Aunque el Comite Ejecutivo General no lo comento puiblica-
 mente, las secciones 15 (ciudad de Mxico) 69 y 24 (San Luis Potosi)70
 atacaron las propuestas, y afirmaron qiue se podria lograr las mismas
 economias eliminando irregularidades en la compra de materiales y equi-

 po, con la abolicion de puestos de confianza no necesarios, y con la re-
 duccion de los salarios ejecutivos.

 El gobierno tampoco respondio pu'blicamente, aunque el 11 de julio
 de 1940 hubo otra reuni6on para discutir los problemas ferrocarrileros. En
 esta reunion la discusion giro alrededor de dos cuestiones: el indice de
 accidentes y los problemas economicos de la Administracion Obrera. Res-

 r,7 Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: Lazaro Cairdenas, legajo
 513/2.

 68 La Prensa, 9 de julio de 1940.
 69 El Popular, 14 de julio de 1940.
 70 TSERM, Seccion 24, "Manifiesto a todos los frerocarrileros del pais", San

 Luis Potosi, julio de 1940. Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes: Lazaro
 Cardenas, legajo 513/2 .
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 pecto a los accidentes, el presidente queria saber por que habian ocurrido
 tantos y que medidas se habian tomado para mejorar la seguridad del ser-
 vicio ferrocarrilero. El sindicato respondio admitiendo que el indice de
 accidentes fue un problema serio y que muchos de los accidentes eran el
 resultado de la negligencia obrera y falta de disciplina, y se comprometio
 a -investigar las causas de los accidentes y recomendar medidas para me-
 jorar la seguridad del servicio ferrocarrilero. En relaci6n con los proble-
 mas economicos, Cardenas insistio en la necesidad urgente de ilevar a cabo
 una serie de economias y pidio que el sindicato formulara una propuesta
 para facilitar la liquidacion de las obligaciones financieras de los Ferro-
 carriles Nacionales de Mexico.72

 El 16 de julio de 1940 se celebro otra junta y en esta sesion Juan
 Gutierrez, director general de la Administraci6n Obrera, presento las pro-
 puestas del Consejo de Administracion para efectuar las economi as exigi-
 das por el gobierno. El STFRM, por su parte, presento una serie de pro-
 puestas con el proposito de reducir el indice de accidentes.73 En esta
 reunion hubo una fuerte discusion sobre la falta de apoyo -financierQ del
 gobierno a la Administracion Obrera, la cuestion del pago de 5.64 por
 ciento de los ingresos ferrocarrileros a la Tesoreria Federal, y eI asunto
 de la estructura de las tarifas de carga. Mientras el gobierno mantuvo su
 posicion de no modificar la politica existente en estos aspectos, los repre-
 sentantes del STFRM y la Administracion Obrera insistieron en la necesidad
 de hacer reformas a la reglamentacion financiera de -los ferrocarriles. Ade-
 mas, el sindicato protesto por el plan de economias propuesto por el Con-
 sejo de Administracion, y en este contexto se puede notar que el STFRM
 quedaba en una posicion contradictoria. SegCun el secretario general del
 STFRM, Jesus Solis "cuando se nos plantea una situacion en la que es el
 mismo Sindicato el que tiene que aprobar, que aceptar e imponer a sus
 miembros una regresion a condiciones que han estado en vigor hace al-
 gunos anos, para nosotros, especialmente para los que estamos aqui pre-
 sentes, que somos directivos generales y los locales de nuestras Secciones,
 es una situacion sumamente dura y lo es porque la mision de los Sindi-
 catos nunca ha sido ni equivocadamente obligar a sus miembros a aceptar
 regresiones en su situacion, de ahi que nos encontramos en la necesidad
 de plantear con todo respeto a usted alguna otra forma de solucionar esta
 situacion".74

 El gobierno, por su parte, ataco la actitud del STRFM, calificandola
 como irresponsable y alegando que no estaba dispuesto a cooperar. Segun

 71 "Acta de la junta cellebrada en el Palacio Nacional con los elementos ferro-
 carrileros, 11 del julio de 1940", Archivo General de la Nacion, Ramo Presidentes:
 Lazaro Cirdenas, legajo 513/2.

 " Ibid.
 78 "Acta de la junta celebrada con el elemento ferrocarrilero en el Palacio

 Nacional, 16 de, julio de 1940", Archivo General de la Naci6n, Ramo Presidentes:
 Lazaro Cardenas, legajo 513/2.

 74 Ibid.
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 Cardenas: "ustedes no ayudan al Gobierno, no le prestan estas facilidades,
 la indisciplina, la falta de atencion para cuidar los equipos, eso esta ma-
 tando el proposito que hizo el Gobierno de liegar algun dia a poner las
 fuentes de trabajo en manos de los trabajadores. Cuando observamos ac-
 titudes de esta naturaleza, que ustedes son los m'as calurosos defensores
 de que las lineas esten en sus manos, nosotros cremos que estAn pensando
 lo contrario, nosotros creemos en el sabotaje por intere's de caracter po-
 litico y por irresponsabilidad frente a la situacion economica. Nosotros
 pedimos a ustedes concretamente cumplan sus obligaciones; seguramente
 el Gobierno los ayudara, pero nosotros no podemos autorizar el aumento
 de tarifas, mientras no nivelen las finanzas y cumplan con las obligacio-
 nes que aceptaron".75

 Al fin de la reunion no se habia resuelto nada aunque el STFRM se
 comprometio a formular un plan de economias.

 El 25 de julio de 1940 el STFRM inauguro una convencion extraordina-
 ria para discutir los problemas economicos de la Administracion Obrera

 y para tratar la cuestion de la falta de disciplina en el sistema ferrocarri-
 lero.76 En esta convencion, los delegados manifestaron su apoyo a la Ad-
 ministraci6n Obrera y reconocieron la necesidad de reducir los gastos de
 la empresa. Sin embargo, la posibilidad de reajustar personal o reducir
 salarios fue rechazada.7 Una semana despu's. el STFRM entreg6 sus pro-
 puestas de reformas al gobierno. Bajo el plan sindical se extenderian los
 poderes del Consejo de Administracion v se reduciria el porcentaje de ingre-
 ses totales que fuera a ser dedicado a la reparacion y mejoramiento de las
 propiedades de los ferrocariles.78 Aunque la mayoria de las propuestas
 de la convencion eran aceptables para los miembros del sindicato, una
 medida -que se aplazara el pago de vacaciones por un anio- provoco
 protestas y. al fin y al cabo, fue rechazada.79

 El gobierno considero que las propuestas sindicales eran insuficientes 80
 y en octubre de 1940 expidio una contrapropuesta. El plan gubernamen-
 tal fue parecido al propuesto por el Consejo de Administracion aunque
 adopto la sugerencia sindical de que el porcentaje de ingresos totales de-
 dicado a reparaciones y mejoramientos fuera reducido.81 El STFRM recha-
 70 el plan del gobierno porque significaba que habria reajuste de personal
 y reduccion de salarios, asi que el asunto quedo sin resolverse hasta qur
 llego el gobierno de Avila Camacho.

 El 16 de diciembre de 1940 hubo una reunion entre el presidente
 Avila Camacho, Jesuis Solis, secretario general de la STFRM, y Arturo de
 la Vega, presidente del Consejo General de Vigilancia del STFRM. En esta

 75 Ibid.
 7B El Popular, 25 de julio de 1940.
 77 Ibid.
 78 Arthur W. Macmahon, op. cit., p. 467.
 79 El Popular, 16 de noviembre de 1940.
 SO Arthur W. Macmahon, kw. cit.
 81 Ibid.
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 retinio6n, Avila Camacho manifest6 su intenci6n de efectuar una reorga-
 nizacion de los ferrocarriles. El sindicato, por su parte, expreso su oposi-
 cion de los ferrocarriles. El sindicato, por su parte, expreso su oposicion
 a la reorganizacion y sugiri6 al Presidente que aboliera la obligaci6n de
 los ferrocarriles de pagar 10 por, ciento de ingresos brutos como impuestos
 y que reformara la estructura de tarifas de carga.A2

 A pesar de la oposicion del sindicato, el 18 de diciembre de 1940, el
 gobierno anunci6 oficialmente la abolici6n de la Administracion Obrera
 y la formacicn de una nueva administracion ferrocarrilera. Bajo el plan
 de reorganizacion, el Consejo de Administraci6n consistiria de siete miem-
 bros, cuatro de los cuales senian nombrados por el gobierno y tres por el
 sindicato; el director general de los Ferrocarriles Nacionales tamnbien
 seria nombrado por el gobierno; los contratos colectivos de trabajo exis-
 tentes seguirian en vigor, y las obligaciones economicas de la nueva geren-
 cia sedian parecidas a las de la Administracion Obrera.3

 Aunque el gobierno estaba convencido de que no era viable la Acl-
 ministracion Obrera, los argumentos del sindicato respecto de los proble-
 mas economicos de la empresa parecen haber influido en el punto de vista
 oficial. El 19 de diciembre de 1940, despues del anuncio oficial de la di-
 solucion de la Administracion Obrera, hubo una reunion entre Eduardo
 Sutarez, secretar-io de Hacienda y Credito Pulbliceo, y representantes del
 STFRM, en la cual se decidio que la legislaci6n existente seria modificada
 de la siguiente manera: 1) que se aboliria la obligacion de los Ferrocarri-
 les Nacionales de lograr un coeficiente de explotacion de menos de 85

 por ciento porque la situacion financiera de la empresa lo hacia impo-
 siblc; 2) que se aboliria la obligaci6n de los ferrocarriles de pagar el 5.64
 por ciento de ingresos brutos al gobierno y que una proporcion equiva-
 lente se invertiria para el mejoramiento del sistema ferrocarrilero, y 3)
 que el porcentaje de ingresos dedicado a "adiciones y mejoramnientos"
 seria incrementado de 5.36 por ciento al 10 por ciento.84

 Despue's de esta reunion, el gobierno tom6 los pasos finales para efec-
 tuar la reorganizacion, y el 21 de diciembre de 1940 fue presentado a la
 Caimara de Diputados un proyecto de ley para la disolucion de la Admi-
 nistracion Obrera y la creacion de la Administracio6x de los Ferrocarriles
 Nacionales de Me'xico85 aprobandose unos dias despues.86 Sin embargo,
 la nueva estructura administrativa no duro mucho tiempo porque el 31
 de marzo de 1941, el STFRM retir6 sus representantes del Consejo de Ad-
 ministracion. Entre las razones dadas para esta decisi6n estaba que, como
 el STFRM estaba en una posicion minoritaria en el nuevo consejo de ad-
 ministracicn, no podia infltiir en las decisiones que afectaban los intereses

 82 El Popular, 19 de diciembre de 1940.
 83 Ibid.

 84 El Popular, 20 de diciembre de 1940.
 85 El Popular, 22 de diciembre de 1940.
 8g El Popular, 25 de didembre de 1940.
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 de los trabajadores, asi que desde el punto de vista sindical, los ferroca-
 rrileros serian mejor servidos si el STFRM se dedicara exclusivamente a la
 proteccion de los intereses obreros."7

 La decision de disolver la Administracion Obrera no fue solo una res-
 puesta a los problemas economicos de los ferrocarriles. La reorganizacion
 ferrocarrilera, comenzada por Cardenas y terminada por Avila Camacho,
 fue una consecuencia del cambio de orientacion ideologica v politica del
 Estado revolucionario a partir de 1938. Este cambio se reflejo en otras
 decisiones gubemamentales de la epoca, tales como la misma seleccion de
 Avila Camacho como candidato oficial para las elecciones de 1940; el
 compromiso de Cardenas despues de la expropiacion petrolera de no na-
 cionalizar mas industrias; la politica de enfrentar en lugar de apoyar a los
 trabajadores (y sobre todo a los petroleros) en sus conflictos con la clase
 patronal por mejores condiciones de trabajo y salarios, y finalmente, la
 desaceleracion del programa de reforma agraria.

 Los motivos de este cambio son complejos. En primer lugar. a nivel
 internacional, Mexico enfrentaba serios problemas politicos y economi-
 cos, por el conflicto que tenia con Estados Unidos y Gran Bretania como
 consecuencia de la nacionalizacion petrolera; el boicot impuesto por las
 companias expropiadas en la venta del petroleo mexicano en el extran-
 jero, y finalmente, por las dificultades que el estallamiento de la Segunda
 Guerra Mundial habia provocado para la colocacion de exportaciones
 mexicanas en el mercado internacional. En segundo lugar, en 1939 y 1940
 aparecio una fuerte derecha politica cuya forma organizada fue el partido
 almazanista opuesto al proyecto de Cairdenas y que atacaba con v,igor
 varios aspectos de la politica gubernamental. Ademas, todavia existia la
 posibilidad de que algunos militares disidentes levantaran las armas otra
 vez, como paso con Saturnino Cedillo en 1938. Finalmente, en el otro
 lado del espectro politico, la izquierda, y especialmente el Partido Comu-
 nista Mexicano (PcM) -que, tradicionalmente, habia apoyado y exigido
 el cumplimiento con los aspectos ma's radicales del program.a cardenista-
 habia modificado su posicion y habla adoptado la politica de la "unidad
 a toda costa". A raiz de este cambio idelo6gico, la izquierda comenzo a
 aceptar decisiones gubernamentales que, tan solo poco tiempo antes no
 hubiera aceptado. Sin duda, esta combinacio6n de circunstancias influ6o
 en la decisi6n de los gobiernos de C'ardenas v Avila Camacho de modifi-
 car los aspectos mas radicales del programa politico y econ6mico.

 No obstante la redefinicion ideologica y politica del gobierno, hubo
 otro factor que facilito la reorganizaci6n ferrocarrilera: el lhecho de que
 tanto la izquierda politica como el iiovimiento obrero organizado hUbie-
 ran cambiado su posicion ideologica respecto a la gesti6in sindical de la
 industria. Esto se vio mas claramente en el Partido Comunista Mexicano
 que en 1938 habia apoyado la decisio6n de establecer la Administraci6n
 Obrera, v en octubre de 1938, el Comite Central del Partido aprobo una

 87 Arthur W. Macmahon, op. cit., p. 469.
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 resolucion que cambiaba la politica oficial a este respecto. Seg-in la reso-
 lucion, a raiz de la experiencia de los problemas economicos que habian
 afectado la Administracion Obrera como resultado de la decision del go-
 bierno de no permitir el aumento de tarifas de carga, la gestion sindical
 de la industria no era factible dentro del sistema de relaciones capitalis-
 tas de produccion. Esta resolucion fue adoptada como la politica oficial
 del partido en su septimo congreso en 1939.88 En relacion con la disolu-
 cion de la Administraci6n Obrera, Hernan Laborde, lider del PCM hasta
 su expulsion en 1940, expreso el punto de vista del partido:

 Es evidente que los trabajadores ferrccarrileros no tienen nada que
 lamentar, si se atiende al cambio de Administracion en si mismos. La
 'Administracion Obrera' nunca lo fue realmente, ni podria haberlo sido
 a menos que se considere posible, en Mexico, la existencia de un islote
 socialista en el oceano del regimen social burgues -el Gobierno pro-
 pietario de los Ferrocarriles habia sabido convertir una empresa que-
 brada, en una fuente de ingresos a fuerza de saquearla y de comerse
 su capital. Y la ley de abril de 1938, que creo la Administracion Obre-
 ra, tenia por objeto afianzar y prolongar indefinidamente una situa-
 cion en la que el gobierno empresario podria cobrar decenas de millo-
 nes de pesos anuales, sin hacer, en cambio, la menor inversion de
 capital, de inquietud o esfuerzo.

 Es ya evidente para tocics que nuestro Sindicato de Trabajadores
 Ferrocarrileros cometio un error al echarse a cuestas la responsabili-
 dad y los deberes de la Administracion. Con ella encima, el Sindicato
 se convirtio en un monstruo de dos cabezas: de una parte, Adminis-
 traci6n de los Ferrocarriles representativa del empresario, y de otra,
 organizacion de resistencia, representativa de los trabajadores, fue gra-
 cias al instinto proletario de estos y la accion energica de los mas
 conscientes. . .

 Todo esto prueba que los sindicatos no nacieron para administrar
 empresas sinLo) para defender lo_ intereses de Ic,s trabajadores.89

 De estos comentarios se puede ver que para el PcM la dualidad de fun-
 ciones del sindicato en la Administraci6n Obrera era un problema impor-
 tante.

 La CTM tambien habia cambiado su politica respecto a la gesti6n sin-
 dical de la industria. Hasta 1939 habia promovido la creacion de las ad-
 -ministraciones obreras en las industrias nacionalizadas y todavia en junio
 de 1939 llamo al gobiemno a entregar la industria petrolera a la admi-
 nistracion de los obreros." No obstante, en 1940 retir6 su apoyo al con-

 ss Encarnacion PNrez J., "En el sexenio de Cairdenas", en Arnoldo Martinez
 Verdugo (ed.), Historia del Comunismo en Mixico, Mkico, Grijalbo, 1985, p. 183.

 89 Hernin Laborde, "La verdad sobre los Ferrocarriles Nacionales", Mxico,
 1941. Centro de Estudios del Movimiento Obrero y Socialista, Coleccion Docu-
 mental.

 90 Guta, 8 de uluo de 1939, p. 2.
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 cepto. Cuando el gobierno anuncio la decision de abolir la Administracion
 Obrera, la CTM, en su 6rgano, El Popular, comento:

 Con la reorganizacion de los Ferrocarriles, ce movimiento obre.ro
 ha logrado un triunfo autentico. Su voz firme, independiente y auto-
 rizada, se ha hecho escuchar en un asunto de importancia fundamen-
 tal. Con la nueva organizacion de las lineas ferroviarias, el Gobierno
 de la Repu'blica asume integramente la autoridad de la direccion de
 esa decisiva rama de la economla nacional, y los trabajadores, sin per-
 der ninguno de sus derechos esenciales, estaran en la posibilidad de
 responder concreta y lealmente del cumplimiento de sus obligacio-
 9es.19I

 Otros sindicatos que habian luchado por la creacion de administra-
 ciones obreras, tales como el Sindicato de Trabajadores Petroleros de la
 Repu'blica Mexicana (STPRM), cambiaron su politica en torno a esta
 cuestion.92

 El Uinico grupo que mantuvo su apoyo para el concepto de la Adminis-
 tracion Obrera fue el d-e los partidarios de Leon Trotski. Segu'n los trots-
 kistas, las administraciones obreras eran un vehiculo por medio del cual
 los trabajadores podriain avanzar en sus propios intereses de clase, y atacar
 a Ia clase capitalista y al estado burgues.3

 CONCLUSION

 La decision de disolver la Administracion Obrera fue, por una parte,
 una respuesta a los problemas economicos de los ferrocarriles, y por la
 otra, el resultado de una modificacion del proyecto politico y economico
 del gobierno. Sin embargo, hay que senfalar que las condiciones para su
 fracaso existieron desde un principio dados los terminos economicos bajo
 los cuales fue establecido y el hecho de que el gobierno no estuvo dispues-
 to a suministrar apoyo financiero a los ferrocarriles. Habiendo afirmado
 esto, es necesario aclarar, primero, que los problemas economicos de los
 ferrocarriles v el supuesto deterioro de la eficiencia y seguridad del ser-
 vicio ferroviario fueron exagerados por la derecha politica para despresti-
 giar a la Administracion Obrera y al gobierno cardenista, y en segundo

 91 El Popular, 27 de diciembre de 1940.
 P2 For ejemplo, el STPRM abandon6 la politica de luchar por la creaci6n de

 una administraci6n obrera en la industria petrolera nacionalizada durante la Se-
 gunda Gran Convenci6n Extraordinaria del sindicato en 1939. V6ase: Dictamen
 de la Comisidn de la Segunda Convencion Extraordinaria del STPRM sobre el Pun-
 to 2: 'Organizaci'Jn juridico-administrativa de la Industria que convendria apoyar
 el sindicato por garantir los intereses de los trabajadores",' Mexico, ed. mimeogra-
 fiada del STPRM, 1939.

 93 Le6n Trotsky, The Writings of Leon Trotsky, 1938-1939, segunda edicion,
 Nueva York, Pathfinder Press, 1974, p. 329.



 124 REVISTA MEXICANA DE SOCIOLOGIA

 lugar, que esta presion politica influyo en la decision de acabar con la
 gestion sindical de las lineas nacionales. Ademas, el hecho de que la iz-
 quierda, el aliado "natural" de C6rdenas, habia modificado su posicion
 ideologica en torno a la cuestion de la gesti6n sindical de las indtstrias
 nacionalizadas tambien influyo en la decisi6n de disolver la Administra-
 cion Obrera ya quq sin su apoyo, y frente a la presion de las fuerzas de-
 rechistas, no hubo sentido politico de continuar con el experimento. En
 estas circunstancias, la Administracion Obrera, ejemplo destacado de la
 politica obrerista cardenista, fue la victima l6gica del giro hacia una po-
 litica de moderacion a partir de 1938.
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