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Resumen

En este texto se abordan algunos aspectos de la llamada modernizacion de los Ferrocarriles Nacionales de
México, exaltada en la década de 1950, centrandose en el proceso de renovacién de los talleres y otros espacios
arquitectonicos industriales de San Luis Potosi. Para ello, se toma como eje central para el analisis la Revista
Ferronales, medio de comunicacién oficial de la empresa. En cuanto al fendmeno de la modernizacién a través de
la revista, se pueden advertir diversos elementos como: 1) los saberes ferrocarrileros en entornos industriales; 2) la
relaciéon entre espacio y tecnologia en ecosistemas industriales; y 3) rasgos del patrimonio industrial, por medio de
una empresa paraestatal de comunicaciones y transportes mexicana.
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Abstract

This text explores some aspects of the called modernization of Ferrocarriles Nacionales de Mexico, exalted in the
1950s, focussing on the process of renewal of the workshops and other industrial architectural spaces of San Luis
Potosi. This is taken as a focal point for analysis: the Ferronales magazine, media official of the company. On the
phenomenon of modernization through the magazine, you can warn various elements such as: 1) the railroad saberes
in industrial environments; 2) the relationship between: space and technology in industrial ecosystems; and 3) traces
of the industrial heritage through a Mexican State-owned company of communications and transport.

Keywords: expertise, knowledge, industrial spaces, technology, railways.
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Introduccion

Este trabajo se avoca a estudiar, a partir de la
revista Ferronales, la llamada modernizacién de los
Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), exaltada
en la década de 1950, centrandose en el proceso
de renovacion de areas industriales (talleres) y otros
espacios arquitecténicos ferroviarios y de servicios en
San Luis Potosi.

Entre los planteamientos en torno a los espacios
y saberes en contextos industriales, se encuentra el
del patrimonio arquitecténico frente a la industria, es
decir, puesto en relacién a una nueva concepcion de
los oficios, los saberes y conocimientos. La idea tiene
detras la sustitucion de las emblematicas maquinas
de vapor por maquinas diesel. El fenomeno se liga
también a una reconversién tecnolégica, en la cual
los saberes de los ferrocarrileros juegan un papel
relevante, especialmente en la practica y en el discurso
oficial.

Con la modernizacion llegaron también
la reutilizacion de  espacios  arquitectonicos
industriales ferroviarios (la casa redonda), asi como
el disefio y la edificacién de nuevas éreas: talleres
adicionales  especializados, bodegas, escuelas
de capacitacion (convertidas en paradigma de la
trasmision de conocimientos), zonas recreativas,
y la re-conceptualizacion y construcciéon de un
hospital. La modernizacién también se circunscribe
en el conocimiento del mercado de servicios, de
comunicaciones y transporte.

El fendmeno estudiado en este articulo, se
basa en el supuesto de que los testimonios sobre la
modernizaciéon industrial de los FNM representados
en Ferronales, brindan sugerentes elementos para
reflexionar sobre ciertas convenciones historiograficas
y formular nuevas nociones en los ambitos de la
industria, sus vestigios edificados y sus huellas
intangibles.

La singularidad del articulo se cimenta en la
identificacion y reflexion de conceptos difundidos en
una revista dedicada al mundo industrial ferrocarrilero.
Pocas publicaciones periédicas han sido base
fundamental para escudrifar en los espacios
industriales, los saberes y conocimientos del mundo del
trabajo. La revista se caracteriza por ser el 6rgano de
difusion oficial de la empresa paraestatal; no obstante,
se pueden encontrar las voces de los trabajadores
en torno a la construccion de saberes en los habitats
industriales.

El trabajo se inscribe en el debate sobre los
espacios industriales, especialmente el ferrocarrilero,
con una propuesta analitica desde la historia, el

patrimonio industrial y el analisis espacial. Uno de
los puntos de partida en este sentido, es el dialogo
interdisciplinario.

Para estudiar la trayectoria de FNM en el contexto
del sector ferroviario, los espacios industriales, asi
como los saberes laborales en entornos industriales,
se toma como eje central para el anadlisis la Revista
Ferronales, el medio de comunicacion oficial de la
empresa. La reconstruccion del fenédmeno se realiza
por medio de la identificacion de notas editoriales
relevantes sobre las variables descritas, utilizando
herramientas de la hermenéutica. Para ejemplificar el
fenémeno, se toman datos “duros” sobre las obras de
infraestructura implantadas en la capital potosina, y se
contrasta con el discurso oficial que enaltece el gran
beneficio esperado para la industrializacion del pais.

El sistema ferroviario previo al discurso
modernizador e industrializador

La historiografia general ya ha sefialado la relacion del
transporte de carga y la cadena de suministros (bienes
finales e intermedios), como ejemplo de la forma en
que el transporte impacta en el crecimiento del sector
manufacturero o industrial." Por otro lado, algunos
autores han insistido en la relacion entre el trasporte,
el Producto Interno Bruto y el crecimiento econémico,
tanto desde la perspectiva actual, como desde la
historica.? En el ambito nacional, también ha destacado
la importancia del ferrocarrii como “un elemento
fundamental en el proceso de industrializacién de
México” (Guerra y Tovar, 2015). No obstante, hay
trabajos que sefialan que en México: “hasta la década
de 1950 no se encuentran propuestas y decisiones
significativas que apoyaran un proyecto para crear un
sector industrial en torno a los ferrocarriles” (Guajardo,
1996: 225).

Las anteriores referencias sobre la industria y los
ferrocarriles han soslayado la relacién existente entre
los procesos de industrializacion, la modernizacion,
los espacios y los saberes ferrocarrileros. Hay que
subrayar que desde el punto de vista histérico, la
“modernizaciéon” de FNM se conceptua de una nueva
forma desde la década de 1930, y tiene sus maximas
expresiones entre 1950 y 1960. Dicho proceso
conlleva la cristalizacibn de nuevas inversiones
destinadas a diversas areas del FNM, especialmente

! North ya sefialaba el papel de los
ferrocarriles en la expansion y concentracion de la
industria (North, “la industrializacién en los Estados
Unidos (1815-1860)” (citado en Rostow, 1967: 84;
Coordinacion, 2015).

2 Garcia et al., 2008 citado en Coordinacion,
2015 (Véase Kuntz, 1995, Historia, 2015).
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a la dieselizacion de las locomotoras, la renovacion
de los talleres y la creacion de infraestructura de tipo
recreativo, de salud y de capacitacion; y se asocia con
las expectativas de industrializacién en México.

En ese contexto y de acuerdo a los
planteamientos de la historiografia general que sefala
el gran impacto de los ferrocarriles en las economias
nacionales, es de notar que para la década de 1930
priva el discurso sobre la posicion privilegiada del
estado de San Luis Potosi y su capital en la estructura
del sistema ferroviario mexicano. Es decir, se identifica
una continuidad discursiva en torno a las grandes
bondades del ferrocarril y la posicion estratégica del
estado potosino.® Por ejemplo, la Divisién San Luis se
consideraba un espacio comercial e industrial de primer
orden. La informacién disponible indica que dicha
Divisién tenia un personal de 1,066 empleados, desde
peones, llamadores, jefes de division, hasta ingenieros
de Divisién. Contaba con 42 locomotoras asignadas.

LostalleresdelaDivisidon se habian caracterizado,
segun Ferronales, como una unidad de “mucha
importancia para atender las necesidades del servicio,
dado el lugar geografico en que estan colocados”.
No obstante, se senalaba que no reunian “todos los
requisitos necesarios, dado que fueron construidos para
atender el servicio de via angosta”.* Para la solucion de
ese “detalle”, el maestro mecanico J. R. Acosta, hizo
adaptaciones con la finalidad de “obtener un mayor
rendimiento en su operacién”. Es decir, prevalecia la
idea de la adaptacion tecnolégica de acuerdo a las
necesidades de operacion en el lugar. Acosta gozaba
de un reconocimiento en el espacio laboral industrial
por su antigiedad y experiencia adquirida, pues inici6
como aprendiz mecanico en el afo de 1897, en los
talleres del antiguo Ferrocarril Central, emplazado en
la ciudad de Chihuahua; posteriormente ascendié por
medio del sistema de escalafén a mayordomo, maestro
mecanico y Superintendente de Talleres.

Tal parece que la adaptacion, la invencion y la
reconversion tecnolégica eran parte de los saberes,
conocimientos y de las politicas del trabajo rielero y su
aplicacion en los habitats industriales, tanto exteriores,
como en los edificados. Existe una imbricacion
de saberes locales y situados, y que posibilitan la
accion, aunque no tienen la evaluacién de los saberes
certificados (David y Foray, 2002). Dos saberes de
diferente naturaleza, los saberes circulantes y los
saberes recibidos, se confrontan, se relacionan y se
modifican unos con otros (Dugal y Léziart, 2004.). Se
presumia la invencion de un gato hidraulico telescopio,
disefiado por Acosta, puesto en servicio en mayo

3 Ferronales, abril de 1931, 14.
4 Ferronales, abril de 1931, pp. 26 y 28.

de 1929. Funcionaba automaticamente poniendo
a trabajar una bomba hidroneumatica, la que daba
impulso al gato por medio de una valvula de tres vias.
Acosta también ide6 una maquina para retornear
mufones de locomotora. Por su parte, H. Quiroga,
jefe del cuarto de herramientas, inventd un chuck para
manufacturar dados para tarraja. Juan Saint Martin, jefe
de electricistas, inventé un aparato electromagnético
que separaba las rebabas de bronce.

En cuanto a los aspectos técnicos de las
locomotoras, éstas eran de tipo HR-3, con 230
toneladas de peso y una fuerza de traccion de 46,547
libras.; también indica la existencia de la locomotora
tipo Mallet, clase HR-3, numeros NM-2004 al 2022, con
una fuerza de traccién de 64,547 libras y un peso de
maquina y de ténder de 230 toneladas (Figura 1).

Para la reparacion contaban con una prensa para
meter flechas de locomotoras, maquinas generadoras
de fuerza eléctrica para mover los talleres; en el
departamento de aire y bronce, con una planta de
frenos de aire ET-6 y ET-5.°

También contaban con un servicio telefonico
selectivo entre “Cardenas y Dofa Cecilia”, para el
manejo y operacion del servicio de trenes, inaugurado
el 1° de enero de 1927.% La revista subrayaba que el
servicio telefénico reducia “el esfuerzo mental con el
tiempo empleado a una proporcion que se ha estimado
del 50% para el esfuerzo mental y del 300% en el
tiempo empleado en el tramite de 6rdenes”.”

Ahora bien, junto al discurso de la revista
Ferronales, medio de comunicaciéon que segun Ramos

5 Ferronales, t. |, octubre de 1930, num. 5, 16.
6 Ferronales, t. |, octubre de 1930, nim. 5, 18.
7 Ferronales, t. |, octubre de 1930, nim. 5, 19.

Figura 1. Grua con capacidad de 100 toneladas para
la Divisién San Luis. Fuente: Ferronales, Organo del
personal de los Ferrocarriles Nacionales de México, t.
I, nim. 4, abril de 1931.
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Rojas “reflejo la relacion entre el Estado y un sector
especifico de la prensa en México: los medios oficiales”
(Ramos, 2016), se encuentra una cierta posicion
meramente informativa, incluso en algunos momentos,
una postura critica. Ferronales, hace referencia a los
problemas enfrentados por la empresa. De la Pefa y
Navarrete (Ortiz, 1985: 20) sefialan que los ingresos
eran inferiores a las necesidades de gasto, por lo que
la empresa consumia el capital en la medida del déficit,
y se limitaba a sostener un servicio en “ruinas” con
altos costos de conservacién que no permitian tener
remanentes para reponer materiales ya obsoletos.

Hacia 1937 Ferronales daba a conocer el mal
estado de los talleres de San Luis Potosi, situacion
padecida desde periodos anteriores a la administracion
de FNM. Se enfatizaba que habian “carecido hasta de
las mas indispensables facilidades para los trabajos
de preparacion que tienen encomendados”’. Se
percibia un estado de abandono en todos sus espacios
industriales; los operarios tenian que desempefiar sus
labores casi a la intemperie, con detrimentos de su
salud y de la efectividad de su produccion.?

La perspectiva del escenario ferroviario potosino
cambio a finales de esa década con los proyectos
de trasvase de la estaciéon. Ante las necesidades del
trasporte de pasajeros y de carga, las “exigencias
del transito y la longitud de los trenes”, ® se planifico
la edificacion de la nueva estacion. De acuerdo
a la continuidad discursiva, el panorama siempre
esperanzador de San Luis Potosi como centro de
operaciones, de gran movimiento de mercancias y
personas, asi como de los talleres establecidos, ofreci
otro punto de inflexion.

El 22 de abril de 1937 llegé material para
la estructura metalica del edificio disefiado por el
arquitecto Manuel Ortiz Monasterio. Se concentré al
personal de Puentes y Edificios de la propia empresa,
por ser mano de obra especializada. Durante 1937
y 1938 se limpio el terreno que ocupaban los restos
de la estacion unificada, y se instal6 la estructura de
metal. Luego se interrumpieron los trabajos porque la
administracion de FNM fue tomada por los trabajadores.
Los fondos se destinaron a la unificacién de los talleres
de los Ferrocarriles fusionados, ya que se encontraban
situados en sitios diferentes, agregandose una nueva
casa redonda y otros edificios.

En marzo de 1939 corrié el rumor de que los
terrenos y estructura se venderian para la instalacion
de la estacion de Apizaco, en Tlaxcala. Elias Teran
Gbémez, secretario general del Sindicato de los

8 Ferronales, t. VI, abril de 1937, nim. 4.
9 Ferronales, t. Xll, noviembre de 1942, num.
11, 13.

Trabajadores Ferrocarrileros, desmintié tal rumor y
prometié usar su influencia para continuar el proyecto.
Su intervencidon tuvo resultado, pues el 14 de julio
de 1939, en la visita de Salvador J. Romero, gerente
general de la empresa, declaraba que se continuarian
los trabajos, agregando que “San Luis Potosi seria un
centro ferrocarrilero de primera linea con la fusién de
los talleres y la construccion de la nueva casa redonda,
generando con eso nuevas fuentes de trabajo y mayor
actividad para la ciudad.”"®

Frente a los impactos derivados de la Segunda
Guerra Mundial, en el afo de 1942 se postergd
en varias ocasiones la fecha de inauguracién, que
finalmente ocurrié el 7 de noviembre de ese afo,
fecha elegida por ser el dia de los ferrocarrileros."
A partir de 1942, la estacion Monasterio volvié a dar
servicio a la carga (Carregha, 2003: 103). El edificio
sufrié modificaciones en 1945, hechas para adecuar su
interior a las necesidades de los ingenieros residentes
y la contaduria de las divisiones de San Luis y
Cardenas.'? Vale agregar que ese mes se celebré el V
Campeonato Nacional Ferrocarrilero de Tenis, en las
canchas del “club ferrocarrilero” de San Luis.™

10 El Sol de San Luis, 7 de noviembre de 1992,
ﬁa' El Sol de San Luis, 7 de noviembre de 1992,
?Za' El Sol de San Luis, 7 de noviembre de 1992,
ia' Ferronales, T. Xll, noviembre de 1942, num.
11. p. 13.

Figura 2. Planta de Recuperacién en San Luis Potosi,
1944. Fuente: Ferronales, t. XV, septiembre de 1944,
nuam. 9: 6.
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En esa década también se identifican hechos
que cimentarian la transformacion espacial industrial
iniciada. Ante las permanentes criticas y sefialamientos
de que el transporte ferroviario se caracterizaba por
la ineficiencia y el dispensio en la administracion,
el gobierno de Miguel Aleman lanzé el Plan de
Rehabilitacion Ferroviaria, que segun Lopez-Portillo,
tuvo buena recepcién por parte de los empresarios
mexicanos (Loépez-Portillo, 1995: 197).

En ese contexto, en agosto de 1944 se
inauguraron los nuevos almacenes en San Luis Potosi.
4 Ese mismo mes, el ingeniero Andrés Ortiz, gerente
general de los FNM, acompafiado de “altos funcionarios
de la Administracién, del Gobierno, la Banca, Industria,
Comercio y representantes de la prensa”, llevé a cabo
una visita a los talleres de Aguascalientes y San Luis
Potosi." El objetivo fue inspeccionar las instalaciones
en el marco de una Convencion de Camaras
Industriales. En los discursos impresos en Ferronales,
se percibe esa relacion simbidtica entre ferrocarriles
e industrializacién, en el que se involucran agentes
politicos, instituciones, empresarios y espacios
industriales.

Se reiteran saberes y conocimientos de los
trabajadores ferrocarrileros (Figura 2), concentrados en
el aprovechamiento de los materiales “sin desperdicio
en la manufactura de otros, que debido a su caracter
de emergencia no se pueden obtener en el pais del

14 Ferronales, t. XV, agosto de 1944, num. 8.
15 Ferronales, t. XV, septiembre de 1944, nim.
9,6.

Figura 3. Locomotoras adquiridas por FNM, 1944-1958.
Fuente: Elaboracion propia con base en Ferronales, t.
XXXI, enero de 1958, num. 1, 5.

norte”.

La evidencia disponible permite ofrecer la
hipétesis de una permanente reutilizaciéon de los
materiales, del surgimiento de expresiones de
procesos de reconversion tecnoldgica y de re-creacion
de los espacios industriales y saberes ferrocarrileros.
Guajardo sefala, por ejemplo, que la construccion
de dos locomotoras en 1942 y 1943, en Acambaro,
Guanajuato, refleja una capacidad artesanal de los
trabajadores estimulada por un imperativo gremial
para demostrar que no era necesario desmantelar los
talleres en ese lugar (Guajardo, 1996: 245.).

Tecnologia y arquitectura industrial: la
nueva perspectiva de los ferrocarriles

Segun Ferronales, lamodernizacion delos FNM se inicio
en 1944, La tecnoldgica tuvo como base la resolucion
de desequilibrios entre el numero de locomotoras y la
capacidad de reparacion en los talleres. El histérico de
adquisiciones de locomotoras define un incremento
en ciclos que iniciaron en 1944 (Figura 3). La flota se
incrementd mas de 1,400 % de 1944 a 1952; al final
del periodo el porcentaje fue menor que en el primer
intervalo, aunque fue de un significativo 180 %.

La grafica muestra las coyunturas del inicio del
proyecto, del incremento de locomotoras gracias a la
idea de sustitucion de maquinas de vapor, es decir, la
dieselizacion. El atraso del proceso de dieselizacion
mexicano es evidente si se compara con Estados
Unidos, que para el afio de 1946 contaba con un 87

Figura 4. Maquina diesel en San Luis Potosi, 1947.
Fuente: Ferronales, octubre de 1947.
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% de locomotoras de vapor, mientras que en México
representaban un 95 %.'® En ese contexto, en 1948
se construyé el Taller de Diesel Numero Uno de
San Luis Potosi, para atender las necesidades de
reparacion, con una capacidad de atencién para una
flota de 30 unidades (Figura 4); se construyeron,
ademas, cobertizos provisionales de mantenimiento en
Nonoalco, Buenavista y Monterrey.'”

El segundo intervalo refleja la puesta en marcha
del Plan que en San Luis Potosi fue registrado como
un evento notable, desde el ambito laboral, tecnoldgico
y politico. En 1951 se presentd el “Plan Aleman de
Rehabilitacion Ferroviaria” (Lépez-Portillo, 1995: 198),
un proyecto sexenal del presidente Miguel Aleman.
Es importante resaltar que Manuel R. Palacios,
gerente general de los Ferrocarriles Nacionales de
México, ensalzaba la armonia entre la empresa y
los trabajadores, es decir, con el sindicato, presidido
por David Vargas Bravo, lo que garantizaria la
modernizacion ferrocarrilera. 8

Entonces se hablaba de procesos de
acondicionamiento del taller en San Luis Potosi, para
maquinas de vapor. Incluia tres vias, con una capacidad
de doce unidades y con posibilidad de extenderse,
duplicando el cupo. En las naves laterales ya se
instalaban las secciones de reparaciones pesadas de
truques, de motores diesel, de generadores de vapor
y de paileria. Por su parte, las instalaciones para
atender las locomotoras de vapor permanecerian para

16 Barger, 1951 (Véase, Kuntz y Riguzzi, 1996:
307).

i Ferronales, t. XXXI, enero de 1958, nim. 1,
5.

18 Ferronales, t. XXI, noviembre de 1951, num.
23, 7.

reparar las locomotoras existentes de las Divisiones
de Cardenas y de San Luis Potosi. Suprimieron las
reparaciones pesadas de la fuerza de vapor, que desde
entonces fueron direccionadas a Monterrey y México.®

Para concluir los intervalos, la tercera etapa
de dieselizaciéon fue acompanada de la renovacion
y edificacion de talleres en la capital potosina, por
lo que el afio de 1957 representa el momento de
mayor significado en la modernizacion ferroviaria.
Ese programa no solamente incluyé los talleres de
reparaciones generales de San Luis Potosi, sino los
de reparaciones ligeras de Tlalnepantla, Monterrey y
Torredn; la casa de maquinas de Guadalajara y Felipe
Pescador, y la conversion de casas redondas de vapor
a diesel en Jiménez, Chihuahua, Ciudad Juarez,
Piedras Negras, Monclova y Paredén. 2

Los cinco afos anteriores a su inauguracion, los
trabajadores asignados a los talleres diesel aumentaron
de 396 a 2,545. En el mismo periodo, el gasto anual
por consumo de materiales y refacciones diesel se
elevoé de 3,813,000 a 29,028,000 pesos. Las escuelas
diesel de San Luis Potosi y Tlanepantla capacitaron
a los primeros 100 trabajadores. Se convirtieron 379
locomotoras de vapor en chatarra.

Las reparaciones generales en los talleres del
sistema se incrementaron. Pasaron de un promedio
de 1.6 reparaciones mensuales en diciembre de 1952,
a 11.5 en octubre de 1957. En el mismo periodo, los
talleres de San Luis Potosi elevaron su produccion en
un 1,400 %.

19 Ferronales, t. XXI, noviembre de 1951, num.
23, 5.

20 Ferronales, t. XXXI, enero de 1958, nim. 1,
5.

Figura 5. Talleres de San Luis Potosi. Fuente:
Ferronales, t. XXXIX, num. 8, agosto de 1961.

Figura 6. Vista parcial de seccion de armado de motores.
Talleres de San Luis Potosi. Fuente: Ferronales, t. XL,
nuam. 7, julio de 1971.
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Figura 7. Talleres Diesel de San Luis Potosi, 1961.
Fuente: Ferronales, t. XXXIX, nim. 11, noviembre de
1961.

Las obras comprendieron la construccién de la
estacion de pasajeros; la adaptacion de la antigua casa
redonda de vapor a diesel; la modernizacién del antiguo
Taller DieselNumeroUnoylaconstrucciondelos Talleres
Diesel Numeros 2 y 3; talleres auxiliares; reparacion
de carros; Escuela Diesel; patio de almacenamiento
de locomotoras y otras instalaciones auxiliares como
pasos a desnivel para salvar vias de gran trafico, vias
de servicio, caminos de circulacion interna, campo de
chatarra, lavadora automatica, abastecimientos (agua,
arena y combustible), subestaciones eléctricas y lineas
de transmisién, ficheros, oficinas, puestos de socorros,
planta desminelarizadora, pileta de enfriamiento,
bodegas, casa de fuerza para aire y vapor, jardines,
bardas, cafeteria, portones de acceso y sistema de
vigilancia, ademas del alumbrado industrial ornamental.

Los talleres de San Luis Potosi (Figura 5, 6y 7)
crecieron a una superficie cubierta de 11,900 m2 y, por
su magnitud, dotacién de maquinaria y caracteristicas
de construccion, podian responder a la reparacion de
una flota de 800 unidades. La revista subrayaba que:
“hoy en dia a lo menos, son los mas modernos y mejor
dotados de la América Latina.”

La dieselizacion comprendia el 65 % del
sistema, incluyendo las divisiones de: San Luis,
Cardenas, Golfo, Monterrey, Monclova, Torreén y
Chihuahua; y parcialmente la Centro: Guadalajara,
Pacifico, Querétaro, México, Jalapa y Oaxaca. Con
una inversién de 350 millones entre 1952 y 1957, las
unidades de la flota aumentaron un 80 %, mientras que
2 Ferronales, t. XXXI, Enero de 1958, num. 1.
p. 6.

las toneladas-kilémetro brutas transportadas con fuerza
diesel aumentaron un 192 %, y los trenes-kildmetro de
pasajeros dieselizados, un 293 %.

La casa redonda, necesaria para el
mantenimiento mecanico de las locomotoras, que
a principios del siglo XX contaba con un cobertizo
para 18 maquinas, aumenté su capacidad a 62 fosas
(Araujo, 1999: 87, 90).

El almacén construido en 1921, que hacia
1930 tenia un valor calculado de mas de un millén de
pesos,?? también fue remodelado. Se construyeron
nuevas areas, como la recreativa con el Deportivo
Ferrocarrilero, una Escuela Primaria para los hijos de
los rieleros, y un hospital de zona.

El hospital se destaco desde sus inicios de todos
los que componen la red de hospitales de Ferrocarriles.
Conté con una planta de 29 médicos. Tuvo areas para
los servicios especializados en pediatria, oftalmologia,
cardiologia, ginecologia, urologia, neumologia,
otorrinolaringologia y traumatologia. Su zona de
influencia abarco el puesto de Socorros de Talleres en
San Luis Potosi, la Policlinica de Saltillo y los Puestos
de Socorro en Venegas, Ciudad Madero, Matehuala,
Rio Verde, Tampico y Valles. 23

Por otra parte, permanecian aun las viviendas
construidas “de forma rustica” para los empleados y
chalets para los directivos de la compafiia, de estilo
californiano, ubicadas cerca de la antigua estacion de
pasajeros del Ferrocarril Nacional (Araujo, 1999: 74).

A pesar de esas mejoras, Juan Manuel
Ramirez Caraza, director del Instituto de Capacitacién
Ferrocarriliera de FNM, opinaba en 1957 que la
dieselizacion requeria adaptar talleres y casas
redondas utilizadas para las locomotoras de vapor, con
todos los requerimientos de las de diesel; consideraba
que era necesario construir nuevos talleres para fuerza
diesel en correspondencia con el incremento esperado
de ese tipo de locomotoras.?

Los espacios para la formacién

La empresa habia iniciado la preparacion de los
trabajadores desde etapas tempranas. Hacia 1930,
la Division Cardenas ya gozaba de una Escuela de
Frenos de Aire y de una de Transportes. En el mes de
agosto de ese afio, la escuela registraba una asistencia
de 600 alumnos.?®

2 Ferronales, abril de 1931, 24.

= Ferronales, num. 9, XLIV, mayo de 1967

2 Ferronales, t. XXXII, mayo de 1958, num. 5.
% Ferronales, t. |, octubre de 1930, nim. 5. P.
22
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Figura 8. Escuela Diesel de San Luis Potosi, ca. 1969. Fuente: Ferronales, t. IL, num. 7, julio de 1969.

Figura 9. Trabajadores y motores de locomotora diesel.
Fuente: Ferronales, num. 12, t. XLIll, diciembre de
1963.

Al igual que para la construccion de espacios
industriales, Juan Manuel Ramirez Caraza, director
del Instituto de Capacitacion Ferrocarrilera de FNM,
mencionaba que habia gran necesidad de capacitacion
“debidamente al personal de vapor, tanto de operacion
como de reparacion y conservacion, que ha de pasar a
atender la nueva fuerza diesel”.?

Para la inauguracién de los talleres de San
Luis Potosi en 1957, la Escuela Diesel construida
en el area de talleres (Figura 8), se doté de un
equipo de ensefianza que permitia “la capacitacion
tedricopractica [sic] de los trabajadores en electricidad
y mecanica, constituyendo su organizacién y sistemas
didacticos, un precedente de importancia en la industria
ferrocarrilera internacional.”?”

La dieselizacion de los FNM implicé para los
trabajadores: “la necesidad de [adaptarse] a métodos
de trabajo totalmente nuevos, que requieren una
calificacion del obrero, del jefe y del oficial, muy por
encima de los niveles usuales”.?®

Habia una preocupacion por darle sentido a los
espacios construidos para la modernizacion:

2 Ferronales, t. XXXIl, mayo de 1958, nim. 5.
o Ferronales, t. XXXI, enero de 1958, num. 1.
Pp. 6.

28 El Nacional, 20 de octubre de 1963;

Ferronales, nim. 11, XLIII, noviembre de 1963.

98 Ferrocarriles para la modernizacion. Talleres y maquinas diesel en San Luis Potosi, 1950-1960



Gremium® | Volume 5 | Issue 10 | August - December 2018 | ISSN 2007-8773 | Mexico City

La capacidad de los supervisores,

mayordomos, operarios y ayudantes, debe

ser patentizada por una Escuela o Instituto de
Capacitacion que funcione bajo el control del
propio ferrocarril interesado. Debe tenerse muy
en cuenta que los viajes a los Estados Unidos,
efectuados por un grupo de trabajadores, tienen
poco resultado practico para el buen desarrollo
de sus tareas. La mejor y Unica capacitacion es
la que puede hacerse sobre el mismo trabajo y
en las aulas auxiliares para preparacion teérica-
practica. %°

Se demandaba la consolidacién de una Escuela
Diesel muy cercana al taller diesel, en la cual se tendrian
principalmente espacios para la ensefianza mecanica,
taller mecanico, aulas eléctricas y un taller eléctrico
(Figura 9). La perspectiva era fundamentalmente la
capacitacién y la formacién en las nuevas tecnologias
diesel, con el aprovechamiento de los saberes
ferrocarrileros, adquiridos a través de las experiencias
en los espacios productivos.

Las escuelas de capacitacion, tanto de San Luis
Potosi como de Aguascalientes, se convirtieron en
centros de ensefianza paradigmaticos en el pais. Se
conjuntaron los saberes de los trabajadores adquiridos
a lo largo de su experiencia en los habitats industriales,
con los conocimientos trasmitidos en las aulas de
capacitacion. Se aprecian en ello, a la distancia de
los afios, procesos de adaptacion, de circulacion y
reproduccién de saberes y conocimientos.

La necesidad de adaptacién también requirid
de procesos de negociacién y reconocimiento de
los saberes adquiridos empiricamente y a través del
sistema de escalafon. A finales de la década de 1960,
en la Seccion 24 del STFRM en San Luis Potosi,
la escuela para trabajadores estaba a cargo del
profesor Francisco Delgado, trabajador jubilado de
los Ferrocarriles Nacionales, cuyo plan de estudios
contaba con la supervision del Instituto de Capacitacion
Ferrocarrilera de la empresa. En ella se preparaba a
trabajadores en Matematicas y Dibujo Mecanico.*°

Atendiendoaloslineamientos de politicaindustrial
indicados por Adolfo Lépez Mateos, los FNM iniciaron
una promocion coordinada con diversas Secretarias de
Estado para promover el establecimiento de fabricas
para producir partes y refacciones de locomotoras
diesel, que entonces debian importarse.

En ese contexto se celebraba la salida de cuatro
locomotoras diesel eléctricas, totalmente armadas
en los Talleres de San Luis Potosi por obreros y

® Ferronales, t. XXXIl, mayo de 1958, num. 5.
% Ferronales, t. IL, enero 1969, num. 1, pp. 10.

técnicos de los Ferrocarriles Nacionales de México.
Para su armado se aprovecharon materiales de
otras locomotoras recuperadas o existentes en los
almacenes, de tal modo que para su construccién no
fue necesario importar “ni un solo tornillo”. La primera
de las cuatro locomotoras armadas, “surgié de los
restos calcinados de una maquina diesel, la Baldwin
de 1,600 H.P., destruida en el incendio del 8 de julio de
1955 en los talleres de Gomez Palacio,”' en Durango.

El discurso oficial de la Escuela de Capacitacion,
en palabras del Lic. Jorge Carriedo Vasseur, jefe del
departamento de relaciones, era que el obrero podia
convertirse en ingeniero, pues las Unicas diferencias
entre ambos eran los “estudios técnicos”, pero lo
obreros tenian un capital simbdlico con respecto a sus
saberes y gracias al “Amor a la Empresa, habilidad
perfectamente comprobada, dedicacién a su labor y
gratitud [...]”. En la practica se ha comprobado esta
teoria con resultados altamente satisfactorios”.*2

Conclusiones

El concepto de “modernizacién”, como cdédigo de
manifestacion de un pensamiento colectivo, adquiere
diferentes matices a partir de la década de 1930. La
modernizacién de los ferrocarriles en las décadas
de 1940 y 1950 se relaciona estrechamente a la
dieselizacién de las locomotoras; es evidente el
trasvase gradual de la locomotora de vapor, elemento
simbdlico asociado ala Revolucién Industrial acontecida
en el siglo XIX. El siglo XX vislumbra entonces a la
locomotora diésel, y enseguida a la maquina diesel
eléctrica, como elementos de identidad ferrocarrilera
en ese proceso de modernizacion.

La nueva tecnologia demandd entonces la
reformulacion de los espacios industriales con la
renovacion de talleres, el disefio de nuevas areas de
trabajo, y especialmente con la capacitacion en las
nuevas técnicas para la reparacion de las locomotoras
diesel. En este sentido, se conjuntaron elementos
histéricos del patrimonio industrial y arquitecténico.

El caso de San Luis Potosi se muestra como
ejemplo representativo de las principales lineas
que atraviesan el pais, con empalmes, estaciones
ferroviarias, y especialmente con nuevas edificaciones
de corte industrial, en el contexto de nuevos espacios
para la industrializacién. Se trasluce una capacidad
industrial a partir de los talleres ferroviarios, que guarda
congruencia en términos histéricos con la continuidad
discursiva y con los saberes ferrocarrileros.

La idea de los saberes (Chevallard, 1985),

31 Ferronales, t. XLIII, noviembre de 1963, nim.
11.
32 Ferronales, t. XXXII, junio de 1958, num. 6.
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permite reflexionar sobre los saberes producidos desde
una perspectiva dinamica. Chevallard menciona que
en cuanto éstos entran en la esfera publica, circulan,
se utilizan por individuos o grupos de personas, son
transformados. Cuando se habla del nuevo trabajador
ferrocarrilero cuyas experiencias laborales se
despliegan en las nuevas edificaciones industriales,
se hace resaltando los saberes adquiridos de manera
informal, por medio de la experiencia y de su ascenso
gracias al sistema de escalafén. Hay un reconocimiento
de los saberes de diversa naturaleza, que circulan, son
recibidos y se modifican en los habitats industriales. Se
conceptualizan con sentidos que otorgan identidad y
valor: “aqui también, el delicioso romanticismo y gracia
mexicanos se hacen evidentes junto con su orgullo por
las cosas de valer.”®

Con la institucionalizacién de la ensefanza
en pleno periodo de dieselizacién, se subraya
la importancia de las escuelas de capacitacion
instaladas. No obstante, existe el reconocimiento
de los capacitadores que en su pasado tuvieron
posiciones bajas en la estructura ocupacional interna,
que por medio de criterios en la ensefianza de nuevas
técnicas devenidas de la dieselizacion, pasan a ocupar
nuevas posiciones como profesores. En ese caso, la
relacion generada entre el “medio académico” y la
practica que supone la nocion de transferencia, se
encuentra inversa, por lo que entonces se habla de
circulacion de saberes (Derouet, 2002). Estos saberes
aparecen como cualidades del trabajador mexicano,
demostrando “el orgullo del operario mexicano, que
ahora se hace mas notable para nosotros, dado que
esta peculiaridad estd desapareciendo en Estados
Unidos.”™* Se constituyen estas nociones, saberes
y conocimientos, todos cimentados en un renovado
ecosistema industrial ferrocarrilero.
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