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Resumen

Se presenta una vision de largo plazo sobre como se conformo esta industria.
Los resultados que se presentan son avances de una investigacién en curso,
en particular para el periodo posterior a 1991 son preliminares y en
desarrollo. Se plantea que la formacion de una industria mexicana de
material ferroviario fue un proceso fragmentado y discontinuo debido a
factores de orden institucional y politico. El Estado creé la industria, pero
impidié que surgiera un empresariado local dentro de esa actividad, hasta
que la privatizacion y apertura al mercado crearon las condiciones y
sinergias transnacionales que permitieron desarrollar plenamente la
industria, en sintonia con las dindmicas de innovacion y negocios
internacionales.

1.- Introduccion

En la comunicacion se presentan los resultados parciales de un estudio de largo
plazo sobre la conformacidn, trayectoria y productos de la industria de material
ferroviario en México. Sus origenes se encuentran a fines del siglo XIX en el contexto
de una economia con un débil sector industrial, en la cual empezé a darse una
produccion de dimensiones artesanales dentro de los talleres de las compafiias
ferroviarias. Esa produccion transcurrié débilmente hasta que en 1952 el gobierno
mexicano cred una firma de construccién de furgones para tratar de eliminar los costos
en que incurrian los ferrocarriles estatales por la renta e importacion de vagones de
carga desde los Estados Unidos, creandose la industria mexicana de material ferroviario.
La planta en 1992 fue vendida a la corporacion canadiense Bombardier, que la integré a
una red global de produccion. A su vez, la privatizacion del monopolio ferroviario
estatal a partir de 1996 abrié un mercado al cual concurrieron inversiones canadienses,
americanas y mexicanas que conformaron un nuevo sector de firmas productoras y
operadoras que han integrado a México como un productor neto de vagones de carga en
América del Norte, ademas de fabricar trenes metropolitanos y locomotoras diesel-
eléctricas.

En este documento se presenta una vision de largo plazo sobre como se
conformé esta industria. Los resultados que se presentan son avances de una
investigacion en curso, en particular para el periodo posterior a 1991 son preliminares y
en desarrollo.!

! Se trata de los proyectos del autor “Innovacién, Empresa y Estado en México y América Latina: Teorfas,
metodologias y practicas interdisciplinarias” que se lleva a cabo en el CEIICH-UNAM vy “El taller ferroviario y los
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Nuestra hipotesis es que la formacion de una industria mexicana de material
ferroviario fue un proceso fragmentado y discontinuo debido a factores de orden
institucional y politico. El Estado cred la industria, pero impidié que surgiera un
empresariado local dentro de esa actividad, hasta que la privatizacion y apertura al
mercado crearon las condiciones y sinergias transnacionales que permitieron desarrollar
plenamente la industria, en sintonia con las dinamicas de innovacion y negocios
internacionales.

El analisis se divide en cinco grandes periodos.

El primer periodo, sobre los origenes, abarca desde 1899 a 1950 y se caracteriza
por una produccion esporadica, artesanal y escasa de vagones de carga y locomotoras de
vapor cuyo total fue cercano a las 900 unidades.

El segunda periodo cubre la sustitucion de importaciones y va desde 1952 con la
creacion de la Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (CNCF o Concarril). Esta
empresa publica instalé su planta en el complejo industrial de Ciudad Sahagun, Hidalgo,
para cubrir las necesidades de Ferrocarriles Nacionales de México (FNM, compaiiia
creada en 1907 con participacion puablica y privada), diversificandose hacia otros
clientes del sector puablico mexicano, firmas privadas y la exportacion. Hasta 1991
construyé mas de 50,000 vehiculos, incluyendo trenes para ferrocarriles metropolitanos
y locomotoras bajo licencia.

En 1992 fue vendida a la corporacion canadiense Bombardier Transportation
(BT) con sede en Quebec, abriéndose un tercer periodo en el que ingresan otros
fabricantes en México, acelerandose desde 1996 con la privatizacion de FNM.

Un cuarto periodo se detecta a partir de 1998 al conformarse una nueva industria
de vagones de carga y fabricacion de locomotoras diesel mediante varias alianzas e
inversiones. BT hizo un joint venture con el grupo estadounidense The Greenbrier
Companies para formar Gunderson-Concarril en Sahagun y producir vagones. También
BT se asoci6é con otra Electro-Motive Diesel Inc. (EMD) para fabricar sub partes y
ensamblar locomotoras diesel en Sahagin. A su vez, en 1998 Trinity Industries
inaugurd dos plantas en Coahuila, cercanas a la frontera con los Estados Unidos, para
fabricar carros tanque.

Un quinto y actual se inaugur6 en el 2006 cuando Greenbrier se asocio con el
Grupo Industrial Monclova (GIMSA), con sede en Frontera, Coahuila, para formar
Gunderson-GIMSA 'y fabricar vagones tolva.

origenes de la industria en México y chile, 1850-1950: un estudio histérico de la transferencia tecnoldgica y de la
innovacién”. Fondo Institucional / Ciencia Bésica, Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (2007-2008), ya
concluido.

* La informacién de archivos que se emplea proviene del Archivo General de la Nacidn, Ciudad de México (AGNM)
y de sus grupos documentales Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril (CNCF); Gonzalo Robles (GR);
Presidente Miguel Aleman Valdés (MAV); Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP). La informacion
de Ferrocarriles Nacionales de México proviene de sus Informes anuales (FNM:INA)
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2.- La produccién de material ferroviario

La historia de la produccion del material ferroviario es un tema poco abordado
en los estudios historicos sobre este medio, la industrializacién, la innovacion y la
empresa en America latina. Esto, a pesar que el ferrocarril fue no sélo un transportador
sino también un complejo industrial que se extendid por vastos territorios, combinando
capital fisico con capital humano y encadenando recursos econémicos y naturales.

La importancia del ferrocarril como vector industrial fue destacada hace tiempo por
Albert Fishlow y Nathan Rosenberg, quienes plantearon que en la economia
estadounidense anterior a la guerra civil (1861-65), los talleres de reparacion ubicados en
comarcas agrarias contribuyeron a darle direccion y velocidad al conocimiento técnico
hacia otros sectores de la economia. Recientemente, el trabajo de Atack, Haines y Margo
han mostrado el positivo efecto que tuvo el ferrocarril hasta la década de 1870 en el
transito de la produccion artesanal estadounidense hacia la produccién industrial.> Estos
fendmenos también se encuentran en América latina, en donde el ferrocarril para 1900 ya
habia estimulado la instalacion de bases de mantenimiento y de algunas producciones de
vagones y locomotoras en Argentina, Brasil, Chile y México.?

Lo anterior se dio porque desde mediados del siglo XIX la insercion de América
Latina al comercio e inversion internacional se acompafid de la instalacién de
infraestructuras y la transferencia de tecnologias para darle movilidad y conectividad a
la economia. Los equipos de transporte demandaron actividades diarias de
mantenimiento que contribuyeron a crear los primeros nucleos de industrias de
maquinaria. De esa manera, el ferrocarril mediante la operacion de locomotoras,
vagones y talleres contribuy6 a la industrializacion.

En trabajos anteriores hemos demostrado que el ferrocarril en México y Chile
desde fines del siglo XIX generd una reaccion industrial que, bajo ciertas condiciones
sociales e institucionales, cred una capacidad productiva, laboral y empresarial.* En el caso
de México la respuesta industrial al estimulo ferroviario fue débil a partir de la masiva
construccion de troncales en la década de 1880, a lo cual contribuyd el acceso al mercado
de renta de vagones y venta de material usado en los Estados Unidos, que degradd las
posibilidades locales de produccion de bienes metalicos a pesar que desde 1903 se conto
con produccion de acero de alto horno.

Con la creacién de Concarril se fue integrando la produccion siderdrgica con la
manufactura, aunque la renta de vagones se mantuvo por varios motivos, entre ellos la
corrupcién en FNM.> La primera fase de la produccién mexicana la analizaremos a
continuacion.

2 Fishlow 1965, pp. 154-155; Rosenberg 1972, p. 97; Atack, Haines y Margo 2008, pp. 2-6.
3 Lewis 1985, 1991; Miller 1986.

“ Guajardo, 1992, pp. 17-46; 1996; 1998, pp. 213-261; 2000, pp. 87-120; 2001, pp. 1415-1437; 2002A; 2002B; 2005,
pp. 110-130.

5 Villasefior 1976, Vol. 2; Ortiz Hernan 1988, Tomo 1.
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3.- Los origenes: la reclusién de la produccién en el taller ferroviario

Hasta ahora, una explicacién frecuente sobre la falta de produccion de material en
México ha sido por la vinculacion comercial a los Estados Unidos, vinculo que desde el
decenio de 1880 se reforzo por los principales consorcios ferroviarios que especializaron al
pais en la exportacion de materias primas e importacion de tecnologia. Para John
Coatsworth los ferrocarriles durante la larga dictadura del general Porfirio Diaz (1876-
80/1884-1911), también llamada "Porfiriato”, no proporcionaran “casi ningun estimulo al
desarrollo industrial de México" y actividades como las que emprendié desde 1903 la
Compafiia Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey (en adelante Fundidora de
Monterrey) no inclinaron la balanza en contra de las importaciones.® Sin embargo, la
produccion siderurgica mexicana surgio gracias a los efectos del ferrocarril, ya que desde
1903 Fundidora de Monterrey inici6 la fabricacion de rieles, estructuras metélicas y
accesorios para abastecer a ferrocarriles, obras publicas y otras actividades. El estimulo
ofrecido por las vias férreas fue fundamental: entre 1909 y 1912 cerca del 50% a 60% de
su produccion fue de rieles y accesorios.’

Los FNM entre 1910 y 1913 compraron del 49% al 74% de sus rieles a Fundidora
de Monterrey y demandaron entre el 30% al 100% de la produccion de la planta, aunque
las compras totales (importado y comprado a Fundidora) de FNM pudieron haber ocupado
hasta un 60% de la capacidad productora instalada.®

Para la produccion de equipos la tesis de Coatsworth se mantiene vigente: la
importacion predomino, las fugas de recursos fueron cuantiosas y hasta la década de 1950
no hubo una industria que absorbiera el estimulo industrial de su construccién y operacion.

También debe considerarse que la red ferroviaria mexicana desde el siglo XI1X
quedd sujeta a las normas tecnoldgicas de las compariias americanas, las cuales mantenian
acuerdos para manejar un "pool™ de patentes e informacion tecnoldgica a fin de lograr
homogeneidad y cubrir mayores mercados eliminando rupturas entre una compafifa y otra.”
Esto brind6 una ventaja para el aprendizaje tecnolégico que México sélo pudo aprovechar
desde la segunda mitad del siglo XX.

La absorcién de innovaciones fue espasmodica y sujeta a ciclos de competencia e
inversion, lo cual a veces descuidaba el material o bien se importaban grandes volimenes
rapidamente para enfrentar el trafico. Por ejemplo los FNM entre enero y julio de 1910 se
compraron 13 locomotoras "Mallet Compound”, 46 coches de pasajeros y 2,550 carros de
carga en EU que fueron entregados en septiembre del mismo afio.*° Pero no todo podia
importarse, por lo que se dieron algunas lineas de produccion de refacciones y de recons-
truccion de equipo rodante en los talleres. Esa produccion “informal” de carros y

® Coatsworth 1984, pp. 108-110.

7 Cerutti 1992, pp. 189-191.

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

10 ENMLINA, 2° informe al 30 de junio de 1910, p. 20.
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locomotoras entre 1899 y 1950 se presenta globalmente en la tabla 1; es lo mas completa
posible aungue no fueron productos de una industria formal de equipos.

[Tabla 1]

La evidencia anterior indica varios problemas. El total de 932 unidades (carros,
coches y locomotoras) durante medio siglo fue un nivel de produccion bajisimo para una
red de mas de 20,000 kilémetros, como también con respecto al equipo en operacion, a las
adquisiciones en el extranjero y al equipo rentado en los Estados Unidos. Lo que se
construyd en talleres de FNM entre 1908 a 1914 equivalio a tan solo el 4.5% de los carros
adquiridos por la compaiiia en ese periodo y al 2.5% de los coches. Esas cifras son mas
desfavorables si se comparan con el equipo total en existencia en donde se llega a un
promedio de no mas de 0.17% del total de vehiculos de propiedad de FNM (carros, coches,
cabus y locomotoras). En la década del treinta la situacion mejord un poco al llegar en
1936 a 1.40% para los carros y a 4.92% para los coches, con un mejor desempefio al cubrir
el 11% de los carros nuevos y el 34% de los coches, aunque seguia siendo bajo con
respecto al equipo total en operacion y al rentado en los Estados Unidos.**

Toda esta produccién no se inicié en las grandes compafiias sino en las de tamafio
mediano y pequefio, lo cual contrasta con el tamafio de los talleres ferroviarios dentro de la
economia mexicana. Para 1930 las 1,782 fabricas de maquinaria, herramientas y similares
existentes en el pais empleaban a 19,174 personas, de los cuales un 90% trabajaba en
talleres, con un promedio de 17 empleados por establecimiento. Frente a éstos los talleres
del departamento de fuerza motriz y maquinaria de FNM ocupaban a 12,749 personas, es
decir a cerca del 60% de los obreros de la industria de maquinaria del pais.

Todavia en 1952 los ferrocarriles eran tan importantes como la planta industrial
mexicana: en ese afo las 940 locomotoras en servicio de FNM tenian una potencia mayor
que el total de las plantas de energia eléctrica del pais, incluyendo los servicios publicos y
privados, pues generaban 1.6 millones de HP. La inversion total en locomotoras, carros,
coches, maquinaria de talleres, gruas, calderas, plantas eléctricas era de un valor similar al
de todas las industrias de la ciudad de Monterrey, equivalente a $1,655 millones de pesos y
sus talleres empleaban cerca de 20,000 obreros.*?

Pero de ahi no surgié la manufactura de vagones. En sus inicios fueron pequefas
partidas de equipo para via angosta: entre 1899 y 1914 de las cerca de 600 unidades
producidas alrededor de 400 fueron para via angosta; en FNM a pesar de su gran tamafio
desde 1908 sus fabricaciones fueron de carros de via angosta al igual que las empresas
pequefias y medianas.

Este movimiento constructivo empez6 a decaer a partir de 1910 y hasta 1920 por la
Revolucion, que trajo severos dafios al equipo, mantenimiento inadecuado, alteraciéon de

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

12 Ramirez 1952, pp. 11-13.



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso
Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Detubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

los puestos de trabajo en los talleres y baja en la productividad. Para 1918 el 56% del
equipo tractivo de FNM estaba fuera de servicio.”® Desde 1916 los talleres de Piedras
Negras, Coah., Monterrey, NL, Aguascalientes y Ciudad de México tuvieron que reparar
carros con grandes dificultades por la falta de materiales de importacion restringidos por el
gobierno de Estados Unidos debido a la guerra en Europa. Una solucién dada por FNM fue
la firma de contratos con sus principales clientes para reparar cerca de 3 mil carros; los
contratistas recibieron el 50% de lo que gastaran abonado en fletes junto con la franquicia
de usar los carros para sus transportes por un afio.**

Gracias a ese mecanismo entre 1917 y 1918 se repararon 1,552 carros de carga y
33 locomotoras, concentrandose el 60% de los carros y el 42% de las locomotoras en las
siguientes firmas: Cia. Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey; American Smelting and
Refining Co.; Compafiia de Combustible Nacional y Transportes; Comparfiia de Cemento
Portland "La Tolteca™; Teziutlan Cooper Co.; Compafia Maderera de la Sierra de
Durango; El Oro Mining and Railway Co. También se repararon tres locomotoras en los
Estados Unidos mediante un contrato con la Grant Locomotive and Car Works."

Entre 1920 y 1921 se repararon otros 1,559 carros de carga y 31 locomotoras™,
cifras que irian decreciendo hasta llegar en 1923 a convenios para mover el equipo de
particulares, consistente en 1,834 vagones de carga y 83 locomotoras.*’

La transferencia de la reparacion a talleres de industrias, minas y particulares fue
posible porque la planta industrial mexicana no habia sido arrasada por la Revolucién, de
acuerdo a la tesis de Haber para ese periodo,*® sin embargo el principal botin de los bandos
en pugna fueron las lineas ferroviarias en donde si bien no hubo dafios severos en los
talleres, si se alteré la mano de obra calificada y los sistemas de méritos en una actividad
como la del mantenimiento que es muy intensiva en trabajo.

Otro factor fue que FNM obstaculizo la transferencia de reparaciones y no fomento
el desarrolllo de abastecedores privados en Meéxico, debido a la escasa claridad
institucional de los contratos y por la oposicién de los sindicatos ferrocarrileras que, bajo
argumentos nacionalistas, mantuvo el monopolio de cualquier actividad de mantenimiento
e incluso de fabricacion, siendo un poderoso opositor a la innovacién e incluso al
establecimiento de Concarril.

Por ejemplo, en 1920 la compafiia "International Sash & Door Company" ofreci6 a
FNM reparar carros y coches en sus talleres de Piedras Negras, Coah., para lo cual firmo
un contrato con el secretario de comunicaciones y obras publicas, Pascual Ortiz Rubio,
especificandose que seria valido durante cinco afios y que los trabajos se harian de acuerdo

13 Ortiz Hernan 1988, Tomo Il p. 112.

¥ bid., p. 113.

15 ENML.INA, 10° Informe al 30 de junio de 1918, pp. 95-97.
18 ENM.INA, 13° Informe al 30 de junio de 1921, p. 127.

" ENM.INA, 15° Informe al 30 de junio de 1923, p. 91.

'8 Haber 1992. pp. 155-186.
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a las normas técnicas del manual del Masters Builders de EU para que los equipos fueran
utilizados en el servicio de intercambio entre ambos paises. Se detallé que el 50% de los
carros reparados podrian ser usados por International Sash para usos comerciales
ordinarios y por un solo viaje al sur de Piedras Negras, pagando los fletes normales.'® Pero
el contrato no pudo llevarse a cabo porque no se redujo a escritura publica y solo habia
sido autorizado por Pascual Ortiz Rubio.?’

Lo mismo ocurrié con otra compafiia, la Eagle Pass Huber Co., también hizo
propuestas para reparar carros y coches pero no se concretd por problemas de costos,
condiciones que puso el proponente y porgue tal como lo informaba el Director de FNM
en 1920, de llevarse a cabo daria lugar a criticas "severisimas™ por las organizaciones
ferrocarrileras por lo que "hizo que desistieramos de nuestro propdsito”, optandose por
reparar el equipo en los talleres de la empresa.?*

El blogueo sindical y la falta de claridad institucional impidieron establecer nuevos
mecanismos para reparar el abundante y deteriorado material rodante, a pesar que los
talleres de FNM no estaban bien organizados.

Desde la década de 1930 se detecta un incremento en la produccién de equipo
aungue dentro de un contexto abrumador de renta de carros a compaiiias de los Estados
Unidos.”? En 1936 en FNM se habia logrado incrementar la reparacién de carros y
locomotoras para enfrentar el aumento del trafico, esfuerzo dentro del cual se fabricaron
200 carros jaula que no compensaron la adquisicion en los Estados Unidos de equipo
usado y en renta, tal como ocurrié en 1936 cuando se compro a Peter E. Meagler, de
Minnesota, 350 furgones usados, a National Machinery & Supply Co. una gria usada y 40
coches usados al Atchinson, Topeka & Santa Fe.?*

Frente a la compra de equipo usado y rentado se podria pensar que la expropiacion
ferroviaria de 1937 marcaria un cambio hacia una opcion de sustitucion de importaciones,
pero no ocurrio asi.

La expropiacion de la propiedad de FNM todavia en manos de accionistas
privados, se llevd a cabo en 1937 y poco después la direccién se entregd a una
Administracion Obrera (AO) que debi6 enfrentar los problemas financieros, de trafico y
laborales asi como cumplir los compromisos pendientes con las empresas estadounidenses
por arrendamiento y compra de carros. Esto fue una estrategia del presidente Lazaro
Cardenas (1934-40) para lidiar con la baja productividad laboral y combatividad sindical,

19 Contrato que celebran la Secretarfa de Comunicaciones y Obras Publicas y la International Sash & Door Company, 30
de diciembre de 1920. AGNM.SCOP, exp. 10/3315, f. 1-3.

20 Memorandum del Director de Ferrocarriles de la SCOP al Secretario, 25 de enero de 1921. AGNM.SCOP, exp.
10/3314-1, f. 9.

21 F. Pérez, director general de los Ferrocarriles Nacionales de México a M. Alessio Robles, secretario particular del
Presidente de la Republica, 17 de septiembre de 1920. AGNM.SCOP, exp. 10/3314-1, f. 8.

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

22 ENMLINA, 28° informe, 31 de diciembre de 1936, p. 25-26.
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solucion que Roman llamo “incorporativa™ dio a los trabajadores el poder bajo tales
condiciones de gravedad que éstos se verian compelidos a llevar a cabo economias en
contra de los empleados.**

El deterioro técnico y financiero de la empresa no lo pudo enfrentar la AO durante
el periodo de su vigencia entre el 1° de mayo de 1938 y el 31 de diciembre de 1940%°, no
tuvo objetivos claros, mantuvo una difusa linea entre ser administradores y trabajadores y
el gobierno no aporto los recursos necesarios porque seguia una politica conservadora en
materia de gasto publico.?® Carecié de planteamientos industriales a pesar de que en ese
entonces algunos analistas estimaban que se podia eliminar la renta de carros en los
Estados Unidos, empleando los talleres de Aguascalientes en donde se podian fabricar
alrededor de 90 carros al mes, misma capacidad existente en la ciudad Monterrey y en la
Ciudad de México.”’

La combinacion de factores internos y las restricciones externas de la Segunda
Guerra llevaron a una caida en las fabricaciones de equipo durante la década de 1940.
Hubo algunos ejemplos de mayor complejidad como fue la construccion de dos
locomotoras en 1942 y 1943 en Acambaro, estado de Guanajuato,”® ejemplos tardios de
una capacidad artesanal desplegada por los obreros para que no se desmantelaran los
talleres de ese lugar. Un caso similar se dio en el Ferrocarril Mexicano - estatizado en
1946- por los obreros de los talleres de Orizaba, Ver., quienes en 1948 construyeron un
tren de pasajeros consistente en 5 coches y una locomotora.?®

Estas acciones obreras no se tradujeron en una politica de fabricaciones, mayor
recepcion tuvieron las recomendaciones de la misién asesora de los Estados Unidos en
México durante la Segunda Guerra, que planteo fabricar carros de carga en los talleres de
Aguascalientes. A inicios de 1945 se iniciaron los trabajos para construir cerca de 1,000
furgones de carga, pero la finalizacion de la guerra lo detuvo y dichos materiales fueron
posteriormente aprovechados para fabricar en 1954 el primer lote de Concarril.*°

4.- La Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril en la sustituciéon de
importaciones

En la década de 1950 la economia mexicana presentaba problemas y las
soluciones fueron establecer medidas de mayor intervencion, planificacion y creacién
de una nueva generacion de agencias y de empresas publicas.* La industrializacién por

24 Roman 1991. pp. 345-346.

%8 Ortiz Hernan 1988. Tomo |1, p. 204, 208, 209.
% Cardenas 1994.

27 Pefia 1938. p. 602.

%8 Yanes 1991.

2 «|_ocomotora construida en los talleres de Orizaba”, Ferronales, Tomo XIX, n® 2, febrero, 1948, p. 12; “Ferrocarril
Mexicano. Informe de la Gerencia", Ferronales, Tomo XXI, n° 9, septiembre, 1950, p. 22-26.

% Ortiz Hernan 1988. Tomo |1, p. 243.
% Escobar y Cassaigne 1995, p. 215.
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sustitucion de importaciones (ISI) como politica econdémica desde la década de 1930 se
habia caracterizado por la proteccion del mercado interno y el intervencionismo estatal.
Esto contribuyo a la expansion de la industria manufacturera y a la formacién de las
grandes empresas industriales, comerciales y financieras, como también a nuevas
entidades del poder publico. La fuerte devaluacion del peso ocurrida en 1954 agrego un
margen de maniobra para controlar la inflacion y se conformd lo que se denominaria
hasta 1970 el “desarrollo estabilizador”** es decir, una politica macroeconémica
destinada a lograr una alta tasa de crecimiento y de ahorro con bajo déficit publico, baja
inflacion y estabilidad en el tipo de cambio. Esto dio origen a una nueva generacion de
grandes empresas industriales y financieras tanto privadas como publicas.*

En ese contexto, en 1948 el Banco de México propuso montar una fabrica de
furgones, idea con la cual trabajo la consultora estadounidense Ford Bacon & Davis en
colaboracién con FNM y el Banco.** El 8 de abril de 1952 se constituyé Concarril como
sociedad mercantil con un capital social integrado en un 87.5% por Nacional Financiera,
el Banco de México y el 12.5% por firmas privadas como Fundidora de Monterrey. La
planta se inauguré en diciembre de 1954 y la primera entrega de vagones se hizo el 18
de febrero de 1955 con una partida de 15 furgones que llevaron un 18% de materiales
mexicanos y un 82% de materiales extranjeros.®

Concarril inicié la industria mexicana de material ferroviario. Su planta se
instal6 en el complejo industrial de Ciudad Sahagun, en el estado de Hidalgo, y un afio
después de iniciada la produccion ya habia construido una cantidad equivalente a todas las
unidades construidas durante medio siglo en los talleres ferroviarios. Para 1958 complet6
los primeros 5,000 vagones equivalentes a la mitad del inventario de FNM.

Los primeros afios fueron de un rapido aprendizaje en un pais que parti6 de cero en
este rubro hasta diversificar lentamente su produccion y clientes ya que ademas de FNM
vendid a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Altos Hornos de México
S.A. (AHMSA), Petroleos Mexicanos (PEMEX), a otros ferrocarriles publicos y
también exportd. Dentro del contexto mexicano, Concarril fue un emprendimiento
bastante radical en capacidad, logrando integrar el ntcleo industrial de Ciudad Sahagun.
Desde 1961 inicio la fabricacion de partes automotrices para un autobus fabricado por
Diesel Nacional (Dina) y la firma Flxible y para 1964 entregd 250 carrocerias de
autobus urbano y en 1965 se iniciaron los estudios y disefios para construir locomotoras

%2 E| término fue acufiado por el economista Antonio Ortiz Mena, ex secretario de hacienda y ex presidente del BID.
Para referencias véase: Ortiz M. 2000, anexo Il, pp. 365-393.

% Garrido 2002, pp. 233, 234.

3 “Informe sobre una planta para la construccién de carros-caja de ferrocarril en México”, AGNM.GR, Caja 55, exp. 12,
f. 1-6.

% Ortiz Hernan 1988. Tomo II, pp. 242-244. Carta de Victor Manuel Villasefior, director general, y José Antonio
Monge, contador general, al C. Secretario de Hacienda y Crédito Pablico. México, D. F., octubre 20 de 1955.
AGNM.CNCF). Caja 84, expediente 1/3/155”55”/3. “1965-Sintesis historica de la Constructora Nacional de Carros
de Ferrocarril”. AGNM.CNCF, Caja 527, expediente 1-8/210.10 “65”*69”/9, folio 2.
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Diesel eléctricas para FNM y se empez0 a proyectar la produccion de carros tanque de
10,000 galones.*® Su trayectoria productiva se indica en la tabla 2.

[Tabla 2]

Figura clave en el arranque y desarrollo de Concarril fue su primer director
general, el abogado Victor Manuel Villasefior, destacado intelectual de la posrevolucién
y de la izquierda mexicana quien en las décadas de 1920 y 1930 milité activamente en
el comunismo. Era un ferviente admirador de la Unidn Soviética la cual visito en la
década de 1930. Proveniente de una familia cercana al presidente Madero durante la
Revolucion, hizo sus estudios en los Estados Unidos y después de varios intentos de
levantar una alternativa de izquierda independiente del régimen se dio por derrotado y
acepto el apoyo de un ex compariero de la facultad de derecho de la UNAM, Miguel
Aleman Valdés, primer presidente civil de la posrevolucién (1946-52) quien le encargd
el proyecto de Concarril. Dentro de las opciones que ofrecia el régimen, Villasefior
inicid una nueva etapa en donde su educacion, experiencia politica de base, un
marxismo moderado cercano a la corriente britanica y admiracion por el industrialismo
soviético, fueron empleados para crear una industria de material ferroviario mutando de
activista a ejecutivo estatal, dirigiendo Concarril hasta 1970.%

4.1.- Reclutamiento y aprendizaje del personal

Cuando se inici0 la planeacion del proyecto, hubo ofertas de empresas
estadounidenses para asesorar técnicamente este emprendimiento, pero la vision
nacionalista y casi autarquica que predominaba en los sectores dirigentes de la época -
contraria a la cooperacion o los joint venture- llevd a Villasefior a tomar el camino
dificil, ya que para montar las lineas de produccion y entrenar al personal rechaz6 un
programa de asistencia técnica ofrecido por la American Car and Foundry.® Prefirié en
cambio contratar en 1953 al ingeniero estadounidense Norman Shipley, quien se habia
jubilado como gerente de la American Car; Shipley implantd toda la linea de
produccion, establecié las normas y las calidades de la Association of American
Railroads (AAR), entrend a los ingenieros y trabajadores mexicanos llevando a cabo “la
metamorfosis de muchachos mineros y campesinos, en bisofios trabajadores
industriales”.*

El aprendizaje fue lento no sélo por el sentido autarquico sino también al origen
rural de la fuerza de trabajo y lo deshabitado del lugar. Para 1955 se estaba
construyendo Ciudad Sahagln para albergar al personal de Concarril e industrias
anexas, pero poco mas de una década después se logro el transito del campo a la ciudad.
Para 1969 de las 1,932 personas que trabajaban en Concarril cerca del 65% eran del
estado de Hidalgo y tal como lo destacaba un documento interno: “dicho personal ha

% |bid., folios 4 y 6.

37 Lombardo y Villasefior 1936; Villasefior 1976. Vol. 2; Fuentes 2007.
% Escamilla 2007. p. 167.

% vVillasefior 1976. Vol 2, pp. 207, 211.
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pasado del desempefio de labores puramente agricolas a la ejecucion de labores

industriales, capacitandose asf cada vez mas para lograr mejores niveles de vida”.*°

Ese proceso no quedd completamente en manos de la empresa, ya que el
reclutamiento y productividad debieron darse dentro del contrato manejado por la
seccion 200 del Sindicato Nacional de Trabajadores Mineros, Metalurgicos y Similares
de la Republica Mexicana (SNTMMSRM), que ya en ese entonces se destacaba por el
control corporativo a favor del gobierno asi como por el nepotismo y corrupcion de sus
dirigentes.** Para el sindicato lo importante era el control del nimero de plazas por
encima de la productividad, choque de criterios que se hizo presente de inmediato.

En 1956 los ingenieros de Concarril consideraron que el sindicato interpretaba
en forma cerrada las condiciones contractuales, limitando la iniciativa del personal
calificado y generando desmoralizacion de los profesionales, ya que para el sindicato la
mano de obra calificada debia salir del personal de Sahagun, aunque no se podia
conseguir un mecanico de primera, ni soldadores, carpinteros, ni mayordomos, salvo
excepciones. Por esto la empresa debia contratar avisos en el periddico y mediante otros
canales que no tenia la seccién 200.%

4.2.- La dependencia de FNM y la busqueda de clientes

El primer contrato con FNM se firmo algo tarde, el 14 de abril de 1955,
mediante un fideicomiso apoyado por el gobierno a través de la Nacional Financiera.*:
El mayor cliente para Constructora era un organismo insolvente financieramente y no
tenia planes regulares para adquirir material rodante. Concarril debidé contratar
préstamos y negociar con la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, Nacional
Financiera y bancos estadounidenses bajo condiciones poco favorables.

Junto con la insolvencia estaban los problemas de gestion de FNM y los cambios
de timon en las decisiones de la ferroviaria. Apenas iniciada las actividades, Concarril
en julio de 1954 plante6 a FNM un plan de produccién, inversiones y financiamiento
para determinar el volumen aproximado de produccion en 1955. Pero el gerente general
de FNM, Roberto Amoros, indicd que el precio de los vagones no debia exceder de un
10% sobre el precio de los furgones en los Estados Unidos, que en ese entonces tenian
un precio de entre 6,300 a 6,400 dolares por unidad. La planta habia sido erigida para

40 Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.A. Beneficios al pais, cifras al 31 de diciembre de 1969. México,
D.F., febrero de 1970. AGNM.CNCF, Caja 527, expediente 1-8/210.10 “657“69”/9. 1970 02-Estado de cifras.
diciembre 1969, folios 8-9.

“ Besserer, Novelo y Sariego 1983.

“2 Nota para la direccién general. “Objeto: sobre problemas de personal”; 23 de febrero de 1956. AGNM.CNCF. Caja
84, expediente 2/3/155”55”56"/1.

3 Memorandum del ingeniero Enrique Ollivier a Victor Manuel Villasefior. Asunto: “Estado en que se encuentra la
produccion de carros al dia 14 de febrero de 1955”. Cd. Sahagun, Hgo. AGNM:CNCF. Caja 84, exp. 1/3/155”55"/3.

11



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso
Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Detubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

apoyar a FNM cuya gerencia fijo un criterio sin haber firmado un contrato formal,
porque en ese entonces Constructora operaba con un crédito de Nacional Financiera.**

Para 1958 la produccion se vendia a FNM vy a otras lineas estatales con créditos
a largo plazo. A FNM en moneda nacional se le habian otorgado créditos por
$377,800,000 al Ferrocarril del Pacifico, S.A. de C.V. por $51,800,000 y a la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas por $7,700,000. Concarril habia otorgado a los
ferrocarriles estatales mexicanos créditos a largo plazo, con precios sensiblemente
inferiores a los de fabricantes de los Estados Unidos y Canada y con calidad certificada
por AAR.*

Ademas de FNM, otro cliente natural para Concarril era PEMEX, pero en las
empresas estatales no habia informacion ni canales de comunicacion que las obligaran a
contratar con otras empresas estatales o bien a conocer sus capacidades, inconsistencia
clave en las politicas de ISI vigentes hasta la década de 1980.

A fines de 1955, Victor Manuel Villasefior inform6 a Antonio J. Bermudez,
director general de PEMEX que la planta habia iniciado su produccion y que casi un
afio antes se habian comunicado con la petrolera estatal para ver la posibilidad de
fabricar carros-tanque. Sin embargo, PEMEX no le habia proporcionado informacién a
Concarril sobre el tipo de unidades y no se habia llegado a una conclusion definitiva.
Villasefior estimaba necesario firmar contratos con PEMEX:* los contratos demorarfan
en llegar. Por lo demas, en el mercado de vagones habia fuertes intereses que
amenazaban la posicion de Concarril, pero la empresa debia construir y financiar a su
cliente hegemonico, FNM.

4.3.- La década de 1960: absorbiendo tecnologia y exportando vagones

En 1959 la direccion de Constructora se fusion6 con las de las otras firmas que
compartian el espacio de Sahagun, que eran DINA y Siderurgica Nacional (SIDENA)
que pasaron a ser parte del llamado Combinado o Complejo Industrial Sahagun (CIS)
que quedd bajo la direccion de Villasefior y de un consejo administrativo central
presidido por el secretario del patrimonio nacional, tres subsecretarios de estado, el
gerente general de FNM y los directores generales de PEMEX y NAFINSA, todos entes
publicos. Esta tendencia a centralizar y diluir las decisiones en altos directivos generd
un problema de rigidez en la gestion que le restd dinamismo y claridad para enfrentar el
negocio.

Los afios de la década de 1960 fueron de una lenta produccion y de baja
utilizacion de la capacidad productiva, lo que enfrentd diversificando sus clientes para
aprovechar la capacidad productiva instalada y tonificar sus finanzas. FNM mantuvo la

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

“ «Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril, S.A. 5,000 furgones” (Folleto), op. cit., folios 3y 4.

4 \ictor Manuel Villasefior a Antonio J. Bermldez, director general de Petréleos Mexicanos; México, D. F.,
diciembre 15 de 1955. AGNM.CNCF. Caja 84, exp. 23/138”55”/39.
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renta de vagones en los Estados Unidos y su falta de financiamiento, hecho que produjo
la singular paradoja de que Concarril en la década de 1960 empez6 a vender equipo a
ferrocarriles de los Estados Unidos cuando FNM seguia rentando carros a esas
compafiias. Desde 1961 empez6 a exportar sus equipos a Panama, Colombia y los
Estados Unidos, y en 1962 y 1963 vendio vagones caja y gondolas al Missouri Pacific
Railroad Co. como se indica en la tabla 3.

[Tabla 3]

Para 1985 las exportaciones llegaron a significar cerca del 9.4% de la
produccion, siendo su mayor destino el mercado de los Estados Unidos gracias a la
claridad y solvencia de las empresas ferroviarias estadounidenses.

La gestion de Villasefior se caracterizo por un balance equilibrado, pero también
por una baja utilizacion de su capacidad instalada e introducir cambios tecnolégicos mas
que innovaciones. Desde principios de 1960 las lineas de produccion fueron poco
flexibles como para diversificarse; entre 1960 y 1973 casi la mitad de su capacidad
estuvo ociosa por falta de conocimientos del mercado, de planeacion y de organizacién
del trabajo interno.*’

4.4.- La década de 1970: diversificacion productiva, rotacion directiva y pérdidas

En 1970 Villasefior dejé el cargo de director general del CIS y de Concarril,
experimentandose una rotacion en los cuadros directivos, en consonancia con los
cambios del sexenio de Luis Echeverria (1970-76), quien cre6 una nueva base de poder
desplazando a los grupos y figuras que desde la década de 1950 habian administrado el
aparato publico. Entraron figuras politicas con poca o ninguna experiencia en el sector,
por periodos cortos sin poder llegar a dominar las complejidades del negocio:
Constructora entre 1970-71 fue dirigido por el ex director de Pemex, Jesus Reyes
Heroles, entre 1972 y 75 por el abogado Emilio Krieger, entre 1975-76 por el embajador
Gonzalo Martinez Corbal4 y luego por el economista Francisco Javier Alejo.*®

Los nombramientos los daba el presidente de la Republica, para quien los cargos
en publicos cumplian una funcion de control politico méas que de eficiencia economica.
Por esto en 1972 nombré como director del CIS al abogado Emilio Krieger Vazquez,
quien se habia destacado por su defensa de los principios nacionalistas de la
Constitucion de 1917, y en 1968 por la defensa legal de los detenidos del movimiento
estudiantil que habia sido reprimido por Echeverria cuando se desempefiaba como
Secretario de Gobernacion. Pero no sabia nada del mercado de material ferroviario ni de
dirigir una empresa. Con Krieger se repitio la situacion de Villasefior, critico al régimen
aunque leal y cercano al circuito de cargos del aparato estatal. Por paradojas del

47 Escamilla 2007. p. 205.
8 Ibid., p. 116.
9 Krieger 1994.
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régimen, Krieger apoyé en 1972 la creacion de un comité de fabrica que gener6 un
desafio politico que debi6 ser suprimido por el sindicato minero y el gobierno.”

Para Concarril la década de 1970 fue de diversificacion. En 1972 con el aval del
Secretario del Patrimonio Nacional, Horacio Flores de la Pefia, se iniciaron los estudios
para producir carros tanque y trenes para el metro de la Ciudad de México. Se envié a
Francia una comision para estudiar la construccion de carros de metro en Sahagun y en
1975 se inicié la produccion. Pero esto ocurrio cuando se empezaban a registrar
pérdidas en el balance de la empresa por 11 millones de dolares. El nuevo mercado no
detuvo los problemas financieros que se agravaron por la inestabilidad de la economia
mexicana, reduccion de la demanda del gobierno y baja en la productividad de los
obreros acompafada de aumento en los salarios y en el nimero de trabajadores. En
1976 la devaluacion incrementdé la deuda contratada y al afio siguiente se
experimentaron mayores pérdidas.”

La falta de investigacién y desarrollo de tecnologias y negocios aislaron a
Concarril del mercado y de los cambios internacionales, los procesos de innovacion y de
negocios llegaron tardiamente. La falta de conocimiento y rotacién de los ejecutivos asi
como la dependencia de FNM le restaron margen para iniciativas.

4.5.- Los ochentas: reconversion industrial e innovacion tardia

En la década de 1980 se experimentd un cambio estructural en la demanda al
disminuir los vagones de carga e incrementarse los equipos para pasajeros tanto urbano
como interurbano, el nimero de pasajeros transportados disminuia pero aumentaba la
intensidad en ciertos tramos y en especial en el trafico de mediana distancia entre
ciudades. Desde 1982 se empez0 a trabajar en proyectos de coches de pasajeros, trenes
de rodamiento férreo para el metro de la Ciudad de México, contenedores e incluso se
estudiaban las necesidades de transporte colectivo en varias ciudades. Para tener una
estrategia consistente se firmd con el Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia
(Conacyt) un contrato de riesgo compartido denominado "Investigacion, desarrollo del
disefio y construccion del prototipo de un tren ligero o premetro”, que establecid un
grupo de trabajo para desarrollar el tren ligero, destinado a la Ciudad de México y
Guadalajara, Jal.*

Treinta afios después de creada, Concarril formaba un cuerpo de investigacion
dedicado a integrar un sistema tecnoldgico de productos, procesos y se planteaba una
politica de exportaciones unificada y esquemas de arrendamiento de equipos. Para esto
ultimo se estudiaron esquemas de arrendamientos y en 1987 se firmé un convenio
general de colaboracién con el grupo Protexa de Monterrey para vender los productos
tanto en México como en el extranjero.>

%0 Novelo y Arteaga 1979; Bracho 1989. pp.321-344.

51 Escamilla 2007. pp. 116, 117, 119, 120, 220, 223-225.
52 CNCF, Informe de labores 1986-1987, pp. 15, 24.

5 Ibid., pp. 12-13, 20.
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Sin embargo para ese entonces estaba disminuyendo el uso de su capacidad
instalada a pesar de las ampliaciones en las lineas de produccién. A este mal desempefio
contribuyd la crisis economica de 1982 que repercutié en una baja en el uso de su
capacidad instalada que paso6 de un 90% en 1982 a 35% en 1986, cayendo notablemente
en el caso de los carros de carga. De fondo estaba el declive de los ferrocarriles en su
capacidad para transportar carga y pasajeros, lo cual se hizo evidente a partir de 1987,
cuando el gobierno cancel6 todas las concesiones en manos privadas que fueron
transferidas a FNM

En 1982 entr6 en funcionamiento una nueva nave de produccion con dos lineas
de fabricacién que le dio mas versatilidad para varios tipos de produccion como coches
de pasajeros y carros tanque. Se iniciaron estudios para el desarrollo y fabricacion de
nuevos tipos de coche de metro, metro acoplado con ruedas de acero y metro ligero
articulado, se seleccionaba tecnologia para fabricar boguies para metro y se
construyeron prototipos de contenedores y de aeropasillos. En 1987 también se inicio la
adquisicion de tecnologia General Motors para la rehabilitacion, modernizacion y
fabricacion de locomotoras y se planeaba la construccion de una sexta linea de
produccion destinada a la fabricacion de locomotoras.>

Lo anterior llevo a establecer convenios de cooperacion con la firma alemana
DUEWAG (Ddsseldorfer Waggonfabrik, mas tarde adquirida por Siemens
Transportation) firma especializada en la fabricacion de tranvias y trenes ligeros, y para
coches con la firma britanica BREL (British Rail Engineering Limited en ese entonces
filial de la estatal British Railways que en la década de 1990 fue privatizada).>

4.6.- La reforma econémicay el camino a la privatizacién

Los afios del decenio de 1980 fueron marcados por un giro en las politicas
econdémicas. A mediados del gobierno de Miguel de la Madrid (1982-88) se habia
llegado a un total de 1,155 empresas publicas que generaban con un enorme déficit,
problemas de endeudamiento y eficiencia. La respuesta fue el inicio de la privatizacién
parcial y de una gradual apertura de la economia con la entrada de México al GATT.
Esas medidas se acentuaron con el gobierno de Carlos Salinas de Gortari (1988-94) que
llevd a cabo una mayor apertura, intensificd la integracion con América del Norte y
llevo a cabo la venta o cierre de gran parte del inventario de empresas publicas.

5.- Apertura a la inversion internacional y formacion de la industria mexicana de
material ferroviario en América del Norte

Para 1992 CNCF presentaba una baja produccién, casi en un nivel de cierre de
sus operaciones y experimentaba pérdidas financieras. Bajo esas condiciones fue
vendida a la corporacion canadiense Bombardier, con sede en Québec,* formandose la

5 Ibid., p. 19
% Ibid., p. 15.
% Banco de México 1993, p. 57.
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sociedad Bombardier-Concarril S.A. de C.V. que se integré a la division Bombardier
Transportation (BT) red global de innovacién, negocios y manufactura.

A partir de ese momento entraron otras firmas productoras que han ido
definiendo a México como un productor neto de vagones de carga en América del
Norte, contribuyendo con cerca del 10% de la produccidn de vagones en esa region,
ademas de fabricar trenes metropolitanos y locomotoras diesel eléctricas. La produccién
de los cinco ultimos afios ya es equivalente, en unidades, a 25 afos de produccion de la
industria que estuvo en manos estatales. Un avance de las cifras colectadas se entrega en
la gréafica 1y en la tabla 4.

[Grafica 1] [Tabla 4]

5.1.- Bombardier, especializacion productiva y alianzas con Greenbrier y Electro-
Motive Diesel (EMD)

Después de la venta BT mantuvo el contrato laboral con el SNTMMSRM para la
mano de obra especializada, pero hubo cambios radicales en todos los niveles
destacando la gerencia, en donde el perfil diletante dio paso a ejecutivos
experimentados en manufactura y negocios.

Ejemplo de lo anterior fue el nombramiento en 1995 del ingeniero mexicano
Javier Rion del Olmo como presidente de Bombardier-Concarril. Titulado de ingeniero
industrial en la Universidad La Salle de Mexico con estudios en finanzas por la
University of Michigan y un MBA en el IPADE (Instituto Panamericano de Alta
Direccion de Empresa) de Ciudad de México. Desde 1976 trabajo en Ford Motor Co. de
México con posiciones de gerencia en operaciones y manufactura. En el 2001 la prensa
de negocios informo que Ridn paso a dirigir la Division de Sefializacion de BT con sede
en Londres, mientras que la planta de Sahagun se integré a la Division América de BT
que incluye Canad4, Estados Unidos, México.>’

Esta Gltima division quedd a cargo de William Spurr, ingeniero egresado por la
American University de Beirut, de la New York University y con una maestria en
ingenieria en la Universidad de Witwaterstrand en Johannesburg, Sudéafrica. En 1985
inicié su carrera en la firma De Leuw Cather International participando en grandes
proyectos en Medio Oriente y Africa. Cuando en 1992 Bombardier compré la
produccion de carros de pasajeros de la Urban Transportation Development
Corporation, de Ontario, Canada, Spurr fue nombrado para dirigir el desarrollo de
proyectos.

Un hecho importante se dio en el 2004 con el ingreso al Board de Directores de
Bombardier del ejecutivo mexicano Carlos E. Represas, quien habia sido CEO de Nestlé
en México desde 1983, asi como director del grupo Vitro de Monterrey y de Dreyer’s

%" Enrique Galvan Ochoa, "Dinero”, La Jornada, Cd. de México, 2001/05/04/.
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Grand Ice Cream Holdings, Inc. Desde el 2004 compartié responsabilidades directivas
con Laurent Beaudoin y André Bombardier.*®

Bombardier mantuvo los contratos con FNM pero empez6 una puja dificil para
obtener contratos para el Metro de la Ciudad de México, mercado al cual entré a
competir la espafiola Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF), esto hizo que en
los afios posteriores se uniera con CAF en la licitacion de trenes para el Metro.

En el segmento de los vagones de carga Bombardier fue perdiendo interes,
optando por la especializacion en equipos de alto valor como trenes para metropolitanos
y aviones, para esto Ultimo en el 2005 inaugurd en Querétaro una planta de productos
aeronauticos.

La privatizacion de FNM iniciada en 1996 abri¢ la entrad de nuevos operadores
de este medio de transporte que necesitaban equipar sus flotas. Por esto en 1998 BT
hizo un joint venture con el grupo estadounidense The Greenbrier Companies, con sede
en Lake Oswego, Oregon, para formar Gunderson-Concarril (GC) aprovechando las
lineas de produccion de Sahagun con una inversion de 20 millones de dolares y una
plantilla de 300 trabajadores se concentrd en fabricar vagones de carga intermodal y
convencional con una produccion estimada de 4,000 vagones al afio. A fines de ese afio
se entregd la primera gondola fabricada para una de las nuevas empresas
concesionarias, Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM).>

The Greenbrier Companies construye carros de carga es sus instalaciones en
Estados Unidos, Canada y México asi como barcazas marinas en sus instalaciones en
los Estados Unidos. También repara carros de carga y suministra ruedas y partes de
carros de ferrocarril en 23 ubicaciones en América del Norte. Greenbrier también
construye y repara carros de carga para el mercado europeo en Polonia y subcontratistas
en Europa. Greenbrier posee cerca de 10,000 carros de ferrocarril y da servicios de
mantenimiento a cerca de 136,000 carros.”

También en 1998 BT establecié un contrato con Electro-Motive Diesel Inc.
(EMD) que inicialmente fue por cerca de 50 millones de euros para fabricar sub partes y
ensamblar locomotoras en la planta de Sahagun; esa produccion hasta 2007 alcanzaba
1,100 locomotoras. Para William Spurr, presidente de BT North America ello era
demostracion de "world-class manufacturing capabilities, and our expertisein
delivering high-quality products to the North American market".** Los menores costos

%8 Bombardier Leadership Team. Board of Directors. Directors' Bios. Biography Carlos E. Represas.
http://www.aero.bombardier.com/en/corporate/about-us/leadership-team/details?doclD=0901260d8000f05f

% Bombardier, Annual Report 1998, p. 24. 1999, p. 26. "Afinan venta de ferrocarril”. Por Fernando Pedrero.
Reforma, Cd. de México, 13-Nov-1998.

8 http://www.gbrx.com

61 Bombardier. "Press Releases Bombardier Awarded Contract to Assemble 100 Locomotives for Electro-Motive
Diesel”, April 3, 2007 - Berlin Transportation.
http://bombardier.com/en/corporate/media-centre/press-releases/details?docID=0901260d8000ee84
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de producciéon en México, sin duda, impactaron para que en marzo de 2000 EMD
iniciara la demolicién de su planta en La Grange, I11.%?

El éxito de la alianza llevo a que Greenbrier en el 2004 comprara el 100% de GC
y rentara parte de la planta de Sahagin, ya que a juicio de Spurr “Freight cars
manufacturing is not a core area of expertise for Bombardier”. Para esas fechas en
Sahagun BT manufacturaba 405 carros para el Metro de la Ciudad de México.®®

Para mejorar la competitividad y mejorar la integracion de la produccién
norteamericana de Bombardier, a partir del 2006 la planta de Sahagun empez6 a fabricar
piezas para otras plantas. En el 2007 se anuncié un nuevo contrato con EMD para
ensamblar 145 locomotoras del tipo SD70ACe por cerca de 66 millones de euros con
entregas para el 2008.

5.2.- El surgimiento de Trinity Industries de México

Como sefialabamos mas arriba, a partir de 1996 México puso fin al monopolio
estatal sobre el ferrocarril al privatizar las lineas de FNM, lo que acentud la integracion,
especializacion y diversidad de la industria de material ferroviario. Las concesiones
otorgadas desde 1997 hicieron que las lineas pasaran al control de holdings como el
Kansas City Southern o a grupos mexicanos como Ferromex, integrandose el mercado
de transporte norteamericano con fuertes sinergias entre porteadores y fabricantes de
material ferroviario.

Anticipandose a ese escenario, algunas firmas prepararon el terreno. En 1995 la
firma estadounidense Trinity Industries Inc. adquirié el 100% de la industria mexicana
"Tatsa" que operaba desde 1951 en México como el fabricante mas importante de
tanques estacionarios para gas, cilindros de gas LP, autotanques, semiremolques, toneles
para carros de ferrocarril y cabezas de tanques.®* Se formé Trinity Industries de México
especializada en carros tanque para el mercado nacional y de los Estados Unidos, y para
1996 ya tenia un contrato por 400 unidades cuyo primer vagon salié en septiembre de la
planta ubicada en Huehuetoca, estado de México; inicialmente se pensaba también
exportar a Centroamérica y Sudamérica, principalmente a Chile para aprovechar el
acuerdo comercial que habifa firmado con México.*

En 1998 traslad6 sus operaciones de manufactura a la frontera con los Estados
Unidos al inaugurarse las plantas 372 y 373 de Trinity Industries en Monclova,
Coahuila para construir carros tolva. En la planta 372 se invirtieron 30 millones de
dolares con una capacidad de produccion de 8 carros diarios y con mil 500 empleos
directos. La planta 373 se destind a producir cabezas de acero semiesféricas y

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

% Press Releases "Bombardier Announces The Sale To Greenbrier Of Its Interest In Its Freight Cars Manufacturing
Joint Venture In Mexico". December 07, 2004 — Montréal Transportation.
http://bombardier.com/en/transportation/media-centre/press-releases/details?docID=0901260d80016c6d

6 Abre Tatsa su mercado, por Felipe Gazcon, Reforma, Cd. de México, 01-Jun-1995.

8 Exporta Trinity bienes de capital, Por Gabriela Tovar. Reforma, Cd. de México, 25-Sep-1996.

18



SERVEIS FERAOVLASIE DI MAALLDACA

Congrés \ /Congreso
Historia Ferroviaria ¥ Historia Ferroviaria
Palma, 14-16 Detubre 2009

Govern de les llles Balears
Conzelleria de Mabilitar | Ordenacid del Territor

Fundacion de los Ferrocarriles Espanoles

toriesféricas. EI 50 por ciento era para exportar a los Estados Unidos y el otro 50 para
consumo nacional; su capacidad de produccion es de 8 cabezas semiesféricas y 21
toriesféricas diarias destinadas para cabezas de tanques, recipientes a presion para
almacenamiento y transportacion de gas L.P., toneles y carros de ferrocarril; su
proveedor de acero seria AHMSA de Monclova.®®

En el 2008 con una inversion de 30 millones de dolares Trinity abridé una nueva
planta en el municipio de Castafios, Coahuila, para producir torres Edlicas generadoras
de energia eléctrica para el mercado estadounidense y con un personal de 300
trabajadores. La decision fue por la cercania a la frontera, buenas conexiones de
transporte, mano de obra calificada, existencia de proveedores locales eficientes y el
apoyo del gobierno del estado de Cohauila.®’

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

En octubre de 2006 The Greenbrier Companies y la firma mexicana Grupo
Industrial Monclova (GIMSA) anunciaron la formacion de un joint venture para fabricar
carros de carga en la planta de esta ultima en Monclova, Coahuila, cada una
participacion del 50%. La inversion inicial fue de US$10 millones de dolares por linea
de produccidn y se disefio para carros de graneles -tolva- cubiertos con una produccién
de 3,000 unidades al afio y una plantilla de personal de 1,200 trabajadores;®® la
produccion de 6 carros al dia se inicio en el segundo semestre del 2007.

The Greenbrier Companies ya tenia experiencia con BT a través de su filial
Gunderson-Concarril. GIMSA habia sido fundada en Monclova en 1951 por la familia
de Harold R. Pape, ingeniero estadounidense quien en la década de 1940 habia fundado
AHMSA, siderurgica que habia sido estatizada en el decenio de 1980. GIMSA esta
integrada por tres divisiones: Industrial, Minera y Comercial; se especializa en la
fabricacion de plataformas marinas, equipos metalicos, estructuras de acero,
maquinados de precision y mantenimiento. También tiene empresas que producen
diferentes tipos de cal para la industria siderdrgica y agregados para la construccion.

El presidente y CEO de Greenbrier, William A. Furman informo que esa alianza
buscaba producir a costos mas bajos que en los Estados Unidos y ademas México
ofrecia costos mas bajos que Canada. Monclova se encuentra a 125 millas de la frontera
de los Estados Unidos, con buenas conexiones de ferrocarril y cerca de proveedores y
clientes.

El equipo de direccion del joint venture fue encabezado por el director ejecutivo
de GIMSA, Gerardo Benavides Pape, nieto del fundador de GIMSA, y la parte
operativa de Greenbrier quedo a cargo de Alejandro Centuridn, vicepresidente senior y

% Presidencia. Gobierno Ernesto Zedillo. Comunicado No. 953. Monclova, Coah., julio 2, 1998.

http://zedillo.presidencia.gob.mx/pages/vocero/boletines/com953.html

87 Arranca Trinity en Castafios millonaria inversién, por Abel Rodas Ramirez. Agencia de Noticias (SIP)
http://www.intersip.com.mx/sip/print.php?id=1206574821&archive=1207070173.

% The Greenbrier Companies, Annual Report 2007, p. 14..
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jefe de las operaciones de fabricacion de carros de carga en America del Norte de
Greenbrier, quien ya contaba con experiencia en Gunderson-Concarril. En Monclova la
planta estaria cargo de Jesus Gil, director operativo de la Division Industrial de GIMSA
con mas de 20 afios de experiencia en fabricacién pesada, incluyendo siete afios con
Trinity Industries como gerente general de fabricacion de carros de ferrocarril en
Sabinas y Monclova.®®

Greenbrier brindaria marketing y ventas, experiencia en la ingenieria,
fabricacion y abastecimiento para carros de carga. GIMSA aportaria conocimiento de
fabricacion, instalaciones existentes, personal, equipos e infraestructura. La instalacion
en Monclova de GIMSA, construida en 1951, est4 conectada a la linea principal de
FerroMex con 8 bahias industriales y espacio productivo de 370.000 pies cuadrados en
un area de 59 acres.

En junio del afio 2007 se pusieron en marcha las operaciones de Gunderson-
GIMSA con un primer pedido por 500 carros tolva.”® Esto hizo que Greenbrier
informara en mayo que decidio cerrar sus instalaciones de produccion de vagones en
Canadé por sus altos costos.”™

6.- Conclusiones

En la década de 1950, México entré en la segunda revolucion industrial de la mano
del Estado federal para montar una industria de material ferroviario, empleando para ello
las normas tecnoldgicas de los Estados Unidos. Durante el periodo sustitutivo no surgid
un empresariado local dentro de esa actividad, hasta que la privatizacion y apertura al
mercado crearon las condiciones y sinergias transnacionales para desarrollar la industria
de acuerdo a las dinamicas de innovacion y negocios internacionales.

La explicacion de lo anterior se encuentra en las tres fases en que hemos divido
nuestro analisis. La primera, la fase artesanal, fue de una extrema pobreza por la falta de
mano de obra calificada cuyo posible desarrollo se vio cortado completamente por la
Revolucion mexicana entre 1910 y 20, conflicto que generd destruccion material y
establecié un marco normativo y politico adverso para las empresas al incrementar la
intervencion publica. Por ello, si bien para 1950 habia un amplio sector de trabajadores
y de empresas ferroviarias estatales, la nueva industria se cred desde cero en sus
instalaciones y personal. La industria del periodo 1950-1990 para sustituir
importaciones dentro de un esquema proteccionista, tuvo como dnico cliente al estado
federal que absorbi6 todas las compafiias privadas de ferrocarriles. Pero frente a un
mismo propietario que producia y operaba, la industria de material no podia competir y
ser mas eficiente, generandose la paradoja de que a mayor presencia estatal habia menor
margen de maniobra para su desarrollo debido a que el principal organismo, FNM,

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

" Ahora exportara Coahuila carros de ferrocarril”. 13/06/2007. http://agencia.infonor.com.mx/nota.php?id=6819

™ The Greenbrier Companies. Annual Report 2007, p. 14
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presentd problemas cronicos de insolvencia e ineficiencia contribuyendo al declive de
este  medio de transporte. A mayor estatizacion menor presencia en el mercado de
transporte lo cual le resto posibilidades de desarrollo a la industria de material.

Otro aspecto fueron los problemas de una direccion ejecutiva que no pudo
aprovechar la capacidad instalada, desarrollar innovacion y comercializar en forma
eficiente, en parte por cuadros directivos sin especializacion en el negocio y por la
extrema rotacion de los mismos dentro un aparato publico que crecia hasta llegar a mas
de mil empresas estatales a mediados de la década de 1980. Atrofia, burocratizacion,
falta de talentos gerenciales e imposibilidad de operar como empresa llevaron a un
callején sin salida.

La privatizacion de la empresa constructora de vagones en 1992 abri6 un tercer
periodo de inversiones y conformacion de un sector que recurrio a fuentes de
dinamismo externo, que pudo desarrollarse como parte de reformas estructurales de la
economia mexicana a traves de la privatizacion, apertura a la inversion extranjera,
integracion comercial con los Estados Unidos y dinamicas transnacionales de
propiedad, operacion y logistica del sector ferroviario. Las firmas que en década de
1990 arribaron al pais son productoras, arrendadoras, brindan servicios de
mantenimiento e integran las actividades de innovacion, produccién, comercializacion y
financiamiento en una sola estrategia, algo que en el medio mexicano ha significado un
cambio radical en la concepcion de esta industria, en su direccion y organizacion.

Finalmente, la llegada de CAF, primero como vendedor, luego como co-
fabricante con BT de trenes para el Metro de la Cd. de México, y partir de 2008 como
operador y concesionario del primer ferrocarril suburbano en México, puede abrir un
nuevo periodo, en donde un fabricante de material entra como operador para crear su
propio mercado en un medio de transporte en formacion, a lo cual también aspira BT
con la concesién en estudio para los suburbanos 2 y 3 entre la Ciudad de México y el
estado de México.
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Gréfica 1
Mexico: produccién de material ferroviario (total de unidades), 1899-2008
Las cifras a partir de 1992 son preliminares
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Fuente: Base de datos del proyecto de investigacion.
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Tabla 1

Mexico: produccion de material ferroviario, 1899-1952

Afios Vagones Coches Locomotoras | Produccidn total
1899-1903 84 17 0 101
1904-1908 283 11 0 294
1909-1913 208 3 3 214
1914-1918 1 0 0 1
1919-1923 0 1 0 1
1924-1928 2 8 0 10
1929-1933 10 17 2 29
1934-1938 205 61 0 266
1939-1943 0 1 1 2
1944-1948 1 5 2 8
1949-1953 4 2 0 6

Total 932

Fuente: Base de datos del proyecto de investigacion.

Tabla

2

Concarril: produccion de carros, coches y unidades para Metro
(no incluye ensamble de locomotoras), 1955-1991

Carros
Afios Cajao Express y Coches de | Carros del
Furgones Tolvas Gondolas |Plataformas| Tanques Jaulas Correo Cabus Pasajeros Metro Total
1955-59 7046 6 7052
1960-64 3943 364 1039 264 518 150 218 6496
1965-69 3409 422 1368, 522 233 62 63 15 6094
1970-74 5548 55 1990 178 109 7880
1975-79 2567 695 6604 387 879 139 352 11623
1980-84 5437 1200, 4748 211 150] 45 90 671 12552
1985-89 478 905 95 100 314 10 329 2231
1990-91 151 151
54079
Fuente: Base de datos del proyecto de investigacion.
Tabla 3
Concarril: carros de carga exportados entre 1961 y 1983

Estados Unidos de América 3,814 75.7%

Colombia 1,204 23.9%

Panama 15 0.4%

Total 1961-1983 5,033 100%

Fuente: Constructora Nacional de Carros de Ferrocarril. Informe de
labores 1985-1986. Anexo. México: Secretaria de Energia, Minas e

Industria Paraestatal, s.a.
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Tabla 4
Meéxico: produccion total de unidades que incluye carros de carga, coches para
Metro y locomotoras (Cifras preliminares), 1992-2008

Produccion

Total
1992 20
1993 64

1994 S.D.

1995 S.D
1996 78
1997 9
1998 101
1999 1606
2000 1203
2001 796
2002 248
2003 1555
2004 4067
2005 6366
2006 5254
2007 5279
2008 2896
29542

Fuente: Base de datos del proyecto de investigacion.
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