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INTRODUCCION

La locomotora lanzando al viento sus penachos de
humo a través de paises y continentes, los terra-
plenes y tineles, los puentes y las estaciones, for-
maban un colosal conjunto, al lado del cual las pi-
ramides, los acueductos romanos e incluso la
Gran Muralla China resultaban palidos y provincia-
nos. El ferrocarril constituia el gran triunfo del hom-
bre por medio de la técnica.

Hobsbawm, Eric, La era de Ila revoluciéon, 2018,
p- 52.

La presente investigacion estudia las experiencias de los trabajadores dedicados a la
construccion, operacioén, mantenimiento y reparacion de los ferrocarriles entre 1920 y
1955. Durante el periodo, el Estado mexicano promovioé un proyecto de modernizacién
que involucro transformaciones econdmicas y materiales profundas —la urbanizacion de
la ciudad fue la mas palpable—, asi como culturales y sociales que afectaron los modos
de vida de la gente. La actitud de los ferrocarrileros no fue pasiva ante los cambios, bus-
caron y construyeron estrategias de negociacion y resistencia en sus centros de trabajo
y en sus practicas individuales. La diversidad de experiencias de este grupo de trabaja-
dores demuestra que las consecuencias de este fendmeno no fueron homogéneas. Re-
presentdé un proceso complejo, aunque pudieron obtener ciertos beneficios, mediante la
expansion de la politica social, muchos quedaron relegados de otros que la misma mo-
dernidad ofrecia, tales como programas de vivienda o mejores condiciones de vida. Asi,
analizo el papel activo de los ferrocarrileros, cuyas practicas, en ocasiones, fueron lleva-
das a cabo al margen de sus organizaciones politicas.

La modernidad es un fendmeno complejo y plagado de contradicciones; no solo
implica la innovacion y el desarrollo material, también entrafia la desintegracion de formas
de vida, en muchas ocasiones de manera la violencia.® Entre 1920 y 1950, México atra-
veso un proceso de modernizacion caracterizado por el cambio de modelo de desarrollo

econdmico, el inicio y consolidacién de la industrializacion y la sustitucion de

1 Berman, Todo lo sélido se desvanece, 2010. Berman concibe la modernidad como un proceso dialéctico
entre modernizacién y modernismo. Es decir, entre los cambios econdémicos, politicos y sociales, asi como
sus consecuencias materiales, y las formas de comprender y expresar el ser moderno.
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importaciones, asi como la construccion del aparato institucional del nuevo régimen poli-
tico, cuya caracteristica principal fue organizar a los diferentes grupos sociales mediante
un sistema corporativo y clientelar. Este garantizé el control de las “fuerzas vivas de la
revolucidn” y mantuvo la paz social, considerada necesaria para apuntalar el proyecto
modernizador.? Una de las consecuencias de dicho proceso fue la constitucion del Estado
como agente del desarrollo y mediador entre los intereses de grupos sociales diferencia-
dos.

Dichos procesos trastocaron las estructuras economicas, politicas, sociales y cul-
turales del pais. Esta investigacion analiza cémo los trabajadores ferrocarrileros, asenta-
dos en la ciudad de México, afrontaron las transformaciones relacionadas con el mundo
del trabajo, la ciudad y sus formas de organizacién politica, entre 1920 y 1955.

Procesos como el estancamiento salarial, el aumento de los precios de productos
basicos, las reorganizaciones laborales dentro de la empresa Ferrocarriles Nacionales
de México (FNM), el crecimiento demografico —tanto por el aumento de la natalidad como
por la migracion hacia la ciudad—, la consecuente expansion y urbanizacidn de la ciudad,
asi como la pérdida de autonomia sindical y la represion gubernamental son parte del
mosaico de fendmenos que repercutieron en las experiencias de este grupo de trabaja-
dores.

A partir de lo planteado, propongo complejizar la forma de comprender los afnos
entre 1920-1955; los cuales, en muchos sentidos, fueron un periodo bisagra entre la
construccion del orden social posrevolucionario y su consolidacion. Cada vez es mas
comun encontrar investigaciones interesadas en el estudio de las transformaciones deri-
vadas del proceso de modernizacién, cuyo desarrollo condiciond las experiencias de los
sujetos, quienes estaban cambiando junto con el mundo que conocian, desde su centro
de trabajo hasta la ciudad en la que vivian. En el caso de los trabajadores ferrocarrileros
dicho proceso tuvo repercusiones econdmicas, pero también sociales y politicas, las cua-
les busco explicar y comprender.

A pesar de concebirse como un proyecto integrador, la modernizacion no fue ho-
mogénea. Por el contrario, generd contradicciones reflejadas en la desigualdad social o

en la polarizacién espacial en la urbe, por s6lo mencionar un par de ejemplos; ante esto

2 | oaeza, “Modernizacién autoritaria a la sombra”, 2017.
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los diferentes grupos sociales resistieron, negociaron o se integraron al proyecto moder-
nizador, dependiendo de sus recursos, posibilidades e intereses. Por consiguiente, la ciu-
dad de México es un espacio privilegiado para estudiar la modernizacién y sus margenes
en la mitad del siglo xx.

En el caso de los trabajadores ferroviarios, la division del trabajo fue organizada
en un complejo sistema de jerarquias mediante un conjunto de departamentos. Los tra-
bajadores de los cuales se ocupa esta investigacion se organizaron en dos grupos. El
primero, los dedicados a la construccion y reparacién de vias, puentes y edificios, mejor
conocidos como peones de via, quienes en su mayoria eran contratados de forma tem-
poral. El segundo grupo estuvo compuesto por los trabajadores regulares o de planta,
concentrados en estaciones, talleres y trenes, encargados de la operacién, manteni-
miento y reparacion de maquinaria, equipo rodante y otra infraestructura.® A pesar de la
diversidad de empleos, algunos incluso enclavados en una légica artesanal, quienes se
han ocupado de investigar a este grupo de trabajadores han englobado a todos bajo el
término de “ferrocarrileros”, sin atender a las jerarquias, las cuales no sélo eran determi-
nadas por el escalafon gremial de la empresa y el correspondiente salario, sino también
por otros rasgos como la antigliedad o el reconocimiento entre sus pares y subordinados.*
Estos son indicios para pensar la diversidad de experiencias no sélo laborales sino co-
munitarias al interior del gremio de ferrocarrileros.

Las coyunturas que enfrentaron los ferrocarrileros quedaron circunscritas al pro-
ceso de reorganizacion y modernizacion de la ciudad de México. En gran medida, moti-
vado por el crecimiento urbano de inicios del siglo XX y también por el incremento demo-
grafico —tanto natural como derivado por la migracion del campo a la ciudad. Muestra de
lo anterior es que, para 1940, el numero de habitantes ascendia a 1 448 422 —de los

cuales 34 314 personas laboraban en comunicaciones y transportes.®> Las necesidades

3 En las estaciones, talleres y trenes convergian empleados administrativos y trabajadores manuales como
mecanicos, albafiiles, pintores, cobreros, hojalateros, moldeadores, fundidores, herreros, caldereros, car-
pinteros, conductores de patio y de camino, maquinistas, llamadores, fogoneros, veladores de maquinas,
mayordomos, garroteros y jefes de patio. Véase Ebergenyi, “Primera aproximacioén del sindicalismo”, 1982;
Guajardo, Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010.

4 Guajardo, Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010.

5 Estados Unidos Mexicanos 6° Censo de Poblacién 1940. En este caso, el nimero de personas que labo-
ran en comunicaciones y transportes no se especifica la rama a la que pertenecian. Por otro lado, de
acuerdo con la division administrativa de 1941, el Distrito Federal estaba compuesto por la ciudad de Mé-
xico —integrada a su vez por Xl cuarteles mayores— y 12 delegaciones. En cuanto a poblacién, el Distrito
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derivadas del crecimiento demografico, tales como vivienda, agua potable, desague,
electricidad en los hogares y alumbrado publico, educacion, entre otros, provocaron ma-
yores demandas y presiones sociales, lo que sugiere que la poblacion y sus necesidades
materiales pasaron a ser un problema politico y administrativo para el gobierno local y
federal.b

En el caso de los ferrocarrileros, la modernizacién de la ciudad trastocé sus vincu-
los con el espacio urbano.’” El proceso de urbanizacién generé una marcada diferencia-
cion social: mientras que el poniente y sur de la ciudad era ocupado por nuevos fraccio-
namientos para la clase media y alta, las demarcaciones centrales fueron abarrotadas
por numerosas familias de trabajadores y migrantes de otros estados, quienes habitaron
en viviendas en condiciones precarias u optaron por la invasion de terrenos, provocando
un crecimiento urbano desordenado y deficiente en cuanto a infraestructura.? Esto afiadid
otras presiones y problematicas a la experiencia de los trabajadores ferrocarrileros y a
los habitantes de la ciudad en general. Desde finales de la década de 1940, con la inau-
guracion del Centro Urbano Presidente Aleman, se planearon y edificaron proyectos de
vivienda colectiva; no obstante, estos fueron pensados para cubrir las necesidades de
las clases medias.®

A pesar de que el sector ferrocarrilero habia ocupado un lugar destacado durante
la revolucion mexicana y dentro del movimiento obrero en los anos veinte, a finales de
los afios treinta, los lideres sindicales denunciaron la precariedad del sector ferroviario
en relacidén con otros trabajadores industriales, “sefialaron que los ferrocarrileros habian
perdido su liderazgo dentro de la clase obrera, pues ya no podian ser considerados como
los trabajadores calificados mejor remunerados, ya que petroleros, electricistas y mineros

habian incrementado sus sueldos a una mayor velocidad”.1°

Federal presentd la misma tendencia, en 1940 era habitado por 1 757 530 pobladores y para 1960 el total
de habitantes era de 4 870 876 pobladores.

6 Rodriguez, Historia politica de la Ciudad, 2012.

7 Alegre, Railroad Radicals, 2013.

8 Hernandez Franyuti, El Distrito Federal, 2008. En la literatura, Fernando del Paso, en su novela José
Trigo, publicada en 1966, describio las vivencias de los trabajadores de FNM, quienes habitaban en furgones
abandonados y componian campamentos cercanos a la estacién del ferrocarril de Nonoalco-Tlatelolco, en
el cuartel v de la Ciudad de México.

9 Otros proyectos de vivienda colectiva fueron el Centro Urbano Presidente Juarez (1952), la Unidad Nar-
varte (1953), la Unidad Legaria (1954), la Unidad Santa Fe (1957) y la Unidad Independencia (1960). Cfr.
Franco, “Vecinos de la modernidad”, 2018, pp. 71-76.

10 VValencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017. Cursivas en el original.
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La nacionalizacion de la compadia ferroviaria en 1938 compaginé con la politica
obrerista del gobierno de Lazaro Cardenas. La administracién cardenista junto con la di-
rigencia del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana (STFRM)
acordaron que fueran los trabajadores quienes administraran los bienes de FNM, hecho
conocido como la Administracién Obrera (A0). Ciertos grupos de trabajadores se opusie-
ron a la medida por temor a perder los beneficios y prestaciones sociales asentadas en
el contrato colectivo al ser considerados como empleados federales.!! No obstante, estos
grupos de trabajadores estuvieron dispuestos a defender sus derechos ganados en las
décadas anteriores mediante la movilizacion.

La Administracion Obrera tom6 medidas contra los puestos de confianza y los sa-
larios de los oficiales para solventar los pagos de la deuda de la nacionalizacion; ademas,
contempl6 una reorganizacién laboral en todos los departamentos con la intencion de
hacer mas eficiente el trabajo y el servicio en los trenes. Las consecuencias de las inicia-
tivas puestas en practica por la Administracion Obrera aun son temas de discusion, ya
que fueron los propios trabajadores quienes tuvieron que administrar y sancionar a sus
compaferos. Ademas, uno de los temas mas controversiales durante la Administracion
Obrera fueron las denuncias por las deficiencias del servicio y los accidentes ferroviarios.
La prensa achaco los incidentes a la falta de disciplina y negligencia de los trabajadores,
mientras que el STFRM afirmoé que el mal estado de las vias y el sabotaje eran las causas
de los percances.'? Por ello, es necesario explicar como los trabajadores entendieron y
experimentaron este momento.

El proyecto de modernizacion, puesto en marcha por los gobiernos posrevolucio-
narios, transformo las experiencias de los trabajadores empleados en la construccion,
operacion, mantenimiento y reparacion de FNM de la ciudad de México. Esta investigacion

se ocupa, particularmente, de aquellas transformaciones que repercutieron en el mundo

11 Previo a la fundacion del STFRM, los ferrocarrileros se agruparon de acuerdo con su oficio y especialidad.
Aquellos con mayor calificacion avanzaron mas en la constitucion de sus organizaciones de representacion
gremial, esto dificultd el proceso de unificacién. El STFRM fue fundado el 13 de enero de 1933; pero hasta
1938 logré que la Federacion Nacionalista Ferrocarrilera se uniera al Sindicato. Esto muestra la pervivencia
de logicas gremiales y de disputa por la representacion de los trabajadores, aspecto no abordado por la
historiografia. Aunado a lo anterior, diferentes ideologias disputaron la adhesion de los trabajadores; por
ejemplo, dos de los lideres histéricos, Valentin Campa y Demetrio Vallejo, militaron en el comunismo, cfr.
Carr, La izquierda mexicana a través del siglo xx, 1996.

12 Adler, “La Administracion Obrera en los Ferrocarriles”, 1988.
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del trabajo, la organizacion politica y en sus formas de vida. Las experiencias ante el
cambio no fueron homogéneas, condiciones como el lugar que ocuparon dentro de la
jerarquia laboral, sus ingresos, su lugar de residencia, asi como su filiacién ideoldgica y
sindical —o la ausencia de ella— condicionaron su situacion y la de sus familias. Asi
mismo, por estas experiencias compartidas fue posible idear y construir estrategias de
subsistencia, negociacion y resistencia.

De acuerdo con los intereses de esta investigacion, se retoman algunas conside-
raciones metodoldgicas propias de la historia social, particularmente aquellas que permi-
ten aproximarse a las formas de vida, experiencias y acciones de “los de abajo”.*® En-
tiendo esta propuesta como un esfuerzo por comprender y explicar la agencia de los
sectores de trabajadores en el desarrollo de los acontecimientos y el devenir historico.
De acuerdo con lo anterior, retomo el concepto de experiencia planteado por E. P. Thom-
pson; también, tengo en consideracion algunas de las criticas y planteamientos hechos
por William H. Sewell Jr. y Anthony Giddens.

Si bien el concepto de experiencia es amplio, y en ocasiones ambiguo, quiero pre-
cisar una definicion que englobe los ambitos de la vida social de los trabajadores ferro-
carrileros que estimo fueron trastocados por la modernidad de mediados del siglo xx. En
este sentido, Thompson, en el prefacio a La formacion de la clase obrera en Inglaterra,
escribio: “La experiencia de clase esta ampliamente determinada por las relaciones de
produccioén en las que los hombres nacen o en las que entran de manera involuntaria”.1#
En esta afirmacién, la experiencia comprende las relaciones y actividades cotidianas —
compartidas o heredadas— de un grupo, las cuales se encuentran determinadas por las
condiciones materiales; mismas que, de forma paralela, posibilitan la accién, pero dentro
de margenes establecidos.® En este sentido, los ferrocarrileros convergieron en espacios
compartidos como el taller, las estaciones, los patios de maniobras, la ciudad, el barrio,
entre otros, bajo condiciones que supongo fueron similares en algunos casos. Estas ex-

periencias materiales configuraron intereses comunes entre los ferrocarrileros, mismos

13 Kaye, Los historiadores marxistas britanicos, 1989, pp. 207-210.
14 Thompson, La formacion de la clase obrera, 2012, pp. 27-28.
15 Giddens, “Fuera del mecanicismo”, 1994.



que fueron expresados en “tradiciones, sistemas de valores, ideas y formas instituciona-
les”.16

Thompson concibe la experiencia como el médium entre el cobmo se viven las con-
diciones materiales y las formas de comprender y expresar esas vivencias. Entonces, si
las condiciones materiales cambian, las experiencias son diferentes y transforman la
forma de comprender y expresar dichos cambios. Por ello, en un periodo de la historia de
México marcado por transformaciones materiales y subjetivas profundas, considero fun-
damental recurrir a esta categoria para comprender el caso de los trabajadores dedicados
a la construccion, operacion, mantenimiento y reparacion de maquinaria, equipo e insta-
laciones de Ferrocarriles Nacionales de México.

No obstante, el concepto de experiencia ha recibido importantes criticas que han
remarcado su deficiencia metodoldgica y su flaqueza conceptual. A pesar de lo anterior,
autores como Michel Pickering, William H. Sewell y Anthony Giddens consideran que su
uso en la historia social y los estudios culturales esta legitimado por el énfasis que esta
categoria ha puesto en el sujeto. No como una validacién autorreferencial de los procesos
analizados, sino como una contextualizacion de las posibilidades y limitaciones de aque-
llas experiencias,’ por lo cual, hay que clarificar y particularizar la propuesta de Thom-
pson.

El concepto de experiencia es central en el pensamiento de Thompson para abor-
dar la historia desde abajo, mediante el cual buscd conocer, interpretar y reflejar “las tex-
turas y significados de [las] vidas” de estos sujetos.'® Por ello, la nociéon de experiencia
es amplia e incluye las respuestas particulares de los sujetos ante

su explotacion no sélo en los movimientos de lucha sino en el ambito de sus fami-

lias y comunidades, en sus actividades recreativas, en sus practicas y creencias

religiosas, en sus talleres y tejedurias, etc. Entre la dura realidad de las relaciones
productivas y el descubrimiento de la conciencia de clase se encuentra el vasto,

multiple y contradictorio reino de la experiencia.®

16 Thompson, La formacidon de la clase obrera, 2012, p. 28. También, véase Thompson, Miseria de la teoria,
1981, pp. 19-22.

17 Pickering, History, Experience and Cultural Studies, 1997.

18 Sewell, “Cémo se forman las clases”, 1994.

19 |bid., p. 82.



De forma precisa, Sewell concibe la experiencia como “la forma concreta en que se vive
una situacion o unos sucesos”. Sin embargo, para restar ambigledad, esas vivencias
tuvieron un proceso reflexivo para dar cuenta de ellas. Asi, la experiencia esta anclada
en la vida material, pero se concreta en las acciones tomadas a partir de la reflexion.
Entonces, a diferencia de Thompson, la experiencia no media entre el “ser social”’ y la
“conciencia social”, sino es un médium, “en el cual toman realidad las estructuras teéri-
cas”.?0

Por ello, el estudio de la experiencia no es una actividad descriptiva, sino analitica
de las condiciones y las acciones de los sujetos. Estas no son ajenas al planteamiento
de la experiencia. Pero, como reconoce Anthony Giddens, este punto es problematico
porque el analisis de Thompson encuentra dificultades al relacionar la accién de los su-
jetos con aquello que “les sucede a ellos”: “De esto parece desprenderse que las ‘cam-
biantes relaciones de produccién’ y en las condiciones de trabajo no hubo implicacién
alguna de la accion humana, mientras ésta si existio en las respuestas que aquellas ge-
neraron”.?! Es decir, en el andlisis de Thompson, la accién de los sujetos y las estructuras
parecen disociadas o que su influencia es en un solo sentido. Giddens enfatiza que la
acciéon —entendida como las actividades que modifican el flujo de los acontecimientos en
el mundo, mismas que son llevadas a cabo por un “ser portador de conceptos”—, no se
puede entender sin la comprension del concepto de estructura,?? entendiendo por esta el
conjunto de reglas y recursos que dan forma a las colectividades dentro de los sistemas
sociales. Es decir, los recursos y los limites que circunscriben las acciones de los sujetos
que han reflexionado sobre sus condiciones a partir de sus experiencias.

En consecuencia, “Los seres humanos no sélo saben lo que estan haciendo en
cualquier momento sino que saben también por qué lo estan haciendo [...] y [son] capa-
ces discursivamente de describir tanto lo que hacen como las razones que tienen para

hacer lo que hacen”.?® No obstante, de esto no se deriva que los sujetos sepan todo sobre

20 |bid., p. 87.

21 Giddens, “Fuera del mecanicismo”, 1994, p. 157.

22 Sj bien Thompson fue contrario al esquema del marxismo ortodoxo de base-superestructura, Giddens
sefiala que el historiador britanico tenia presente la influencia de las estructuras en la accién humana,
aunque no lo hizo evidente. Ademas, apunta que la relacién entre accion y estructura no debe compren-
derse como la primacia de unos sobre otro sino interpretar su relacién como un proceso dialéctico.

23 Giddens, “Fuera del mecanicismo”, 1994, pp. 166-167.
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las consecuencias de sus acciones o de las condiciones en que tienen lugar. Esto es
relevante para el analisis historico por la posibilidad de comprender como se entretejen
dialécticamente las experiencias, las acciones y sus relaciones con las estructuras o
como reconocia Thompson: la relacion dialéctica entre el ser social y la conciencia social.

De acuerdo con lo anterior, esta investigacion atiende a las experiencias que tu-
vieron lugar en el centro de trabajo, en las formas de vivir la ciudad, en la organizacion
sindical, en los movimientos politicos, en el ambito familiar y en sus comunidades, ante
las crisis, la represién y la carencia. Queda por resolver como dar cuenta de estas expe-
riencias. En primer lugar, hay que considerar que las experiencias son inteligibles a partir
de las huellas e indicios de los sujetos, a través de estos recursos es posible comprender
“la dinamica histérica envuelta en procesos donde las personas atrapadas en condiciones
y situaciones sociales, enfrentadas a dilemas ideoldgicos, luchan por afrontarlos [...]
como actores sentimentales, pensantes y volitivos”.?*

Para ofrecer una respuesta al problema planteado, mediante la comprensién de
las experiencias de los trabajadores ferrocarrileros, las fuentes de las cuales echo mano
son diversas, —aunque muchas veces escasas—, desde actas de administracién de FNM
hasta fotografias, literatura o expedientes de los aparatos de inteligencia del Estado como
la Direccion de Investigaciones Politicas y Sociales o la Direccion Federal de Seguridad.

Por otro lado, es necesario sefalar que la a pesar de su importancia como traba-
jadores de una industria clave durante gran parte del siglo xx, uno de los retos a los que
me enfrenté al realizar esta investigacion fue la dispersidon de las fuentes por diversos
archivos en sus diferentes fondos documentales que trataran sobre asuntos relacionados
con los ferrocarrileros en la ciudad de México. Esta situacién requirié de un trabajo pa-
ciente y de largo aliento en los archivos, hemerotecas, mapotecas, fototecas y bibliotecas.
Por esta razon fueron consultados distintos archivos y repositorios, a través de sus dife-
rentes fondos documentales fue posible encontrar indicios de ferrocarrileros radicados en
la ciudad de México, mediante sus escritos fui hilando esta investigacion cuyo principal
interés fue encontrar la voz de los trabajadores del riel.

Resalto los valiosos acervos documentales resguardados por el Archivo General

de la Nacién en sus fondos del Departamento del Trabajo, Departamento Auténomo del

24 Pickering, History, Experience, and Cultural Studies, 1997, p. 136 [traduccién propia].
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Trabajo, Presidentes y Direccion Federal de Seguridad, asi como a su area de fototeca;
por otra parte, el Archivo Historico de la Ciudad de México me ofrecié fuentes importantes
para conocer los alrededores a las estaciones, patios de maniobras y talleres construidos
en la capital del pais mediante las licencias e infracciones levantadas a los negocios cer-
canos a dichos lugares, es una pena que el fondo sobre el Departamento del Distrito
Federal aun no esté catalogado, ni descrito, salvo la seccion del Departamento de Obras
Publicas, en donde, casi por suerte, encontré expedientes relacionados con la Comision
del Problema Urbano y Ferrocarrilero; otros acervos importantes fueron aquellos que al-
berga el Centro de Documentacion e Investigaciones Ferroviarias (CEDIF), en la ciudad
de Puebla, sus secciones de mapoteca y fototeca, particularmente el material generado
por la Comision de Avaluos de FNM, dan cuenta de la riqueza documental sobre el ferro-
carril y sus trabajadores.

Para plantear esta investigacion recurri a diferentes corpus historiograficos. En
cada uno de ellos, la pregunta por el lugar de los ferrocarrileros orientd la lectura, ya fuese
para considerarlos como parte del proceso productivo en la oferta de un servicio, como
sindicalistas 0 como sujetos en el espacio publico. Asi, fue posible percibir los alcances
y las limitaciones de la historiografia en relacion con el estudio de este grupo de trabaja-
dores. Esta investigacion busca posicionarse en la historiografia desde la historia social.

Si bien el ferrocarril ha despertado la fascinacion de propios y extrafios, su estudio
ha quedado circunscrito a su dimensién econémica, como motor del progreso y simbolo
de modernizacion, muestra de ello es el epigrafe de esta introduccién, que se desprende
de la obra del historiador marxista britanico, Eric Hobsbawm. Aquellos que se dedicaron
a tender los primeros caminos de hierro, los encargados del funcionamiento de estacio-
nes, talleres, patios y trenes han sido poco abordados por la historiografia. Aunque esto
ha comenzado a cambiar en los ultimos afios, como se vera mas adelante cada vez son
mas los investigadores preocupados por atender estos vacios. Para efectos practicos, he
agrupado la historiografia en cuatro bloques; no obstante, a pesar de que cada uno ha
tenido momentos de auge, no es posible afirmar que alguno de ellos ha sido abandonado.

Muchas de las aportaciones de estos trabajos han motivado a revisar y matizar los
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supuestos sobre el sistema ferroviario, asi como de sus trabajadores, dependiendo del
momento de produccion de los textos.?®

EMPRESAS FERROVLARIAS EN EL MEXICO PORFIRLANO

La historiografia sobre las primeras empresas ferroviarias en el México porfiriano —pe-
riodo de mayor expansion de este medio de transporte— conforma un vasto corpus de
investigacion. Este ha cubierto el periodo entre 1880 y 1910, momento de ruptura provo-
cado por la revolucion mexicana. En la década de 1970, la publicacion de Los ferrocarriles
de México. Una visién social y econémica, de Sergio Ortiz Hernan,?¢ senté bases para el
estudio de la compleja evolucion del sistema ferroviario al considerar variables como el
tipo de carga, la organizacién del trabajo o las pugnas obrero-patronales. Tanto por la
temporalidad —desde el siglo Xix hasta la primera mitad del siglo xx— como por la diver-
sidad de temas que aborda, en ocasiones, su analisis se mantiene en la generalidad. En
la misma década otros investigadores, como John Coatsworth con su libro El impacto
econdémico de los ferrocarriles en el porfiriato. Crecimiento contra desarrollo, de 1976,
tuvieron interés por el ferrocarril como factor explicativo del desarrollo econémico, la in-
tegracion de un mercado interno y como generador del crecimiento de otras ramas indus-
triales.?’

En los afos ochenta y noventa, con el auge de la historia econémica y empresarial,
una nueva generacion de historiadoras e historiadores, como Sandra Kuntz Ficker,28 Ar-

turo Grunstein?® o Paolo Riguzzi,*® han dedicado sus trabajos a refutar, matizar y

25 Para este estado de la cuestion se dejé de lado algunos textos escritos y editados entre 1920 y 1940.
Estos fueron producidos en un momento de definicion tanto politica (en la construccién del Estado posre-
volucionario) como en la forma de administracién de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, la
cual pasé de una administracion privada a ser nacionalizada por el gobierno de Lazaro Cardenas en 1937.
Los temas de los cuales se ocupan son la crisis financiera de la empresa, la administracion del trabajo,
testimonios sobre las primeras organizaciones gremiales, entre otros. Algunos ejemplos de estos trabajos
son: Morales, Frente a la dictadura ferroviaria, México, 1932; Silva Herzog, Los salarios y la empresa de
los Ferrocarriles Nacionales de México, México, 1932; Vera, La pesadilla ferrocarrilera mexicana, México,
1943. Estas publicaciones seran consideradas fuentes primarias, por ser testimonios de época, mas que
un ejercicio de recopilacién, sistematizacion e interpretacion de datos para la conformacion de la historia
ferroviaria en México.

26 Ortiz, Los Ferrocarriles de México, 1987. La edicion consultada es la del afio 1987, la cual se presenta
en dos voliumenes con una revision y afiadidos del autor.

27 Coatsworth, El impacto econémico de los ferrocarriles, 1984.

28 Kuntz, “El Ferrocarril Central Mexicano”, 1993.

2% Grunstein, “Estado y ferrocarriles en México”, 1991; “De la competencia al monopolio”, 1999.

80 Riguzzi, “Mercados, regiones y capitales”, 1999.
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profundizar en las aseveraciones hechas por Ortiz y Coatsworth. A partir del analisis re-
gional y particularizar la investigacion en las distintas empresas ferroviarias, han llegado
a la conclusién de que el ferrocarril contribuy6 al desarrollo demografico, productivo y
comercial de ciudades tradicionales (Ciudad de México, Veracruz, Monterrey, entre
otras), y conecté diferentes espacios productivos del pais. Es decir, integré un mercado
interno y no sélo favorecié el comercio exterior. Estas afirmaciones estan sustentadas en
el estudio del origen y el destino de la carga transportada. En este caso, los trabajadores
aparecen esporadicamente, sin un rol sustancial para explicar el desarrollo de las dife-
rentes empresas.

Una de las problematicas mas importantes de esta historiografia es que se ha con-
centrado en comprender el funcionamiento de las empresas ferroviarias mas representa-
tivas, cuya interaccion con la ciudad de México fue bastante importante, dejando de lado
otras regiones y estados donde el ferrocarril tuvo una fuerte presencia como Veracruz,
Puebla, Nuevo Leon, Oaxaca o Yucatan.3! Por ello, Daniel Lewis, en su trabajo titulado
Iron Horse Imperialism: the Southern Pacific of Mexico, 1880-1951,32 se aboca a estudiar
el funcionamiento del Ferrocarril Sud-Pacifico de México, remarcando que las tensiones
entre gobierno federal y la administracion extranjera de la linea fueron constantes desde
la construccion del ferrocarril hasta bien entrado el siglo xx, cuando la South Pacific Com-
pany vendid sus acciones al gobierno mexicano. De acuerdo con lo planteado por Lewis,
la Compafiia mantuvo un marcado caracter imperialista, o que provoco la confrontacién
con la politica nacionalista del gobierno, particularmente en el periodo posrevolucionario.

El periodo de mayor expansion del sistema ferroviario coincidié con el proyecto
modernizador durante el porfiriato. La historia econémica ha predominado en el estudio
del ferrocarril durante este periodo. En esta corriente historiografica, el sistema ferroviario
ha sido considerado como factor para el crecimiento econémico, de integracion de un
mercado interno o parte del imperialismo estadunidense, como en el caso estudiado por

Daniel Lewis. Estas lineas de investigacion resaltan el desempefio econdémico de

81 Algunas investigaciones que se han ocupado de otros estados y regiones son: Lewis, Iron Horse Impe-
rialism, 2007; Van Hoy, A Social History of Mexico’s Railroads, 2008; Youngdahl, Working on the Railroad,
2011; Wan Moguel, “El Ferrocarril del Sureste”, 2020; Bortz, “Against the rules”, 2020.

82 | ewis, Iron Horse Imperialism, 2007. Cabe destacar que esta linea ferroviaria fue de las pocas que hasta
bien entrado el siglo xx permanecié en manos de extranjeros y administrada de forma privada por la South
Pacific Company.
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diferentes empresas y su contribucién a la economia nacional. Sin embargo, aun queda
por comprender como se constituyo la primera mano de obra que labor6 en la industria
ferroviaria; aunque se ha destacado la diferenciaciéon laboral existente entre el personal
extranjero y el nacional. El propio Coatsworth, en la década de los setenta, reconocia la
falta de investigaciones que tuvieran a los trabajadores como protagonistas, afirmé que:
“[...] Pese a las abundantes fuentes primarias que existen, ain no se ha escrito un trabajo
académico sobre la historia de los trabajadores del riel y sus organizaciones”,3® un as-

pecto que busca atender mi investigacion.
LA HISTORIA DEL MOVIMIENTO OBRERO MEXICANO: DEL SINDICATO A LOS TRABAJADORES

Las investigaciones sobre la participacion del sector ferrocarrilero en el movimiento
obrero —desde las primeras décadas del siglo Xx hasta finales de la década de 1950—
han contribuido al conocimiento de este grupo de trabajadores. La mayor parte de estos
trabajos estuvieron concentrados en la formacién de las primeras organizaciones mutua-
listas y la constitucion del STFRM en la década de 1930; asi mismo el papel de los lideres
sindicales y sus confrontaciones con el gobierno han predominado el analisis de las in-
vestigaciones que podemos denominar como “tradicionales”. Tan sélo en los ultimos
afios, han salido a la luz investigaciones que resaltan por indagar en las condiciones y
experiencias de trabajo como aspectos clave para comprender las formas y estrategias
empleadas por los ferrocarrileros en momentos coyunturales de movilizacion.

Esta historiografia comenzé6 a construirse a partir de la década de 1960, después
de las ultimas grandes movilizaciones sindicales de 1958-1959, en las cuales los traba-
jadores del riel tuvieron una participacion importante. De acuerdo con Jorge Basurto, an-
tes de la década de los afos sesenta temas como la organizacion de los trabajadores,
los conflictos entre capital y trabajo, la intervencién del Estado como mediador o represor
fueron abordados por los militantes obreros y sus simpatizantes a través de su testimonio;
ejemplo de esto son las memorias de Valentin Campa,3* el testimonio de Jesus Topete3®
o de Elias Barrios.3¢ Esta situacion cambio en la década de 1980, cuando espacios como

33 Coatsworth, El impacto econémico de los ferrocarriles, 1984, p. 17.
34 Campa, Mi testimonio: experiencias de un comunista, México, 1978.
35 Topete, Terror en el riel, 1961.

36 Barrios, El escuadrén de hierro, 1978.
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el seminario de la clase obrera en México, a cargo de Pablo Gonzalez Casanova, publi-
caron muchos de los trabajos ahi presentados, a la postre serian editados en la famosa
coleccion La clase obrera en la historia de México, misma que cubre practicamente todo
el siglo xX.

Los titulos de la coleccién que interesan a esta investigacion son tres: La clase
obrera en la historia de México en el cardenismo (1934-1960) a cargo de Samuel Ledn e
Ignacio Marvan;3’ La clase obrera en la historia de México del avilacamachismo al ale-
manismo (1940-1952) de Jorge Basurto® y, por ultimo, La clase obrera en la historia de
México: De Adolfo Ruiz Cortines a Adolfo Lopez Mateos, 1952-1964 de José Luis Reyna
y Raul Trejo Delarbre.®® Sin entrar en pormenores de cada uno de los libros, es necesario
resaltar que en ellos la agencia de los trabajadores es estudiada a través del STFRM y sus
lideres. A pesar de que la masa de trabajadores queda oculta detras de la institucion,
estas investigaciones son importantes por su seguimiento exhaustivo de las luchas y de-
mandas obreras; por lo cual, es facil identificar coyunturas politicas donde la actuacién
del sTFRM fue importante durante este largo periodo. Asi mismo, las investigaciones fue-
ron construidas con base en una extensa consulta hemerografica y documental sobre las
organizaciones sindicales, lo cual es valioso para continuar trabajando estas fuentes a
partir de nuevas preguntas sobre el mundo laboral y social de los trabajadores.

El movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 por si mismo ha acaparado la atencion
de los investigadores interesados en el movimiento obrero. En este sentido, E/ movi-
miento ferrocarrilero en México 1958-1959 de Antonio Alonso, es reconocido por el es-
fuerzo en sistematizar y comprender este momento.*® Las movilizaciones del periodo
1958-1959 son consideradas un parteaguas en la historia del movimiento obrero, tanto
por sus demandas econdmicas como de democracia sindical, en estas se enfoca Alonso
para construir su interpretacion de la participacién de los ferrocarrileros. Las demandas
de aumento salarial y mejora en las prestaciones sociales fueron extensivas a otros gru-

pos de trabajadores como electricistas, petroleros y maestros en estos mismos afos. No

87 Ledn y Marvan, La clase obrera en la historia, 1999.
38 Basurto, La clase obrera en la historia, 1996.

%9 Reynay Trejo, La clase obrera en la historia, 1988.
40 Alonso, El movimiento ferrocarrilero en México, 1979.
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obstante, ninguna investigacion ha reflexionado sobre las condiciones de vida de estos
trabajadores en las décadas de 1940 y 1950.4

Como sefala Sonia Pérez Toledo con respecto a la historiografia tradicional: “El
movimiento obrero, y no los obreros, fue el objeto de trabajo de muchos historiadores que
estudiaron fundamentalmente sus organizaciones, sus lideres y sus luchas, olvidando a
los propios trabajadores”.#> Con un fuerte interés por esos trabajadores a los que se re-
fiere Toledo, Robert F. Alegre ha propuesto una nueva interpretacion sobre el movimiento
ferrocarrilero de 1958-1959. En primer lugar, abandona el analisis coyuntural y opta por
explicar la movilizacién sindical como una consecuencia de las condiciones materiales
de los trabajadores y el control corporativo del sindicalismo en la década de 1940. Asi,
hay una interpretacion compleja de la movilizacidn social, considerando aspectos como
las costumbres —construidas en el espacio de trabajo o en los barrios ferrocarrileros, las
cuales generaron relaciones de confianza y apoyo entre trabajadores— o el género, as-
pecto al que no se ha prestado consideracion en la explicacion sobre la integracion de la
mano de obra o del movimiento obrero.*® Considero que los trabajos de Alegre guardan
una profunda relacion con mi propuesta de investigacion; no obstante, a diferencia de él,
postulo que las experiencias laborales, las formas de vivir la ciudad y las condiciones
materiales de estos trabajadores fueron fundamentales para la integracion del movi-
miento en 1958-1959 y no sélo el deseo de democracia sindical.

Otras investigaciones han visto en la experiencia de los trabajadores el punto clave
para explicar la forma que adoptaron sus organizaciones. Ingrid Ebergenyi Magaloni** y
Gloria Tirado Villegas*® son ejemplo de esta propuesta. Cada una ha puesto interés en la
organizacion del trabajo en estaciones, patios y talleres del servicio ferroviario; la extrac-
cion social de la mano de obra y las condiciones de trabajo para explicar el proceso de

formacién de diferentes organizaciones de representacion antes de la consolidacion del

41 Una vision diferente seria el trabajo de Jeffrey Bortz, Los salarios industriales en la Ciudad de México:
1939-1975, cuyo objetivo es analizar la evolucién de los salarios reales de los trabajadores industriales, sin
ir mas alla. Por otro lado, el trabajo de Lilia Estela Bayardo, Entre el lujo, el deseo y la necesidad. Historia
del gasto familiar y del consumo moderno en la Ciudad de México, 1909-1970, se acerca mas a las condi-
ciones tanto del sector obrero como de las clases medias mediante diferentes encuestas de consumo ela-
boradas por el gobierno federal.

42 Pérez, Los hijos del trabajo, 2005, p. 18.

43 Alegre, Railroad Radicals, 2013; Alegre, “Las Rieleras: Gender, and Power”, 2011.

44 Ebergenyi, “Primera aproximacion del sindicalismo”, 1982.

45 Tirado, “Las condiciones de trabajo de los ferrocarrileros”, 1986.
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STFRM y, también, la formacidén de una conciencia de clase. En este tipo de trabajos es
posible percibir la influencia de la historia social, particularmente de la obra de E. P. Thom-
pson. Por ello, el uso de otro tipo de fuentes, como los expedientes de personal,*® y el
marco analitico fueron importantes para ampliar el conocimiento sobre los ferrocarrileros.
Aunque parece que la influencia de estas obras fue limitada.

En afos recientes, Martin Gerardo Aguilar Sanchez, en su libro Los conflictos fe-
rrocarrileros en Veracruz 1910-1927, retoma lo hecho por Ebergenyi y Tirado e investiga
la organizacion sindical ferrocarrilera y sus protestas en un momento que fueron tema de
debate la movilizacion de la clase obrera y su rol en el cambio social. Su investigacion no
estuvo limitada a conocer la relacion entre condiciones de trabajo y organizaciones sin-
dicales, el autor reconoce que “también es importante analizar el ambito del trabajador
fuera de la fabrica o del sector industrial, su historia cultural y su vida cotidiana”. Por ello,
Aguilar aborda el mundo del trabajo desde la cultura, permitiéndole retomar a Thompson
y complejizar el rol de los trabajadores en el momento de transicion de la revolucion me-
xicana hacia la conformacion del Estado posrevolucionario.*’

Si bien la mayor parte de la historiografia tradicional ha tenido como protagonistas
a los sindicatos y sus lideres, en los ultimos afios, los investigadores han comenzado a
entretejer entre las experiencias laborales y sus repercusiones en la conformaciéon del
movimiento obrero. Esto se debe en gran medida a la consideracion de nuevas fuentes;
por ejemplo, Robert F. Alegre incluye la literatura y los testimonios de hombres y mujeres
que laboraron en FNM. Por lo tanto, estas investigaciones son una veta que aun queda

explorar, particularmente para periodos posteriores a la década de 1940.
EL TURNO DE LOS TRABAJADORES

De acuerdo con lo anterior, una de las premisas de la obra de Emma Yanes Rizo

es descentrar el estudio de los ferrocarriles y sus trabajadores de la perspectiva

46 En el caso de Tirado, con base en los expedientes de personal, la autora realizé una clasificacion de los
diferentes oficios y ocupaciones de los trabajadores, identificd 21 diferentes puestos y oficios, los cuales
cubren desde la administracion y las comunicaciones —como Directores de Estacion y telegrafistas—,
hasta los trabajos mas bajos en el escalafén como llamadores o peones de via. Esto es importante porque,
antes de la constitucion del STFRM, la organizacion gremial tuvo como base el oficio, de ahi que las agru-
paciones de maquinistas y mecéanicos fueran de las mas organizadas y combativas. Esto demuestra el
crisol de ocupaciones y jerarquias al interior de los lugares de trabajo. Para este andlisis véase Tirado, “Las
condiciones de trabajo de los ferrocarrileros”, 1986, pp. 52-94.

47 Aguilar, Los conflictos ferrocarrileros en Veracruz, 2017, p. 120y ss.
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econdmica, politica o sindical. Por ello, en su investigacion sobre la trayectoria de la co-
munidad tecnoldgica, integrada por ingenieros y trabajadores de talleres, pone énfasis en
los aspectos sociales que hicieron posible buscar el desarrollo de un sistema ferroviario
nacional, mediante la capacitacién laboral de los empleados de FNM —particularmente a
los trabajadores de talleres y trenes— y la construccion de material rodante nacional,
considerando a los trabajadores como elemento importante en los proceso de transferen-
cia y adaptacion tecnologica en México.*®

Al igual que Emma Yanes, Guillermo Guajardo*® y Arturo Valencia Islas®® han con-
siderado a los trabajadores ferrocarrileros mas alla de su dimension politica. Entre los
intereses de estos dos investigadores esta comprender por qué, a partir de la década de
1920, Ferrocarriles Nacionales de México sufridé un deterioro tanto material como finan-
ciero. Por ello, para Guajardo es importante conocer el proceso de formacion y capacita-
cion de la mano de obra. Al final, eran los trabajadores en trenes y talleres los responsa-
bles del buen o mal funcionamiento del servicio. En diferentes momentos de la obra se
da cuenta de las resistencias del Sindicato ante la capacitacion técnica de los trabajado-
res, su intencidén era mantener la organizacion laboral basada en la experiencia empirica.
En varias ocasiones las escuelas promovidas por FNM o por el gobierno mexicano fueron
consideradas “fabricas de esquiroles”.

Por su parte, Arturo Valencia Islas indaga en las relaciones obrero-patronales con
la intencion de dilucidar las causas de la crisis financiera de FNM. En El descarrilamiento
de un suenio. Historia de Ferrocarriles Nacionales de México, 1919-1949, el autor enfatiza
la crisis con la cual operé la empresa ferroviaria a lo largo de su historia. Si bien la revo-
lucion afectd de forma sustancial a la empresa, en consideracion del autor no fue el factor
decisivo para su vulnerabilidad econémica.>! Otros motivos como la deuda —la cual da-
taba de 1908 con la consolidacion de la compafiia—, el peso del sindicato y la desorga-
nizacion administrativa hicieron insostenible la situacion de la empresa después de un

largo proceso de deterioro.

48 Yanes, Me matan si no trabajo y si trabajo me matan, 2000, p. 14.
49 Guajardo, Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010.

50 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.

51 |bid.
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En las investigaciones anteriores, el ferrocarrilero es un sujeto activo y no sélo un
factor cuantificable o un militante diluido en una organizacién. Los trabajos de Yanes,
Guajardo y Valencia han complejizado la relacion del trabajador con su formacion laboral,
su centro de trabajo y la politica gubernamental. Asi mismo, reflejan el amplio universo
de relaciones en las que estuvo inmerso el trabajador ferrocarrilero. Estas investigaciones
me parecen sugerentes por dos razones. Primero, porque abordan al sujeto desde dife-
rentes angulos para comprender su relacion con diferentes espacios, desde el ambito
laboral hasta el ambito doméstico. En segundo lugar, manejan un cumulo considerable
de fuentes: prensa, nominas, presupuestos, entre otras, con las cuales construyen sus
narrativas.

Conocer y comprender a los trabajadores que construyeron, operaron, mantuvie-
ron y repararon trenes, locomotoras e instalaciones es importante, no sélo por las impli-
caciones econdémicas o politicas, sino también por su particularidad como miembros de
una clase que cambié a la par de las transformaciones de mitad del siglo xx. Por ello,
para comprenderlos hay que entender sus relaciones con otros trabajadores y sus estra-
tegias de subsistencia. Esto ha conducido a mirar a otras latitudes para considerar como
han abordado a este grupo de trabajadores, qué temas han interesado y qué periodos.

La migracion hacia Estados Unidos es un tema recurrente.>? Las investigaciones
consultadas cubren un periodo amplio, el cual va desde 1870 hasta 1945. Barbara Dris-
coll y Erasmo Gamboa abordaron las consecuencias para el sector ferroviario a partir de
la firma del Programa Bracero, entre México y Estados Unidos. Este mecanismo diplo-
matico permitié el flujo de trabajadores agricolas y ferrocarrileros para mantener las acti-
vidades productivas durante la segunda guerra mundial. Esto puede ser interpretado
como una alternativa ante las condiciones vividas en México durante el mismo periodo.

Por otro lado, la migracion de ferrocarrileros no fue un fendbmeno exclusivo de la
segunda guerra mundial, Jeffrey Marcos Garcilazo demuestra cémo los mexicanos mi-
grantes participaron en la construccion y operacion de los ferrocarriles en el suroeste
estadunidense desde el ultimo cuarto del siglo xix.>3 La revolucién mexicana y la expul-

sion de los trabajadores chinos de Estados Unidos incentivaron el flujo migratorio. Para

52 Driscoll, Me voy pa’Pensilvania, 1996; Garcilazo, Traqueros: Mexican Railroad, 2012; Gamboa, Bracero
Railroaders, 2016.
53 Garcilazo, Traqueros: Mexican Railroad, 2012.
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1920, los datos muestran una poblacién de aproximadamente 1.7 millones de trabajado-
res empleados en el ferrocarril, de los cuales un tercio eran trabajadores de via, oficio en
el que predominaban los mexicanos, conocidos como “traqueros”. En su investigacion,
Garcilazo reconoce la influencia de E. P. Thompson y David Montgomery para el abordaje
de la cultura laboral que realiza, ya que la convivencia con otros grupos, como mexicoa-
mericanos o indios nativos, fue comun en esta regién estadunidense.

En estas investigaciones se vinculan los procesos nacionales con las dinamicas
internacionales o globales. Esto lleva a pensar qué otras estrategias, ademas de la mi-
gracion, tuvieron los ferrocarrileros para subsistir en momentos de crisis y cambio en
México durante el siglo XX. En conjunto, esta produccion historiografica se diferencia de
otras, no so6lo por indagar otros procesos y dinamicas de trabajo, sino fundamentalmente

por hacer del trabajador el sujeto protagonista de sus narrativas.
TRABAJADORES Y CIUDAD

De acuerdo con el objeto de estudio, no es posible eludir el tema de la interaccion de los
trabajadores con la ciudad. Al conocer como este grupo de trabajadores se relacion6 con
el espacio urbano es posible interpretar cuales fueron sus posibilidades de acceder a
bienes y servicios, ya fuese por su desplazamiento a su centro laboral o por el lugar donde
habitaron. En la historia urbana convergen la dimensién espacial, social, demografica,
cultural y politica.>* Esto es importante porque, para el periodo de estudio propuesto, la
ciudad fue parte fundamental de la modernizacion, los cambios mas significativos estu-
vieron relacionados con la distribucion espacial de la vivienda, producto del aumento de-
mografico; la ampliacién de los sistemas de transporte, la construccion de infraestructura,
el cambio politico administrativo del Distrito Federal, entre otros. Dinamicas de las cuales
los trabajadores del riel no estuvieron exentos.>®

De nueva cuenta, las primeras décadas del siglo xx han sido las mejor estudiadas

en cuanto a la relacién entre trabajadores y ciudad. Ejemplo de ello son los trabajos de

54 Rodriguez, “Introduccion”, 2012.

55 Rodiguez, “Ciudad oficial”, 2012. Véase también, Hernandez, El Distrito Federal, 2008; Sanchez, “Vi-
vienda de los ferrocarrileros en México”, 2018; Franco, “Vecinos de la modernidad”, 2018; Aréchiga, “Entre
el hogar y el tugurio”, 2020.
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John Lear y de Mario Barbosa,*® donde muestran el crisol de trabajadores formales e
informales que ocupaban la ciudad, sus estrategias de subsistencia, la conformacion de
una cultura del trabajo y sus relaciones con la autoridad. Por otro lado, la investigacion
de Maria Eugenia Chaoul Pereyra®’ si bien no se aboca al periodo de investigacion pro-
puesto ni al sujeto histérico que abordo, me permite conocer como las dinamicas de los
habitantes, el espacio y las autoridades de gobierno se condicionan en un tiempo y lugar
concretos. Su propuesta de la categoria de rumbo es sugerente para analizar el despla-
zamiento de determinados actores por la ciudad: “el rumbo se puede definir como una
categoria de analisis, como una subdivision urbana que, a la manera del barrio, no tiene
una delimitacion clara ni fija, sino que su espacialidad esta en funcion de la actividad
econdémica y social’ %8 A partir de esto pueden trazarse diferencias en la forma de expe-
rimentar la ciudad por parte de los trabajadores del riel. Algo que sera necesario probar.

Aunado a lo anterior, la literatura que se ocupa de problemas como la vivienda o
el transporte esta relacionada con esta investigacion.>® La expansién urbana se relacioné
con ambos problemas, existen indicios que en las primeras décadas del siglo xx la ciudad
crecio siguiendo el patrén de las estaciones de ferrocarril y el tranvia eléctrico; muestra
de esto fue la edificacién de la colonia Guerrero, colindante con la estacion Buenavista.®°
Por otro lado, se ha pensado que la innovacion en los transportes influyé en la produccion
del espacio urbano durante la primera mitad del siglo xx.%* En la medida que los trans-
portes y las comunicaciones mejoraron, urbanizacion se extendié a las municipalidades
del Distrito Federal; no obstante, la ocupacion del espacio fue desigual.®? Una situacion
que en las décadas siguientes soélo se agravo.

La relacion entre los habitantes y el espacio urbano condiciona sus posibilidades
de acceder a la vivienda, pero también a otros servicios como drenaje, alumbrado, edu-
cacion, abasto de alimentos, trasporte, entre otros, los cuales estan intimamente ligados

con las condiciones de vida de un sujeto. Como lo senala David Harvey, el medio

56 Lear, Workers, Neighbors, and Citizens, 2001; Barbosa, El trabajo en las calles, 2008; Barbosa, “Traba-
jadores en las calles de la Ciudad de México”, 2010.

57 Chaoul, Entre la esperanza de cambio y la continuidad, 2014.

58 |bid., p. 41. Cursivas mias.

59 VVéase Rodriguez, Historia del desasosiego, 2010; Gomez [et. al.], “Los tranvias eléctricos”, 2017.

80 Franco, “Vecinos de la modernidad”, 2018.

61 Gomez [et. al], “Los tranvias eléctricos”, 2017.

62 Rojas, “La transformacion de la zona central”, 1978.
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construido es un elemento que compone el conjunto de experiencias urbanas, “[...] La
apariencia de la ciudad y la manera de organizar sus espacios forman la base material a
partir de la cual pueden pensarse, evaluarse y realizarse una serie de posibles sensacio-
nes y practicas sociales”,%3 de ahi la centralidad que tiene la ciudad para esta investiga-
cion.

Como en toda investigacion el estado de la cuestion esta en constante construc-
cion; ya sea integrando o excluyendo lecturas. No obstante, los autores e investigaciones
aqui presentados han sido los mas significativos para construir el problema de investiga-
cion y adelantar respuestas parciales que necesitan demostracion.

Esta tesis se compone de tres partes, cada una de ellas atiende a un aspecto de
la vida de los trabajadores ferrocarrileros. La primera atiende a la estructura laboral del
mundo del trabajo ferroviario. Para ello, realizo un analisis sobre las funciones del ferro-
carril para la ciudad de México, la ubicacion de los principales espacios ferroviarios, asi
como sus caracteristicas. Posteriormente, abordo el mundo del trabajo ferroviario, desta-
cando algunas de sus caracteristicas que considero integraron una identidad de trabajo
entre los ferrocarrileros de la ciudad de México. Asi mismo, doy cuenta de por qué algu-
nos oficios fueron considerados estratégicos, lo que quiere decir que tuvieron gran inci-
dencia en el funcionamiento del servicio de transporte, lo cual, también, estuvo expresado
en su capacidad de accion politica. Esto es analizado a partir de la categoria de posicion

estratégica propuesta por John Womack.

En la segunda parte, la principal contribucion esta relacionada con el analisis de
las formas de organizacion de los trabajadores ferrocarrileros desde 1920 hasta la con-
formacion del sindicato unico y su intervencion en la Administracion Obrera, momento
crucial en la organizacion de los trabajadores ferrocarrileros.

En la ultima parte, a partir estudiar y comprender la formacion de los espacios
ferroviarios en la ciudad de México, se ofrece una visién general sobre los rumbos en los
cuales los ferrocarrileros vivieron, enfrentandose a los discursos de las élites que carac-
terizaron esas zonas como lugares peligrosos, propensos a los vicios y la violencia. Asi

mismo, analizo la formacion de la colonia Felipe Pescador, como ejemplo de la

63 Harvey, La condicién de la posmodernidad, 2012, p. 86.
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organizacion de los trabajadores del riel para satisfacer una demanda ante la ausencia
de politicas claras en torno al problema de vivienda en la ciudad.

De tal forma, esta tesis se ocupa de tres aspectos importantes en la vida de los
trabajadores ferrocarrileros de la ciudad de México: el trabajo, sus formas de vida y la
organizacion politica. Mostrando que al menos hasta la primera mitad del siglo xx, la
industria ferroviaria mantuvo una importante presencia en la ciudad de México y, en con-
secuencia, los trabajadores que laboraron en ella fueron sujetos centrales en el dia a dia

de esta ciudad.
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PRIMERA PARTE: ;COMO TRABAJAN LOS FERROCARRILEROS DE LA CIUDAD DE ME-
XICO?
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CAPITULO I. EL FERROCARRIL Y LA CIUDAD DE MEXICO A INICIOS DE LOS ANOS
VEINTE

Desde el ultimo tercio del siglo XiXx, al finalizar la construccion de las lineas del Ferrocarril
Mexicano (1873) y el Ferrocarril Central Mexicano (1884),%* la ciudad de México era el
centro ferroviario mas importante del pais, donde las principales estaciones de carga y
de pasajeros estaban distribuidas en los margenes del casco urbano. Si bien estaciones
como Buenavista, Colonia, Nonoalco, Peralvillo y San Lazaro eran parte esencial de la
red ferroviaria regional y nacional, otras estaciones de menor tamafo satisfacian las ne-
cesidades locales, asi lo hacian los ferrocarriles de Circunvalacion, de Cintura y del Desa-
gue del Valle de México, por mencionar algunos ejemplos, asi como multiples vias y es-
puelas que conectaban las estaciones de carga con las bodegas de algunas industrias
asentadas en la capital.

El ferrocarril, como instrumento asociado a la modernidad y la revolucién en los
transportes,® “representaba en esencia una tecnologia disruptiva de ruidos y humos”,%®
la cual necesitdé de una nueva infraestructura para albergar toda clase de nuevas herra-
mientas y equipo para satisfacer las necesidades creadas por el funcionamiento de la
incipiente industria ferroviaria, desde la administracion hasta el mantenimiento y la repa-
racion de locomotoras y otro equipo rodante. Por ello, a partir de la segunda mitad del
siglo Xix, estaciones, patios de maniobras, talleres y oficinas irrumpieron en la vida coti-
diana de los habitantes de la ciudad de México. No sdlo la fisonomia de la capital sufrié

transformaciones, a partir de influir en los patrones de expansion de la ciudad, los habitos

64 Los afios entre paréntesis corresponden al momento de inauguracion del tramo que uni6 la ciudad de
México con Puebla y Veracruz y la via principal de México a Ciudad Juarez, respectivamente. Guajardo,
Bonilla y Moreno, Los ferrocarriles en la Ciudad de México, 2018.

65 Al respecto vale la pena citar lo escrito por Eric Hobsbawm sobre la revolucion en los sistemas de trans-
porte en su ya clasico La era de la revolucion, donde expresa: “Ninguna de las innovaciones de la Revolu-
cion industrial encenderia las imaginaciones como el ferrocarril, como lo demuestra el hecho de que es el
Unico producto de la industrializacion del siglo xix plenamente absorbido por la fantasia de los poetas po-
pulares y literarios [...] La razén era indudablemente que ningun otro invento revelaba tan dramaticamente
al hombre profano la fuerza y la velocidad de la nueva época”, p. 52. Otras obras que reparan en la tras-
cendencia del ferrocarril y sus consecuencias en la concepcién sobre el tiempo y el espacio, asi como en
los cambios en la vida cotidiana de la gente son: Figues, Los europeos, 2020 y Ostherhammel, La trans-
formacién del mundo, 2015. En el caso de México véase Matthews, The Civilizing Machine, 2014, donde
el autor explica como la expansion de la red ferroviaria durante el porfiriato fue un tema recurrente en los
discursos civilizadores de la élite politica y econémica de la época al considerar al ferrocarril como un medio
para alcanzar la unidad nacional y construir un mejor futuro.

66 |Ibarra Deras y Becerril Sanchez, “El papel de las estaciones del ferrocarril”, 2019, p. 5.
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de la gente fueron transformados, por ejemplo, la nocién y relacion con el tiempo, en tanto
que la llegada puntual de los pasajeros a las estaciones, las salidas y llegadas de los
trenes a la hora precisa eran condiciones indispensables para el buen funcionamiento del
transporte ferroviario.%’

De tal forma, el proceso de modernizacion de los transportes a finales del siglo Xix
e inicios del siguiente provoco transformaciones materiales y sociales, donde estuvieron
implicados la ciudad, sus habitantes y, en este sentido, un nuevo tipo de trabajador: el
ferrocarrilero. Aun queda pendiente la investigacion sobre la formacion de este grupo de
trabajadores industriales; aunque dos trabajos han aportado algunas consideraciones im-
portantes. En primer lugar, John Womack investigoé sobre los primeros trabajadores em-
pleados en la construccién del primer tramo ferroviario entre Veracruz y El Molino, entre
ellos estuvieron presidiarios procedentes de la ciudad de México y mayas cautivos de la
guerra de castas a mitad del siglo xix.58 Por su parte, Luz Carregha, para el caso de San
Luis Potosi, determiné que el grueso de los primeros trabajadores en el ferrocarril prove-
nian de tres grupos: trabajadores agricolas y de recoleccion, artesanos y trabajadores
industriales y mineros.®° De tal manera, la irrupcion del ferrocarril no solo trastoco la ma-
terialidad de las ciudades, sino también la composicion de la mano de obra a lo largo del
pais, proceso del cual la capital no estuvo exenta como veremos en este y en los siguien-
tes capitulos de esta investigacion.

Por otra parte, quienes han investigado sobre la relacion entre la edificacion de la
infraestructura ferroviaria y el crecimiento urbano coinciden en algunas conclusiones a
partir de diferentes casos de estudio.’® En primer lugar, la construccion de estaciones,
patios de maniobras y talleres —que junto con las vias llamaré infraestructura ferrovia-
ria—, fueron erigidas en los margenes de las ciudades, una decisién tomada a partir de

la disponibilidad de terreno y las posibilidades de expansion de ser necesario; segundo,

67 Aunque la puntualidad era una condicién para la coordinacion de los trenes a lo largo de las vias, no
siempre fue respetada, ya fuese por averias o accidentes, por falta de locomotoras, vagones o coches, el
retraso en los trenes fue algo completamente normal para el caso mexicano. Incluso, los retrasos intencio-
nales provocados por los trabajadores serian un medio de presion para lograr satisfacer sus demandas a
lo largo del siglo xx, accion que seria bautizada como “tortuguismo”.

68 Womack Jr., “Veracruz-EI Molino: los primeros ferrocarrileros”, 2010.

69 Carregha Lamadrid, jAhi viene el tren!, 2014, pp. 177-190.

0 Reyes, “Ferrocarril y ciudad”, 2021; Ibarra Deras y Becerril Sanchez, “El papel de las estaciones del
ferrocarril, 2019; Medina Garcia, Cambios sociales y rearticulacién espacial, 2014; Tirado Villegas, Los
efectos sociales del Ferrocarril Interoceénico, 2007; Lépez Lara, “Urbanismo y ferrocarril”, 2005.
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a partir de las necesidades de los ferrocarrileros y de los usuarios tales como vivienda,
alojamiento, alimentacioén, entretenimiento, entre otras, las estaciones fueron polos de
desarrollo comercial y habitacional, adquiriendo un caracter central en las dinamicas co-
tidianas de la urbe; por ultimo, con el crecimiento de las ciudades, el trazado ferroviario
constituyo un problema al quedar en el corazon de las urbes.

A pesar de sus consecuencias economicas Yy culturales, la relacion entre la ciudad
y el ferrocarril estuvo inmersa en contradicciones. Michael Matthews explica que a pesar
de que en el imaginario y los discursos de las élites econdmicas y politicas el ferrocarril
representd uno de productos emblematicos de la modernidad, algunos de sus aspectos
(por ejemplo, los accidentes) generaron un rechazo a la modernizacion, la industrializa-
cion y el cambio tecnoldgico.”* Por ello, para comprender la relaciéon entre la ciudad, el
transporte ferroviario y sus actores es necesario entender su dindamica en un periodo y
espacio determinados. Por lo cual, el objetivo del presente capitulo es analizar la impor-
tancia que tuvo la infraestructura ferroviaria para la ciudad de México. Para ello, hay que
conocer las caracteristicas de las principales estaciones construidas en la capital del pais,
las cuales fueron el lugar de trabajo de miles de trabajadores ferrocarrileros. Asi, me-
diante su ubicacién, sus actividades, el tipo y la cantidad de carga demuestro la trascen-
dencia de la infraestructura ferroviaria durante las primeras décadas del siglo xx.

Parto de la idea de considerar a estos lugares como un espacio en el que conflu-
yeron una diversidad de actores e intereses, muchas veces confrontados entre si en de-
terminados momentos. A lo largo de esta investigacion el conflicto sera una parte impor-
tante en las relaciones que establecieron los ferrocarrileros con sus propios companeros,
los representantes de las empresas ferroviarias y las autoridades gubernamentales tanto
locales como federales. En medio de estas confrontaciones, la ciudad no sélo fue un
escenario de esas disputas, sino el marco contextual que brinda claves de interpretacion
para comprender el desarrollo de las dinamicas de trabajo, la organizacién politica y las
formas de habitar de los ferrocarrileros capitalinos.

A pesar de la centralidad del sistema ferroviario en la vida econémica, cultural y
social de la ciudad, el ferrocarril y sus espacios, de manera paulatina cedio terreno ante

la primacia del asfalto y el automdvil, cuya importancia comenzé a palparse a partir de

71 Matthews, The Civilizing Machine, 2014.
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los afios veinte.”? Por ello, a finales de los afios treinta, comenzaron las primeras modifi-
caciones al espacio urbano en relacion con la infraestructura ferroviaria, ya que en 1936
cerré la estacion de Buenavista, perteneciente al Ferrocarril Central Mexicano;”® un afio

después, la estacion Colonia cerraria sus puertas a los pasajeros.’

1.1 EL FERROCARRIL Y LA EXPANSION URBANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

Ainicios del siglo xXx, en México, el sistema ferroviario estaba constituido, practicamente,
en su totalidad. En la ciudad de México convergian las principales lineas de ferrocarril a
nivel nacional; por lo tanto, era el centro ferroviario mas importante tanto en lo referente
al transporte de carga como de pasajeros.’® La infraestructura necesaria para el funcio-
namiento del sistema ferroviario estuvo localizada a lo largo y ancho de la capital, por lo
cual, vias, estaciones, patios de maniobras y talleres fueron parte constitutiva del paisaje
urbano durante gran parte del siglo Xx.

Para los anos veinte, la capital concentraba las terminales de los ferrocarriles Me-
xicano, Central Mexicano, Nacional Mexicano, Hidalgo y Nordeste, Interoceanico, San
Rafael a Atlixco, Monte Alto; ademas de distintas estaciones de los ferrocarriles del Desa-
gue del Valle de México, de Cintura y de Circunvalacion. Esto sin contar las estaciones
ubicadas en las municipalidades cercanas como Tacubaya, Mixcoac o Contreras,’® su-

madas a las diferentes espuelas que conectaban las vias principales con las bodegas de

72 De acuerdo con el historiador Diego Franco, al igual que con la llegada del ferrocarril, los transportes
automotores exigieron no soélo condiciones de infraestructura particulares, tales como calles asfaltadas,
también fueron necesarios expendios de combustible y negocios especializados en la venta de refacciones
e insumos para el mantenimiento y la reparacion de los vehiculos. De tal manera, la consolidacion de los
vehiculos automotores como medios de transporte urbano contribuyeron a la “revalorizacion de los terrenos
aledafios a los caminos y rutas”, fendmeno que influyé en la expansion urbana de la capital. Franco, “Hacia
la urbe motorizada”, 2022, p. 82. A partir de los casos del ferrocarril y los vehiculos motorizados, es posible
establecer una relacién entre sistemas de transporte y expansion urbana, una veta de investigacion que
aun presenta varias aristas en las cuales indagar.

73 Guajardo, et. al., Los ferrocarriles en la Ciudad de México, 2018. En el transito del siglo xix al siglo xx, la
estacion de Buenavista fue cerrada e inaugurada en diferentes momentos: en 1873 abrid sus puertas como
parte de la primera linea férrea del pais propiedad del Ferrocarril Mexicano; en 1888, con el mismo nombre
y parte del mismo complejo sufrié una ampliacion para dar cabida al Ferrocarril Central Mexicano, la cual
fue cerrada en 1936, dando paso a la Estacion Central de Buenavista, propiedad de la empresa consolidada
de Ferrocarriles Nacionales de México. Ademas, esta Ultima fue la antecesora de la Terminal de Buena-
vista, la cual, en la década de 1950, tuvo como proposito concentrar el servicio de pasajeros de la capital.
Actualmente, con modificaciones y adaptaciones, continda funcionando, en sus instalaciones alberga el
servicio del Tren Suburbano. Buenavista fue la Unica estacion de la ciudad de México que vivi6 esta dina-
mica de diferentes cierres e inauguraciones, sin alterar significativamente su ubicacion.

4 |bid.

75 |barra Deras y Becerril Sanchez, “El papel de las estaciones del ferrocarril”, 2019.

76 Guajardo, et. al. Los ferrocarriles en la Ciudad de México, 2018.
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las industrias asentadas en la capital. En pocas palabras, antes que el automovil y las
grandes avenidas dominaran el paisaje urbano, la relacién entre infraestructura ferroviaria
y ciudad marco gran parte de la vida comercial y cotidiana de la capital.

La distribucién de la infraestructura ferroviaria estuvo definida por diversos facto-
res, entre los que figuran la politica de concesiones del porfiriato y la disponibilidad de
espacio. Debido a esto, las primeras estaciones estuvieron ubicadas en los margenes
fisicos de la ciudad. Asi, cada compania ferroviaria fijo un lugar propio para construir las
instalaciones indispensables para albergar las actividades de administracion y servicio
de la industria ferroviaria. De acuerdo con Mauricio Ibarra Deras y Teresa Becerril San-
chez, la localizacion en los margenes contribuye a explicar la expansion urbana durante
las primeras décadas del siglo XX, ya que después de su consolidacion, los centros ferro-
viarios se transformaron en “verdaderos focos de atraccién, que acabaron por aglutinar a
su alrededor mucha de la actividad comercial e industrial que se desarrollaba en la ciu-
dad, lo que a su vez impulsé el establecimiento de nuevos asentamientos en sus proxi-
midades”.”’

Aunque la historiografia sobre los ferrocarriles es extensa, quienes han investigado
este tema se han concentrado, sobre todo, en estudiar las repercusiones econémicas del
ferrocarril a partir de la conformacion de mercados regionales. En estas investigaciones,
el trabajador ferrocarrilero queda subordinado a la légica empresarial de las pérdidas y
las ganancias. Incluso, en algunas de estas investigaciones, el factor trabajo —como
parte del proceso de produccion— es omitido, reduciendo el desempefio de las compa-
filas ferroviarias a una serie de decisiones administrativas’® o como escribieron Peter
Linebaugh y Marcus Rediker: “[...] Las mercancias parecen transportarse a si mismas”.”®
En esta investigacion, el ferrocarrilero es el protagonista de su devenir histérico, quien
con su acciéon afecta las estructuras, pero también es afectado por ellas. Es decir, de-

muestra su agencia como sujeto historico.

77 Ibarra Deras y Becerril Sanchez, “El papel de las estaciones del ferrocarril”, 2019, p. 6.

78 La obra pionera de John Coatsworth, El impacto econémico de los ferrocarriles, caus6 un particular
interés por conocer la relacion entre ferrocarril e integracién del mercado interno. Por su parte, Sandra
Kuntz, en su libro Empresa extranjera y mercado interno, marcé una pauta para el estudio de las compafiias
ferroviarias a partir del transporte de mercancias, en su investigacion analizé la Compafiia del Ferrocarril
Central Mexicano

7 Linebaugh y Rediker, La hidra de la revolucién, 2022, p. 73.

-28-



En su tesis doctoral, la historiadora Leonor Reyes dejé asentado que las investi-
gaciones sobre el impacto de los ferrocarriles en la expansion urbana y su ordenamiento
son escasas para el caso mexicano.® A pesar de ello, existe consenso en que los ferro-
carriles y los tranvias influyeron en la forma y el ritmo de la expansion de la ciudad de
México.8! Sin embargo, es necesario profundizar en ciertos aspectos alrededor de tales
hechos, por ejemplo, qué actores intervinieron y cuales fueron sus intereses en relacion
con el desarrollo urbano a finales del siglo xiX y durante las primeras décadas del siglo
XX.

De acuerdo con lo anterior, la edificacion de los inmuebles para la operacion, man-
tenimiento y reparacion del equipo rodante generd especulacion en la compra, venta y
fraccionamiento de los terrenos aledafos a las estaciones y talleres. Ese fue el caso de
la primera estacion de Buenavista y su relacién con la colonia Guerrero. Como sefalan
Ibarra y Becerril, hablar de expansion urbana es hablar de la fundacién de nuevas colo-
nias; asi, entre 1858 y 1883, en la ciudad de México fueron fundadas las colonias de los
Arquitectos, Barroso, Santa Maria la Ribera y la Guerrero, todas ellas en las cercanias a
una estacion de ferrocarril .82

Desde el inicio, la fundacion, desarrollo y poblamiento de la colonia Guerrero es-

tuvo estrechamente relacionada con la estacion de Buenavista, la cual comenzd sus

80 Reyes, “Ferrocarril y ciudad: la transformacién urbana”, 2021. Reyes reconoce que, desde las décadas
de 1960 y 1970, en paises europeos como Inglaterra o Alemania esta historiografia ha generado un vasto
numero de publicaciones. Para el caso mexicano destaco las investigaciones de Tirado, Los efectos socia-
les del Ferrocarril Interoceénico, 2007, donde aborda la transformacion urbana de la ciudad de Puebla a
partir de la edificacién de la estacion y talleres del Ferrocarril Interoceanico, particularmente, la fundacion
y consolidacién del barrio de San Miguelito, poblado por trabajadores de los talleres y de la estacién; Ca-
rregha Lamadrid, jAhi viene el tren!, 2014, aunque la autora no analiza en profundidad las transformaciones
en la ciudad de San Luis Potosi, investiga el proceso de adquisicién de tierras para la construccién del
Ferrocarril Central Mexicano en su paso por esta region del pais, de esta manera se precisa que, en gran
medida, el trazado general de la linea estuvo mediada por la intervencién e intereses de terratenientes y
empresarios mineros, “por lo que negociaron con ellos la entrega de terrenos o de dinero en efectivo a
cambio de que las vias férreas llegaran a su propiedad”, p. 128; Medina Garcia, Cambios sociales y rear-
ticulacion espacial, 2014, donde, entre otros temas, analiza los cambios urbanos en Guadalajara, a dife-
rencia de otras ciudades, la estacion del Central Mexicano fue construida en el centro de la capital del
estado de Jalisco, el autor menciona: “La estacion fue construida al final de la calle de San Francisco, que
era la arteria principal de la ciudad donde se encontraban algunos de los almacenes comerciales mas
importantes [...] a su alrededor se empezaron a construir bodegas, hoteles y mesones. En las areas ale-
dafias se establecieron industrias, para facilitar la carga y descarga de materias primas y de los productos
elaborados”, p. 153.

81 \Véase Leidenberger, La historia viaja en tranvia, 2011; Gémez Rey y Martinez Alvarez, “Los tranvias de
la Ciudad de México”, 2017.

82 |barra Deras y Becerril Sanchez, “Los ferrocarriles y la transformacion de la periferia”, 2022.

-29-



funciones en 1873. Uno de los principales motivos para la construccion de la estacion en
los margenes de la parte norponiente de la capital fue lo estratégico de su ubicacion.
Como parte de la linea del Ferrocarril Mexicano, entre México y Veracruz, la estacion de
Buenavista estuvo integrada a la via que cubria la zona entre ciudad de México y la es-
tacién Esperanza, trayecto que compuesto por 244.5 kilbmetros, la mayor parte de estos
en las planicies de la Meseta Central, en donde las pendientes no son tan violentas como
en otros tramos en su direccion al puerto de Veracruz.®

Un afo después de la inauguracion de Buenavista, los trabajos de fraccionamiento
de los terrenos y la construccion de las primeras viviendas comenzaron. Tanto la industria
ferroviaria como los proyectos inmobiliarios aledanos a la estacién fueron producto de la
inversion privada. En el caso de la colonia Guerrero ambos intereses estuvieron asocia-
dos y representados por las figuras de Antonio Escandon y el regidor y diputado Rafael
Martinez de la Torre, quienes adquirieron los terrenos del rancho de los Angeles, la ha-
cienda de San José Buenavista y parte de los potreros y la huerta de San Fernando, para
comenzar con los trabajos para la nueva colonia. Cabe destacar que los Escandoén estu-
vieron involucrados en la construccion de ferrocarriles; 8 por lo cual, esta familia mantuvo
influencia en ambos sectores: la industria ferroviaria y la inmobiliaria. Por lo tanto, esta
relacion concretd “una alianza en la que se vincularia a la principal estacion del ferrocarril
de la ciudad con el primer asentamiento obrero de la capital”.8

El caso de la fundacion de la colonia Guerrero ejemplifica muy bien los aspectos
hasta el momento expuestos. Primero, la disponibilidad de tierras en la zona norponiente
de la ciudad, a pesar de su cercania con el casco historico, su urbanizacion comenzo en
el ultimo tercio del siglo xIx, pero fue hasta las primeras décadas del siglo Xx que logro
su consolidacion. Esto muestra cémo la frontera entre el espacio urbano y el rural era
difusa, la existencia de formas de propiedad como las haciendas o los ranchos pervivian

en los margenes de la capital del pais; también, las actividades econdmicas asociadas al

83 Villafuerte, Ferrocarriles, 1959, p. 132. Ademas de lo sefialado, los terrenos donde se ubic6é Buenavista
revestian de importancia por ser una zona cuyas condiciones orograficas hicieron posible la entrada y salida
hacia el norte y el oriente del pais, obedeciendo el trazado de las dos principales lineas ferroviarias, la del
Ferrocarril Mexicano (México-Veracruz) y la del Ferrocarril Central Mexicano (México-Ciudad Juéarez).

84 \Véase Torre Villar, “El ferrocarril de Tacubaya”, 1960.

85 |bid., p. 15. La familia Escandén estuvo involucrada en la construccion del tramo de la ciudad de México
a la Villa de Guadalupe, el cual fue inaugurado en 1857 y cont6 con un total de 4.5 kilbmetros.
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mundo rural como la ganaderia o la agricultura de subsistencia y a mediana escala. De-
bido a la disponibilidad de terreno hubo posibilidad de continuar con el crecimiento ur-
bano.

Tanto la construccion de la estacion de Buenavista como la fundacién de la colonia
Guerrero fueron parte del proceso de modernizacion urbana de finales del siglo XiX. Su
importancia radico, segun la opinion de la prensa de la época, en llenar de actividad y
dinamismo lo que hasta entonces era considerado un espacio tranquilo, sin actividad.
Segun El Monitor Republicano, cuando fueron adquiridas las tierras “a un respetable an-
ciano”, estas estaban “aisladas de todo movimiento, tenia la quietud de una eterna sofio-
lencia, de una inmovilidad que tenia el aspecto de una triste y penosa soledad”, mas
adelante afade:

El porvenir debia cambiar aquella quietud por el movimiento del camino de hierro
que enlazara a México con el puerto principal de la Republica. Una estacion cons-
truida en estos terrenos debiera ser una grande esperanza, y poco después los
cimientos del que ha de ser algun dia un gran edificio, daban vida a estos lugares,
en que antes solo se dibujaban algunas calzadas por arboles, que hoy desapare-
cen en el trazo de las calles, donde se levantaran casas que ocupen el lugar del
poco ganado a que dieran alimento esos prados.8®

Asi, la irrupcién de la industria ferroviaria —y su influencia en la expansion ur-
bana— fue apreciada por los contemporaneos como parte de la modernizacién de la ciu-
dad, la cual consistia en dinamizar un espacio y recursos hasta antes ociosos, segun la
vision de esos agentes de la modernidad y sus testigos. De acuerdo con aquellas opinio-
nes, la modernizacion urbana contribuiria a la mejora material de la ciudad de México y
a la moralizacion de sus habitantes.8” Sin duda, la edificacion de la infraestructura nece-
saria para albergar las actividades del ferrocarril, en este caso la estacién de Buenavista,
fue interpretada como el inicio de un futuro promisorio:

[...]Aquella soledad y su silencio habia de convertirse en poco tiempo en un centro

de movimiento incesante, porque a esta estacion que es la esperanza de vida para

esta colonia, veremos llegar mexicanos y extranjeros que de lejanas tierras vienen

a visitar la capital de la Republica y su puerto principal: por esa estacion saldran y
llegaran millones de mercancias, exportandose algunas, importandose muchas.®8

8 “La fiesta de Buenavista y de los Angeles”, México, EI Monitor Republicano, 1 de julio de 1874.
87 Antufiano, “From the ‘Horseshoe of Slums’ to Colonias Proletarias”, 2020.
88 |bid.
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Aunque E/ Monitor Republicano mencionaba que Martinez de la Torre, “con su ge-
nerosa cesion de terrenos”, habia puesto “a precios sumamente baratos muchos lotes a
los pobres, trabajadores 6 artesanos”, mediante métodos accesibles de pago “se puede
decir, para cuando los compradores puedan hacerlo”;?° Franco sefialé que la adquisicion
de un lote del recién fraccionado terreno dependioé de su tamarfo, ubicacion y el sector
social interesado en adquirir dichos terrenos, contribuyendo con la especulacion del valor
de la tierra en los linderos de la capital. Debido a la falta de una regulacién claray a la
ausencia de sanciones por parte de las autoridades, este proceso fue acentuandose a
partir de finales de la década de 1930, lo cual provocd que fuese cada vez mas dificil
acceder a una vivienda, sobre todo para los sectores populares y obreros.

De acuerdo con Franco, los terrenos que habian ocupado los potreros y la huerta
de San Fernando, “la mas pequefa y cara, por estar mas cerca a la parte urbanizada de
la ciudad” fue vendida a José Brillanti, quien revendié los lotes —7 en total— mediante
pagos al contado.?® Situacion similar ocurrié con la tierra del rancho de Los Angeles,
cercano a Nonoalco, la cual fue destinada para fines agricolas y para la construccion de
infraestructura ferroviaria. Por su parte, el espacio ocupado por la hacienda de Buena-
vista fue vendido en lotes pequefios “con la finalidad de construir habitaciones, en su
mayoria después de 1876”.%! Esto coincide con lo que Ibarra y Becerril apuntan sobre la
venta de lotes de la colonia Guerrero: fueron pocos los obreros e indigenas que pudieron
adquirir un lote, estos sectores acabarian rentando cuartos en alguna vecindad cons-
truida en las inmediaciones de la estacion de Buenavista.®?

Sobre este punto es necesario resaltar la importancia de la vecindad como forma
de habitacién de los sectores obreros y populares de la ciudad de México. Si bien la
vecindad no era un modelo novedoso en cuanto a la habitacion de los pobladores de la
capital, dado que sus origenes se remontan al periodo del Antiguo Régimen novohispano,
fue hasta finales del siglo XIX e inicios del siguiente, cuando la forma arquitectonica se
popularizé como vivienda de dichos sectores. A diferencia de los proyectos para los sec-

tores medios y altos de la ciudad de México, —los cuales estuvieron estructurados en

89 |bid.

% Franco, “Vecinos de la modernidad”, 2018, p. 57.

91 |bid., pp. 57-58.

92 |barra Deras y Becerril Sanchez, “Los ferrocarriles y la transformacion de la periferia”, 2022.
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viviendas unifamiliares, que integraban en su disefio conceptos de privacidad, higiene y
comodidad—, las vecindades comenzaron a proliferar en la zona centro y norte de la
capital.

A pesar de la pervivencia de una imagen estereotipada sobre la vecindad, de
acuerdo con Quiroz y Boils, no hay una forma Unica.®® En muchos casos, la construccion
fue adaptada a la forma del terreno en donde fue edificada; en otras ocasiones, las viejas
casonas coloniales fueron divididas en cuartos mas pequefios para albergar a mas fami-
lias. Quienes han investigado sobre el desarrollo de la vecindad han definido algunas de
sus caracteristicas: en primer lugar, destaca el uso del espacio de forma horizontal, las
vecindades de inicios del siglo pasado estuvieron construidas con base en un conjunto
de viviendas integradas en un solo edificio, generalmente de uno o dos pisos, con un
patio central comun. Cada una de las viviendas contaba con uno o dos cuartos, dada la
falta de separaciones internas estos espacios fueron llamados “cuartos redondos”.®* Aun
cuando sus habitantes pudieran subdividir su espacio mediante el uso de biombos, rope-
ros u otros muebles, actividades como cocinar, dormir o comer eran realizadas en el
mismo lugar.

En segundo lugar, el patio comun ha sido identificado como una parte fundamental
de la vecindad. Su importancia radicé no s6lo como espacio de circulacion, también con-
centro los servicios para los inquilinos como bafios o lavaderos comunitarios, asi mismo
como lugar de encuentro y sociabilidad —al albergar fiestas o celebraciones como la del
santo patrono, bailes o posadas en fechas decembrinas—; aunado a lo anterior, era “la
fuente de iluminacion natural decisiva, para las viviendas que no dan a la calle, al tiempo
que es el espacio fundamental para la ventilacién de las mismas. Es el espacio colectivo
y a la vez deviene en espacio semiprivado, dado el valor de uso que tiene para las familias
que habitan en la vecindad”.%

A pesar de estas caracteristicas, la tipologia de la vecindad es variada, tanto en
sus dimensiones como en la forma de distribucion de las viviendas, de ahi la afirmacién

de Quiroz: “han existido diversos tipos de vecindades que fueron construidas y que han

93 Quiroz, “Las vecindades del centro de la Ciudad”, 2013; Boils, “La vecindad espacio vital’, 1996, pp. 81-
82.

94 Boils, “La vecindad espacio vital”, 1996.

9 |bid.
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respondido a las condiciones de cada época”.®® A primera vista, estos espacios por si
mismos no representaron un foco de atencién por parte de las autoridades locales. Pero,
a partir del deterioro material de las vecindades y su rezago con respecto a la implemen-
tacién de innovaciones en los servicios y de nuevas ideas sobre el habitar como la hi-
giene, la comodidad o la privacidad, las vecindades quedaron al margen del afan moder-
nizador de las décadas de 1930 y 1940.

Por lo cual, problemas como el hacinamiento, la insalubridad y la carencia de ser-
vicios contribuyeron en la generacion de una imagen negativa de las colonias o barrios
donde predominaba la vecindad como opcion de vivienda para los sectores obreros y
populares. En este caso, la colonia Guerrero no fue la excepcion. Durante su fundacion,
en esta colonia y posteriormente a lo largo del siglo XX en otras colonias obreras y popu-
lares, la gestidn de servicios e infraestructura basica (agua potable, drenaje, electricidad)
corrio a cargo de los propios habitantes, lo cual demuestra una organizacion politica en
torno a demandas asociadas con el desarrollo urbano.®” Un fendmeno que se extendié a
lo largo del siglo XX y que, en el caso particular de los ferrocarrileros de la ciudad de
México, estuvo presente en la década de 1940, cuando grupos de trabajadores se orga-
nizaron para demandar la entrega de los predios pertenecientes a Ferrocarriles Naciona-
les de México que habian suspendido la operacién de los servicios de transporte ferro-
viario en la capital. Es posible definir este proceso como una expansion urbana basada
en la necesidad de vivienda y no en proyectos de planificacién desde las autoridades, a
pesar de sus pretensiones de orden y modernidad. Sobre este punto ahondaré en el ul-
timo capitulo de esta investigacion.

En el caso de la colonia aledana a la estacion de Buenavista, Franco escribe:

Debido a que Martinez de la Torre no pidié permiso al Ayuntamiento para el frac-
cionamiento de la colonia, no adquirié el compromiso legal de dotarla de servicios
[...] ya que se trataba de una colonia que fue vendida a poblacién de bajo nivel
socioeconomico, el empresario no promovio la instalacion de servicios ante las
autoridades [...] Para contrarrestar su delicada situacién, los vecinos se

9 Quiroz, “Las vecindades del centro de la Ciudad”, 2013, p. 58.

97 En la Gltima parte de esta investigacién profundizaré en este aspecto a partir de la fundacion en la ciudad
de México de la colonia obrera ferrocarrilera Felipe Pescador en la década de 1940. En su obra El leviatan
urbano, Diane E. Davis argumenta que durante los afios veinte las demandas del sector obrero estuvieron
estructuradas a partir de la precariedad y falta de servicios urbanos y no en términos de clase, aunque
reconocieron la pobreza como caracteristica del variado mosaico de trabajadores de la ciudad de México.
Véase también Lear, Workers, Neighbors, and Citizens, 2001.
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organizaron, realizaron una junta de mejoras y solicitaron constantemente la ins-
talacion de servicios a la autoridad, lo que lograron de forma paulatina®

con sus particularidades, a finales de los afios treinta y durante la década de 1940, co-
lectivos de ferrocarrileros demandaron no sélo un pedazo de tierra para construir sus
viviendas, sino también la dotacion de servicios.

La construccion de la estacion de Buenavista rapidamente atrajo a numerosas in-
dustrias, comercios y servicios, convirtiéndose en un polo desarrollo:

la colonia Guerrero desempefié un doble papel urbano. Por un lado, fungié como
el hogar de numerosos grupos de trabajadores para quienes las instalaciones fe-
rrocarrileras de Buenavista representaban una fuente de empleo proxima [...] Por
otra parte, las peculiares caracteristicas en cdmo se fue fraccionando y lotificando
la colonia, resultdé un proceso que fue propicio para el establecimiento de talleres,
ferreterias y todo tipo de negocios que albergaban las actividades manufactureras,
industriales y comerciales que derivaban de la existencia de la estacion de Bue-
navista.®®

En conclusion, aunque lo expuesto es apenas un atisbo de una historiografia en
ciernes, es un indicio de como el ferrocarril motivo e influyd en la expansioén de los limites
de la ciudad de México a finales del siglo Xix e inicios del siglo xX. Es necesario dejar
asentado que a pesar de que hice alusion a otras colonias aledafas a estaciones, talleres
o patios de maniobras, la escasa investigacion y la dispersion de las fuentes sobre los
origenes de dichas colonias ha hecho que me concentre en el caso mas estudiado: la
colonia Guerrero, la cual es un buen ejemplo de la relacion en el desarrollo entre la fun-
dacion y fraccionamiento de los terrenos aledafios a la estacion de Buenavista y el centro
ferroviario en si mismo. Relacion que puede comprenderse mediante el estudio del desa-

rrollo comercial y laboral en la zona circundante a la estacion ferroviaria.

1.2 LOS ESPACIOS FERROVIARIOS DE LA CIUDAD DE MEXICO: UBICACION Y FUNCIONES EN UNA
URBE EN TRANSFORMACION

Otro aspecto que merece la atencion en la relacién entre ferrocarril y ciudad son las di-
namicas generadas en un espacio comun a partir de la experiencia de los trabajadores,
los patrones, los usuarios, los habitantes, el gobierno y las autoridades que recorrieron,
ocuparon y administraron aquellos lugares, los cuales denomino espacios ferroviarios.

Estos, en dialogo con las reflexiones de Henri Lefebvre, comprenden las relaciones que

% Franco, “Vecinos de la modernidad”, 2018, p. 58.
9 |barra Deras y Becerril Sanchez, “Los ferrocarriles y la transformacion de la periferia”, 2022, p. 31.
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coexisten simultaneamente en ellos. Aunque los limites, fisicos o artificiales, lleven a pen-
sar la infraestructura ferroviaria y la ciudad como lugares separados: “[...] Los espacios
Sociales se interpenetran y/o se yuxtaponen. No son cosas que limitan entre si, colindan-
tes, o que colisionan como resultado de la inercia”.2®® Por el contrario, debido a la inter-
vencion de las actividades humanas, tienen lugar nuevas dinamicas que no corresponden
unicamente a la ciudad o a los lugares asociados con el ferrocarril, se produce un nuevo
espacio social que “comienza a aparecer en su hipercomplejidad: unidades individuales
y particulares, puntos fijos relativos, movimientos, flujos y ondas, los unos se compene-
tran, los otros se enfrentan”.10?

Por lo tanto, hay que concebir los espacios ferroviarios mas alla de la dinamica de
las relaciones sociales propias de las estaciones, talleres u otras edificaciones relaciona-
das con el servicio de transporte ferroviario; es decir, en su relacion con la ciudad en
conjunto, como una relacion fluida entre ambos lugares. Como pretendo demostrar, du-
rante la década de 1920 y, en buena medida, a lo largo del siglo xX, los espacios ferro-
viarios fueron parte fundamental de la vida cotidiana en la ciudad, al menos hasta que la
politica de movilidad privilegio el uso del automévil y la construccién de nuevas calles y
avenidas.

Como se aprecia en el MAPA 1, desde finales del siglo xIX, las areas circundantes
al centro de la ciudad de México fueron puntos de entrada y de salida para las diferentes
lineas del ferrocarril. Por lo tanto, las zonas norponiente, oriente y sur de la ciudad con-
centraron la infraestructura ferroviaria, bajo esta ldgica, los espacios ferroviarios parecen
que fueron lugares periféricos en cuanto a su localizacion geografica; sin embargo, son
centrales en la vida econdmica y social de la capital. A pesar de ello, a partir de finales
de la década de 1930, con el cierre de las primeras estaciones en la ciudad de México,
en medio de un proceso de modernizacidn y expansion urbana, la infraestructura ferro-
viaria quedo en las inmediaciones del centro de la capital. Esta situacion genero proble-

maticas tanto para los trabajadores como para los habitantes circundantes a los espacios

100 | efebvre, La produccion del espacio, 2013, p. 143. Cursivas en el original.

101 |hid., p. 144. Para ejemplificar esto, Lefebvre recurre a la distincion entre espacio rural y espacio urbano,
argumenta que el espacio social se produce, en este sentido, mediante la relacién dialéctica de las “formas
sociales” que no se inscriben en el espacio preexistente, sino son el “resultado de la novedosa relacion
espacial”.
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ferroviarios; por ejemplo, los constantes accidentes entre locomotoras y automoviles, los
cuales fueron cada vez mas cotidianos en el dia a dia de la gente.1??

La ciudad de México, debido a su caracter de centro politico y econémico del pais,
albergé las oficinas generales de Ferrocarriles Nacionales de México —localizadas en la
calle de Bolivar numero 19—, asi como de las demas companias ferroviarias. Ademas
de ser el centro administrativo de la industria ferroviaria, en la periferia de la ciudad estu-
vieron localizadas las estaciones de Buenavista, Colonia, San Lazaro, Nonoalco y Peral-
villo, como se muestra en el MAPA |, donde puede observarse como las principales lineas
ferroviarias delimitaron a la ciudad, de ahi la afirmacién que la infraestructura ferroviaria
motivo el crecimiento urbano, como se observan en los mapas de afios posteriores donde
puede constatarse el fraccionamiento y poblamiento de la zona norte y oriente de la ca-
pital entre 1920 y 1940. Por su parte, la zona poniente, de manera menos vertiginosa,
también formo6 parte de ese proceso con la fundacién y crecimiento de las colonias
Cuauhtémoc, Anzures, San Rafael y Anahuac, colindantes a la estacion de pasajeros y

al hospital para ferrocarrileros de Colonia, la cual brindé servicio hasta 1937.

102 Enrique Lépez Lara, en su articulo “Urbanismo y ferrocarril”, apunta que cuando la ciudad sobrepasa al
ferrocarril, este se convierte en una barrera y genera problemas de funcionalidad y de seguridad, particu-
larmente vial, algunos de los inconvenientes que apunta Lépez son el ruido, la polucion y los pasos peato-
nales.
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MAPA I: VIAS DEL FERROCARRIL DE ENTRADA Y SALIDA DE LA CIUDAD DE MEXICO (1909-FRAGMENTO)

FUENTE: Ferrocarriles con sus conexiones y ramales industriales en la ciudad de México, 29 de diciembre de 1909,
Fondo Ferrocarriles Nacionales de México, Seccion Patios y lineas, Secretaria de Cultura/CNPPCF/CEDIF.

Las vias y las estaciones fueron dos elementos imprescindibles para el servicio del
ferrocarril. A diferencia de otros medios de transporte utilizados antes, los trenes reque-
rian una infraestructura particular para la administracion, mantenimiento, reparacioén y
funcionamiento de las locomotoras y otro tipo de material rodante. En la ciudad de México
fueron edificadas las estaciones terminales de las principales lineas ferroviarias, su im-
portancia y jerarquia estuvo marcada por su tamafo, ornamento y equipamiento. Las
estaciones de pasajeros y de carga fueron acompanadas de oficinas administrativas; ta-
lleres de diferentes especialidades, también llamados “casas redondas” —como pintura,
carpinteria o fundicion—; cobertizos para herramientas; casas para empleados y trabaja-
dores, tanques de agua y aceite, casetas de vigilancia, entre otros inmuebles.

Si bien a lo largo de las lineas ferroviarias existian pequenas estaciones, apenas
con lo indispensable para brindar el servicio diario, las estaciones de ciudades importan-

tes o terminales se diferenciaban por su tamafio e instalaciones. Entonces, las
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dimensiones de la estacidén era un simbolo de importancia dentro del sistema ferroviario,
sobre este tema Alejando Semo senala: “en nuestro pais el uso de las estaciones del
ferrocarril tuvo origenes muy diversos: desde la construccion de grandes centrales con la
arquitectura europea mas actualizada, construidas con amplios vitrales, acero y concreto,
hasta la adaptacién de inmuebles historicos, la construccion de sencillas edificaciones de
madera o la construccion de estaciones especificas para ese uso”.193 A pesar de esta
diversidad, un elemento compartido entre las estaciones de la ciudad de México fue su
tamafio y los materiales con que fueron construidas.

Las IMAGENES 1, 2y 3, corresponden a las estaciones Buenavista, Colonia y San
Lazaro, respectivamente. Las tres presentaban un disefio similar, el tamafio destacaba
entre los edificios a su alrededor o la ausencia de ellos. En sus espacios no sélo ocurria
el ascenso y descenso de pasajeros o mercancias, el acomodo de los trenes para su
salida o la venta de boletos; también habia oficinas de telégrafos, taquillas, salas de es-
pera separadas por clase, cuartos para almacenar el equipaje y, también, oficinas del
servicio express, es decir, para el correo, la paqueteria y el traslado de valores. A fuera,
escribe Michael Matthews, “Railways stations, as described by writers and depicted by
artist, were bustling and crowded areas with passengers waiting to depart, family and
friends waiting for arrivals, and a host of vendor selling newspapers, books, and local
foods such as atole and tamales, usually to third-class riders”,%* tal y como se aprecia en
la segunda imagen que presenta a un par de nifios con lo que parecen ser peridédicos

bajo el brazo y el discurrir de los tranvias fuera de la estacion.

103 Semo, El Ferrocarril en México (1880-1900), 2019, p. 201.
104 Matthews, The Civilizing Machine, 2013, p. 7.
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IMAGEN [: VISTA DE LA FACHADA DE ESTACION DEL FERROCARRIL MEXICANO

FUENTE: Coleccion Archivo Casasola, Fototeca Nacional, Ca. 1905, Ciudad de Meéxico, Distrito Federal, MID 77_20140827-
134500:122557.

IMAGEN II: VISTA DE LA ESTACION COLONIA

FUENTE: Coleccién Culhuacan, Fototeca Nacional, Ca. 1910, Ciudad de México, Distrito Federal, MID 77_20140827-134500465599.
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IMAGEN |ll ESTACION DEL FERROCARRIL DE SAN LAZARO UBICADAEN LA CALLE DEL ROSARIO

FUENTE: Coleccion Archivo Casasola, Fototeca Nacional, Ca. 1910, Ciudad de Meéxico, Distrito Federal, MID 77_20140827-
134500:5159.

Junto a los servicios de transporte de pasajeros o carga, estaciones como Buena-
vista albergaron espacios destinados a la reparacion y el mantenimiento de locomotoras
y demas equipo rodante, construyendo complejos centros de trabajo, en donde interac-
tuaban empleados administrativos y oficios manuales como mecanicos, carpinteros, pai-
leros, pintores o herreros (véase PLANO I). No por nada el mundo del trabajo ferroviario
es uno de los mas diversos, estratificados y jerarquizados dentro de la industria, aspectos

que retomaré en el siguiente capitulo.

PLANO I: PROYECTO DE VIAS PARA EL PATIO DE LA ESTACION UNION EN BUENAVISTA

FUENTE: Fondo Ferrocarriles Nacionales de México, Seccién Patios y lineas. Secretaria de Cultura/CNPPCF/CEDIF.
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Por su parte, la infraestructura ferroviaria local vinculo el centro de la urbe con las
municipalidades cercanas y con algunos municipios del Estado de México, por ejemplo,
con Zumpango o Texcoco, esa fue la funcion del Ferrocarril de Cintura o del Ferrocarril
del Desague del Valle de México. En el caso de este ultimo, por ejemplo, en una semana
comun de abril de 1937, los pasajeros que ascendian y descendian de la estacion termi-
nal —localizada a un costado de la penitenciaria de la ciudad de México— rondaban los
1 400 aproximadamente, con un promedio de 200 pasajeros por dia. De acuerdo con el
informe elaborado por la gerencia, durante el fin de semana los pasajeros aumentaban
considerablemente, por lo cual eran programadas entre ocho y nueve corridas diarias
entre las siete y las 20 horas.1%

Por otro lado, los ferrocarriles propiedad de las grandes compadias tuvieron como
funcién principal el abasto de la ciudad y la redistribucion de mercancias procedentes de
otras regiones del pais. Es decir, la ciudad de México fue el principal nodo ferroviario del
pais y, por lo tanto, fue el centro comercial por excelencia, punto de encuentro de las
principales lineas ferroviarias, las cuales corrian hacia la frontera con Estados Unidos y
el puerto de Veracruz para que ahi fueran embarcadas las mercancias destinadas al mer-
cado exterior, asi como para el abasto de productos y materias primas para el consumo
de la poblacién y la industria local a su regreso.1% De tal manera, la capital fungié como
un gran centro de abastecimiento y de redistribucién.

En cuanto al transporte de pasajeros, autores como Tirado y Medina coinciden en
que el ferrocarril motivé la migracion hacia los centros ferrocarrileros que, a finales del
siglo xIX, comenzaban a conformarse, tal era el caso de Guadalajara, Puebla y, por su-
puesto, la ciudad de México. Ya fuese por motivos laborales o personales, entre los afios
veinte y treinta la movilidad de pasajeros fue en aumento, asi lo demuestran los ingresos
derivados del traslado de pasajeros. Sobre este punto, el caso de la estacion Colonia es

interesante. En cuanto a importancia, ocupaba un lugar secundario en el traslado de

105 Informe del nimero de pasajeros manejados por dia en todos los trenes de llegada y salida de la Ciudad
de México-Ferrocarril del Desagiie, 1 de mayo de 1937, en Archivo Histérico de la Ciudad de México (a
partir de ahora AHCDMX), Departamento de Obras Publicas, Caja 08, exp. 11-5, s/f. Los documentos que
corresponden al Departamento de Obras Publicas, del fondo Departamento del Distrito Federal, son los
Unicos que han sido catalogados y descritos, por lo cual, facilitan la labor de investigacion, otras depen-
dencias que formaron parte de la administracién del Distrito Federal siguen sin catalogar. Agradezco al
personal del AHCDMX por la ayuda brindada durante la consulta.

106 Haber, Industria y subdesarrollo, 1992.
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pasajeros en la capital hasta su cierre en septiembre de 1937, en el tercer trimestre de
ese ano, los administradores reportaron aumentos en sus ingresos en relaciéon con el
mismo periodo un afio antes: en 1936, los ingresos por pasajes en primera clase habian
sido de $164 587.25 pesos, un afio después fueron recaudados $183 987.67 pesos; los
pasajes en segunda clase mostraron la misma tendencia.%’

Ariel Rodriguez Kuri, en su libro Historia del desasosiego, resaltd la importancia
del ferrocarril en el abasto de la urbe. En 1915, en plena lucha armada entre las diferentes
fuerzas revolucionarias, la ciudad de México padecié hambruna y distintas epidemias. El
desabasto no fue consecuencia sélo de granos o de carne, también influyo “la imposibili-
dad material de transportar los alimentos a la ciudad, en virtud del requisamiento general
de locomotoras, furgones y bestias de tiro y carga por parte de las facciones contendien-
tes”.1%8 Las estaciones de San Lazaro, Nonoalco y Buenavista (del Ferrocarril Central
Mexicano y del Mexicano) concentraron la llegada de materias primas y articulos de pri-
mera necesidad, asi como los principales alimentos para el abasto de la capital, tales
como frutas, legumbres, maiz, trigo, cebada, garbanzo, arroz, aceite, cerveza, tabaco,
lefia, carbdn, entre otros viveres.1%® Como mencioné anteriormente, el ferrocarril influyd
en el proceso de la urbanizacién y también en su cotidianidad al concentrar la llegada de
alimentos y de materias primas para la capital. Asi, el funcionamiento del ferrocarril y las
actividades que tuvieron lugar en la infraestructura destinada para su funcionamiento
marcaron, en gran medida, los ritmos de la urbe.

A partir de los informes rendidos por la Oficina de Estudios del Problema Urbano
y Ferrocarrilero de la Ciudad de México —la cual funcion6 entre 1937-1938, integrada
por representantes de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, la Secretaria
de Recursos Hidraulicos, el Departamento del Distrito Federal y funcionarios de Ferroca-

rriles Nacionales de México y de otras compaiias pequefas que operaban en la ciudad

107 Ingresos habidos en las estaciones principales por distintos conceptos sueldos pagados-flete remitido-
pasajes-miscelanea, segundo y tercer trimestre de 1937, en AHCDMX, Departamento de Obras Publicas,
Caja 59, exp. 202/23, s/f. El informe del trimestre anterior mencionaba que los ingresos de la estacion
Colonia habian disminuido en relacién con los gastos, esa fue la tendencia durante el afio previo al cierre
definitivo de la estacién. Con respecto a 1936, la estacion sufrio pérdidas antes de finalizar sus operaciones,
lo que puede explicarse por el paulatino traslado de los servicios de transporte de mercancias y de pasa-
jeros a la estacién de Buenavista.

108 Rodriguez, Historia del desasosiego, 2010, p. 109.

109 M. R. Garcia, “Comercio, Finanzas, Industrias, Navegacion”, El Heraldo de México, 7 de septiembre de
1920.
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de México—*1° conocemos el volumen de mercancias transportadas dentro de la capital
mexicana (véase GRAFICAI). Entre 1921 y 1934, fueron transportadas en promedio 2 742
millones de toneladas por kilémetro,''! mientras que a nivel nacional —cifra que contem-
pla la totalidad del sistema ferroviario— el promedio ascendia a un total de 3 335 millones
de toneladas. Asi mismo, durante los afios veinte el aumento en el volumen de mercan-
cias transportadas fue constante: para 1921 la cifra era de 1 800 millones de toneladas,
al final de la década, el total ascendia a 3 400 millones de toneladas.

El aumento registrado correspondio, en gran medida, a la progresiva pacificacion
del pais, al dejar atras la etapa mas violenta de la revolucion.'1? A pesar de la destruccion
de vias y de equipo rodante, tanto la mano de obra como las locomotoras y vagones
volvieron a ocuparse para el transporte de pasajeros y de mercancias. Este fendmeno es
perceptible en la citada grafica, al observar el aumento progresivo en los afios posteriores
a 1921. Otro hecho constatable es el impacto de la crisis de 1929, cuando hubo un des-
censo en el numero de mercancias transportadas a nivel local y nacional, situacién pro-
longada hasta 1933, cuando fueron visibles los signos de recuperacion.

Por otro lado, en 1937, la misma dependencia preparé un mapa para representar
la manera en que las mercancias eran distribuidas en la ciudad de México entre los dife-
rentes Cuarteles Mayores, divisiones territoriales y administrativas de la época (véase

GRAFICA1I). A partir del movimiento de los camiones que retiraban las mercancias de las

110 Guajardo, “Tecnologia, poder e infraestructura”, 2021. La creacién de la Comisién de Estudios del Pro-
blema Urbano Ferrocarrilero tuvo como finalidad analizar y proponer soluciones integrales al trafico ferro-
viario en la ciudad de México y el Valle de México. Aunque la mayor parte de sus propuestas no fueron
concretadas, sentaron las bases para la concentracién del servicio de transporte de carga en el oriente,
norte y noreste de la ciudad de México. Los informes producidos por la Comision comprenden informacién
de la década de 1920 hasta finales de los afios treinta.

11 | as toneladas por kilbmetro es una unidad de métrica utilizada por los servicios de transporte para
evaluar la eficiencia y el rendimiento; se refiere a la cantidad de carga transportada a lo largo de un kilé-
metro. Para conocer este valor se divide el total de toneladas transportadas entre el nimero total de kil6-
metros recorridos.

112 Es necesario mencionar que el tema de la pacificacion del pais es controvertido, si bien las acciones
armadas disminuyeron a partir del triunfo de la faccién sonorense, entre 1920 y 1930 hubo algunos levan-
tamientos militares que provocaron nuevos enfrentamientos armados, aunque fueran en su mayoria de
caracter regional, por ejemplo, la rebelién de Adolfo de la Huerta. Por otra parte, la guerra cristera (1926-
1929) fue un acontecimiento que implico la intervencién armada por parte del nuevo gobierno posrevolu-
cionario y su ejército. Es decir, aunque durante los afios veinte el nuevo orden politico busco establecer
nuevas alianzas con los diferentes sectores sociales, asi como mecanismos institucionales para la resolu-
cion de conflictos, hubo actores que optaron por la insurreccién y las acciones armadas para defender sus
intereses dentro del nuevo escenario politico posrevolucionario. Por lo cual, es importante tener en consi-
deracion los matices sobre la pacificacién del pais durante la década de 1920.
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bodegas de las terminales ferroviarias de la capital, la Oficina de Estudios del Problema
Urbano y Ferrocarrilero sefialé que los cuarteles 11, Iv y Vil concentraban tanto el movi-

miento de mercancias y materias primas como el numero de carros para su traslado.

GRAFICA |: MILLONES DE TONELADAS POR KILOMETRO (1921-1934)

Fuente: Elaboracion propia a partir de Estadistica de toneladas-kildmetro, Ferrocarriles Nacionales de Mé-
xico, 1936-1937, en AHCDMX, Departamento del Distrito Federal, Obras Publicas, Caja 8, exp. 1I-9.

GRAFICA II: DISTRIBUCION DE TONELADAS DE MERCANCIAS CORRESPONDIENTES A LAS BODEGAS DE LAS TERMINA-
LES DE FERROCARRILES DE LA CIUDAD DE MEXICO (1936)

Distribucion de toneladas de mercancias correspondientes a las bodegas de las terminales de
Ferrocarriles de la Ciudad de México (1936)

il

Vil

Cuartel

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Cartograma del movimiento en la Ciudad de México de la mercancia transportada por ferroca-
rril, Mayo de 1937, en AHCDMX, Departamento del Distrito Federal, Obras Publicas, Caja 8, exp. 1I-2.

La concentracion de actividades en cada uno de los cuarteles mencionados ex-

plica la tendencia en el transporte de mercancias. Al entrecruzar la informacién
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representada en la GRAFICAII con el MAPAII, titulado Esbozo general de zonificacion de la
Ciudad (1937), elaborado por la misma Oficina de Estudios del Problema Urbano y Fe-
rrocarrilero, se obtienen tres zonas caracterizadas por actividades industriales, comercia-
les y habitacionales de la ciudad de México (véase MAPA II). Asi, la actividad del Cuartel
Il estuvo definida por la presencia de fabricas y de bodegas; por su parte, el Cuartel Iv era
una zona de amplio flujo de mercancias, dado que sus inmediaciones eran ocupadas por
“los comercios y oficinas de mayor importancia”. La colindancia entre ambos cuarteles es
un indicio del intercambio de bienes entre ambos espacios, aunado a que en un rango
préximo a los cuarteles 11 'y Iv estaban localizadas las estaciones de San Lazaro del Fe-
rrocarril Interoceanico y la del Ferrocarril Hidalgo y Nordeste, las cuales combinaban el
transporte de mercancias y pasajeros. En el caso del Cuartel vil, mayoritariamente habi-
tacional, debe su importancia a la vecindad con la estacién de carga mas importante de

la ciudad: Nonoalco.

‘ / 9'//" PLANO DE LA

/ CIUDAD DE MEXICO
7] 1937

,'“ / < * ESCALA | (40,000

FUENTE: Emplazamientos de las obras ferroviarias y rutas de autobuses para conectar el eje de San Juan de Letran-Sta. Maria la
Redonda con el resto de la ciudad, en AHCDMX, Fondo Departamento del Distrito Federal, Obras Publicas, Caja 8, exp. 1I-3.

A partir de lo presentado, queda claro que la funcion de la infraestructura ferroviaria

fue el abastecimiento local y la distribucién de mercancias a otros estados de la republica.
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Asi lo demuestra la comparaciéon entre las toneladas por kilbmetro transportadas en la
ciudad de México y las correspondientes al conjunto del sistema ferroviario nacional, las
cuales no guardan una diferencia considerable, reforzando la idea de que, practicamente,
toda mercancia pasaba por la capital ya fuese como destino final o no.*3

La aparente dispersiéon de la infraestructura ferroviaria por las zonas aledafas al
centro de la ciudad de México fue transformandose en las décadas posteriores. Particu-
larmente, entre 1940 y 1950, el objetivo fue concentrar el trafico de mercancias y de
pasajeros en lugares especificos en la zona norte y noreste de la capital, debido al pau-
latino crecimiento industrial en lugares como la zona industrial de Vallejo en Azcapot-
zalco,'** Tlanepantla y el Fraccionamiento Industrial Xalostoc, ambos en el Estado de
México. Esta iniciativa llevo a la planificacion y construccién en los afios cincuenta de las
estaciones Terminal de Buenavista, Pantaco y la Terminal del Valle de México, dando
paso a la desaparicion de gran parte de la infraestructura ferroviaria de la capital (véase
TABLAI).

En este proceso de cierre de estaciones, talleres, patios de maniobras y de la sus-
pensién del servicio de transporte ferroviario, la estaciéon Colonia fue la primera en sufrir
las consecuencias, ya que fue clausurada para el transporte de pasajeros en septiembre
de 1937. Previamente, de manera paulatina, los servicios brindados por esta estacion
enclavada en las cercanias del Paseo de la Reforma y el cruce con Insurgentes fueron

trasladados a la nueva Estacion Central de Buenavista.

113 F| libro Empresa extranjera y mercado interno. El Ferrocarril Central Mexicano (1880-1907) de Sandra
Kuntz, clasico de la historiografia sobre los ferrocarriles en México, demuestra la importancia de estudiar
el volumen de carga transportada, asi como sus destinos finales, con la intencion de conocer la construc-
cion de mercados regionales a partir del impacto de la infraestructura ferroviaria.

114 Guajardo, “Tecnologia, poder e infraestructura”, 2021; Candelario, “Industrial Vallejo”, 2019.
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TABLA . ESTACIONES FERROVIARIAS MAS IMPORTANTES EN LA CIUDAD DE MEXICO PARA LA DECADA DE 1920

Inicios dela Fechadeinau- Fechade desapari-

Estacion L, ., . Ferrocarril
obra guracion cion o cierre
Buenavista 1860 1874 1950 ) i
Ferrocarril Mexicano
Buenavista 1884 1888 1936 Ferrocarril Central Me-
xicano
Estacion Central de 1935 1936 1957 ] )
Buenavista Ferrocarriles !\lgmona-
les de México
San Lazaro 1888 1893 1974 Ferrocarril Interocea-
nico
Colonia 1894 1896 1937 Ferrocarril Nacional
Mexicano
Peralvillo 1888 1900 1970 Ferrocarril Hidalgo y
Nordeste
Terminal de Buena- 1949 1958 Funcionando . .
ist Ferrocarriles Naciona-
vista les de México
Pantaco - 1958 Funcionando Ferrocarriles Naciona-
les de México
Terminal del Valle 1949 1956 Funcionando Ferrocarriles Naciona-
de México les de México

FUENTE: elaboracion propia a partir de los datos de Guajardo, et. al., Los ferrocarriles en la Ciudad de México, 2018.
1.3 EL CIERRE DE LOS PRIMEROS ESPACIOS FERROVIARIOS: ESTACION COLONIA

Por su cercania con la Avenida de Paseo de la Reforma y por las facilidades para des-
plazarse hacia el centro de la ciudad mediante el uso de tranvia o coche —como se ob-
serva en la citada IMAGEN 2—, la estacion Colonia fue un punto crucial para los pasajeros
que llegaban o dejaban la capital. Al interior de la estacion era posible encontrar el servi-
cio de telégrafo, la cafeteria y el express, los cuales satisfacian las necesidades de los
usuarios al momento de esperar la llegada de sus familiares y amigos o simplemente
para hacer mas ameno el momento antes de abordar el tren.

El edificio principal —de mamposteria, con techo de teja y lamina— estaba inte-
grado a un conjunto de inmuebles destinados al archivo, las bodegas, la planta eléctrica,
el taller eléctrico, las habitaciones para empleados y, aun mas importante, el hospital de
dos pisos para la atencién de los ferrocarrileros, donde no sélo eran tratados los ferroca-
rrileros residentes de la ciudad de México, sino a todos los trabajadores del sistema fe-

rroviario nacional que necesitaban atencion médica en alguno de sus departamentos de
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especialidad, tales como el de sifilis, oido, ojos, nariz y garganta.'*® Al igual que Buena-
vista, la estructura de la estacién de Colonia era un espacio complejo no sélo por el nu-
mero de edificios, sino por las relaciones laborales y sociales que ahi sucedian.

No obstante, entre los espacios ferroviarios de la ciudad de México, Colonia fue la
primera estacion en cerrar sus puertas al transporte de pasajeros. Este acontecimiento
fue el inicio de un proceso que culminé a finales de los afios cincuenta, cuando la estacion
de carga de Nonoalco cerro y los ferrocarrileros fueron desplazados de sus puestos de
trabajo; posteriormente, los terrenos ocupados por la estacién de carga fueron cedidos
—alrededor de un millbn de metros cuadrados— para la edificacion del Conjunto Urbano
Lopez Mateos, mejor conocido como: Nonoalco-Tlatelolco o simplemente Tlatelolco,
inaugurado el 21 de noviembre de 1964.116 Aunado a lo anterior, fueron expulsados mas
de 7 000 habitantes de vecindades y colonias populares cercanas; de acuerdo con Ma-
nuel Perl6 Cohen, fueron destruidas mas de mil viviendas y casas de las colonias Gue-
rrero, San Simon y Peralvillo para llevar a cabo el proyecto del conjunto habitacional.'’
Es necesario recalcar, de acuerdo con las investigaciones sobre la construccion del con-
junto habitacional Nonoalco, que quienes habitaban en las inmediaciones de la estacion
de carga no fueron tomados en cuenta para vivir ahi.

Al final, el cierre de espacios ferroviarios tuvo como objetivo resolver los problemas
ocasionados por el transito de los trenes por el centro de la ciudad de México. Como
adelanté al inicio de este capitulo, a finales del siglo xix, la planeacién y construccion de
la infraestructura ferroviaria provoco un “efecto barrera”, limitando el crecimiento urbano,
aunque fuera momentaneo. Al continuar la expansiéon urbana, los espacios ferroviarios
representaron un problema al quedar en el corazén de la urbe: “por la propia dinamica
demografica y econdémica, ambas expansivas, las estaciones quedaron dentro de la pro-

pia ciudad, a veces con centralidad derivada de sus efectos polarizadores”.''® Esta

115 \/élez Rocha, “En pro de una ciudad moderna”, 2017.

116 perl6 Cohen, Uruchurtu. El Regente de Hierro, Tomo 2, 2023. Dicho predio era ocupado por los patios
de maniobras, talleres y estacion de Nonoalco y sus alrededores fueron habitados por ferrocarrileros sindi-
calizados; por otra parte, “se encontraban también pequefios almacenes pertenecientes a la estacion de
Buenavista y grupos de viviendas irregulares que formaban parte de la denominada “Herradura de Tugu-
rios”.

117 VVargas Zetina, “El Conjunto Urbano Nonoalco-Tlatelolco”, 2019 citado en Perlé Cohen, Uruchurtu, El
Regente de Hierro, Tomo 2, 2023, p. 139.

118 | opez Lara, “Urbanismo y ferrocarril”, 2005, p. 18.
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situacion fue acentuandose entre 1930 y 1950, cuando la ciudad de México atravesoé por
una nueva oleada modernizadora caracterizada por el fraccionamiento de nuevas colo-
nias,''® la planificacion y construccién de nuevas calles, avenidas y distribuidores viales
y los proyectos de reordenamiento urbano.

Para lograr los objetivos del proyecto modernizador urbano, era necesario replan-
tear la ubicacion de la infraestructura ferroviaria de la ciudad de México. En 1929, Plutarco
Elias Calles fue nombrado como responsable de la reorganizacion de FNM, para lo cual
integré una comision, de la cual formaron parte el secretario de Hacienda, Luis Montes
de Oca y el ingeniero Javier Sanchez Mejorada, presidente ejecutivo de Ferrocarriles
Nacionales de México y ex secretario de Comunicaciones y Obras Publicas. Entre las
conclusiones mas importantes de la Comisién estuvo la orientacion hacia el norte de la
ciudad.'?° A partir de esto, en las décadas posteriores la tendencia seria alejar los espa-
cios ferroviarios del centro de la ciudad y concentrar los servicios de transporte de pasa-
jeros y de carga en las zonas norte y noreste del entonces Distrito Federal, a partir de los
proyectos para las nuevas estaciones de Buenavista, Pantaco y la Terminal del Valle de
México, estas dos ultimas orientadas exclusivamente al transporte de carga.'?!

De esta manera, el 4 de octubre de 1938, el presidente del consejo administrativo
de la Administracion Obrera de Ferrocarriles Nacionales de México, Salvador J. Romero,
comentd a los demas consejeros que la estacion Colonia seria demolida en enero del
afo siguiente, sus palabras estaban sustentadas en “informes ciertos”, asi lo afirmé. Sin
embargo, los trabajos de desmantelamiento comenzaron hasta 1940, después de inau-
gurada la nueva Estacion Central de Buenavista, la cual reafirmé su primacia en el trans-

porte de pasajeros en la ciudad de México.

1191 a formacién de nuevas colonias buscé solventar el gran problema de vivienda en la ciudad de México;
el cual, desde la década de 1920, era considerable y que por razones del aumento demografico fue acen-
tuandose a lo largo del siglo xx. Aunado a lo anterior, hay que considerar que estas nuevas colonias no
siempre gozaron de una planificaciéon previa. En el caso del sector obrero y de los sectores populares, la
fundacion de colonias fue consecuencia de la necesidad, pero abonaron a la expansion urbana. Un feno-
meno no siempre presente en la historiografia urbana, como analizaré en el Gltimo capitulo de esta inves-
tigacion.

120 Guajardo, “Tecnologia, poder e infraestructura”, 2021.

121 perl6 Cohen, Uruchurtu, El Regente de Hierro, Tomo 2, 2023; Guajardo, “Tecnologia, poder e infraes-
tructura”, 2021; Rey Hernandez, “De la herradura de tugurios al proyecto urbano”, 2021; Franco, “Vecinos
de la modernidad”, 2018.
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Desde finales de los afios veinte, el gobierno local y el federal pusieron énfasis en
lo que Diane E. Davis llamo “la reconstruccion espacial y econémica de la ciudad”.1?? En
gran medida, la reconstruccion significod la modernizacion y la reorganizacioén de la ciudad
de México. Uno de los artifices de este proyecto fue el arquitecto y urbanista Carlos Con-
treras, para quien la planeacién urbana era un “instrumento para organizar y gestionar el
desarrollo econdémico del pais”.1?® En este sentido, para Contreras la “cuestion de la Ciu-
dad de México” estaba relacionada con fortalecer el caracter nodal de la capital para
procurar el desarrollo nacional, sin dejar de lado la calidad ambiental, paisajista y de vida
de las personas.

Las propuestas desarrolladas por Contreras fueron parte de todo un movimiento
en favor de la planificacion urbana. Esto qued6é demostrado mediante una serie de leyes,
reglamentos y congresos que tuvieron lugar entre los afios veinte y treinta del siglo Xxx.
Solo para ejemplificar esto, basta sefialar lo siguiente: en 1921 fue expedido el Regla-
mento de Construcciones; en 1930, se realizé el Primer Congreso Nacional de Planifica-
cion y fue legislada la Ley sobre Planeacion General de la Republica y tres afios después,
se publicé la Ley de Planificacion y Zonificacion del Distrito Federal y Territorios de la Baja
California.

Aunado a lo anterior, en 1933, después de su estadia en Estados Unidos, Carlos
Contreras elaboraria el Plan Regulador para el Distrito Federal. La forma de comprender
la recepcion y trascendencia del Plano Regulador es aun tema de debate. Por un lado,
hay quienes afirman que este proyecto debe ser entendido apenas como el enunciado
de una serie de ideas que no fueron llevadas a la practica, “debe verse sélo como el
enunciado de los lineamientos para futuros estudios”;*?4 por otro lado, quienes consideran
que, a pesar de no llevarse a cabo de manera plena, si fue implementado parcialmente
y “serviria como modelo para el desarrollo urbano de la capital en las décadas posterio-
res”.125

Aunque durante la investigacion no hallé evidencia de la participacion de Contreras

en la planificacion del cierre de la Estacion Colonia y su posterior aprovechamiento como

122 Davis, El Leviatan urbano, 1999, p. 9.

123 Valenzuela Aguilera, “La modernidad reinventada”, 2017, p. 748.

124 Escudero Morales, “Carlos Contreras y el Distrito Federal”, 2013, p. 327.
125 VValenzuela Aguilera, “La modernidad reinventada”, 2017, p. 756.
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“‘via-parque”, a la luz del Plan Regulador de 1933 y de algunas de sus ideas es posible
enmarcar la clausura del espacio ferroviario en la modernizacion y reorganizacion urbana
de las décadas de 1920 y 1930, cuya influencia de Contreras es imborrable. Primero, en
el capitulo tercero, titulado “Sistema circulatorio y medios de transporte”, hizo énfasis en
tres aspectos: a) distintos tipos de vias (bulevares, canales, de transito rapido); b) cons-
trucciéon de dos “arterias”, una que recorriera de norte a sur y otra de oriente a poniente,
asi como dos circuitos de circunvalacion y c) la introduccion de las "vias-parque”, “las
cuales retomaban la idea de los Parkways contenidos en el Plan Regional de Nueva York
y sus Alrededores” .26

Segundo, sobre el transporte ferroviario en la ciudad, Contreras fue partidario del
cierre espacios ferroviarios y la concentracion de servicios en tan sélo algunos puntos de
la ciudad. Entre las propuestas estuvieron: eliminar el derecho de via del Ferrocarril Na-
cional hacia Laredo, en el mismo sentido, argumento6 en favor de la clausura de la esta-
cion de San Lazaro del Ferrocarril Interoceanico y en construir en su lugar una estacion
de autobuses —la cual fue una realidad tiempo después, popularmente conocida como
la TAPO (Terminal de Autobuses del Oriente)—; también, propuso electrificar los ferroca-
rriles de México-Toluca y México-Cuernavaca.'?’ En sintesis: “Para reestructurar el sis-
tema ferroviario de la zona central, la estrategia visualizaba en primera instancia, la re-
duccion del numero de derechos de via que ingresaban a la ciudad para restringirlas a
solo cuatro vias férreas”.1?®

A partir de lo anterior, las ideas de Contreras fueron proyectadas en el caso de la
estacion Colonia. De manera paralela a lo que ocurria entre los especialistas en el reor-
denamiento urbano, Ferrocarriles Nacionales de México —mediante la Comisién de Es-
tudios del Problema Urbano Ferrocarrilero— proyectoé la concentracion del transporte de
carga y pasajeros en dos puntos de la ciudad de México (véase PLANO I1l), el cual llevd
por nombre “Nueva Terminal México Peidn-5". El proyecto de Pefidn-5 tendria un costo
aproximado de 19 millones de ddlares y serian construidas un total de 65.5 kilbmetros de
nuevas vias en los terrenos despejados a partir del cierre de las estaciones de Peralvillo

y Nonoalco. Como se observa en el PLANO III, la propuesta era la construccion de una

126 |bid., p. 758.
127 |bid.
128 |bid., p. 750.
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“circunvalacién ferroviaria” por el lado norte y oriente de la ciudad de México, el cual
tendria como Unicos accesos dos ramales hacia el centro de la capital.*?°

En el caso de la carga, el proyecto Pefion-5 considero el disefio de todo un com-
plejo al oriente de la ciudad con una extensién de 6.6 km., ubicado al norte del antiguo
campo de aviacioén civil en las inmediaciones de Balbuena, extendiéndose hacia el bos-
que de Aragon. Ademas de concentrar el servicio de carga, estarian distribuidos los talle-
res de reparacion de carros, reparacion de locomotoras de vapor, casa redonda vy taller
de reparacion de camino de locomotoras diésel. Por su parte, el servicio de pasajeros
seria ubicado al norte, utilizando el predio federal de Santiago Tlatelolco, dejando sin
utilidad los terrenos de las estaciones de Nonoalco, Peralvillo y Buenavista.

Como muestra el Plano 111, la nueva planificacion tenia como finalidad circunscribir
el trafico ferroviario en la zona oriente y norte de la capital, con la penetracion al centro
de la ciudad en su parte norte, por la facilidad del acceso y la benevolencia de la orografia.
A pesar del costo estimado de las obras, la Comision de Estudios del Problema Urbano
y Ferrocarrilero considerd que, a partir de la propiedad de los terrenos, los edificios y las
instalaciones que “se salvan”, era posible lograr un ahorro de casi 61 millones de pesos;
por lo cual, sélo eran necesarios poco mas de 32 millones de pesos. Para obtener ese
monto, una leyenda del Plano senala: “La desocupacién del PREDIO DE BUENAVISTA
comunicara a las COLONIAS de GUERRERO y SANTA MARIA y el alto valor urbano de
este PREDIO facilitara la FINANCIACION de toda la obra”. Es decir, las autoridades tanto
de Ferrocarriles Nacionales de México como del gobierno federal pensaban en destinar
parte de los terrenos abandonados para su fraccionamiento y posterior urbanizacion.

Otro aspecto interesante del plano es la proyeccién de la prolongacion del Paseo
de la Reforma hacia el norte y la definicion de una nueva zona industrial al norte de Vallejo
y la aun Villa de Gustavo A. Madero. En el plano, la Estacién Colonia seria utilizada para
albergar las oficinas generales de Ferrocarriles Nacionales de México. Aunque el pro-

yecto de Pefidn-5 no se realizo,'*° ya visualizaba el desarrollo industrial en la zona norte

129 Guajardo, “Tecnologia, poder e infraestructura”, 2021, pp. 20-23.

130 De acuerdo con Guillermo Guajardo, la razén de no llevar a cabo este proyecto fue la negativa de la
Administracidon Obrera de Ferrocarriles Nacionales de México. Como veremos en el cuarto capitulo de esta
investigacion los problemas econdmicos de la compafiia ferrocarrilera llevé a que la Administracion Obrera
determinara un proyecto administrativo centrado en el ahorro. Sin recursos propios y sin incentivos
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y norponiente y la concentracion del transporte de mercancia y de pasajeros en puntos
distantes del centro de la ciudad de México.

Asi, en medio del proceso de planificacion urbana de las décadas de 1920 y 1930,
la Estacion Colonia dejo de brindar servicio en septiembre de 1937. La estacion habia
quedado circunscrita por las principales avenidas de la época; ademas, a su alrededor,
de manera paulatina, comenzaron a fraccionarse los terrenos para edificar algunas zonas
residenciales destinadas a las clases medias, particularmente la colonia San Rafael y la
colonia Cuauhtémoc.®! Aunado a lo anterior, en 1904, la compaiiia del Ferrocarril Nacio-
nal Mexicano cedio parte de sus terrenos para la apertura de las avenidas y calles de las
colonias aledafas; por lo cual, existia el antecedente de ver reducida su presencia en la
urbe.'32 No obstante, como sefalé antes, a pesar del ascenso en el nimero de pasajeros
entre 1936 y 1937, en los informes rendidos por la administracion de la estacion Colonia
fue comun que reportaran el aumento de los egresos, situacion contrastante con los in-
gresos.

En agosto de 1940, la revista Ferronales publicé un articulo donde informé a la
comunidad de ferrocarrileros de FNM que la demolicion del edificio principal de la estacién
Colonia, construido de mamposteria, habia terminado: “no es mas que un recuerdo, re-
cuerdo que pronto habra de borrarse, que no reconocera la generacion que llega. Si
acaso algunos estudiosos, amantes de las cosas viejas...”.1®3 De acuerdo con la publica-
cion, los motivos para cerrar este complejo ferroviario estaban relacionados con “ese in-
moderado afan modernizador”, sin dar mas detalle.3* Puede concluirse que el cierre de
la estacion Colonia tuvo dos razones. La primera obedecio a la disminucion de los ingre-
sos por concepto del trafico de pasajeros, sobre los egresos. La segunda, quiza mas
importante, fue la intencién tanto de FNM como del gobierno del Distrito Federal y del
federal de atender el problema urbano que las estaciones enclavadas en el centro de la
capital habian generado por el transito de los ferrocarriles por la ciudad. Atendiendo a los

intereses de orden y modernizacion urbana promovidos por las autoridades, los espacios

econdmicos del gobierno federal era complejo llevar a cabo las obreras contempladas por el proyecto.
Guajardo, “Tecnologia, poder e infraestructura”, 2021, p. 23.

131 Alcantar Garcia, “La estacion Colonia”, 2022.

132 |bid.

133 F. L. Procel, “jAhi fué Colonia!”, Ferronales, agosto de 1940.

134 1bid.
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ferroviarios de la capital debian de ser emplazados hacia nuevas areas en donde su fun-
cionamiento no contraviniera con la expansion de nuevos sistemas de transporte indivi-

dual y colectivo como, por ejemplo, camiones, taxis y automoviles particulares.

PLANO 11l PROYECTO DE NUEVA TERMINAL MEXICO “PENON-5" EN LA CIUDAD DE MEXICO

FUENTE: Fondo Ferrocarriles Nacionales de México, Seccién: Patios y Lineas. Secretaria de Cultura/CNPPCF/CEDIF. No. 17.
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Después del cierre, el predio ocupado por Colonia fue transformado en un via-
parque conforme a las ideas de reutilizacion de los espacios y el fomento de areas verdes
en espacios urbanos enarboladas por el urbanista Carlos Contreras. Ahi mismo, donde
fue Colonia, tiempo después seria erigido el Monumento a la Madre, lugar que, hasta el
dia de hoy con modificaciones, pervive el jardin que lleva el apellido del representante en
México del general e inversor ferroviario William Jackson: James Sullivan. En este espa-
cio, no queda casi nada del pasado ferroviario, lo cual ha representado una pérdida del

patrimonio industrial de esta capital ante el afan modernizador a lo largo del siglo Xx.

CONSIDERACIONES FINALES

A lo largo de este capitulo analicé las implicaciones de la irrupcion del ferrocarril y de su
infraestructura en la ciudad de México. Considero que dichas repercusiones pueden agru-
parse en tres aspectos principales: primero, la funcién del ferrocarril para la capital; se-
gundo, los espacios ferroviarios como catalizadores de la expansion urbana 'y, por ultimo,
el cierre de dichos espacios ante nuevos proyectos de ordenamiento y modernizacion a
partir de la década de los afnos treinta.

Desde finales del siglo XiX, con la construccion de las principales lineas ferroviarias
que conectaron a la ciudad de México con el puerto de Veracruz y con la frontera con
Estados Unidos, la capital reafirmo su rol de centro comercial. De acuerdo con las esta-
disticas presentadas, la funcién principal del ferrocarril en la ciudad era el abasto de ali-
mentos y mercancias para satisfacer las demandas cotidianas de la gente y, también, de
materias primas para la industria local. Ademas, la capital funcioné como centro de redis-
tribucion para otras regiones del pais.

Para el funcionamiento del ferrocarril fue necesaria la construccién de toda una
infraestructura novedosa para albergar las actividades de trabajo asociadas al ferrocarril,
tales como oficinas, talleres, patios de maniobras, casetas de vigilancia, casas para tra-
bajadores y, por supuesto, estaciones. A partir de esto, el paisaje urbano sufrié importan-
tes transformaciones, particularmente en las zonas periféricas del casco urbano debido
a la disponibilidad de espacio para el tendido de vias y construccién de los inmuebles
mencionados.

Como parte de ese proceso —y de acuerdo con investigaciones recientes—, en

un primer momento, el ferrocarril influy6 en la dinamica de la expansion urbana a través
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del desarrollo de nuevas zonas habitacionales, como el caso de la colonia Guerrero ana-
lizado en este capitulo, y de incipientes asentamientos industriales en los alrededores de
las principales estaciones, dando pie a la intervencién en un mismo espacio de diferentes
actores, tales como pasajeros, trabajadores ferrocarrileros, comerciantes, autoridades
gubernamentales y administradores de las principales compafias ferroviarias.

Si bien los proyectos de desarrollo habitacional y comercial fueron paralelos a la
construccion de las estaciones, como ilustra el caso de la estacion de Buenavista y la
colonia Guerrero, este proceso dio pie a nuevos problemas relacionados con la especu-
lacion y la corrupcidn en la venta y fraccionamiento de los terrenos aledanos a los espa-
cios ferroviarios. En el caso particular de la colonia Guerrero, por ejemplo, actores aso-
ciados a la vida politica nacional intervinieron tanto en la industria ferroviaria como en la
compra, fraccionamiento y venta de los terrenos aledafios a Buenavista, mostrando con
ello las relaciones entre el poder politico y los intereses econdmicos en torno al ferrocarril.
Ambos fendmenos perdurarian en las décadas subsecuentes.

Cabe mencionar que las viviendas construidas cerca de los espacios ferroviarios,
sobre todo vecindades, fueron una respuesta a la problematica de vivienda ante el au-
mento demografico y la demanda de un espacio para habitar. Los ferrocarrileros de la
ciudad de México no fueron ajenos a esta dinamica; por lo cual, se asentaron en las
colonias recién formadas, sobre todo, en aquellas como la colonia Guerrero con un ca-
racter popular y obrero.

Asimismo, la infraestructura ferroviaria habia provocado un “efecto barrera” ante
el crecimiento urbano, pero dichas implicaciones fueron a corto plazo, ya que para la
década de 1930 los problemas provocados por la circulacion del ferrocarril por las zonas
centrales llevaron a plantear diferentes programas modernizadores y de reordenamiento,
los cuales tuvieron como premisa la concentracion del trafico del transporte de carga y
de pasajeros en las zonas norte y noroeste de la ciudad de México. Por lo cual, a finales
de los afos treinta fue planteado el proyecto “Nueva Terminal México Pefién-5", el cual
considero el cierre y reubicacion de estaciones y talleres para establecer una circunvala-
cion ferroviaria en la parte norte y oriente de la capital.

Aunque el proyecto no prospero y fue cancelado, establecio las bases para la fu-

tura construccion de las estaciones Terminal de Buenavista, Pantaco y Terminal del Valle
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de México en la zona norte de la capital. A partir de esto, fue tomada la decision de cerrar
la segunda estacion de pasajeros mas importante de la ciudad de México: Colonia. A
pesar de que sus ingresos habian disminuido durante la década de 1920, la decision final
de cancelar el servicio de pasajeros estuvo relacionada con los intereses de ordenar y
modernizar la capital del pais, lo que incluia la apertura y la ampliacién de avenidas y
calles, privilegiando el automovil sobre el ferrocarril.

Por lo tanto, durante la primera mitad del siglo xX, la relacion entre la industria
ferroviaria y la ciudad fue estrecha. Sin duda, las transformaciones posteriores que sufri-
ria la ciudad de México afectaron a los ferrocarrileros residentes en la capital, quienes
también fueron trastocados por los vaivenes politicos de la época y por el desarrollo del
movimiento obrero en la capital. De tal manera, la ciudad de México no soélo fue el esce-
nario en el cual actuaron estos trabajadores, ofrece claves interpretativas para el estudio

de los ferrocarrileros, como se vera en los capitulos siguientes.

-58 -



CAPITULO Il EL MUNDO DEL TRABAJO FERROVIARIO: ORGANIZACION, CULTURA Y
TRANSFORMACIONES (1920-1944)

“Nosotros tenemos el orgullo de pertenecer a esa capa social pro-
letaria, carente de bienes; pero rica de sentimientos fraternales. El
proletariado contribuye con el sudor de su frente y con la sangre
de sus venas a perforar el tunel, facilitando el acceso a las mon-
tafas, a fijar el riel para evitar descarrilamientos, pérdidas de vidas
e intereses, mueve los trenes con el arte del telégrafo para conse-
guir eficiencia en el transito y en el trafico, ayudando al desarrollo
del comercio, la industria y la agricultura, ensefa al potentado
cémo se cumple con el deber haciendo patria; en cambio, ;Qué
conseguia antes? Amargura, miseria y olvido”.

A. B. Velazquez, Jefe de Estacién jubilado.lc"’5

El 7 de diciembre de 1933, el ferrocarrilero Julio Ramirez escribi6 al presidente Abelardo
Rodriguez para solicitar su intervencion con el propésito de obtener un laudo favorable a
su solicitud de jubilacion. Redactoé al mandatario porque, segun su experiencia, las Juntas
de Conciliacion “no demuestran actividad para los ferrocarrileros”. De acuerdo con sus
palabras, trabajo en Ferrocarriles Nacionales de México durante 31 afilos —la empresa
ferroviaria mas grande desde 1908.1% En su misiva relataba que los empleados del De-
partamento Mecanico, de forma regular despedian a los trabajadores “alegando que es-
tan viejos (no incapacitados)”, mostrando con esto el abuso de autoridad y los maltratos
por parte de sus superiores. Por ultimo, después de dar a conocer su experiencia —la
cual muy probablemente compartia con otros de sus compaferos— al ser separado de
su puesto, sugirié que el gobierno construyera un asilo para ferrocarrileros “que son se-
parados por viejos y que estan en la pobreza”.13’

Aunque en su misiva el sefior Ramirez no consigné su oficio, dado su conocimiento

sobre las practicas del Departamento Mecanico hacia los trabajadores, es muy probable

135 Carta de A. B. Velazquez para Enrique Estrada, Gerente General de Ferrocarriles Nacionales de México,
México, D.F., 31 de Agosto de 1942, en AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja 438, exp.
434.1/406, s/f.

136 | a historia de la conformacion de Ferrocarriles Nacionales de México excede los intereses de esta
investigacion. No obstante, cabe mencionar que, en 1908, el régimen porfiriano busco integrar las diferen-
tes lineas ferroviarias en una sola empresa, proceso ampliamente conocido como “la consolidacién de
Ferrocarriles Nacionales de México”. La constitucién de FNM se realiz6 a partir de una serie de operaciones
de compraventa en las cuales intervino el entonces ministro de Hacienda, José Yves Limantour. Las lineas
que integraron la nueva empresa fueron el Ferrocarril Central Mexicano, el Ferrocarril Nacional, el Interna-
cional, el Ferrocarril Interoceanico y, posteriormente, se integrarian otras lineas de menor extension, véase
Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, pp. 32-56

137 Carta de Julio Ramirez al presidente Abelardo Rodriguez, Ciudad de México, 7 de diciembre de 1933,
en AGN, Presidentes-Abelardo L. Rodriguez, Caja 202, exp. 561.7/11, slf.
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que ejerciera alguno de los trabajos necesarios en los talleres de Nonoalco o Buenavista,
dado que, de acuerdo con el documento, vivia en la calle del Peiidn, numero 6, interior
7, en el Cuartel 1l de la Ciudad de México, a tan sélo unos metros de las estaciones de
carga y de pasajeros mas importantes de la capital, respectivamente.

La carta de Julio Ramirez es relevante ya que, en tan sélo unas lineas, condensé
una serie de problematicas para los ferrocarrileros entre las décadas de 1920 y 1930,
particularmente, para quienes residian en la ciudad de México. En primer lugar, denuncio
el maltrato de aquellos cuyas labores dentro de las compaiiias ferroviarias estuvieron
concentradas en la gestion y administracion de la fuerza de trabajo, entre ellos los em-
pleados administrativos, sobre el conjunto de ferrocarrileros de un area fundamental para
el servicio: los talleres de mantenimiento y reparacion de locomotoras y material rodante.
Esa actitud contradecia cualquier legislacion laboral interna de los ferrocarriles, las cuales
buscaron proteger a los trabajadores de mayor antigiedad y experiencia. No obstante,
como mostraré mas adelante, tal parece que quienes figuraban con mas afios de trabajo
fueron los primeros en padecer las consecuencias de las diferentes reorganizaciones la-
borales entre 1920 y 1946. La defensa de sus puestos de trabajo a partir de la antigledad
y la experiencia fue constante en las protestas durante aquellos afios, al considerar que
la empresa, e incluso el gobierno, actuaba con injusticia al no reconocer y menospreciar
los largos afos de servicio en beneficio de Ferrocarriles Nacionales de México.

En segundo lugar, a través de lo escrito por el sefior Ramirez conocemos la situa-
cidbn economica y material, tanto individual como colectiva, de los ferrocarrileros radica-
dos en la ciudad de México. Dada la urgencia por lograr un dictamen favorable a su peti-
cion de jubilacion sabemos su dependencia en relacion con su salario y de las prestacio-
nes otorgadas por el convenio o contrato con la empresa, tales como asistencia médica
y farmacéutica, pases gratuitos de ferrocarril para él y su familia, de indemnizaciones ante

algun accidente o enfermedad profesional, entre otras.'3® A partir de algunos testimonios

138 VVéase los titulos 1, I1X, X1, X1, X111, XIvV y Xv del Reglamento para empleados de los Ferrocarriles Nacionales
de México y Anexos, donde se detallan las circunstancias y los procesos para ser acreedores a determina-
das prestaciones.
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similares,**° perder el empleo, quedarse sin jubilacion y sin algin otro ingreso represen-
taba quedarse, practicamente, en la mendicidad.

Entonces, el caso del ferrocarrilero Julio Ramirez no fue un hecho aislado, sino
que forma parte de una experiencia compartida con otros trabajadores del ferrocarril.14°
Si bien el concepto de experiencia es amplio, E. P. Thompson, en el prefacio a su obra
La formacién de la clase obrera en Inglaterra, escribio: “[...] La experiencia de clase esta
ampliamente determinada por las relaciones de produccién en las que los hombres nacen
o en las que entran de manera involuntaria”.'** De acuerdo con esta definicion, la expe-
riencia comprende las relaciones y actividades cotidianas —compartidas o heredadas—
de un grupo, las cuales estan determinadas por las condiciones materiales; mismas que,
de forma paralela, posibilitan la accién, pero dentro de margenes establecidos.*? En este
sentido, los ferrocarrileros convergieron en espacios compartidos como el taller, las esta-
ciones, los patios de maniobras, la ciudad, el barrio, entre otros, bajo condiciones simila-
res de acuerdo con su posicion dentro y fuera del mundo del trabajo. Estas experiencias
materiales configuraron intereses comunes, mismos que expresaron en “tradiciones, sis-
temas de valores, ideas y formas institucionales”.1#3

A partir de lo anterior, tanto lo escrito por A. B. Velazquez, jefe de estacién jubilado,
como por el sefior Julio Ramirez son un testimonio de experiencias compartidas de tra-
bajadores asociados con la construccion, operacion, mantenimiento, reparacién y admi-
nistracion del ferrocarril. Ambos se reconocieron como trabajadores ferrocarrileros, cuya
labor era fundamental para mantener un buen servicio de transporte; incluso, Velazquez

senald que su trabajo contribuia al desarrollo del pais y, en ese sentido, los ferrocarrileros

139 | a situacién de precariedad y las dificultades para sostener econémicamente a sus familias fueron de-
nunciadas mediante cartas y telegramas dirigidos al presidente, al respecto véase AGN, Presidentes, Obre-
gon-Calles, Caja 113, exp. 242-F1-F-25, s/f; AGN, Presidentes, Obregén-Calles, Caja 31, exp. 104-F-14, ff.
44-120; AGN, Presidentes, Calles-Obregon, Caja 31, exp. 104-F1-A-1, ff. 1-12; AGN, Presidentes, Obregon-
Calles, Caja 61, exp. 122-F1-E, ff. s/f.

140 En las ultimas décadas el tema de la pobreza ha tenido especial interés entre los historiadores sociales
del trabajo, quienes han investigado lo relacionado con una diversidad de trabajadores y oficios. Algunos
trabajos que abonan a esta linea de investigacion son: Barbosa, El trabajo en las calles, 2008; Bayardo,
Entre el lujo, el deseo y la necesidad, 2018; Fender, The Global Perspective of Urban Labor, 2020.

141 Thompson, La formacién de la clase obrera, 2012, pp. 27-28.

142 Giddens, “Fuera del mecanicismo”, 1994.

143 Thompson, La formacién de la clase obrera, 2012, p. 28. También, véase Thompson, Miseria de la
teoria, 1981, pp. 19-22.
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hacian “patria”.1** Por otra parte, identificaron a quienes consideraron que formaban parte
de otros grupos sociales cuyas acciones iban en detrimento de los trabajadores: por un
lado, las autoridades federales del trabajo, por el otro, “los potentados”. Por ultimo, sefia-
laron algunas problematicas que afectaban a los ferrocarrileros, en particular el olvido y
la miseria, mismas que fueron condiciones para organizarse politicamente con la inten-
cién de transformarlas.

Aunado a lo anterior, dada la naturaleza de este tipo de cartas y otros documentos
similares donde los remitentes consignaron sus datos personales, —tales como su direc-
cion de residencia— conocemos el contexto material individual y colectivo de los ferroca-
rrileros en la ciudad de México. Vivir cerca del barrio de Tepito, como era el caso del
ferrocarrilero Julio Ramirez, histéricamente habitado por obreros y sectores populares, y
que su lugar de trabajo estuviera cerca de ahi, son factores que indican una forma parti-
cular de habitar y vivir la ciudad. Dado que, a partir de sus necesidades de trabajo, vi-
vienda, alimentacion, educacion, entre otras, constituyeron rumbos por los cuales se des-
plazaban por la ciudad y que nos ayudan a establecer algunas lineas de interpretacion
sobre la realidad material de los rieleros y otros trabajadores urbanos en un momento de
grandes transformaciones en la capital, como he dejado anotado en el capitulo anterior.14°
De esta manera, la nocion de espacios ferroviarios se entrelaza con la de rumbo, para
constituir zonas en la ciudad que materialmente concentraron lo relacionado con el ser-
vicio de transporte ferroviario y también con las relaciones sociales y econdémicas pre-

sentes en los espacios circundantes.46

44 Carta de A. B. Velazquez para Enrique Estrada, Gerente General de Ferrocarriles Nacionales de México,
México, D.F., 31 de Agosto de 1942, en AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja 438, exp.
434.1/406, s/f.

145 Chaoul, Entre la esperanza de cambio y la continuidad, 2014. Sobre la categoria de rumbo, Mario Bar-
bosa apunta que dicha nocién espacial “tiene movilidad constante de acuerdo con la vida social y econé-
mica. Para los investigadores se constituyen en marcos espaciales que permiten el estudio de dinamicas
particulares, tanto de las sociabilidades como de los procesos de inclusion y exclusion sociales”, Barbosa,
El trabajo en las calles, 2008, p. 136.

146 Barbosa apunta que para los habitantes de la ciudad de México, esta se reducia a “una pequefa area
urbana que en la mayoria de los casos no sobrepasaba un rango de cinco manzanas”, Barbosa, El Trabajo
en las calles, 2008, p. 135. En el caso de maquinistas, fogoneros, garroteros, conductores, peones de via,
entre otros, quienes habitaron la ciudad, su mundo conocido era mas amplio dado que su trabajo los llevo
a conocer otros estados de la Republica. Sin embargo, coincido parcialmente dado que su centro de tra-
bajo, su hogar y los lugares de organizacion politica estuvieron circunscritos a zonas cercanas entre si.
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En relacién con lo anterior —y quiza lo mas importante—, la peticion de un espacio
de alojamiento para ferrocarrileros viejos y pobres representa la conciencia que este fe-
rrocarrilero tenia sobre la situacion de precariedad en que vivian miles de trabajadores
de la ciudad de México. También expresa parte de la cultura e identidad politica de este
grupo, misma que fue construyéndose con base en las experiencias previas de su parti-
cipacidon en acontecimientos tan relevantes como la revolucion mexicana. En este sen-
tido, el proceso de organizacion del Estado posrevolucionario influyd en las relaciones
entre el gobierno federal y el sector obrero y sus organizaciones. Por ello, destaca que
este trabajador no haya recurrido a la mediacion del Sindicato de Trabajadores Ferroca-
rrileros de la Republica Mexicana, fundado en 1933, ni de alguna otra sociedad gremial;'4’
por el contrario, buscé la intervencién directa del jefe del Ejecutivo, demostrando cuan
extendidas estaban dos ideas que dieron forma al Estado posrevolucionario: la tutela so-
bre la clases trabajadora y pensar la figura presidencial como arbitro en los conflictos
entre el capital y el trabajo.1*®

A pesar de la larga historia de organizacién obrera entre los ferrocarrileros, llama
la atencidén que escribieran personalmente al primer mandatario. En este caso hay algu-
nas premisas que pueden ser exploradas para comprender dicha practica. Primero, a
inicios de los afios veinte, el gobierno de Alvaro Obregén estuvo interesado en ampliar
sus bases sociales para sustentar la legitimidad del grupo sonorense en el poder, para
ello el sector obrero era fundamental. El pacto con diferentes organizaciones obreras —
particularmente con la Confederaciéon Regional Obrera Mexicana (CROM)— muestra la
consolidacion de ese proceso durante el mandato de Plutarco Elias Calles.

En segundo lugar, a partir de la década de los afos veinte, la figura presidencial
adquirié gran relevancia en la vida social, politica y econémica de los sectores obreros
organizados. Aunado a lo anterior, la experiencia individual durante la revolucion genero

que estos trabajadores se vieran a si mismos como parte fundamental del triunfo de la

147| a actitud asumida por este trabajador contrasta con el contexto de la época. Desde los primeros afios
del siglo XX y, particularmente, durante la década de 1920, las sociedades gremiales se fortalecieron y
consolidaron como mecanismos de representacion de los intereses de los trabajadores tanto frente a las
gerencias de las empresas ferroviarias como a los distintos gobiernos. No obstante, en los mismos afios
hay evidencia que grupos de trabajadores sin filiacion gremial buscaron mantenerse independientes; por
ello, fueron catalogados como “obreros libres”, esta situacion generé no pocos enfrentamientos inetergre-
miales entre obreros organizados y obreros libres.

148 Tamayo, En el interinato de Adolfo de la Huerta, 1987.
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fraccidn sonorense; por ello, no es dificil encontrar que estos trabajadores destaquen en
sus escritos haber servido a las 6rdenes de tal o cual general, con base en ello sustenta-
ban sus solicitudes como legitimos revolucionarios.'*® Sin embargo, también hay que
comprender la intervencion presidencial desde una perspectiva paternalista hacia el sec-
tor obrero y popular. En otras ocasiones, los ferrocarrileros recurrieron a la recién redac-
tada Constitucion de 1917 y, de forma particular, al articulo 123.

De tal forma, el testimonio del ferrocarrilero Julio Ramirez forma parte de un mundo
que habia cambiado desde el fin de la revolucion mexicana. Pero, al mismo tiempo, sus
experiencias durante la revolucion y los primeros afios posrevolucionarios construyeron
una identidad comun entre los trabajadores empleados en la construccion, reparacion,
mantenimiento, conduccién y administracion de los ferrocarriles. Dicha identidad fue ex-
presada en ideas, demandas y organizaciones en un momento en el cual el movimiento
obrero urbano vivia un periodo de efervescencia en la capital del pais. A partir de lo se-
Aalado es posible comprender la denuncia de su separacion, la cual consideraba como
injusta, y el actuar de las nuevas instituciones que, suponia, debian velar por el bienestar
de los trabajadores. Por ello, considero fundamental recurrir a la categoria de experiencia
para analizar y comprender el caso de los ferrocarrileros en la ciudad de México, en un
periodo caracterizado por la modernizacion, no solo urbana, como sefalé en el capitulo
anterior, sino también en otros ambitos

El objetivo del presente capitulo es analizar y comprender el mundo del trabajo
ferroviario a partir de la experiencia de sus trabajadores en los espacios ferroviarios (es-
taciones, patios y talleres). EI mundo del trabajo se estructura a partir de las diferentes
relaciones presentes en los centros de trabajo, condicionadas por las condiciones mate-
riales, influyendo asi en las experiencias de trabajo de los individuos y sus relaciones con
sus companeros y otros grupos de trabajadores. Estas experiencias sustentaron una
identidad compartida, la cual fue expresada a través de practicas, imagenes, demandas

e, incluso, determinadas formas de agrupacion politica.*>

149 Estas situaciones han sido definidas por Guillermo Guajardo y Arturo Valencia como “derechos de ca-
rabina”. Es decir, la participacion durante la revolucion fue la fuente de legitimidad para solicitar favores,
ascensos, mejores condiciones, etc., y no la legislacion interna de las companias ferroviarias. cfr. Guajardo,
Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010; Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.

150 A pesar de la unificacion en un sindicato Unico dentro de la industria ferroviaria, los conflictos intergre-
miales continuaron hasta mediados de los afios cuarenta, cuando el entonces presidente Manuel Avila
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En consecuencia, busco responder las siguientes preguntas: ¢qué caracterizo al
mundo del trabajo ferroviario?, ;cdémo ese contexto definid oficios en posiciones estraté-
gicas dentro del proceso de trabajo, los cuales fueron protagonistas de la movilizacién
obrera ferrocarrilera? Y coémo esas relaciones laborales estructuraron una determinada
identidad de trabajo entre los ferrocarrileros? La década de 1920 fue un momento clave
en la construccién de una identidad obrera ferrocarrilera. De manera similar a otros tra-
bajadores urbanos, quienes laboraron en la construccion, reparacién, mantenimiento,
conduccion y administracion de la infraestructura ferroviaria y equipo rodante de la ciudad
de México fueron trastocados tanto por la dinamica general de los procesos de fundacion
y consolidacion del Estado posrevolucionario como por la inercia de los acontecimientos
locales de una ciudad en transformacion.

Para desentraiar las particularidades del mundo del trabajo, el presente capitulo
esta dividido en dos partes. La primera, de manera sucinta, muestra algunos rasgos dis-
tintivos mediante los cuales se representé la figura del “ferrocarrilero”; en segundo lugar,
analizo la estructura laboral de tres de los principales Departamentos: Fuerza Motriz y
Maquinaria, Via y Transportes; por ultimo, busco comprender por qué los trabajadores
que laboraban en estos Departamentos constituyeron posiciones estratégicas no sélo
dentro del proceso del trabajo del servicio de transporte de pasajeros y mercancias, sino

también en momentos coyunturales de organizacion y movilizacién politica.
2.1 EL MUNDO DEL TRABAJO FERROVIARIO

Afinales de 1921, el Departamento del Trabajo giré instrucciones para que las compafiias
ferroviarias prepararan un informe “del personal de empleados y obreros que prestan sus
servicios en esa Empresa, asi como de los sueldos y salarios que disfrutan”.*>! El Oficial
Mayor del Departamento del Trabajo sefialé que la informacion recabada serviria para
integrar el Censo Obrero de la Republica. Por un lado, el Ferrocarril Mexicano declard
tener contratados en todo el pais a 180 empleados y 4 395 obreros; por su parte, Ferro-

carriles Nacionales de México sostuvo emplear a 47 415 personas a nivel nacional.

Camacho medi6 entre el STFRM y algunas agrupaciones minoritarias, mostrando un trato preferente hacia
las demandas y solicitudes del Sindicato, el cual agrup6 al grueso de ferrocarrileros a nivel nacional.

151 Carta de Marquez Schiaffino, Oficial Mayor del Departamento del Trabajo, para el Gerente del Ferrocarril
Mexicano, México, D.F., 5 de octubre de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 278, exp. 1, f. 222.
Para la informacién correspondiente al Ferrocarril Mexicano véanse las ff. 222-225.
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Ademas, entre ambas empresas sélo 52 empleados eran extranjeros, segun las cifras
presentadas por las compaiiias.!®?

Adiferencia de los primeros afios del siglo XX, —cuando la mayor parte de la fuerza
de trabajo calificada era extranjera, sobre todo en los puestos de mayor instruccion téc-
nica, como conductores, maquinistas y mecanicos—, las cifras presentadas por las com-
pafias mostraron un cambio significativo en la composicién de la mano de obra empleada
por las companias ferrocarrileras. Por lo cual, para la década de 1920, la industria ferro-
viaria era una rama administrada y operada por fuerza de trabajo mexicana.'>?

El proceso de la “mexicanizacion” de la fuerza de trabajo ferrocarrilera no es un
tema menor. A partir de este acontecimiento, los trabajadores del riel sustentaron parte
de su identidad laboral, relacionando el trabajo ferroviario con simbolos nacionales. La
reivindicacion de la identidad basada en el ideario nacionalista, sobre todo después de la
revolucion, estuvo relacionada con la oposicidn a la politica de contratacion discriminato-
ria de las empresas ferroviarias a finales del siglo xIX y comienzos del siglo XX. En México,
ante la falta de mano de obra especializada, las empresas ferroviarias optaron por una
politica de contratacion en beneficio de los ferrocarrileros extranjeros, estadunidenses,

sobre todo. De acuerdo con los administradores de las empresas ferroviarias, las razones

152 Cuestionario de salarios de empleados y trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México para el
Departamento del Trabajo, México, D.F, 7 de marzo de 1922, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 278,
exp. 1, ff. 233-239; en el mismo expediente véanse las ff. 220-221 para los datos aportados por el Ferrocarril
Mexicano. Por su parte, Guillermo Guajardo Soto, en su libro Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles de
México: una vision historica, 1850-1950, a partir de informes anuales ofrece otras cifras para el caso de
FNM: en 1921-1922, el nimero de trabajadores mexicanos fue de 49 365; mientras que para 1922-1923,
afio en que fueron remitidos los informes al Departamento del Trabajo, el nimero de mexicanos fue esti-
mado en 42 732. A partir de otras fuentes, las cifras presentadas en esta investigacién no difieren sustan-
cialmente de las presentadas por otros autores. Cabe mencionar que el Censo de Poblacion de 1921 ape-
nas registré a 16 644 ferrocarrileros, mecanicos y paileros de locomotoras; 1 518 maquinistas y fogoneros
de locomotoras; 888 empleados a bordo de trenes; 199 reparadores de via y 185 guardavias, dando un
total de apenas 19 434 trabajadores del ferrocarril, aunque en el censo no se incluyen los empleados de
oficina, la cifra representa menos de la mitad de lo reportado por FNM en el informe citado. Por lo tanto, a
partir de estas consideraciones, debe procederse con cautela en relacion con las cifras sobre los trabaja-
dores y empleados en la industria ferroviaria en México.

153 | a contratacion de trabajadores no nacidos en México fue disminuyendo a partir de 1909-1910, cuando
el nimero de extranjeros ascendia a 1 075, al final de la etapa mas cruenta de la revolucion, entre 1919-
1920, fueron contabilizados so6lo 104 empleados extranjeros. Durante los primeros afios de la revolucion
mexicana, los trabajadores extranjeros, particularmente estadunidenses, salieron del pais debido a las ten-
siones entre ambos paises, hecho que generd rumores de declaraciones de guerra entre México y Estados
Unidos o la expulsién de los ciudadanos estadunidenses. En 1914, cuando Estados Unidos invadié el
puerto de Veracruz, los ingenieros que trabajaban en las lineas ferroviarias en la frontera norte de México,
reportaron que sus compatriotas estaban desertando del trabajo con la intencién de retornar a su pais de
origen. Spears, Heath Constable y Aceves Calderon, “Mexicanos calificados y deseosos de trabajar”, 2015.
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para contratar extranjeros eran la falta de capacitacion de los mexicanos, quienes no
comprendia la “forma americana de hacer las cosas” y su falta de productividad.'>* Por
ello, los ferrocarrileros mexicanos eran confinados a los puestos de menor jerarquia, de
mayor esfuerzo fisico y peor pagados, particularmente al tendido, mantenimiento y repa-
racion de vias.'>®

Por otra parte, aunque los ferrocarrileros estadunidenses fundaron secciones de
sus asociaciones gremiales o brotherhoods en México, no tuvieron ningun interés en la
organizacion politica de los elementos mexicanos, manteniéndose al margen de lo que
ocurria en el pais en relacién con el movimiento obrero. 1% Ante esta situacion, los mexi-
canos decidieron constituir sus primeras organizaciones gremiales, cuya principal de-
manda fue la mexicanizaciéon de la fuerza de trabajo y la mejora salarial. Para lograr su
cometido, organizaron mas de 30 huelgas entre 1906 y 1908.1%7 Sin embargo, a partir de
las cifras presentadas, la revolucién mexicana definio la balanza en favor de los trabaja-
dores ferroviarios mexicanos, ante la salida del pais de los extranjeros. La polarizacién
que surgidé entre nacionales y extranjeros, sefiala Lorena Parlee, fomentd la militancia y
el nacionalismo entre los ferrocarrileros mexicanos, el cual fue utilizado por el gobierno
para contener ideologias mas radicales entre las organizaciones gremiales mexicanas.%®
A partir de este proceso, el nacionalismo seria una parte imparte de la identidad laboral
del gremio ferroviario, aspecto que hay que tener en consideracion.

Por otro lado, los cuestionarios enviados por las empresas ferroviarias enlistaron
todos los oficios necesarios para el funcionamiento de los ferrocarriles. En esta investi-
gacion, se comprende por oficio a las practicas laborales que necesitan de un conoci-
miento especializado, que tienen lugar, en la mayoria de los casos, en espacios especi-
ficos con el uso de determinadas herramientas, dichos oficios son productores de un ob-

jeto, conocimiento o servicio.'>® De acuerdo con las fuentes consultadas, el término

154 Parlee, “The Impact of United States Railroad Union”, 1984, p. 446. Traduccidn propia.

155 Spears, Heat Constable y Aceves Calderdn, “Mexicanos calificados y deseosos de trabajar”, 2015. In-
cluso cuando los mexicanos desempefiaban los mismos puestos de trabajo que sus pares extranjeros, eran
los nacionales quienes recibian un menor salario.

156 Parlee, “The Impact of United States Railroad Unios”, 1984.

157 Spears, Heat Constable y Aceves Calderdn, “Mexicanos calificados y deseosos de trabajar”, 2015.

158 Parlee, “The Impact of United States Railroad Unios”, 1984.

159 Castro Gutiérrez y Povea Moreno, Los oficios en las sociedades indianas, 2020; Metz, “Oficios en el
medio rural novohispanos”, 2020.
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“‘empleado” fue utilizado para designar a quienes laboraban en actividades administrati-
vas o de oficina; mientras que los trabajadores eran aquellos que ejercian una determi-
nada actividad manual, es decir, quienes ejercian un oficio, por esta razén, me refiero en
distintas ocasiones como oficios a los distintos trabajos desempefados en la industria
ferroviaria diferentes a las actividades de oficina.

En si mismas, las listas son una muestra de la complejidad del mundo del trabajo
ferroviario. En el caso de Ferrocarriles Nacionales de México figuraban mas de 380 ofi-
cios y empleos, desde los mas conocidos como maquinistas, conductores o mecanicos
hasta los poco identificables tlacualeros, cuya labor era “transportar alimentos a las cua-
drillas en su respectiva Division”;'®° es decir, un trabajador relacionado con las labores
de mantenimiento y reparacion de las vias, puentes y toda la infraestructura que se en-
contraba a lo largo de los caminos de hierro.

Dentro de la historia del trabajo ferroviario, la estructura de organizacion y las for-
mas de administraciéon de la mano de obra han sido temas complejos de reconstruir. El
mundo del trabajo ferroviario estd compuesto por una compleja red de especialidades y
jerarquias organizadas mediante un sistema de departamentos para utilizar de manera
optima y eficiente el tiempo del trabajo. Dicho sistema “consistia en la division del trabajo
entre distintos departamentos, cada uno a cargo de un jefe que a su vez organizaba y
controlaba el trabajo por medio de superintendentes seccidnales distribuidos estratégica-
mente en las zonas de influencia de la linea”.%* Por ello, responder a la pregunta cémo
se organizaba el trabajo ferroviario? No es un mero ejercicio descriptivo de actividades

realizadas por cada oficio o empleo. Por el contrario, con el analisis y comprension de la

160 Cuestionario de salarios de empleados y trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México para el
Departamento del Trabajo, México, D.F, 7 de marzo de 1922, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 278,
exp. 1, ff. 233-239. Convenio celebrado entre los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos, (Adminis-
trados por el gobierno y la Sociedad Ferrocarrilera Departamento de Via, 1923, p. 5. El caso del tlacualero
demuestra un aspecto interesante de la formacién de la mano de obra ferrocarrilera en los inicios de la
industria ferroviaria, el nombre de tracualero proviene del nahua tlacualli, que significa alimento. De acuerdo
con la Asociacion de Academias de la Lengua Espafiola, su significado refiere a quienes llevaban los ali-
mentos a los trabajadores en el campo; posteriormente, fue extrapolado a los trabajadores empleados en
la industria ferroviaria, pero cuya actividad era la misma que en antafio, mostrando que muchos de los
primeros trabajadores del ferrocarril tuvieron un pasado rural, asociado con las actividades del campo y
cuyo lenguaje fue adaptado a la industria ferroviaria.

161 D’Uva, “Los trabajadores de via y obra”, 2020, p. 5. La autora menciona que este sistema divido en
departamentos es un legado de las compafiias de capital inglés que invirtieron en el desarrollo ferroviario
en América Latina. En ese sentido, el caso argentino es similar al caso aqui estudiado.
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estructura del mundo del trabajo ferroviario pretendo aportar al analisis de dos temas
importantes: primero, comprender los elementos de la identidad y cultura del trabajo fe-
rroviario, los cuales cohesionaron a este grupo de trabajadores en momentos concretos;
en segundo lugar, de acuerdo con lo anterior, establecer una relacion entre la identidad y
la cultura del trabajo y las formas de organizacién politica de los trabajadores del riel.
2.2 ESTRUCTURA LABORAL DE LOS DEPARTAMENTOS DE FUERZA MOTRIZ Y MAQUINARIA,
TRANSPORTES Y ViA

Para comprender quiénes eran estos trabajadores del riel y cuales fueron sus experien-
cias de trabajo hay que considerar las relaciones obrero-patronales. Durante la década
de 1920, acontecimientos como el retorno de las lineas férreas a una administracién pri-
vada, después de la incautacion por parte del gobierno durante la revolucién; huelgas a
nivel nacional en 1921 y 1926-1927 y nuevas reglamentaciones de trabajo causaron el
despido de cientos de ferrocarrileros. No obstante, fueron un actor clave que intervino en
la construccion de nuevas relaciones obrero-patronales y con el gobierno federal en tiem-
pos posrevolucionarios.

En los afos veinte, las empresas ferroviarias retornaron a sus administraciones
privadas después de la incautacién hecha por el gobierno de Venustiano Carranza. A
inicios del siglo xx, como demostré en el capitulo anterior, el sistema de transporte mas
eficiente y con mayor extension, comparado con las carreteras o caminos, era el ferroca-
rril. Por ello, durante toda la fase armada de la revolucién, el traslado de tropas, municio-
nes y avituallamiento para los ejércitos tuvo como protagonistas a los trenes y a quienes
laboraban en ellos. Asi, los distintos jefes militares tuvieron la necesidad del controlar los
caminos de hierro que servian a sus intereses militares. Por lo cual, el 14 de agosto de
1914, el bando constitucionalista, encabezado por Venustiano Carranza, tomé la decision
de incautar FNM y otras lineas, una medida provisional al inicio, pero que fue mantenida
a lo largo de once arios.62

En 1925, en el marco de las negociaciones para la devolucién de las lineas ferro-
viarias, el gobierno mexicano establecio las Comisiones de Eficiencia, Tarifas y Valuadora

de Dafios, cada una de ellas con la mision de determinar los ajustes necesarios en

162 valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, para una historia mas detallada de FNM durante la
revolucion véanse los capitulos 1y 2.
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materias de sueldos, gastos, tarifas y dafios materiales sufridos durante el periodo revo-
lucionario.*®® El 31 de diciembre de 1925, los Ferrocarriles Nacionales de México y
Anexos (administrados por el gobierno) retornaron a la administracién privada, pero con
una importante injerencia del gobierno tanto economicamente como en la gerencia, dado
que el secretario de Hacienda ejerci6 el cargo de presidente de la Junta Directiva de FNM;
asi mismo, el secretario de Comunicaciones y Obras Publicas fungié como vicepresi-
dente.164

Aunado a lo anterior, desde inicios de 1925, una de las primeras medidas del go-
bierno de Plutarco Elias Calles fue transferir la administracién de FNM a la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, después de haber sido administrada por Hacienda. Al
mismo tiempo, mediante decreto presidencial, fue publicado el Reglamento para emplea-
dos de los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos Administrados por el gobierno,
mejor conocido como Reglamento Almaraz, en honor a José Almaraz, jefe del Departa-
mento de Personal de Ferrocarriles Nacionales.16°

El decreto otorgd facultades a Adalberto Tejeda, secretario de Comunicaciones y
Obras Publicas, para reorganizar FNM, proceso que comenzoé con los trabajadores. Para
ello fue constituida una comision encargada de estudiar y presentar una propuesta de
reglamento, el cual “normara las relaciones obrero-patronales y permitiera definir con ma-
yor precision las responsabilidades y funciones de los distintos tipos de trabajadores”.16
Dada la agitacion politica en el sector ferrocarrilero en los primeros anos de la década de
1920,67 Calles extendidé una invitacion a las organizaciones gremiales a participar en la
elaboracion del nuevo cddigo de trabajo. A pesar de ese gesto, al parecer de buena vo-
luntad por parte del gobierno, el jefe del Departamento de Personal intenté imponer un
reglamento no negociado con los trabajadores. Ante la amenaza de una nueva huelga,
Calles intervino para que se publicara el texto consensado con los ferrocarrileros: el Re-

glamento Almaraz, el cual entré en vigor el 13 de julio de 1925.

163 |bid., p. 111.

164 1bid.

165 |bid.

166 |bid., p. 154.

167 Apenas en 1921 habia ocurrido una huelga nacional y, en 1923, grupos de ferroviarios apoyaron la
rebelion de Adolfo de la Huerta.
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Esta nueva reglamentacion general buscé ordenar el trabajo en todos los Depar-
tamentos del sistema de FNM y aquellos administrados por el gobierno. La intencion de
los 1 334 articulos —divididos en disposiciones generales y otras reglamentaciones par-
ticulares por gremio— fue la de normar y racionalizar los procesos de trabajo, ademas de
ser una reglamentacioén general para toda la industria ferroviaria, antes de este, las em-
presas debian de negociar con cada gremio tanto el reglamento como las condiciones de
contratacion, indemnizacion y jubilacion.'®® A pesar de ese propdsito, lo cierto fue que,
hasta la negociacion de un contrato colectivo de trabajo en la primera mitad de la década
de 1930, las viejas practicas de negociacion obrero-patronales persistieron. Sin embargo,
el Reglamento Almaraz tuvo repercusiones en la organizacién y administracién de la
fuerza de trabajo en la industria ferroviaria.

De acuerdo con Arturo Valencia, entre 1925 y 1930, el Reglamento Almaraz fun-
cion6 también como una especie de contrato de trabajo, dado que diversos articulos es-
tuvieron orientados a establecer mecanismos para que los ferrocarrileros pudieran acce-
der a diversas prestaciones como servicio médico, indemnizaciones ante accidentes de
trabajo o muerte y jubilaciones.'®® Sobre este asunto, cabe reflexionar sobre la naturaleza
de este y otros reglamentos como fuente para la historia social de los trabajadores. Si
bien este tipo de documentos podrian pensarse como un reflejo fiel de lo que sucedia en
un momento determinado, algunas criticas hablan de la brecha que existe entre los he-
chos y lo establecido por estos reglamentos. No obstante, habria que considerar estos
conjuntos de reglas, disposiciones y derechos como indicios de practicas existentes, las
cuales era necesario regular o erradicar de acuerdo con las ideas, intereses y proyectos
de determinados grupos sociales.

De acuerdo con lo anterior, cabe mencionar un par de ejemplos, el articulo 165 del
Reglamento Almaraz sefialaba que los padecimientos fisicos o psicolégicos causados

por enfermedades “venéreo-sifiliticas o alcohdlicas”, uso de bebidas embriagantes,

168 Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles, 1925. Antes del Reglamento Almaraz, los estatutos
gue regulaban la fuerza de trabajo eran negociados por cada gremio con cada una de las compafiias.
Muchos de esos reglamentos también funcionaron como un contrato de trabajo y fueron conocidos como
convenios. Cabe mencionar que dichos reglamentos y convenios pervivieron durante y después de la pu-
blicacién del Reglamento Almaraz, ya que este, en algunos de sus articulos, apunta que debia considerarse
lo estipulado por cada gremio. El Reglamento Almaraz no se aplicé a las empresas privadas, no obstante,
los FNM y anexos, componian practicamente la totalidad del sistema ferroviario nacional.

169 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.
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narcoticos o “drogas heroicas” no serian considerados como enfermedad profesional; por
lo tanto, los trabajadores no tendrian derecho a gozar de su sueldo ante la imposibilidad
de trabajar, como si lo tenian quienes estuvieran enfermos de otros padecimientos no
contemplados como enfermedades profesionales.1’® Por su parte, el articulo 152 deter-
minaba que la empresa ferroviaria podia reservarse el derecho de atender médicamente
a aquellos trabajadores inutilizados “temporal o definitivamente” a causa de suicidio frus-
trado o alcoholismo agudo. Algo similar pas6 con los leprosos, los tuberculosos y los
enfermos de tracoma. La directiva de FNM considerd que esas enfermedades represen-
taban un peligro para el resto personal, por lo cual, su padecimiento podria causar la
separacion del ferrocarrilero de su puesto de trabajo.’*

Si bien la reglamentacion no termind con las enfermedades venéreas, el alcoho-
lismo, la drogadiccion o el suicidio, busco que sus consecuencias no repercutieran en las
finanzas de la empresa, enfatizando que tales padecimientos no serian cubiertos por el
servicio médico de la companiia y que los gastos correrian a cuenta del trabajador o, en
su defecto, seria retirado del servicio sin ninguna indemnizacién, con la intencién de que
las sanciones econdmicas generaran un cambio en las acciones de los ferrocarrileros.
Por otro lado, al promover un cambio en la conducta de los ferrocarrileros, es un indicio
sobre que dichos problemas sociales y de salud eran recurrentes entre este grupo de
trabajadores. Por lo tanto, no habria que interpretar este tipo de fuentes como prescripti-
vas de la realidad, tampoco como una descripcién completamente falsa al no cumplir con
lo sefialado, sino como un indicio de problemas y procesos vividos por el grueso de fe-
rrocarrileros, mismos que se buscaron regular o erradicar.

Teniendo en cuenta lo anterior, el Reglamento Almaraz, en su primer articulo, de-
finia en términos practicos quién era considerado un ferrocarrilero: “Es empleado ferro-
carrilero, cualquier individuo que preste sus servicios en los Ferrocarriles o en sus de-

pendencias”.}’? Sin embargo, entre los trabajadores habia elementos de distincién que

170 Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles, 1925.

171 |bid., p. 30. Durante mucho tiempo, la lepra, la tuberculosis y el tracoma fueron enfermedades asociadas
con la pobreza. En el caso de los ferrocarrileros de la ciudad de México, FNM inauguré un hospital especia-
lizado en la atencion de tuberculosis en 1926, localizado en la calle de San Fernando, en Tlalpan; tres afios
después, cerca de ahi seria inaugurado el Sanatorio para Enfermos Tuberculosos de Huipulco; al respecto,
véase: Agostoni, “Tuberculosos”, 2019; de la misma autora: “Del ‘armamento antituberculoso™, 2019.

172 1bid., p. 5.
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influian en el reconocimiento entre los propios ferrocarrileros. Algunos de ellos fueron
parte de las representaciones e ideas sobre este grupo de trabajadores: la vestimenta, el
oficio, la antigliedad o la destreza en el trabajo. Aunque reglamentariamente todo traba-
jador vinculado con la empresa era un ferrocarrilero, fuera de esa definicion gran parte
de la identidad de los rieleros descansaba en el trabajo que desempefiaban.’® Las par-
ticularidades en que cada uno de los diferentes gremios ejercian sus labores dieron sus-
tento a la conformacion de comunidades de trabajo, las cuales, en ocasiones, trascen-
dieron la division por oficios y articularon las demandas de diferentes sectores ferroviarios
en determinados momentos.

Ingrid Ebergenyi y Guillermo Guajardo recalcaron que la organizacién interna del
trabajo ferroviario es “una compleja estructura de funcionamiento que requiere de una
multiplicidad de ‘oficios’ o especialidades de trabajos diferentes”.1’* En comparacion con
otras industrias —desde su construccion y para la década de 1920—, el sector ferroviario
contaba con una organizacion del trabajo muy desarrollada. Desde sus inicios demandoé
una division del trabajo y tecnologia de suma complejidad. Ademas, la expansion de este
sistema de transporte estimuld la formacion de un proletariado industrial de manera pau-
latina. Las condiciones sociales, econdmicas y educativas del pais condicionaron la for-
macion de la mano de obra especializada, situacion que fue subsanada mediante la con-
tratacion de personal extranjero, particularmente estadunidense. A la larga, la industria
ferroviaria contaria con obreros nacionales especializados en la reparaciéon, manteni-
miento y conduccién de los ferrocarriles.”

Asi mismo, para la administracion y operacion eficiente de los ferrocarriles fue ne-
cesaria una fragmentacion del trabajo en unidades administrativas denominadas “divisio-

nes”. La TABLA Il muestra la composicidon del sistema ferroviario en 1916, y su respectiva

173 | as fuentes sobre esto dependen del periodo histérico. No obstante, para la historia de los trabajadores
ferrocarrileros un acervo inexplorado es el Archivo de la Palabra “Jesus Garcia Corona”, el cual esta inte-
grado por entrevistas a trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México. Asi mismo, la prensa ferroca-
rrilera, como Union Ferroviaria o Ferronales, ha sido poco explorada por las investigaciones sobre el trabajo
ferrocarrilero en México.

174 Ebergenyi, “Primera aproximacion al estudio”, 1982, p. 119. Guajardo, Trabajo y tecnologia en los fe-
rrocarriles, 2010.

175 Riguzzi, “Prélogo”, 2010; Guajardo, Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010. La historiografia
econdmica de los ferrocarriles ha puesto énfasis en sefalar el atraso de otras industrias vinculadas a la
construccion y funcionamiento del ferrocarril, por ejemplo, la industria siderdrgica, esta no tuvo la capacidad
para satisfacer la demanda de insumos como rieles, ademas de su baja calidad. Por lo que se ha subrayado
la falta de una integracion industrial.
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extension en kildmetros de vias férreas. Por su extension territorial, el norte del pais con-
centré el mayor numero de kildmetros, seguido por la zona centro, la cual unificaba el
trafico de productos basicos y material primas.

Cada Division era administrada mediante Departamentos, compuestos por em-
pleados administrativos y oficios relacionados entre si; por ejemplo, el Departamento de
Transportes reunia a conductores, maquinistas, garroteros, pasa-carbon, pasa-lefa, lla-
madores, veladores de maquinas, entre otros, todos ellos vinculados con la conduccion
de los trenes de carga y pasajeros, asi como en los patios de maniobras.'’®* Como men-
cioné en las primeras paginas, la finalidad de la organizacién por Departamentos era el
uso optimo y eficiente de la fuerza de trabajo.

De acuerdo con Patricio Juarez, los principales trabajadores ferrocarrileros estu-
vieron concentrados en tres grupos: conservacion de vias (Departamento de Via y Edifi-
cios); operacion y manejo de los trenes (Departamento de Transportes) y mantenimiento
y reparacion del equipo motriz y maquinaria (Departamento de Equipo, Fuerza Motriz y
Equipo de Arrastre).}’” De igual forma, Guajardo dividié a los trabajadores en dos con-
juntos: el primero, conformado por aquellos dedicados a la construccion de vias e insta-
laciones; el segundo, los del servicio regular en estaciones, talleres y trenes, esta clasifi-
cacion resulta vaga al conjuntar empleos y oficios tan disimiles como quienes laboran en
oficinas con aquellos que lo hacian en los talleres, sélo atendiendo al esquema de con-

tratacion de los trabajadores.

176 Ebergenyi, “Primera aproximacion al estudio”, 1982, p. 124. Eran alrededor de 22 Departamentos los
que constituian las Oficinas Generales: Departamento de Personal, Tesoreria General, Contaduria de
Egresos, Contaduria de Ingresos de Flete, Contaduria de Ingresos de Pasajes, Contaduria de Agentes y
Conductores, Contaduria de Materiales, Contaduria de Express, Agencia de Reclamaciones, Agencia Ge-
neral de Compras, Policia, Tréfico, Via, Edificios, Almacenes, Legal, Express, Auditores, Transportes,
Equipo y Médico.

177 Juarez, “Trabajo y trabajadores ferroviarios”, 2011.
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TABLA II: DIVISIONES DEL SISTEMA FERROVIARIO NACIONAL (1916)

Costo probable de la

Grandes Divisiones Divisiones Kilémetros Reconstruccién. Oro
Nacional
Chihuahua 762.7 $1,405,800
Torreén 649.1 $267,102
Monclova 627.2 $504,526
Norte Saltillo 443.0 $367,070
Norte 707.5 $435,798
Monterrey al Golfo 593.7 $445,951
Durango 477.5 $499,840
San Luis 727.8 $845,042
Aguascalientes 732.1 $291,313
Cardenas 484.9 $187,440
Centro México—Que_rétaro 1378.1 $239,767
Guadalajara 1059.7 $117,150
Pacifico 647.4 $112,464
Tampico (Terminal) 01 -
Manzanillo 5. e
Hidalgo 2526 e
Sur Istmo 547.8 $101,530
Pan-Americano 458.2 $1,392,523
México (Terminales) 27 e
Total $7,213,316

FUENTE: Elaboracion propia a partir de “Longitudes y limites de las divisiones actuales del sistema ferroca-
rrilero, reparaciones de via y puentes”, México, D.F., 30 de junio de 1916, en Centro de Estudios de Historia
de México-Fundacion Carlos Slim, Fondo Manuscritos del Primer Jefe del Ejército Constitucionalista 1889-
1920, Carpeta 86, Legajo 9706.

Si bien coincido en que los trabajadores dedicados a la construccién, manteni-
miento, reparacion y operacion de trenes y material rodante eran la columna vertebral de
esta industria, queda pendiente responder ¢, por qué fue asi?, s qué los distinguia de todo
el conglomerado de oficios o especialidades que les otorgaba un lugar privilegiado dentro
del sistema de trabajo para el funcionamiento del servicio de transporte? En principio,
bastaria pensar que sin vias no hay caminos por los cuales corran las maquinas, sin quien
las conduzca no hay servicio y sin reparaciones y mantenimiento no hay continuidad en
el transporte. No obstante, hay otros oficios que intervienen entre una operacion y otra,
mismos que no son tomados en cuenta al hablar del proceso de trabajo. Como argumenta
John Womack, es necesario comprender por qué dichos oficios ocupan una posicion es-
tratégica dentro de la produccién, en este caso, de quienes intervienen en la prestaciéon

del servicio transporte. Por lo tanto, hay que entender la nocidén de posicion estratégica
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como el poder técnico para lograr interrumpir o alterar el funcionamiento en una compafiia
0, incluso, en todo un sector de la economia.’®

Aunque el trabajo industrial esta dividido y divida a los trabajadores, no deja de ser
colectivo, la industria ferroviaria lo demuestra, al establecer la interdependencia entre
Departamentos.1”® No obstante, hubo oficios que destacaron por determinadas caracte-
risticas sobre otros. Por ejemplo, quienes contaban con una mayor capacitacion técnica
—como maquinistas o mecanicos— 0, como en el caso de los peones de via, por el
numero de personas empleadas en ese oficio. Entonces, la posicion estratégica no siem-
pre estuvo sustentaba en la calificacidn de los trabajadores, aunque fue un factor impor-
tante. Al final, ocupar un lugar estratégico en la organizacion del trabajo brindé mejores
oportunidades en las negociaciones, por ello, la situacion laboral redunda en una ventaja
econdmica y politica en momentos de negociacion con la direccién de la empresa o con
las autoridades gubernamentales.'8° Conocer las relaciones laborales que establecen los
sujetos contribuye a explicar por qué determinados trabajadores —aparentemente los de
transporte, talleres y vias— tuvieron mayor influencia que otros, tanto en el servicio como
en las organizaciones gremiales, en un primer momento, y en el sindicato después.

En el informe enviado al Departamento del Trabajo, FNM enlistd mas de 380 em-
pleos y oficios, si bien el niumero es impresionante, no expresa la estructura ni las rela-
ciones entre oficios en los distintos Departamentos, los cuales constituian las Oficinas
Generales de cada compafia ferroviaria, cuyas instalaciones tuvieron como sede la ciu-
dad de México: “en estas oficinas se encontraban el personal de confianza: director, sub-
director, superintendentes generales y jefes de los departamentos”, ademas de sus ayu-
dantes, los ingenieros, abogados y cirujanos en jefe.'®! Los ferrocarrileros tuvieron que
abrirse paso entre esa compleja divisién del trabajo; conocer el funcionamiento del De-
partamento, la Division y, por ultimo, el sistema trajo beneficios a los obreros, pero tam-
bién significo conflictos intergremiales o con las autoridades superiores de la empresa o

del gobierno.'®?

178 Womack, Posicion estratégica y fuerza obrera, 2007, pp. 21-25.

179 Sjtuacion que Womack resalta en su investigacion sobre los primeros trabajadores ferrocarrileros y la
posicion estratégica, véase Womack, “Veracruz-El Molino: los primeros ferrocarrileros”, 2010.

180 Womack, Posicion estratégica y fuerza obrera, 2007.

181 Ebergenyi, “Primera aproximacion al estudio”, 1982, p. 124.

182 Guajardo, Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010.
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La intencidn de racionalizar el funcionamiento de las compafiias ferroviarias llevo
a una compleja division del trabajo, misma que fue traducida en distincion y grados de
jerarquia dentro de cada gremio, donde la habilidad y la antigledad fueron factores im-
portantes para definir el perfil de los trabajadores. A lo largo del pais, en cada Departa-
mento existian diferencias en cuanto a su composicion, ya que respondian a las necesi-
dades especificas del servicio que brindaba cada uno y también a la Division, algunas
mas importantes que otras.

El propdsito de la investigacion de Womack fue analizar el trabajo desde una vision
exclusivamente técnica para comprender qué hace estratégicos a determinados trabaja-
dores. Bajo esa premisa el autor no estuvo interesado en aquellos otros aspectos que
aunque tienen su origen en el mundo del trabajo, no son exclusivos del proceso de pro-
duccion; por ejemplo, las comunidades de trabajo formadas a partir de lazos familiares,
caracteristica importante en los talleres. Estos otros vinculos son tan importantes como
aquellos meramente técnicos para explicar por qué algunos oficios tuvieron mas injeren-
cia que otros en momentos de negociacion ante sus amenazas de parar el servicio de
transporte de mercancias o pasajeros. Al final, esa capacidad de negociacion estuvo sus-
tentada en la legitimidad que existia entre los ferrocarrileros, la cual, podria decir, fue
construida y no era determinada en si misma por las labores de cada uno de los oficios.
Por ello, analizaré la composicion y particularidades de aquellos Departamentos que con-
sidero fueron el corazon de la industria ferroviaria en México durante el siglo xx.

2.2.1 DEPARTAMENTO DE FUERZA MOTRIZ Y MAQUINARIA

Como mencioné al inicio, el Reglamento Almaraz contempld disposiciones generales y
reglamentaciones particulares para algunos Departamentos. Entre las disposiciones ge-
nerales para entrar al servicio estuvieron las siguientes: sustentar los examenes que las
autoridades estimaran convenientes relacionados con el puesto solicitado; asi como acre-
ditar “buenas costumbres” —sin especificar cuales o a qué se referia— y ser mexicano
de nacimiento. A su vez, cada uno de los Departamentos establecié condiciones particu-
lares para laborar en ellos.

Uno de los Departamentos de mayor complejidad en su estructura fue el de Fuerza
Motriz y Maquinaria, donde tenian lugar las labores relacionadas con los talleres. Por el
caracter inmovil de la mayoria de los oficios que laboraban en talleres, estos
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ferrocarrileros rapidamente generaron una dinamica de poblacién en las areas circundan-
tes, estableciendo nucleos de poblacion junto con sus familias, los cuales fueron parte
importante en la construccion de una cultura obrera ferrocarrilera, que hasta el dia de hoy
prevalece en la memoria de sus habitantes.

Entre las poblaciones que contaron con talleres importes estuvieron: Mérida (Yu-
catan); Puebla (Puebla), Apizaco (Tlaxcala); Guadalajara (Jalisco); Empalme (Sonora);
Aguascalientes (Aguascalientes); San Luis Potosi (San Luis Potosi); Gomez Palacio (Du-
rango); Torredn (Coahuila); Monterrey (Nuevo Ledn) y Matamoros (Tamaulipas) figuraron
como centros ferroviarios a lo largo y ancho del pais.'®3 Por su parte, el caso de la ciudad
de México es el mas significativo pues, desde los inicios de la industria ferroviaria, en sus
margenes las diferentes compafias ferroviarias establecieron sus talleres en las estacio-
nes de Buenavista, Nonoalco y San Lazaro.

La edad minima para comenzar a laborar en los talleres como ayudante auxiliar
era de 16 anos, a partir de ese momento el trabajador entraba al escalafén y comenzaba
a contabilizarse su tiempo dentro de la empresa, generando su antiguedad, la cual lo
posicionaba dentro del escalafén en su oficio; con ello, en todo el sistema sabrian si tenia
derecho o no a reclamar un ascenso o, al final de su vida laboral determinar a cuanto
ascendia el monto de su jubilacién.

Ademas, si el trabajador buscaba un ascenso debia comprobar saber leer y escri-
bir y no tener malas costumbres, sin brindar mas informacion a lo que se hacia alusién y
quién determinaba eso. De acuerdo con el Censo General de Habitantes de 1921, un
total de 247 355 hombres y 276 229 mujeres manifestaron tener habilidad para leer y
escribir; por el contrario, 60 726 hombres y 111 851 mujeres acusaron no contar con
dichas habilidades. Entre la poblacion mayor de 10 afios el 19.28% de los hombres no
sabia leer ni escribir, mientras que en el caso de las mujeres la cifra ascendia hasta el
27.86%. En comparacion con otros estados, el Distrito Federal estaba por debajo del 30%
de poblacion analfabeta;'®* dado que dicho Censo no realizé un desglose por ingresos
econdmicos, no es posible conocer la situacion de los sectores de menores ingresos, tan

solo es posible establecer que, a pesar de ese panorama, era relativamente accesible

183 |pid.
184 Departamento de la Estadistica Nacional, Censo General de Habitantes 1921 — Distrito Federal, 1925.
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cubrir aquel requisito para laborar en FNM, sin dejar de lado que esta condicion era ya una
distincién con otros oficios dentro de la industria ferroviaria y entre los trabajadores urba-
nos del Distrito Federal.

De acuerdo con el Convenio para Reglamentacion General del Departamento de
Fuerza Motriz y Maquinaria, el Departamento estaba dividido en tres areas importantes:
Trabajadores, Jefes y Oficiales (ver TABLAIII), cada una con los empleos y los oficios que
integraban. En este escalafén no hay mencion de la subdivision de los oficios por cate-
gorias al interior de cada unidad, las cuales determinaban tanto el monto salarial como
los derechos y las responsabilidades en el trabajo. Si bien las areas de Oficiales y Jefes
tuvieron un rol administrativo y de vigilancia sobre la mano de obra, el area de Trabaja-
dores concentrd el mayor numero de obreros con diferentes grados de instruccion y es-
pecialidad. De acuerdo con los objetivos de esta investigacion, me concentro en los ofi-
cios agrupados en esta ultima area.

A diferencia de otros trabajadores, los obreros que laboraban en los talleres tuvie-
ron poca movilidad geografica, convirtiéndose asi en la base de poblaciones y comuni-
dades con tradicién ferroviaria. En los talleres, popularmente conocidos como “casas re-
dondas”, tuvo lugar el mantenimiento y la reparacién de locomotoras, otro tipo de material
rodante y maquinaria. Ademas, las casas redondas fueron espacios que concentraron a
diferentes obreros especializados, entre ellos: mecanicos, pintores, cobreros, hojalateros,
moldeadores, fundidores, modelistas, herreros, caldereros y carpinteros fueron soélo al-
gunos de los mas representativos en los talleres, cada uno de estos oficios establecio un
tipo de taller, los cuales resolvian so6lo una parte del proceso de reparacion y manteni-

miento.18°

185 En los planos de algunas estaciones estan representados espacios exclusivos para el taller de fundicion,
de pintura, de carpinteria o el mecénico. La ubicacion de las casas redondas obedecié a decisiones de
caracter técnico; por lo cual, algunas estuvieron localizadas en las estaciones terminales o en los trayectos
entre dos ciudades importantes, con la intencién de cubrir alguna eventualidad en el camino. En este sen-
tido, Guillermo Guajardo considera que los lugares fuera de la capital que contaron con un taller o infraes-
tructura ferroviaria de medianas dimensiones fueron beneficiados al concentrar trabajadores calificados,
quienes difundieron una cultura laboral industrial y capitalista fuera de las grandes ciudades.
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TABLA III: ESCALAFON DEL DEPARTAMENTO DE FUERZA MOTRIZ Y MAQUINARIA

DEPARTAMENTO DE FUERZA MOTRIZ Y MAQUINARIA

TRABAJADORES JEFES OFICIALES
Inspector Local de una Especia- Mayordomo de Departamento Superintendente General de
lidad de Terminal Fuerza Motriz y Maquinaria
o ) Mayordomo Ayudante, de De-  Ayudante del Superintendente de
perario ) ) o
partamento o de Terminal Fuerza Motriz y Maquinaria
Aspirante a operario Cabo Superintendente de Talleres
Ayudante de primera (sujeto a .
y i / Inspector Viajero
reglamentacion especial)
Ayudante (Puesto inicial del es- o
i / Maestro Mecanico
calafon)
Ayudante Auxiliar (antigua- .
/ Maestro Mecanico Ayudante

mente pedn)

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Departamento de Fuerza Motriz y Maquinaria, Convenio para Re-
glamentacién General, México, Talleres Graficos “La Helvetia”, 1923.

De acuerdo con la TABLA Iv, el trabajo en los talleres estuvo organizado en una
estructura jerarquica, caracterizada por relaciones de tutelaje de los puestos superiores
hacia los inferiores. De forma similar a las antiguas sociedades gremiales, los trabajado-
res en el taller comenzaban su vida laboral como aprendices. EI Reglamento para Talle-
res, de 1920, especificd que los solicitantes para ingresar como aprendiz deberian tener
entre 16 y 20 afios, demostrar “haber cursado la Instruccion Primaria Elemental; que sean
de buena salud y resistencia fisica, [...] que no sean de costumbres notoriamente vicio-
sas”,'% |a solicitud de empleo debia estar avalada por el padre o tutor del interesado.
También, los hijos y familiares del personal en servicio que solicitaran su ingreso tendrian
al momento de la contratacion, asi quedd asentado en el reglamento citado. Este hecho
dio pie a la formacion de una tradicion de trabajo dentro de las familias, situacion que
prevalecio hasta bien entrado el siglo XX o que incluso prevalece. Por lo tanto, ademas
de las relaciones laborales, existian otros vinculos, en este caso familiares, que fomen-
taron la constitucién de grupos cerrados, en los cuales los ferrocarrileros foraneos o que
recién ingresaban fueron vistos con desconfianza o recelo por la comunidad de trabajo

ya constituida. Esta situacion fue replicada en otros Departamentos.

186 Reglamento para Talleres, 1920, p. 5.
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TABLA IV: ESCALAFON DE OBREROS DEL DEPARTAMENTO DE FUERZA MOTRIZ Y MAQUINARIA (UNICAMENTE EN TA-
LLERES MECANICOS)

OFICIO RELACION DE SALARIOS CON OTROS OFICIOS
Operario de Sueldo Especial /
Operario de Primera Categoria /
Operario de Segunda Categoria /
Operario de Tercer Categoria /
Aprendiz de 4° Afio Igual que el Operario de 32 Clase
Aprendiz de 3° Afio Igual que el Ayudante de 12 Clase
Aprendiz de 2° Afio Igual que el Ayudante de 22 Clase
Aprendiz de 1°" Afio Igual que el Ayudante de 32 clase
Ayudante de Primera Clase /
Ayudante de Segunda Clase /
Ayudante de Tercera Clase /

FUENTE: Elaboracion propia a partir de Ferrocarriles Nacionales de México. Administrados por el Gobierno;
Departamento de Fuerza Motriz y Maquinaria, Reglamento para Talleres, México, Imprenta Victoria, 1920.

El escalafon marcé cuatro categorias de aprendices. Aquellos que buscaban in-
gresar al taller, ademas de los requisitos generales, debian comprobar haber trabajado
seis meses como ayudantes en el Departamento al cual querian incorporarse como
aprendices, haber destacado por su comportamiento y empefio en el trabajo y sobresalir
por sus facultades en el oficio que desearan aprender.'8” Los colegas, jefes y superiores
eran quienes valoraban las labores y aptitudes correspondientes al perfil para determinar
la instruccion y la moral de los aspirantes. Es decir, tanto los ingresos, la permanencia
como los ascensos eran definidos al interior de la comunidad de trabajo en los talleres,
limitando la influencia de agentes externos a la misma.

Aunque el reglamento estipulase tiempos y mecanismos de ascenso, estos no
operaban sin la anuencia de las autoridades del taller, en este caso, la del maestro me-

canico o del mayordomo, lo que en ocasiones generé tensiones y conflictos entre el

187 Reglamento para empleados de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1925. Para la reglamentacion
sobre los aprendices véase el Titulo Tercero, Capitulo Ix. Los ayudantes eran los puestos mas bajos dentro
del taller; pero, a diferencia de los aprendices, estos no conservaban su puesto y su caracter era temporal,
ya que cada seis meses —en caso de no integrarse como aprendiz— podian ser removidos de su puesto
o ser trasladados a otro lugar donde necesitasen sus servicios. Para optar a un puesto de ayudante, el
trabajador debia demostrar tener 16 afios minimo y saber leer y escribir. El reglamento manifestd que se
le daria prioridad a las solicitudes de quien fuera a reingresar al servicio, fuera miembro de las Uniones
Obreras relacionadas con los ferrocarriles, aquellos que demostraran ser sostén de familia, cuyo testimonio
debia de ser corroborado por otros tres operarios, cfr. Reglamento para Talleres, 1920, pp. 9-10.
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grueso de ferrocarrileros y quienes eran responsables de supervisar las labores cotidia-
nas en el taller. Entre las quejas mas frecuentes en este espacio de trabajo estuvieron
los malos tratos y la discrecionalidad al momento de otorgar un ascenso.

De acuerdo con lo anterior, las autoridades ferroviarias eran conscientes de esos
hechos. Asi lo demuestra una carta enviada por el presidente del Comité General de la
Union Mexicana de Mecanicos, Francisco Moreno, donde detallé contar con denuncias
hechas por operarios que laboraban en los talleres de San Lazaro del Ferrocarril Inter-
oceanico. Los ferrocarrileros denunciaron al maestro mecanico Alfredo Flores de malos
tratos. Por esta situacion y “con objeto de evitarnos futuras dificultades que podrian oca-
sionarnos graves prejuicios”, solicitd una investigacion y, escribid, “he de agradecerle que
resuelva mi solicitud en un plazo no mayor a 24 horas, después de recibida esta comuni-
cacion”,'88 sabedor de contar con apoyo para ejercer presion sobre la gerencia del Inter-
oceanico. Este acontecimiento demuestra la capacidad de incidir en el desarrollo del ser-
vicio de transporte de mercancias y pasajeros.

En cada una de las categorias mostradas en la TABLA IV, los trabajadores debian
de pasar un tiempo efectivo de 310 dias, con una jornada diaria de 8 horas. Al termino de
cada periodo, el aprendiz era examinado por el maestro mecanico de la Divisibn —o por
algun oficial designado por él—, un instructor y un operario. El examen constaba de una
parte tedrica y otra practica, los temas eran definidos por un plan de estudios elaborado
por el Cuerpo de Instruccién. Si el aprendiz reprobaba alguno de los examenes, el maes-
tro mecanico debia decidir la recision del contrato laboral o cursar nuevamente el afio; en
caso de reprobar dos veces el mismo nivel, de manera inmediata, era anulado su con-
trato.1®®

El Reglamento para Talleres era impreciso al sefialar las labores que un aprendiz
debia de llevar a cabo, tan solo sefalé: “Los Ferrocarriles pondran a los Aprendices a
hacer practica progresiva del oficio a que aspiren, facilitandoles el manejo de aparatos,
uso de herramientas, estar presentes en la ejecucién de trabajos de importancia, como

trazos, instalaciones, etc.”.1°® Aunque el Reglamento Almaraz busco que el trabajo fuese

188 Carta de Francisco Moreno para el Sr. Manuel Mufioz, ciudad de México, 22 de septiembre de 1926, en
AGN, Departamento del Trabajo, Caja 1008, Exp. 12, s/f.

189 Reglamento para Talleres, 1920.

190 1pid., p. 6.
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eficiente, en esta reglamentacion tampoco hubo interés para definir las tareas y obliga-
ciones de los aprendices, tan sélo hacia responsables a los jefes u operarios de los co-
nocimientos que aquellos debian de lograr, ademas de impartirles una instruccion técnica
correspondiente al grado en que se encontraran, sin dar mayor detalle.

En el caso particular de los aprendices de mecanico (véase TABLA V), el Regla-
mento Almaraz especificaba que sus labores consistian en el montaje y desmontaje de
partes de locomotora, realizar ajustes menores en maquinas y mobiliario, asi como tra-
bajos sencillos en el torno. Las labores con mayor responsabilidad descansaban en los
aprendices mas avanzados, sus quehaceres contemplaron el uso de herramientas espe-
ciales y el conocimiento de “las distintas maquinas y piezas que se usan en los talleres”,
debido a que algunas reparaciones requerian trazar, fundir, construir, reparar y montar
distintas piezas de estructuras mas complejas, por ejemplo, de las transmisiones o de los
trucks.*°1

Por ultimo, los aprendices podian aspirar a convertirse en operarios. De acuerdo
con el Articulo 13 del Reglamento de Talleres: “Los Ferrocarriles se comprometen a ocu-
par a los Aprendices al terminar sus contratos, como operarios en relacién con sus apti-
tudes”. Por otro lado, si deseaban podian cambiar el taller por el trabajo en camino; es
decir, laborar a bordo de los trenes, sus peticiones mantenian prioridad sobre las realiza-
das por agentes externos o de otros departamentos.®?> Aun cuando los aprendices estu-
vieran aptos para ascender a operarios, el Reglamento Almaraz establecio, en su articulo
424, que conservarian esa categoria hasta que hubiera vacantes que, a consideracién
de los jefes u oficiales, fueran necesarias cubrir.1®® Esta situacion generé mayor compe-
tencia entre los trabajadores en los talleres, por un lado, el recién ascendido disputaba
una vacante con otros en su misma condicion y con todos aquellos con el grado de ope-
rario, pero con mayor antigliedad —sin contar a los trabajadores reducidos—,'%* gene-

rando un panorama casi imposible de ascenso.

191 Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles, 1925, pp. 105-106.

192 Reglamento para Talleres, 1920, p. 7.

193 Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles, 1925.

194 E| reducido era una categoria de trabajador que causé muchos problemas tanto presupuestales como
escalafonarios. Eran “reducidos” todos aquellos ferrocarrileros separados del servicio, que conservaban
sus derechos de escalafon a la espera de una vacante temporal o definitiva, formado asi una reserva de
fuerza de trabajo en las compafiias ferroviarias, sin necesidad de emplear a nuevos trabajadores que
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TABLA V: ESCALAFON DEL DEPARTAMENTO DE EQUIPO

OFICIO

Maestro Mecanico

Maestro Mecanico Ayudante

Mayordomo

Ayudante de Mayordomo

Inspector Local
Cabo

Operario

Aprendiz

Ayudante (puesto inicial de escalafén)

Ayudante Auxiliar (peén)

FUENTE: elaboracion propia a partir de Ferrocarriles Nacionales de México, Reglamento para Empleados
de los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos. Administrados por el Gobierno, México, Compafiia
Editora Latino-Americana, 1925.

A pesar de las diferencias en cuanto a estabilidad y ascenso laboral, el aprendiz y
el ayudante percibian un salario similar: entre los $76.80 y $168.00 pesos mensuales,
dependiendo de la categoria.'®® A partir de revisar el Reglamento Almaraz, la formacion
recibida por los aprendices tuvo como finalidad la profesionalizacién del trabajador del
taller, con la intencion de integrarlo, posteriormente, como operario dentro del escalafén.
En contraste, los ayudantes tuvieron una labor contingente en los procesos de trabajo,
ya que cada seis meses corrian el riesgo de ser llevados a otras secciones a laborar. Por
otro lado, es probable considerar que los ayudantes, los aprendices y los operarios com-
partieran conocimientos y habilidades aprendidas de manera empirica. Sin embargo, la
unica forma de validar esa experiencia e instruccidon era mediante los examenes susten-
tados ante los comparieros de mayor jerarquia, los responsables del taller y los designa-
dos por la empresa, asi lo estipulaba el Reglamento.

Tanto el ayudante como el aprendiz estuvieron bajo un régimen de tutela por parte

de los operarios, los mayordomos y el maestro mecanico, quienes tuvieron una funcion

comenzaran todo el proceso de instruccién; ademas, brindaba la posibilidad de cubrir puestos de trabajo
vacante ante emergencias médicas, permisos o vacaciones de los ferrocarrileros en servicio sin afectar el
trafico de los trenes de pasajeros o de carga.

195 Cuestionario de salarios de empleados y trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México para el
Departamento del Trabajo, México, D.F, 7 de marzo de 1922, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 278,
exp. 1, ff. 233-239. El rango salarial era definido por la Divisién en la que estaban empleados los ferroca-
rrileros; por lo cual, siempre oscilaron en un rango de minimo y maximo, estableciendo diferencias ain en
el mismo puesto.
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importante en el ingreso, la permanencia y el ascenso. Sin embargo, los operarios, quiza
por compartir espacios de trabajo con aprendices y ayudantes, fueron solidarios y ele-
mentos fundamentales en la organizacion y movilizacion en contra de los abusos de ma-
yordomos y maestros. Muestra de lo anterior fue la huelga ocurrida entre el 15y el 28 de
abril de 1919 en los FNM, la cual afecto el servicio de los talleres en la ciudad de México
y otros lugares del pais. El movimiento huelguistico fue secundado por 2 100 trabajado-
res, entre ellos mecanicos, cobreros, herreros, carpinteros, reparadores de carros, fundi-
dores y peones, quienes secundaron el paro con la intencion de destituir a un mayordomo
de los talleres de Aguascalientes, asi como restituir en su puesto de trabajo a “un obrero
insubordinado”.% La huelga termino el 6 de mayo, con la restitucién al trabajo del obrero,
logrando una victoria parcial al aceptar nuevamente en el servicio a “los no culpables” y
“dejando fuera a los responsables”, aunque, segun informé el Departamento del Trabajo,
con un monto total de $50 063 pesos de salarios perdidos.1®’

Por otro lado, dentro del taller, el mecanico era el articulador de los trabajos ahi
realizados. Sus labores variaban segun su clasificacion como clase “A” o “B”. En el caso
de los primeros debian demostrar ser aptos para construir, reparar y ajustar cajas motri-
ces, poner parches y ajustar los cinchos de los cilindros de las locomotoras, asi como de
las ruedas y los bastidores; ademas de saber leer e interpretar planos, usar herramientas
de precision y saber tornear y retornear ruedas de locomotora.'®® Los mecénicos, por sus
conocimientos, podian ejercer diversos trabajos en los talleres; sin embargo, estaban
subordinados a las instrucciones de mayordomos, cabos y maestros mecanicos, quienes
determinaban la distribucion de los mecanicos entre las diferentes labores del taller.

Francisco L. Procel, en un articulo para Ferronales, escribié que la labor de los
mecanicos no estaba restringida al mantenimiento o reparacion de locomotoras, coches
o carros de carga, sino también en “instalaciones de las casas redondas, plantas eléctri-
cas, bombas de agua y petréleo”, finalizé diciendo: “y qué sé yo cuantas cosas mas”. Por

estas razones, existi6 una diversidad de especialidades entre los mecanicos: los

19 |Informe de la huelga de los ferrocarrileros iniciada en el presente mes, abril de 1919, en AGN, Departa-
mento del Trabajo, Caja 147, exp. 10, f. 6. Los otros talleres en huelga estuvieron en Gémez Palacio,
Monterrey, Durango, Vanegas, Saltillo, Monclova, Piedras Negras, Guadalajara, Aguascalientes y Céarde-
nas.

197 |bid.

198 Reglamento para empleados de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1925.
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“aireros”, especialistas en frenos de aire; los “truqueros”, enfocados en los fruck —estruc-
tura que soportan las ruedas, indispensables en mantener la estabilidad de los carros y
vagones— Y los especialistas en motores, cilindros, manémetros, puentes, bombas y tor-
nos. De ahi que “la mecanica en las ferrovias es por todos conceptos prominente”,*°
exaltando la instruccion de estos ferrocarrileros, asi como su capacidad en el trabajo.

Ademas, Procel reconocio la tradicion dentro del gremio y, también, la rudeza que
demandaban sus actividades en los talleres. Por lo cual eran necesarios hombres fuertes,
al respecto escribio: “a pesar de las corrientes modernizantes, el gremio conserva todavia
enorme porcentaje de aquellos hombres férreos, que se hicieron bajo la flexible disciplina
de otros dias, y que bajo la recia musculatura que les imponen sus viriles tareas, abrigan
corazones, igualmente templados y abundantes en nobleza y lealtad”.?®

El trabajo de los operarios, aprendices y ayudantes —quienes constituian la base
de la reparacion y el mantenimiento— estuvo ampliamente vigilado por sus superiores.
No soélo eso, como mencioné en el caso de los aprendices, las autoridades determinaban
quién de ellos cumplia con las “buenas actitudes” para ser candidatos para ascender.
Otra forma de control sobre el trabajo en los talleres fue el sistema de fichas, mediante el
cual era controlado el ingreso y salida del trabajador y, también, el préstamo y uso de las
herramientas, ya que ninguno de los trabajadores en talleres era duefo de las herramien-
tas que utilizaba. Estas situaciones son indicios para comprender por qué los mecanicos,
aprendices y ayudantes tuvieron una fuerte participacién en las movilizaciones obreras.

Era tal el control de los maestros mecanicos que, incluso, tenian la facultad de
reglamentar el uso de los bafos en los talleres, asi como supervisar las buenas condicio-
nes de toda la infraestructura destinada a los talleres. De acuerdo con el escalafén, el
maestro mecanico respondia y ejecutaba las instrucciones del superintendente de Fuerza
Motriz y Maquinaria de cada Divisidén. Es decir, era el brazo ejecutor de las decisiones
sobre la politica relacionada con los talleres en todo el sistema ferroviario. Por ello, era
necesario que tuviera conocimiento de las diferentes ramas en los talleres, “una extension
que impone largos afos de dedicacion y estudio” y, también, tener capacidad administra-

tiva y de gestién.?01

199 Francisco L. Procel, “El mecanico”, Ferronales, 15 abril de 1938.
200 |pid.
201 Francisco L. Procel, “El maestro mecanico”, Ferronales, 15 de septiembre de 1938.
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En consecuencia, el puesto era ocupado por “un hombre que empieza desde nifio
en las filas de los ferroviarios”, segun Procel.?%? Es decir, la experiencia acumulada du-
rante anos como mecanico sustentaba su llegada hasta lo mas alto del escalafén dentro
de los talleres del sistema, como maestros mecanicos. Al final, los mecanicos estaban
estrechamente vinculados con el funcionamiento de las locomotoras y con sus tripulan-
tes, particularmente los maquinistas, de quienes se decia que “no son, en rigor sino me-
canicos especializados, igual que los fogoneros”.?%3 Una buena relaciéon entre ambas es-
pecialidades generaba un buen servicio.

No sélo las representaciones destacaron los riesgos del trabajo en los ferrocarriles,
quienes laboraban en esta industria fueron portavoces de esa idea y la hicieron parte de
la identidad de determinados oficios, de aquellos “netamente ferrocarrilero[s]”,?°* consi-
derados asi por la peligrosidad que implicaba ejercerlos. A pesar del peligro o la rudeza
de laborar en los talleres, “la casa redonda, el maestro mecanico y su mundo lleno de
pringue y humo, también encierra su poesia”,?%® esta visién romantica del trabajo meca-
nico resaltd la distincion entre los oficios “verdaderamente ferrocarrileros” de aquellos
cuya incidencia no era tan trascendente en el funcionamiento diario del servicio ferrovia-
rio. Por ello, el taller mecanico y sus trabajadores sobresalian de otros que integraban el
Departamento de Fuerza Motriz y Maquinaria, dado que sus labores procuraron la repa-
racion de locomotoras, maquinaria y equipo rodante, no siempre en las mejores condi-

ciones o con las mejores herramientas e insumos.

202 |pjd.
203 Francisco L. Procel, “El mecanico”, Ferronales, 15 de abril de 1938.

204 Francisco L. Procel, “El maestro mecanico”, Ferronales, 15 de septiembre de 1938. Corchete mio.
205 |pid.
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2.2.2 DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES

Como he mostrado hasta ahora, la jerarquia y la distincién al interior de cada gremio
fueron caracteristicas del mundo del trabajo ferroviario. A pesar de ello, el trabajo colabo-
rativo era indispensable, incluso entre ferrocarrileros de diferentes departamentos; por
ejemplo, entre mecanicos y maquinistas o fogoneros, como sefalaba anteriormente.

En el Departamento de Transportes fue palpable la diferencia y la jerarquia entre
dos grupos de ferrocarrileros que tenian el mismo conocimiento, desempefaban trabajos
similares, pero unos tenian mayor prestigio y visibilidad que los demas. La division fue
establecida a partir de quienes laboraban en las locomotoras y los trenes para el servicio
de camino y aquellos cuyas funciones estuvieron restringidas al patio de maniobras de
las estaciones que contaban con tal disponibilidad de espacio (véase TABLA vI). En ambos
casos, la preparacion, organizacion y puesta en marcha de los trenes tanto de pasajeros
como de mercancias exigio la cooperacién entre diferentes oficios ferroviarios. Ese con-
junto de trabajadores recibioé el nombre de tripulacion, la cual estuvo compuesta, gene-
ralmente, por el conductor, el maquinista, el fogonero, uno o varios garroteros y, en la
época del vapor, por el pasa-carbon o el pasa-lefia. Al igual que en el taller, los oficios
que integraban una tripulacién estaban intimamente relacionados, no por ello las jerar-
quias se difuminaban.

La complejidad del Departamento de Transportes radico, en primer lugar, en la
divisién entre quienes laboraban en los patios de maniobras —es decir, dentro de las
estaciones donde eran organizados y enganchados los trenes— y aquellos que lo hicie-
ron en el camino, conduciendo los trenes de una estacion a otra a lo largo de los caminos
de hierro. Esta situacion ocasiond que existieran tanto ascensos verticales como horizon-
tales (véase ESQUEMA I). Por ejemplo, un fogonero de patio, después de determinado
tiempo, podia solicitar su cambio a la seccidén de camino. Los ferrocarrileros hacian este
tipo de movimientos para percibir una mejora en sus ingresos, debido a que aquellos que
laboraban en los caminos tenian salarios mas altos. Para 1922, mientras que un fogonero
de patio ganaba mensualmente entre $100.00 y $146.25 pesos, un fogonero de camino
percibia entre $168.48 y $585 pesos. Situacion similar ocurria con maquinistas, los de
patio tenian un sueldo maximo de $270.00 pesos, a diferencia de los de camino cuyo
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trabajo era pagado hasta por $1 170.00.2°¢ Por lo cual, a pesar de tener la misma prepa-
racion, el salario de unos y otros era muy disimil entre aquellos que laboraban en el ca-

mino y quienes lo hacian en los patios de maniobras.

TABLA VI: ESCALAFON DEL DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES

Camino Patio
Conductor Jefe de Patio
Maquinista Mayordomo
Fogonero Maquinista
Garrotero Fogonero

Practicante de garrotero Fogoneros de Fijas
Veladores de Maquinas Garrotero
Llamador Proveedores
Pasa-Carbon Veladores de Maquinas
Pasa-Lefna Cambiadores
/ Encendedores
/ Ayudantes de Encendedor
/ Llamador

FUENTE: Ferrocarriles Nacionales de México, Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles Nacionales
de México y Anexos. Administrados por el Gobierno, México, Compania Editora Latino-Americana, 1925.

La diferencia salarial fue la muestra fehaciente de la desigualdad al interior del
Departamento de Transportes. A pesar de que los trabajadores de patio debian tener los
mismos conocimientos que sus pares de camino, estos eran pagados mejor, en algunos
casos hasta casi cuatro veces mas —segun los salarios maximos sefalados anterior-
mente. Ademas, al menos durante los trayectos entre una estacion y otra, las tripulacio-
nes de camino estaban fuera de la vigilancia de las autoridades administrativas, demos-
trando con ello autonomia en las decisiones que tomaran concernientes al manejo de los

trenes y de los problemas que sucedieran en el transcurso del viaje, el cual podia

206 Cuestionario de salarios de empleados y trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México para el
Departamento del Trabajo, México, D.F, 7 de marzo de 1922, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja
278, exp. 1, ff. 233-239
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extenderse por dias. Por su parte, los ferrocarrileros de los patios estaban bajo la super-

vision del mayordomo y del jefe de patio en todo momento.

ESQUEMA I: ASCENSOS EN EL DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES

FUENTE: elaboracién propia a partir de Reglamento para empleados de los Ferrocarriles Nacionales de
México, 1925.

Asi mismo, los requisitos para ocupar los puestos mostrados en el ESQUEMA| obe-
decen tanto a una preparacion técnica como practica, ya que el ferrocarrilero debia de
sustentar examenes ante sus pares y, también, comprobar haber laborado durante un
periodo minimo de tiempo en un escalafén menor. Ademas, en ocasiones fue necesario
contar con el respaldo y la recomendacion de otros trabajadores, quienes debian dar fe
de la habilidad y la destreza de aquellos que querian ascender, ese fue el caso de los
maquinistas y los garroteros. Esta situacion muestra la necesidad de prestigio y recono-
cimiento al interior del gremio, sin ellos el obrero perdia ventaja para lograr un ascenso,
dando paso a practicas discrecionales, corrupcion o chantajes por parte de los superiores
o de sus mismos colegas, reforzando el orden jerarquico del escalafén.

En los diversos fondos documentales consultados, uno de los temas recurrentes
fue la violacion a los reglamentos y otras normativas sobre ascensos. Asi, el 20 de mayo
de 1925, un grupo de maquinistas de la Division México-Querétaro denuncié que Pedro
Avila, Joaquin Gama, Paz Gonzalez y Leén Kullingher —quienes fueron destituidos “por
haber ocasionado accidentes que costaron muchos miles de pesos y pérdida de vidas
ademas relajaban moral de empleados cumplidos”™—2?°" habian sido restituidos en sus

puestos de trabajo en perjuicio de los denunciantes. Pese a ser afectados por la decision

207 Telegrama de Eduardo Huxley; Victor Hernandez; F. Zapata; Manuel Gonzalez; Manuel Mota; Jorge
Pefia; entre otros, para el presidente del Republica, México, D. F., 20 de mayo de 1925, en AGN, Fondo
Presidentes Obregdn-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E, ff. 71-72.
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del Superintendente de la Division, no se opusieron al retorno de sus colegas. Sin em-
bargo, consideraron que debian ser recontratados como nuevos, es decir, sin ninguna
antigliedad, lo cual afectaba su futura jubilacion del servicio.

Otros casos, por su complejidad, requirieron de la intervencion de las autoridades
del trabajo, de la gerencia de la empresa ferroviaria y de las organizaciones gremiales.
Este tipo de situaciones necesitaron de mayores investigaciones que se prolongaron por
meses para lograr una solucion, la cual no siempre fue considerada justa. Ese fue el caso
de Fidencio Estévez, trabajador que habia ido y venido entre los talleres de Buenavista y
Nonoalco en la ciudad de México.

El 31 de agosto de 1926, Feliciano C. Rosales, presidente del Comité General de
Ajustes de la Orden de Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras, denuncio la violaciéon
al Reglamento Almaraz en sus disposiciones sobre ascensos en el Departamento de
Transportes por la inclusién de Fidencio Estévez como fogonero de caminos con el ca-
racter de inamovible en la Divisién México-Querétaro. De acuerdo con su hoja de servi-
cios, el inicio de las labores de Estévez databa apenas del 7 de mayo de 1924, lo que a
todas luces significaba que su nombramiento era un despropdsito. Esta decisidén afectaba
a los llamadores, ayudantes de encendedor, encendedores, ayudantes de proveedor, fo-
goneros de fija y fogoneros de patio en toda la Division. El presidente de la Orden de
Maquinistas habia recurrido al Departamento del Trabajo de la Secretaria de Industria,
Comercio y Trabajo (sICT) debido a que en FNM no habia encontrado interés por resolver
este problema que afectaba a gran numero de ferrocarrileros que esperaban un ascenso.
El representante gremial exigia atencion y una resolucion justa.?%®

Aunque el caso tuvo lugar entre agosto y diciembre de 1926, tenia sus anteceden-
tes desde finales de 1925, cuando Florentino Gonzalez, miembro de la Orden de Maqui-
nistas y Fogoneros de Locomotoras, solicitdé al maestro mecanico V. Herrera, de los talle-
res de Nonoalco, el historial de trabajo de Estévez. En su record laboral figuraba que
habia desempefado el puesto de mecanico en los talleres de Nonoalco, sin mencionar
el ano de ingreso. Antes de llegar a Nonoalco, Estévez trabaj6 en los talleres de Buena-

vista como proveedor, puesto al que renuncié en mayo de 1920, reintegrandose un mes

208 Carta de Feliciano C. Rosales para el Sr. R. Cervantes Torres, Jefe del Departamento de Trabajo de la
Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo, México, D. F., 31 de agosto de 1926 en AGN, Departamento
del Trabajo, Caja 1008, exp. 12 (5% parte), s/f.
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después como proveedor de maquinas, oficio en el cual paso tan solo tres meses debido
a que fue ascendido a mecanico de tercera.?*® Mediante otra comunicacion sabemos que,
en 1887, Estévez comenzd su carrera como ferrocarrilero en el puesto de fogonero hasta
1901, a partir de 1907 fue nombrado fogonero de patio y entre 1909 y 1920 fue proveedor
en Buenavista bajo las 6rdenes del maestro mecanico Rafael Rodriguez.?'® Con toda
esta informacién, poco a poco quedaba claro que la supuesta falta de experiencia de
Fidencio Estévez no era tal.

Entonces, ¢ cual era el problema de fondo? Mariano Cabrera, director general de
FNM, declaro lo siguiente:

habiéndome informado con todo detenimiento de este asunto, tengo la pena de
comunicarle que no es posible acceder a sus deseos, pues éste es otro caso de
dificultades intergremiales que los Ferrocarriles no estan dispuestos a apoyar, ya
que usted mismos (sic) ha manifestado al Superintendente General, sefor J. J.
Franco, que el personal fogoneros de [camino] de [la] Division México-Querétaro
se encuentra disgustado por los derechos que justificadamente sostiene el sefior
Esteves (sic) y solamente por ese hecho solicita usted se reconsideren las instruc-
ciones giradas por la Oficina del sefior Franco y lo que usted pretende no sola-
mente estaria injustificado sino que seria inmoral ya que los derechos del sefior
Esteves (sic) han quedado ampliamente reconocidos y comprovados (sic) para
desempeniar el puesto de Proveedor inmovible que se le ha concedido.?!!

Efectivamente, como consta en el expediente citado, la Orden de Maquinistas habia pro-
movido el ascenso de Estévez. Sin embargo, poco después Fidencio, por voluntad propia,
renunci6 a la organizacion gremial, fue entonces cuando comenzd la impugnacion de su
ascenso en agosto de 1926.

Por lo cual, en primera instancia, puede advertirse que como miembro de la Orden
de Maquinistas, Fidencio Estévez utilizé el respaldo de la organizacion para promover
sus intereses y ascender a fogonero de camino inamovible. Si bien no conocemos cuando
Estévez ingresd a la organizacion gremial, sabemos que al momento de conseguir el

nombramiento la abandond, sin mencionar los motivos de su salida. Sin el amparo de la

209 Carta de V. Herrera, Maestro Mecanico de los Talleres de Nonoalco, para el Sr. Florentino Gonzalez,
Comité de Terminales Orden de Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras, Nonoalco, 9 de diciembre de
1925, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 1008, exp. 12 (52 parte), s/f.

210 Carta de J. Montero S., Comité Ayudante de la Orden de Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras,
para el Sr. J. J. Franco, Supte. General de Transportes de los Ferrocarriles Nacionales de México, México,
D. F., 20 de marzo de 1926, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 1008, exp. 12 (52 parte), s/f.

211 Carta de M. Cabrera al Sr. F. C. Rosales, México, D. F., 27 de agosto de 1926, en AGN, Departamento
del Trabajo, Caja 1008, exp. 12 (5% parte), s/f.
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Orden de Maquinistas, el fogonero fue intimidado por Pastor Suarez y Enrique Kolbek,
miembros de la misma agrupacioén, para que “voluntariamente” firmara su renuncia como
fogonero inamovible.

De acuerdo con Camilo E. Pani, las amenazas en contra de Estévez fueron inicia-
tiva del mismo Pastor Suarez, quien seria beneficiado con su salida del servicio al ocupar
el puesto dejado por Fidencio. Por esta razon, decia Pani, tanto la presion de sus com-
paferos como los métodos de coaccién empleados por la Orden de Maquinistas eran
ilegales y la empresa ferroviaria no seria complice “de tal injusticia”. Ademas, recrimino
la forma de proceder de la organizacion gremial: “es inaceptable, por todos conceptos,
que se pretenda hacer uso de la representacion gremial, para cometer injusticias de esa
indole”.?1?

Las negociaciones entre Estévez, la Orden de Maquinistas y la direccion general
de FNM fracasaron. Por esa razon, el asunto llegé hasta la Secretaria de Industria, Co-
mercio y Trabajo, cuyas autoridades determinaron que

habiéndose estudiado detenidamente la solicitud que esa agrupacion [la Orden de
Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras] hizo para que el Sefior Fidencio Esté-
vez, que desempefa el puesto de Proveedor inamovible en los Ferrocarriles Na-
cionales de México, esta Secretaria considera que el Sr. Estévez, debe seguir en
el puesto que actualmente desempefia con los derechos de antiguedad que le co-
rresponden, y que le ha reconocido la Empresa de los Ferrocarriles; derechos que
esa propia agrupacion le reconocio.?'?

El presidente de la Orden de Maquinistas no estuvo de acuerdo con la resolucién
y acuso a Luis N. Morones de haber embaucado a la organizacién gremial en una disputa
que desde el inicio no ganarian. El lider sindical y secretario de Industria, Comercio y
Trabajo desmintié lo dicho por Rosales, argumentd que la Secretaria habia actuado y
sentenciado conforme al derecho laboral, sin ninguna intencién de perjudicar a la Orden
de Maquinistas. Sin embargo, no hay que olvidar que, durante la segunda mitad de los
afos veinte, las disputas entre las organizaciones gremiales ferrocarrileras y CROM, de la

cual Morones formaba parte y era de las principales figuras dentro del movimiento obrero

212 Carta de Camilo E. Pani para Luis N. Morones, Secretario de Industria, Comercio y Trabajo, México, D.
F., 17 de septiembre de 1926, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 1008, exp. 12 (5% parte), s/f.

213 Carta del Secretario de Industria, Comercio y Trabajo al Sr. F. C. Rosales, presidente de la Orden de
Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras, México, D. F., 27 de diciembre de 1926, en AGN, Departamento
del Trabajo, Caja 1008, exp. 12 (5% parte), s/f.
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y la politica laboral, eran constantes por el control de la organizacion del sector obrero
ferrocarrilero. Esta disputa puede interpretarse como parte de esos conflictos.

Mediante el caso de Fidencio Estévez queda en claro el uso discrecional y los
chantajes que en ocasiones sufrian los ferrocarrileros por parte de los superiores o de
sus mismos compafieros. También como las organizaciones gremiales actuaban en la
promocién de algunos trabajadores sobre otros y de sus métodos de presion, ya fuese
mediante los canales oficiales para la resolucién de conflictos laborales o a través de la
coaccion violenta, por ejemplo, las amenazas por parte de otros ferrocarrileros. Por lo
tanto, en ocasiones, no solo era necesario contar con la anuencia y el respaldo de otros
companferos del gremio, también era importante el apoyo de las organizaciones de tra-
bajadores. Por su parte, aunque FNM cooperd en la resolucion del caso, al inicio estuvo
al margen de la disputa intergremial. Asi, los ascensos no siempre estuvieron condicio-
nados a la preparacion técnica y la experiencia de los trabajadores, en muchas ocasiones
hubo otros intereses detras que ocasionaron disputas politicas.

Por otra parte, al igual que los mecanicos, los hijos o familiares de los trabajadores
del Departamento de Transportes tenian prioridad para entrar como aprendices o en ca-
tegorias inferiores de cualquier otro departamento, fomentando la integracion de grupos
basados no solo en las relaciones laborales, sino también familiares. Por lo cual, la soli-
daridad o la identificacion con determinadas demandas —o por el contrario, su rechazo—
no eran solo expresion de una identidad de clase, sino también parte de los lazos fami-
liares llevados al mundo del trabajo.

Considero que las tripulaciones de los trenes fueron de las estructuras mas cerra-
das y con mayor responsabilidad dentro del mundo del trabajo ferroviario. Como men-
cioné en paginas previas, la tripulacién estaba conformada por el conductor, el maqui-
nista, el fogonero y el garrotero, quienes eran los encargados de la conduccion y de la
seguridad del tren en el camino. Aunque las representaciones llevan a pensar que el
maquinista era el trabajador principal en las tripulaciones, lo cierto es que el conductor
era quien articulaba las labores dentro del tren tanto de pasajeros como de carga, era “la
autoridad suprema”,?'* quien manejaba la documentacion de los embarques y las érde-

nes para el camino; supervisaba las condiciones de los carros y coches; que los fletes

214 Francisco L. Procel, “El conductor”, Ferronales, 01 de julio de 1938.
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fueran cargados y descargados donde correspondian, asi como mantener la vigilancia
sobre garroteros y maquinistas, para cumplir con los itinerarios de viaje.

Aunque en la jerarquia laboral el conductor estaba por encima del maquinista, este
percibia mayor remuneracion que aquel: en el caso del Ferrocarril Mexicano, los maqui-
nistas tenian ingresos entre $145.00 hasta $780.00 pesos; mientras que el sueldo de un
conductor oscilaba entre los $380.00 a los $600.00 pesos mensuales.?'® Es decir, los
maquinistas no sélo gozaban del reconocimiento publico a través de la difusién de la
representacion de su oficio, también estaban sobre sus compareros en cuanto a salarios.

Nuevamente, a través de la pluma de Francisco L. Procel tenemos una descripcion
de las labores realizadas por los maquinistas, cuya profesion “ha hecho sofiar despiertos
a todos los escolares”.?'® Ademas de la conduccion de la locomotora, el maquinista po-
seia conocimientos de mecanica, dominaban los aspectos técnicos de la construccion de
locomotoras y poseian aptitudes para hacer frente a accidentes y otras eventualidades
en el camino. De acuerdo con el autor de Ferronales, el puesto de maquinista era uno de
los de mayor responsabilidad en toda la industria ferroviaria; por lo cual, era ocupado por
personal altamente preparado, aunque “sélo excepcionalmente se dan casos de perso-
nas impreparadas”.?t’

A las ideas, valores y calificaciones asociados con el maquinista se sumo, enton-
ces, la nocion de preparacion técnica para desempefiar su oficio. EI maquinista encon-
traba en el fogonero a su fiel compafnero, ambos viajaban juntos, hombro a hombro, en
la caseta de la locomotora. En la época del vapor, la tarea fundamental del fogonero era

mantener vivo el fuego de la caldera, mediante proveer el fogon de lefios o carbén —de

215 Cuestionario de salarios de empleados y trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México para el
Departamento del Trabajo, México, D.F, 7 de marzo de 1922, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 278,
exp. 1, f. 221. En el caso de los FNM esta situacion fue diferente, aunque no de forma sustancial. De acuerdo
con las fuentes, el salario de ambos trabajadores era de $210.00 pesos; sin embargo, en términos genera-
les, la empresa ferroviaria destinaba mayores recursos al pago de salarios de maquinistas, en total $4 113
584.46 pesos, el cual era distribuido entre 921 maquinistas del sistema, con un salario promedio diario de
$12.24 pesos; por su parte, al gremio de conductores, cuyo niumero ascendia a 619, le correspondié una
masa salarial de $3 012 844.80 pesos, con un promedio diario de $13.33 pesos ganados. La diferencia
apenas era de $1.09 pesos. Sin embargo, como sefialé en otra parte de esta investigacion, el salario de-
pendié de otros factores como si los maquinistas eran de patio o de camino, la Divisién en que laboraran
y, en el caso particular de las tripulaciones, del nimero de horas en servicio. Esto es apenas un somero
acercamiento a la percepcion salarial de estos trabajadores.

216 Francisco L. Procel, “El maquinista”, Ferronales, 01 de febrero de 1938.

217 bid.
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ahi el nombre—, una tarea que “[...] Exigia una cantidad de energia humana extraordi-
naria. Las manos se destrozaban y hombres vigorosos conoci que después del primer
viaje resolvian abandonar para siempre ‘la fogoneada’, porque dias y dias les duraba el
primer desollamiento y fatiga que el trabajo de atizar el fogon requeria”, mas adelante
afadia: “el fogonero era una cuasi bestia de carga. No hacia falta cerebro, sino musculos
de hierro y manos blindadas, que resistiesen el brutal desgaste producido por los lefios
pesados y asperos, que no se podian lanzar dentro del fogén mas que a mano”.?18

Con el cambio al combustible de petrdleo, las tareas del fogonero disminuyeron
en cuanto a la fuerza que debia de imprimir. A pesar de ello, el riesgo fue intrinseco a sus
labores, al igual que el maquinista, en caso de un accidente, eran los mas proclives a
sufrir lesiones o la muerte por viajar al frente en la locomotora. También, era uno de los
principales responsables del buen funcionamiento del tren durante el camino, otras de
sus tareas eran la supervision del buen estado de los rieles y de los niveles de agua y
combustible; atender las averias y accidentes en el camino y abanderar el tren ante algun
desperfecto.?’® Debido a su influencia en el servicio de transporte, era el segundo al
mando bajo las 6rdenes del maquinista.

No obstante, aun cuando el fogonero tenia gran responsabilidad en la seguridad
del tren y eran varios riesgos a los que estuvo expuesto, las labores del garrotero estaban
también estaban “erizadas de peligros”.??° Sus actividades consistian en trepar por los
carros, correr por las vias, saltar de un carro a otro para mantener el orden y la seguridad
en el tren; para ello debia de manejar el sistema de sefiales, saber los principales movi-
mientos de los trenes y conocer el funcionamiento de los frenos.??! Debido a sus tareas,
entre el gremio de garroteros habia un gran numero de trabajadores mutilados vy lisiados;
las caidas del tren en marcha, el machacamiento de dedos, manos, brazos y piernas eran
tan sélo algunos de los riesgos a los que estaban expuestos, “esos azares acompafian

inevitablemente al trabajo garroteril”.??2 A diferencia de otros miembros de la tripulacién,

218 Francisco L. Procel, “El fogonero”, Ferronales, 01 de octubre de 1938.

219 El abanderar un tren se refiere a colocar sefiales en la parte final del tren para evitar una colision, las
sefiales significaban que més adelante habia un tren detenido en reparacidn por averias o accidente.

220 Francisco L. Procel, “El garrotero”, Ferronales, 01 de diciembre de 1938.

221 Al igual que en el caso del fogonero, el nombre del garrotero tenia su herencia de la época del vapor,
durante esos afios, el garrotero tenia como tarea exclusiva encargarse de los frenos, para ello, echaban
mano de unas palancas en forma de bastén o “garrote” para apretarlos.

222 Francisco L. Procel, “El garrotero”, Ferronales, 01 de diciembre de 1938.
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el lugar de trabajo del garrotero era el techo de los vagones, donde viajaba durante su
jornada de servicio.

Por lo tanto, en diferentes niveles, los miembros de una tripulacion eran los res-
ponsables de la seguridad y el buen funcionamiento del tren durante la ruta. A diferencia
de otros trabajadores, quienes laboraban en los caminos tuvieron una amplia movilidad,
“[...] Un dia en casita y tres en el camino, cuando el trabajo abunda y faltan tripulaciones”,
mencionaba Procel en Ferronales.??® Esto significo mayor autonomia en relacion con las
autoridades que controlaban el trabajo en las estaciones terminales o en las grandes
ciudades. No por ello fueron trabajadores sin control, el compromiso con la seguridad y
llegar a salvo a su destino forjé lazos de responsabilidad para con los otros miembros de
la tripulacidn, si alguno de ellos no era responsable u omitia sus deberes podia ocasionar
accidentes, tales como un descarrilamiento o una colision con otros trenes.

De tal manera, la tripulacion fue un grupo compacto y cohesionado de ferrocarri-
leros. A pesar de haber sido identificados como personal altamente preparado y respon-
sable, en los momentos en que hubo un aumento en los accidentes de trabajo —por
ejemplo, durante la Administracion Obrera entre 1938-1940—, fueron los primeros en ser
atacados y criticados por los medios impresos y por los usuarios, quienes muchas veces

adoptaron una posicién en contra de los trabajadores ferrocarrileros.

2.2.3 DEPARTAMENTO DE VIiA

En 1944, como una colaboracion para Ferronales, Fernando P. Torroella escribié una
poesia en honor del pedn de via. En sus versos dejo constancia del trabajo rudo y de la
trascendencia de su ocupacion, a pesar de sus “labores andnimas”,??* decia el poeta

obrero:

Y en guardian de mil vidas convertido,
bien puede ser, por el menor descuido,
El inconsciente autor de una tragedia.

A pesar de su importancia, —y de representar el grueso de trabajadores del Departa-
mento de Via— el pedn de via no gozaba del reconocimiento de maquinistas o mecani-

cOs, aunque sus trabajos consistiesen en dar mantenimiento y reparacion a los caminos

223 Francisco L. Procel, “El fogonero”, Ferronales, 01 de octubre de 1938.
224 Francisco L. Procel, “El pedn de via”, Ferronales, 01 de julio de 1938.
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de hierro y la infraestructura en el camino, tal como puentes, edificios, alcantarillas, tune-
les, tanques de agua y de combustible, asi como durmientes, esenciales para el funcio-
namiento de los ferrocarriles. (TABLAVII). En comparacion con otros departamentos, el de
Via concentraba a la mayoria de los obreros de todo el sistema ferroviario. En 1921,
Ferrocarriles Nacionales de México empleaba a poco mas de 11 mil peones de via, quie-
nes percibian un sueldo entre $39.00 y $91.00 pesos mensuales. En comparacion con
otros trabajadores relacionados con el servicio ferroviario, los peones percibian los sala-
rios mas bajos de todo el mundo laboral ferroviario.??®

El Convenio entre los FNM y la Sociedad Ferrocarrilera Departamento de Via??® no
mencionaba la forma en que los peones de via eran contratados, tampoco lo hizo el Re-
glamento Almaraz, la unica alusion al respecto se encuentra en el articulo 754, el cual
menciona que, ante una vacante, la empresa ferroviaria notificaria a las Sociedades Fe-
rrocarrileras para que gestionaran y proporcionaran el numero de trabajadores necesa-
rios. En caso de no hacerlo, las empresas serian responsables de las nuevas contrata-
ciones. Nuevamente, la participacion de las sociedades gremiales en los asuntos labores,
influia en la recomendacion o promocion de determinados trabajadores.

En relacidon con lo anterior, aquella forma de captar mano de obra impuso una
dinamica de trabajo particular entre estos trabajadores. Los boletines de vacantes o per-
mutas eran publicados en todas las divisiones del sistema ferroviario, por lo cual, los
interesados, después de hacer su solicitud, podian trasladarse de una regién a otra, siem-
pre y cuando tuvieran los medios econdémicos o, en su defecto, debian solicitar un pase
de ferrocarril para él y su familia con rumbo a su nuevo destino, asi como un descuento
para transportar sus muebles u otras pertenencias como carga en el ferrocarril, estas
eran prestaciones contempladas por el reglamento. Esta situacién hizo que fuera comun
que el trabajador viviera lejos de su familia o que su nucleo familiar se desplazara junto

con las cuadrillas de peones, persiguiendo el trabajo.

225 Cuestionario de salarios de empleados y trabajadores de Ferrocarriles Nacionales de México para el
Departamento del Trabajo, México, D.F, 7 de marzo de 1922, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 278,
exp. 1, ff. 233-239. En el caso del Ferrocarril Mexicano, el salario diario de un peo6n de via era entre $1.25
y $3.50 el dia; es decir, entre $42.00 y $98.00 pesos mensuales. Otros trabajadores que recibian un salario
por debajo de los $40.00 pesos eran mensajeros, plomeros, lefieros, barrederos y cargadores.

226 Convenio celebrado entre los Ferrocarriles..., 1923.
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TABLA VII: ESCALAFON DEL DEPARTAMENTO DE VIA

Operacion de maqui-

Empleados Conservacion de via
nas
Maquinista
Mayordomo a) Gria
Ingeniero a) Mayordomo de remacha- b) Martinete
dores c) Palade Vapor
b) Mayordomo Ayudante d) Compresora o Mala-
cate
Sobrestante General de Remachadores Cabo Fogonero
Ingeniero Sub-Jefe Guardavia /
Ingeniero de Divisién Guarda-Crucero /
Jefe de Via Guarda-Puentes /
Supervisores Guarda-Tuneles /
Sobrestante de Puentes y Edificios Guarda-Tanques /
Ayudante de Sobrestante de Puentes y
o Velador /
Edificios
Inspector del Servicio de Agua y Combus- i
) Pedn /
tible

/ Tlacualero /

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos, Convenio celebrado
entre los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos. (Administrados por el Gobierno), representados por
su Director General, el Sefior Ernesto Ocaranza Llano, y la Sociedad Ferrocarrilera Departamento de Via,
representada por su presidente General Sefior Francisco de A. Garcia, México, s/e, 1923.

Bajo esa dinamica de trabajo, las compafiias ferroviarias estuvieron obligadas a
proporcionar casas “comodas e higiénicas sin pago alguno para uso de los Cabos y peo-
nes de seccion, Bomberos y todo aquel personal que por la indole de su trabajo pueda
ser llamado a cualquier hora, debiendo habitar una familia en cada casa”. No obstante,
esta opcion estuvo reservada para quienes laboraban en un rango cercano a nucleos
poblacionales. Por su parte, los integrantes de las cuadrillas itinerantes podian ser bene-
ficiados con un carro campamento, como forma de vivienda. Estos eran beneficios para
los trabajadores de camino, “debiendo habitar solamente dos familias en cada carro, y
una en cada casa”.??’

De acuerdo con lo anterior, esta forma itinerante de habitar, presente desde los
inicios de la construccién del ferrocarril, fue utilizada hasta la ultima década del siglo xx.

227 Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles, 1925, p. 182.
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La experiencia de vivir y habitar el ferrocarril de esta manera trascendia en la vida no solo
de los peones o cabos de via, sino también de sus familias, muestra de ello es el testi-
monio de Migdalia Gonzalez Ruiz, hija de un pedn de via, quien declaré: “en los campa-
mentos es uno muy oprimido [...] lo comparte uno con dos personas, para mi es muy
incomodo, si se esta usted aqui peleando con su esposa ya el otro lo esta oyendo, si el
vecino se pelea pues usted lo escucha y asi es, es muy triste”.2%8

A partir de las investigaciones de John Womack, podria afirmarse que los peones
de via fueron los primeros mexicanos relacionados con la industria ferroviaria. Es decir,
fueron los primeros ferrocarrileros.??® Asi, durante la construccion del tramo Veracruz-
Paso San Juan, en 1842, la concesion otorgada por el gobierno de Antonio Lépez de
Santa Anna contemplé un acceso especial a capital y mano de obra. Por lo cual, fueron
trasladados 200 presidiarios desde la ciudad de México hasta el primer tramo en cons-
truccion en el estado de Veracruz. Estos “prisioneros-trabajadores” constituyeron el
grueso de la mano de obra, “para mantener una fuerza de labor constante”.?%0 Dadas las
adversas condiciones climaticas, la construccién de dicho tramo “fue tan dificil y peligrosa
como ir a una pequeia guerra”.?3! Al final, el gobierno de la ciudad de México no pudo
cumplir con lo dispuesto; por lo cual, el gobernador de Veracruz autorizé asignar 52 hom-
bres del presidio del Departamento de Veracruz. El empleo de prisioneros como peones
para la construccion del ferrocarril se afianzoé con el estallido de la guerra de castas en la
Peninsula de Yucatan en 1847, cuyos prisioneros fueron condenados al trabajo forzoso

en las obras del ferrocarril.232

228 Entrevista a Migdalia Gonzalez Ruiz, realizada por Robert Feste Alegre, 2 de marzo de 2004, en Centro
de Documentacion e Investigaciones Ferroviarias (CEDIF), Archivo de la Palabra “Jesus Garcia Corona”,
229 \WWomack, “Veracruz-El Molino: los primeros ferrocarrileros”, 2010. En los inicios de la industria ferrovia-
ria, uno de los principales problemas fue la contratacion de la mano de obra para el tendido de las vias. En
un inicio, se dispuso que 200 presidiarios de la ciudad de México fueran trasladados a Veracruz para co-
menzar con los trabajos, mediante esta decision las autoridades pensaron en mantener una fuerza laboral
constante. Sin embargo, las autoridades no lograron abastecer a la compafiia ferroviaria de la fuerza de
trabajo necesaria. Las condiciones de trabajo fueron tan duras que, en una primera etapa de trabajo entre
1842-1843, habian muerto el director de campo, el segundo asistente, dos capataces, sesenta y seis per-
sonas entre presidiarios y trabajadores libres, mientras que todos los demas estaban “mas o menos enfer-
mos”, cfr. p. 17 del texto citado.

230 |bid., p. 14.

231 |bid., p. 16.

232 |bid.
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A partir de entonces, dos situaciones fueron importantes para constituir una mano
de obra encargada de las tareas del Departamento de Via. En primer lugar, un sistema
de trabajo basado en un mando constante y centralizado en el campo, el cual debia asig-
nar tareas diarias a unidades mas pequefias, las cuadrillas, para su cumplimiento. En
segundo lugar, la mano de obra presidiaria fue la primera en gozar de un reglamento para
regular “la disciplina y el gobierno” de dichos trabajadores. Esta legislacién contemplé
aspectos como la formacién de las cuadrillas, los derechos de los trabajadores califica-
dos, la duracién de la jornada laboral, la imparticion de castigos, la prohibicién del juego
y la “gratificacion” que recibirian los trabajadores.?33

En resumen, estos primeros trabajadores asociados con la industria ferroviaria
fueron los encargados de construir, inspeccionar y reparar los desperfectos a lo largo de
los caminos de hierro. Al igual que las tripulaciones, las cuadrillas eran grupos compactos,
formadas por un cabo, quien dictaba las érdenes, y un numero variable de peones de via.
La jornada laboral de las cuadrillas comenzaba al salir el sol y, a diferencia de otros fe-
rrocarrileros, el pedn de via “sufre mas de los rigores de la intemperie” debido a la nece-
sidad de trabajar para resolver los desperfectos que entorpecian el servicio regular de los
trenes.?34

Ya fuese para encontrar una vacante o para llevar a cabo los trabajos a lo largo de
las lineas, la base de la fuerza de trabajo del Departamento de Via mostré amplia movi-
lidad, similar a las tripulaciones de los trenes. Si bien la movilidad constante conferia
mayor autonomia respecto a sus superiores, como veremos mas adelante, dificulté otros
aspectos de la vida familiar; por ejemplo, la educacién propia y de sus hijos. En este
sentido, las empresas ferroviarias debian satisfacer esa necesidad. De esta manera, la
compania de FNM se comprometieron a cubrir el salario de los profesores necesarios en
cada division para “que se dediquen a ensefnar a los trabajadores a leer y escribir a lo
largo de la via, dandoles clases diurnas a los hijos de ellos y nocturnas a los trabajado-
res”.235 A diferencia de otros oficios, los peones de via no debian comprobar algun grado
de escolaridad minimo, en consecuencia, muchos de ellos no sabian leer ni escribir. In-

cluso, Procel insinué que su capacitacion no era necesaria para ejercer su trabajo,

233 |bid.
234 Francisco L. Procel, “El pedn de via”, Ferronales, 01 de julio de 1938.
235 Reglamento para Empleados de los Ferrocarriles, 1925, p. 183.
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Unicamente debian de contar con “aptitudes intuitivas”.?® Aunque los maestros estaban
comprometidos a ensefar tanto a infantes como a obreros, los trabajadores eran reacios
a asistir a las clases, ya fuese por el horario o por desinterés. Por ello, las autoridades
advirtieron a los peones con ser removidos de las secciones de camino y poner a “otro
trabajador que tenga deseo de aprender”.2%’

A partir de realizar trabajos de mantenimiento y reparacién fuera de las urbes, e
incluso de poblados pequefios, las cuadrillas tuvieron mayor independencia de las auto-
ridades, las cuales debian de cuidar que los trabajadores “observen moralidad, subordi-
nacion y buena conducta”. Por lo tanto, las cuadrillas disponian de su tiempo libre con
mayor flexibilidad, tanto fue asi que el Reglamento Aimaraz destacé que los Ferrocarriles
no tenian permitido prohibir que los trabajadores se dedicaran a otras actividades para
obtener recursos, siempre y cuando estas fueran licitas y no afectaran los intereses de la
compafia. En caso de existir malos comportamientos del personal de via, las autoridades
ferroviarias tenian el derecho de imponer sanciones, las cuales contemplaron despedir a
los trabajadores cuando ocurrieran hechos de ineptitud comprobada, robo, negligencia,
mala conducta, provocar rifias, escandalos, insubordinaciones o por presentarse en es-
tado de ebriedad. Para el caso de los cabos de cuadrilla o alguna autoridad que tuviera
bajo su mando a otros trabajadores, era causa de despido la denigracion y el maltrato de
los subordinados, aunque muchas veces esto no era sancionado, provocando la organi-
zacion de los trabajadores para que se castigara o se destituyera a los responsables.?38

Si bien el trabajo de miles de peones no requeria alta calificacion, la importancia
del Departamento de Via recaia precisamente en el numero de trabajadores empleados
para las labores de mantenimiento de vias y la infraestructura a lo largo de los caminos
de hierro para asegurar la continuidad del servicio. A pesar de que los distintos reglamen-
tos estipularon como un derecho la vivienda y la educacion, los peones de via percibian
un salario que era de los mas bajos dentro de cualquier compafdia ferroviaria. Entonces,
la fuerza de este gremio estuvo sustentada en la cantidad de trabajadores que constituian
el departamento dentro de las empresas ferroviarias. Ademas de lo anterior, sus condi-

ciones salariales eran una razén de disputa constante.

236 Francisco L. Procel, “El pedn de via”, Ferronales, 01 de julio de 1938.
237 | bid.
238 Convenio Celebrado entre los Ferrocarriles, 1923, pp. 22-23.
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Aunque tenian contacto directo con el equipo ferroviario, su conocimiento técnico
era limitado, saber sobre el tendido y las reparaciones de los caminos de hierro, asi como
sSu numero, los hacia un grupo robusto en los momentos de movilizacién politica. Por
consiguiente, habria que pensar a las cuadrillas de peones —y a ellos mismos— como
unidades centralizadas y estratégicas en el campo;23° es decir, como una extensién de la
jerarquia promovida por la empresa, pero también, cuando dichos sujetos estuvieron or-
ganizados, como mediadores de la informacion generada en los centros urbanos hacia

las poblaciones mas pequefas y aisladas.

CONSIDERACIONES FINALES

A partir de la década de 1920, la fuerza de trabajo empleada en los ferrocarriles
Vivio experiencias que construyeron una identidad obrera particular. No sélo la influencia
de la revolucién y sus politicas sociales fueron importantes, en primer lugar, la mexicani-
zacion de la mano de obra, asi como el movimiento obrero que la hizo posible, dejaron
una honda huella nacionalista entre el gremio ferrocarrilero, después de haber despla-
zado de los puestos de administracion y de los oficios estratégicos —como maquinistas,
conductores 0 mecanicos— a la mano de obra extranjera, particularmente estaduni-
dense, quienes por lo demas excluyeron a los ferrocarrileros mexicanos tanto de sus
brotherhoods como de los procesos de ensefianza de sus particulares oficios.?*°

Por otro lado, tanto Eric Hobsbawm como John Womack destacaron la influencia
que ciertos trabajadores ejercian sobre otros en determinadas coyunturas. El historiador
inglés definidé a estos como “la aristocracia obrera”; mientras que Womack sefalé que
dichos trabajadores mantenian una posicidon estratégica en el proceso de produccién. Al
final de cuentas, aquello que interesa saber es por qué determinados oficios tienen mayor
capacidad de agencia y negociacion. En este sentido, con la intencion de explicar por qué
los ferrocarrileros de los Departamentos de Fuerza Motriz y Maquinaria, Transportes y de
Via ejercieron una posicion estratégica en la industria ferroviaria, he analizado algunas

de las particularidades del mundo del trabajo ferroviario a través de las tres areas

239 \WWomack, “Veracruz-El Molino: los primeros ferrocarrileros”, 2010.

240 | a relacién México-Estados Unidos en materia de trabajo ferroviario ha sido poco investigada a pesar
de existir indicios de intercambios y flujos migratorios de fuerza laboral, sobre todo de mexicanos en el sur
de Estados Unidos. Al respecto véase Garcilazo, Traqueros. Mexican railroad workers in the United States
1870-1930, Texas, University of North Texas Press, 2012.
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mencionadas, resaltando las relaciones que ahi tuvieron lugar y que definieron una iden-
tidad y cultura laboral particular.

Considero que, en el caso de los trabajadores del riel, las dinamicas y vinculos del
mundo del trabajo ferroviario constituyeron parte fundamental de la identidad obrera fe-
rrocarrilera; también, explican por qué los mecanicos, maquinistas, conductores y peones
de via ejercieron una posicion estratégica en el servicio de transporte ferroviario. El
mundo del trabajo ferroviario estuvo estructurado a partir de una compleja red de relacio-
nes jerarquicas, en las cuales intervenian aspectos como la instruccion técnica, la expe-
riencia y la destreza en el desempefio de las labores de los diferentes oficios, ademas
del reconocimiento entre los propios colegas y comparieros de rango superior.

Por otra parte, de acuerdo con las fuentes, el mundo del trabajo ferroviario requirié
de hombres jovenes, fuertes y con aptitudes morales,?*! al menos eso demandaron los
diferentes reglamentos a los cuales estuvieron supeditados los ferrocarrileros. En parti-
cular, en los puestos de menor jerarquia, aquellos en los cuales comenzaban su vida
laboral los ferrocarrileros, eran requeridos brazos fuertes y jovenes; posteriormente, al
ascender dentro del escalaféon del departamento en el cual laboraban, la experiencia fue
el elemento distintivo. Esto marco también la relacidn entre ferrocarrileros, ya que los mas
experimentados tutelaron el trabajo y el aprendizaje de los recién iniciados en las labores
del oficio.

El Departamento fue el espacio donde el trabajador ferroviario construyo sus pri-
meras relaciones con colegas de gremio y, posteriormente, con otros oficios. Dichos
vinculos no estuvieron exentos de tensiones, generalmente ocasionadas por los abusos
y maltratos de las autoridades y los superiores —como argumento el sefior Julio Ramirez
en su escrito al presidente, presentado al inicio de este capitulo—, situaciones que, de
acuerdo con el Reglamento Almaraz, debian sancionarse con el despido, aunque no

siempre fueron cumplidas dichas disposiciones.

241 No pretendo ignorar el trabajo femenino de las mujeres en la industria ferroviaria. Sin embargo, sus
labores estuvieron concentradas en las areas administrativas y de cuidado en los hospitales con los que
contaba Ferrocarriles Nacionales de México. Es importante sefialar que las investigaciones sobre el trabajo
femenino en esta industria son escasas, asi como los estudios sobre el rol de las esposas, hijas o madres
de los ferrocarrileros. Al respecto véanse para el caso mexicano los trabajos de Reed, “Right to Her Labor”,
2024; Alegre, “Las Rieleras”, 2011; para el caso argentino D’Uva, “Los trabajos de mujeres y menores”,
2021, por mencionar algunos que son piedra angular en esta temética.
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Por otro lado, debido a que los ferrocarrileros trabajaban en grupos reducidos,
como la cuadrilla o la tripulacién, la jerarquia y las relaciones de aprendizaje (maestro-
aprendiz) fueron muy marcadas, estos mecanismos reforzaron la distincion de ciertos
oficios como mecanicos, conductores y maquinistas, a su vez que mantuvieron un fuerte
control de la fuerza de trabajo. No obstante, como en el caso de los peones de via y en
menor medida en las tripulaciones, tuvieron mayor autonomia que aquellos ferrocarrileros
que laboraban en las estaciones o los talleres. Trabajar lejos de un centro administrativo
permitié a los trabajadores del riel dedicar tiempo a otras actividades, ya fuesen comer-
ciales, de ocio o politicas.

Asi mismo, ademas de la jerarquia, las relaciones de tutelaje, la autonomia, los
oficios ya senalados, en mayor o menor medida, eran trabajadores moéviles. Es decir, sus
labores exigieron salir de su localidad, sobre todo a peones de via y a los miembros de
una tripulacion de camino, una caracteristica un tanto inusual con trabajadores de otras
ramas. El obrero ferrocarrilero era un trabajador viajero, de forma limitada, pero movil al
final de cuentas.?*> Ademas, su conocimiento técnico, particularmente los rieleros que
laboraron en talleres y trenes, hizo de estos una parte fundamental para mantener el
servicio regular de transporte. Sin embargo, no fue la caracteristica principal para nego-
ciar con las autoridades tanto de la empresa como del gobierno en momentos coyuntu-
rales.

La forma en que el mundo del trabajo ferroviario estuvo estructurado trajo apare-
jadas situaciones que, a la larga, motivaron una mayor competencia entre los rieleros.

Uno de esos casos fue la imposibilidad de ascender a pesar de la calificacion y

242 Considero que no existe conciencia de la dimensién que supone esta particularidad del trabajador fe-
rrocarrilero. Primero, hay que considerar que el funcionamiento de la industria ferroviaria supuso una rup-
tura con las nociones previas de tiempo y espacio, lo cual permitié a distintos trabajadores conocer de
primera mano los sucesos y las condiciones de otras regiones del pais, asi como de llevar y traer informa-
cion de manera hasta antes inimaginada. A diferencia de otros trabajadores que pudieron nacer, crecery
emplearse en una misma localidad, el ferrocarrilero migré en busca de trabajo, dependiendo el oficio, sus
labores lo llevaron a otros puntos del pais —incluso a otros paises, por ejemplo, a diferentes regiones de
Estados Unidos—y, al ser una industria de caracter nacional, el trabajador pudo emplearse en otras regio-
nes sin la necesidad de renunciar a sus derechos y a su antigliedad. Quiza habria que pensar a estos
trabajadores de forma similar a como lo hizo Marcus Rediker para el caso de los marineros: “En la primera
mitad del siglo xviil, mientras la mayor parte de los hombres y las mujeres de Inglaterra y Norteamérica
vivian en comunidades pequefas y compactas, el marinero habitaba un mundo enorme, ilimitado e inter-
nacional. Navegaba por los siete mares y exploraba los confines de la tierra. Faenaba junto a una variopinta
cuadrilla de obreros experimentados cuyo trabajo conectaba los continentes y las culturas de Europa,
Africa, Asia, Norteamérica y Sudamérica”, véase: Rediker, Entre el deber y el motin, 2020, p. 27.
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antiguedad. El reglamento estipul6 que, ante la falta de vacantes en un puesto de mayor
jerarquia, el obrero permaneceria en una posicién inferior hasta que una vacante fuera
liberada, generando un estancamiento y la formacion de una amplia reserva de mano de
obra sin posibilidad de ascender. Por otra parte, la existencia de estatus especiales, como
la categoria de “reducido” —quien se convertia en una especie de trabajador eventual
ante algun imprevisto como enfermedad o accidente—, mermo la capacidad de ejercer
la posicion estratégica de algunos oficios, dado que en casos de huelga o paro de labores
existia un importante numero de trabajadores que podian integrarse al servicio y mante-
ner el servicio de transporte, fungiendo como esquiroles ante la promesa de ascenso o
permanencia en el trabajo, tal como ocurrié en las huelgas de 1921 y 1926-1927, como
analizaré en el siguiente capitulo.

A mediados de la década de 1920, el proceso de reorganizacién de FNM busco
racionalizar y hacer mas eficiente el trabajo en los departamentos y entre los oficios que
los integraban. Una de las consecuencias de este proceso fue el despido y la reduccion
de muchos ferrocarrileros, por sus testimonios sabemos que uno de los sectores mas
golpeados fue el de los ferrocarrileros de mayor antigiedad, a pesar de que el Regla-
mento Almaraz —y otros convenios— baso en este requisito la estructura de los escala-
fones de todas las areas que componian las empresas ferroviarias, asi como los dere-
chos labores de los trabajadores del riel. Por lo cual, una de las particularidades de ser
trabajador ferrocarrilero en la ciudad de México durante la década de los afios veinte y
treinta fue su precaria situacién econémica, algo que compartieron con otros trabajadores
urbanos. La condicion material, pero sobre todo la conciencia de ser pobres fue un factor
de reconocimiento entre distintos grupos de trabajadores, desde los artesanos en des-
gracia hasta los trabajadores industriales calificados.?4?

Aunado a lo anterior, esa conciencia se construyo a partir de la experiencia urbana
de los trabajadores. En ese sentido, los espacios ferroviarios mostraron otra faceta de las
condiciones del trabajador ferrocarrilero mas alla del mundo del trabajo. Dichos espacios
representaron un nodo de atraccién de actividades, las cuales tenian lugar en sus alre-

dedores, particularmente aquellas abocadas a la atencion de los viajeros, como cantinas,

243 Fender, The Global Perspective of Urban Labor, 2020, particularmente, la introduccion y el primer capi-
tulo.
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pulquerias, salones de baile, hoteles y lugares de comida tanto formales como ambulan-
tes. Si bien su ubicacién empato6 con las zonas populares —caracterizadas por el imagi-
nario de la élite como propensas al delito o la violencia—, la dinamica entre trabajadores,
habitantes y su relacion con la infraestructura ferroviaria y urbana, asi como con el equipo
rodantes generd un ambiente particular alrededor de los espacios ferroviarios. Esas cir-
cunstancias estuvieron marcadas por el riesgo tanto para los obreros como para los ha-
bitantes de la ciudad.

Los peligros, parece ser, aumentaron a medida que la infraestructura ferroviaria
quedo atrapada en medio del crecimiento urbano, hecho notorio para la década de 1940.
Por lo cual, los peligros reales se conjugaron con un imaginario fomentado por la prensa
de la época, ambas situaciones provocaron que en los espacios ferroviarios se viviera
una dinamica particular, la cual estaba intimamente relacionada con la clase de los acto-
res a los que se hiciera referencia.

Por lo tanto, la experiencia del trabajo, asi como la experiencia urbana constituye-
ron la identidad obrera de los ferrocarrileros, definida por rasgos de autonomia, conoci-
miento técnico, un sentimiento nacionalista y, también, identificados fuertemente con su
oficio, el cual, podriamos afirmar, fue motivo de orgullo y prestigio. A pesar de compartir
experiencias con otros trabajadores urbanos, su historia de organizacién y movilizacion

distinguio a este grupo de trabajadores.
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CAPITULO Il “LA ORGANIZACION MAS FUERTE DE NUESTRO PAIS”: AGRUPACIONES,
POBREZAY CONFLICTOS INTERGREMIALES DURANTE LA DECADA DE 1920
El periodo entre 1920 y 1940 puede interpretarse como un lento, pero firme proceso de
reconstruccién nacional, no sélo en el sentido material, también en lo referente a las re-
laciones entre autoridades y grupos sociales. En el caso del sector obrero, nuevas insti-
tuciones, como el sindicato,?** estrategias como la accion directa, la huelga o la nueva
legislacion laboral en favor de sus intereses estuvieron en el debate publico en esos afios.
Las condiciones politicas y sociales incentivaron la presencia del sector obrero en el es-
pacio publico mediante manifestaciones, conmemoraciones, desfiles o huelgas, en donde
fue notorio el aumento en el numero de trabajadores sindicalizados u organizados en
instituciones que reclamaron la representacion de los intereses obreros. De acuerdo con
Barry Carr, tan solo entre 1920-1924, la Confederacion Regional Obrera Mexica paso de
50 mil afiliados a mas de un millon de trabajadores sindicalizados en sus filas.?4°
Durante dicho proceso de reconstruccién, el sector obrero fue protagonista en la
definicion de las relaciones laborales y politicas con las autoridades locales de la ciudad
de México y con las instituciones federales. La presion ejercida sobre las autoridades fue
la materializacién de la conciencia de los trabajadores organizados,?*® los gobernantes

no pudieron ignorar las demandas del movimiento obrero durante la transicion hacia la

244 De acuerdo con José Luis Reyna y Marcelo Miquet, a partir de la fundacién de la Casa del Obrero
Mundial, en 1912, es posible hablar de sindicatos representantes de los intereses de artesanos y trabaja-
dores industriales. Durante las décadas de 1920 y 1930, la forma de organizacion y accién del sector obrero
fueron temas de profundos y violentos debates. Como mostraré méas adelante, aunque el sindicato terminé
por ser la forma hegemonica de organizacion entre los trabajadores, no represento el fin de los conflictos
intergremiales o de la existencia de otras organizaciones en su interior, las cuales atendieron determinadas
demandas como vivienda, crédito, ahorro, servicios de salud, entre otras, siempre con la anuencia e incen-
tivo de los dirigentes sindicales. Véase Reyna y Miquet, “Introduccién a la historia de las organizaciones
obreras”, 1976; Taibo Il, “El breve matrimonio rojo”, 1984.

245 Carr, El movimiento obrero, 1976. No obstante, como matiza el propio autor, el nUmero mas grande de
agremiados eran campesinos. Por su parte, los sindicatos muchas veces exageraron las cifras de sus
miembros, sin tener medios para comprobar la fidelidad de las cifras. Independientemente de ello, durante
la década de 1920, la unificacién del movimiento obrero y su participacion en las calles de la ciudad fue un
fenémeno innegable.

246 Thompson, La formacién de la clase obrera, 2012. E. P. Thompson define la conciencia de clase como
las expresiones culturales de la experiencia, la cual condiciona las tradiciones, las ideas, los sistemas de
valores y las formas institucionales de la clase obrera. En este sentido, comprendo que las experiencias
comunes de los ferrocarrileros dentro y fuera del mundo del trabajo influyeron en la conciencia sobre sus
problematicas y en las maneras en como afrontarlas.
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vida institucional del régimen,?*” momento en el cual la fraccion sonorense necesito afian-
zarse, ganar legitimidad y construir alianzas mediante acuerdos. En este sentido, el res-
paldo social de campesinos y trabajadores era esencial.?*®

El naciente Estado posrevolucionario y sus representantes necesitaron establecer
acuerdos y alianzas con determinados grupos sociales, para ello, atendieron —en dife-
rentes niveles y con resultados desiguales— algunas de las demandas sociales mas
apremiantes, entre ellas: el reparto de tierras, salarios mas altos, derechos laborales,
contratacion colectiva, vivienda, educacion, entre otras, todas ellas “no solo eran legiti-
mas sino que podian imponerse a todos los que buscaban con ansia ascender en su
carrera politica”.?*° Aunque el Estado y sus representantes tuvieron cada vez mas pre-
sencia en la vida de la gente, la satisfaccion de las demandas sociales no fue Unicamente
un gesto paternalista. Hay que comprender que las conquistas sociales y de derechos
fueron también consecuencia de la conciencia del sector obrero, campesino y popular
sobre sus condiciones materiales. Dichos sectores vieron en la necesidad de legitimacion
de las autoridades una ventana de oportunidad para satisfacer sus demandas e intereses.
La apertura para negociar y entablar acuerdos termind por estructurar un nuevo modus
vivendi entre el gobierno y los diferentes sectores sociales.

Aunque el sector obrero tuvo una participacion limitada en los contingentes arma-
dos durante la revolucion, su influencia, posteriormente, en la politica y en el Estado pos-
revolucionario fue de suma importancia. Como afirma John Lear, a partir del triunfo del
constitucionalismo comenzé un ciclo de organizacion y movilizacion de los trabajadores,
sobre todo urbanos, que se extendié durante la primera mitad del siglo xx.?°° No es posi-

ble comprender este periodo sin entender la dinamica social, econdmica y politica de los

247 El consenso historiografico establece que durante los afios veinte, el bando sonorense se propuso poner
fin a la etapa mas violenta de la revolucién, mediante la construccion de mecanismos institucionales que
dieran cauce a los disensos. Por otro lado, no hay que perder de vista la existencia de multiples rebeliones
—Ila rebelion delahuertista y la guerra cristera son dos ejemplos— o la presencia de fenémenos como el
gansterismo y otros medios de coaccién. Es decir, los afios veinte son un contexto alejado de la tranquilidad
y la pacificacién absoluta del pais. Como pretendo demostrar, aunque los actores buscaron establecer
nuevas relaciones sociales y mecanismos para alcanzar consensos, este proceso no estuvo exento de
violencias.

248 Bortz y Aguila, “¢,Por qué la Constitucién de 1917 legislé en favor del trabajo?”, 2016.

249 Aboites y Loyo, “La construccion del nuevo Estado”, 2017, p. 595.

250 | ear, Workers, Neighbors, and Citizens, 2001.
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trabajadores industriales, cuya presencia en el espacio publico fue notoria durante la pri-
mera mitad del siglo xx.%>!

La organizacion y movilizacion de los ferrocarrileros marcé puntos de inflexion en
el devenir del movimiento obrero durante las primeras décadas del siglo xx. La experien-
cia de organizacién de los rieleros fue diferente a la de otros trabajadores y artesanos de
la ciudad de México y, en general, del pais. Dos procesos fueron importantes en la confi-
guracion del movimiento obrero ferrocarrilero, al menos, hasta la fundacion, en 1933, del
Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana: la influencia de los
trabajadores extranjeros, sobre todo estadunidenses, en la fundacion de las primeras or-
ganizaciones gremiales y, en segundo lugar, la mexicanizacién de la mano de obra ferro-
viaria, como apunté en el capitulo anterior.

Por lo tanto, el objetivo de este capitulo es analizar la organizacion de los ferroca-
rrileros, entendida como expresién de una conciencia e identidad laborales, influenciadas
por las experiencias dentro y fuera del mundo del trabajo. Hay que tener presente sus
estrategias de movilizacion y las ideas que legitimaron sus demandas, mostrando su ca-
pacidad de articular una serie de sucesos comunes y expresarlos mediante instituciones,
ideas y valores.?? Entonces, cabe preguntar ;como se organizan los trabajadores del riel
para resolver sus problemas?, jcuales fueron sus principales demandas durante la
época? Y ;a través de qué ideas legitimaron sus acciones? En este capitulo analizo al-
gunas premisas para comprender el lugar de los ferrocarrileros en el movimiento obrero
de la ciudad de México.

Las historiadoras e historiadores del movimiento obrero han concentrado sus in-
vestigaciones en comprender el desarrollo de las organizaciones y a sus lideres. Si bien
he utilizado fuentes elaboradas por las organizaciones gremiales, mi interés no ha sido
escribir una historia sobre ellas o sus lideres, he buscado captar las voces de aquellos

ferrocarrileros que optaron por organizarse y canalizar sus demandas mediante dichas

251 En el caso de los trabajadores industriales su participacion politica en el espacio publico se extendié
hasta finales de los afios cincuenta, cuando tuvo lugar una oleada de importantes movimientos obreros,
desde petroleros, mineros y ferrocarrileros hasta empleados de la industria cinematografica y de los medios
impresos de la capital, la mayor parte de estos movimientos obtuvo concesiones econémicas; mientras que
otros, como el movimiento ferrocarrilero, resultaron disueltos por el uso de las fuerzas de seguridad del
gobierno de Adolfo Lopez Mateos. Después de este periodo, el movimiento obrero entré en un declive
debido al encarcelamiento de muchos de sus lideres.

252 Thompson, La formacién de la clase obrera en Inglaterra, 2012, pp. 27-28.
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organizaciones a partir de una conciencia sobre su realidad, la cual justificaron a partir
de una serie de ideas y principios en un momento convulso para el movimiento obrero en

la ciudad de México.
3.1 PRIMERAS ORGANIZACIONES GREMIALES DE LOS FERROCARRILEROS MEXICANOS

En México, la construccion de la red ferroviaria fue consecuencia, en gran medida, de la
inversion extranjera mediante un sistema de concesiones fomentado por el porfiriato. De-
bido a la escasez de mano de obra calificada, las companiias ferroviarias optaron por
contratar trabajadores extranjeros, sobre todo estadunidenses y britanicos, quienes ocu-
paron los puestos administrativos de mayor jerarquia y aquellos que requerian mayor
preparacion técnica, como maquinistas, fogoneros, ingenieros, telegrafistas y mecani-
cos,?3 oficios que, como analicé anteriormente, fueron estratégicos para el funciona-
miento del ferrocarril.

Hasta la primera década del siglo XX, la presencia de trabajadores extranjeros en
la industria ferroviaria influy6 en la organizaciéon del movimiento obrero ferrocarrilero. Al-
gunas de las brotherhoods fundadas a finales del siglo xix fueron una extension de las
organizaciones matriz en el vecino pais del norte.?> Lorena M. Parlee afirma que los
ferrocarrileros extranjeros no tuvieron interés en mezclarse con los mexicanos. Por ello,
en compafia de sus familias, establecieron pequefos asentamientos cerrados en la ciu-
dad. Tampoco fueron receptivos a las demandas econdmicas y sociales de los ferrocarri-
leros mexicanos y mostraron actitudes de superioridad, postura reforzada por la politica
de contratacién de las empresas, la cual motivé los privilegios y la separacién entre fe-
rrocarrileros. Una situacion que, sin duda, estuvo mediada por el racismo.?>®

Parlee sefala que el acaparamiento de los oficios calificados y mejor pagados por
parte de los trabajadores estadunidenses fomentd una postura nacionalista entre los fe-

rrocarrileros mexicanos.?®® En este sentido, Barry Carr afirma que estos acontecimientos

253 Carr, El movimiento obrero, 1976.

254 Las brotherhoods fueron organizaciones laborales de solidaridad, cuyo propdsito era mejorar las condi-
ciones laborales y salariales de los ferrocarrileros estadunidenses. En 1884, la Brotherhood of Locomotve
Enginers fundo su primera seccién en México; un afio después, la Order of Railway Conductors y, en 1886,
se fundd la Brotherhood of Locomotive Firemen and Enginemen. Véase Parlee, “The Impact of the United
States”, 1984.

255 Parlee, “The Impact of the United States”, 1984.

256 |bid., pp. 444-445.
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“convirtieron a los ferrocarrileros en el elemento mas nacionalista de la fuerza obrera
mexicana”.?®” Ambos coinciden que el nacionalismo entre los ferrocarrileros mexicanos
atenuo la adopcion de ideas radicales como el anarquismo o el comunismo, en auge en
esos anos.

El nacionalismo fue rapidamente asociado al movimiento obrero ferrocarrilero, ha-
ciéndolo un distintivo. Ademas, en los afios siguientes, mediante los medios de comuni-
cacién a su alcance, el Estado asocié y difundio el nacionalismo con los ferrocarriles y
sus trabajadores. Muestra de ello fue la pelicula La bestia negra,?®® donde la figura del
ferrocarrilero fue asociada al proceso de industrializacién y modernizacion del pais a fi-
nales de la década de 1930, momento crucial en el inicio del modelo de sustitucion de
importaciones. En la pelicula, Tofo, el fogonero, expresa en uno de sus dialogos: “México
ha entrado al cambio. El de ahora es un México que va adelante y yo lo sigo. No soy mas
que un fogonero ahora, pero ayudo en algo que representa mucho, coopero al transportar
alimento y de maquinaria y de todo. En esta maquina llevamos la civilizacién”. De tal
manera, la asociacion del rielero con la modernizacion, el progreso y la nacion quedo
asentada en el discurso nacionalista del Estado.

Ante la discriminacion por parte de las empresas y de los rieleros estadunidenses,
los ferrocarrileros mexicanos demandaron capacitacion técnica, con el fin de competir por
mejores puestos de trabajo. Esta medida fue interpretada como un medio de ascenso
laboral y social.?>® Proceso ampliamente conocido como la “mexicanizacion” de la fuerza
de trabajo. De esta manera, las primeras organizaciones gremiales de ferrocarrileros me-

xicanos fueron constituidas en defensa de sus intereses frente a los extranjeros, con la

257 Carr, El movimiento obrero, p. 22. Discurso reforzado a través de medios de comunicacién como la
prensa o el cine, donde el ferrocarril y sus trabajadores fueron representados como elementos fundamen-
tales del progreso econémico del pais.

258 | a bestia negra fue estrenada en 1939, dirigida por Gabriel Soria y protagonizada por Fernando Soler y
Arturo de Cérdova. En su estreno fue exhibida en el cine Alameda con cuatro funciones diarias, la entrada
tuvo un valor de $2.00 pesos.

259 Guillermo Guajardo enfatiza que, al menos en la primera década del siglo xx, los ferrocarrileros promo-
vieron escuelas entre los gremios que necesitaban instruccion técnica como mecanicos y maquinistas,
iniciativas apoyadas por el gobierno de Porfirio Diaz. De acuerdo con Guajardo, a partir de los afios veinte,
ante nuevos proyectos estatales de escuelas para ferrocarrileros, los trabajadores mostraron su oposicion
y acusaron que dichas instituciones serian “fabricas de esquiroles” en perjuicio de la organizacién politica
del gremio. Véase Guajardo, Trabajo y tecnologia en los ferrocarriles, 2010, particularmente los capitulos
Hy Vil
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finalidad de la “elevacion profesional de sus agremiados”,?¢° como lo afirmo Felipe Pes-
cador, miembro fundador de la Asociacion de Conductores y Maquinistas.

Sin demeritar las experiencias organizativas de otros trabajadores, desde las pos-
trimerias del siglo XIX y los primeros afnos del siguiente, los ferrocarrileros construyeron
una tradicion de organizacién, expresada en diferentes agrupaciones gremiales. La ma-
yor parte de aquellas fueron fundadas en la primera década del siglo xx: la Unién de
Mecanicos Mexicana (1900); la Sociedad de Hermanos Caldereros (3 de septiembre de
1903); la Gran Liga de Empleados del Ferrocarril (marzo de 1905); la Unién de Carpinte-
ros y Similares (12 de enero de 1907); la Unién de Conductores, Maquinistas, Garroteros
y Fogoneros (enero de 1911) y la Unién Internacional de Cobreros y Hojalateros Ferro-
carrileros (28 de julio de 1911).261

Como representantes de los intereses de los ferroviarios mexicanos, sus principa-
les lideres, como el propio Felipe Pescador, estuvieron preocupados por la mejora en las
condiciones materiales y laborales de los ferrocarrileros; también, mostraron interés por
enriquecer moralmente al trabajador y reivindicar su trabajo mediante la denuncia de los
maltratos fisicos y los abusos laborales por parte de los mandos superiores y otras auto-
ridades; asi mismo, abogaron por el reconocimiento de mecanismos para la toma de de-
cisiones donde los ferrocarrileros tuvieran participacién, como las comisiones mixtas para
la evaluacion del trabajo; la garantia de proteccién por enfermedad profesional o retiro;
la fundacién de escuelas para profesionalizar el trabajo técnico, entre otras.

Autores como Guillermo Guajardo y Arturo Valencia afirman que, después de la
revolucion, los ferrocarrileros sustentaron sus demandas en la legitimidad ganada du-
rante la guerra, hecho que denominan como “derechos de carabina”; es decir: “[...] La
fuerza que ganaron los gremios ferroviarios durante el movimiento armado les permitio
contar con una capacidad de movilizacion y presion superior a las que tenian otros grupos
de trabajadores organizados, pero los limites de esa capacidad de coaccidén no estaban
bien definidos, por lo que los gremios ferroviarios pronto se percataron de que debian

entrar en una negociacion constante”.?62

260 Rodea, Historia del Movimiento Obrero Ferrocarrilero, 1944, p. 132.

261 |bid.

262 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, p. 88. Cfr. Guajardo, Trabajo y tecnologia, 2010; par-
ticularmente los capitulos v y V.
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Aunque los ferrocarrileros no conformaron bloques de trabajadores armados, la
infraestructura y el material rodante, asi como el saber técnico de los ferrocarrileros fue-
ron aprovechados por los distintos bandos en pugna para el transporte de tropas, armas
y municiones, asi como para el avituallamiento necesario en la guerra.?®® Desde ese mo-
mento los vinculos entre el sector ferroviario y los lideres revolucionarios fueron estable-
cidos. Hay que considerar que, para la época, el sistema ferroviario era el unico transporte
masivo que cubria gran parte del territorio, al menos las principales ciudades y puertos,
asi como la frontera norte. También, como he mencionado en un capitulo anterior, la in-
cautacion de los ferrocarriles por érdenes de Carranza puso bajo la administracién del
gobierno tanto los ferrocarriles como a la fuerza de trabajo empleada en ellos.?%* Por lo
tanto, los vinculos entre la revolucion mexicana y los trabajadores ferrocarrileros fueron
estrechos, aunque queda pendiente conocer mas sobre esta relacion.

A pesar de lo anterior, no hay precisién para definir cuantas y cuales demandas
fueron satisfechas por haber contribuido con la revolucion. Incluso, como se vera mas
adelante, cuando las organizaciones quisieron intervenir en los asuntos y tareas de la
gerencia de FNM o del Ferrocarril Mexicano, estas impidieron que sucediera, algunas ve-
ces con apoyo del gobierno. Seria importante matizar aquella nocion de “derechos de
carabina”, la cual coloca al ferrocarrilero organizado por encima de las autoridades ferro-
viarias y del gobierno federal. Muchas veces, lo que parecia una imposicién de los traba-
jadores fue una cuestidon negociada con la gerencia de las empresas, como en el caso
de los ascensos, cuando las organizaciones gremiales, con la venia de las empresas,
promovian a determinados ferrocarrileros sobre otros. Es decir, antes de recurrir a medi-

das como la huelga, las organizaciones gremiales buscaron agotar las negociaciones, en

263 A pesar de la trascendencia del ferrocarril en la contienda armada, la participacion de los ferrocarrileros
durante la revolucién es un tema pendiente de investigacion. Uno de los pocos trabajos que abordan esta
situacién es Gutiérrez Cruz, “La incorporacion de los trabajadores ferrocarrileros a la Divisién del Norte”,
2015.

264 De acuerdo con Valencia, este periodo puede ser dividido en dos etapas: la primera, la de los Ferroca-
rriles Constitucionalistas, que va del 4 de diciembre de 1914 hasta el 31 de diciembre de 1918; la segunda,
se extiende de 1919 hasta el 31 de diciembre de 1925, cuando la empresa denominada Ferrocarriles Na-
cionales de México (administrados por el gobierno) —la cual, posteriormente, cambié de nombre por el de
Direccion General de los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos, administrados por el gobierno—
fue devuelta a la administracion privada hasta la nacionalizacién de las lineas ferroviarias en el sexenio de
Lazaro Cérdenas. Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, particularmente los capitulos 1 y 2.
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las cuales utilizaron diferentes ideas, entre las cuales estuvieron los derechos de cara-
bina, pero que no se restringieron unicamente a ellos.

Sobre todo, sin omitir su participacion en la revolucion, la fuerza del gremio ferro-
carrilero radicaba en el control y operacion del sistema de transporte mas importante y
estratégico de la época para el comercio nacional e internacional y el traslado de pasaje-
ros. Ademas, después de la revolucion, el gremio ferroviario tuvo gran incidencia en el
movimiento obrero, situacion que planted la posibilidad de establecer alianzas con otros
trabajadores organizados.

La evidencia documental lleva a plantear dos temas: primero, que el movimiento
armado impacto en la organizacion del trabajo, sobre todo en lo referente a los escalafo-
nes, problema agravado después de la huelga de 1921. Segundo, la revolucién influyo
en la conciencia politica de los ferrocarrileros, siendo un elemento en el cual legitimaron
sus demandas, aunque no el unico. De tal forma, los conflictos librados por el gremio
ferrocarrilero mostraron un mundo del trabajo en accion, donde las particularidades y las
diferencias entre los oficios salieron a relucir. Las tensiones y disputas intergremiales
fueron aprovechadas por el gobierno y las empresas para mantener el servicio de trans-
porte, a través de medidas como el esquirolaje.

Un tema que subyace a las movilizaciones de los ferrocarrileros, al menos en la
ciudad de México, fue la pobreza, particularmente después de la huelga de 1921, cuando
muchos de los ferrocarrileros huelguistas y esquiroles fueron despedidos. Sin embargo,
esta situacion no fue un problema sdlo de los rieleros de la ciudad de México, sino un
fendmeno generalizado durante los afios veinte, que motivoé algunas movilizaciones cu-
yas demandas estuvieron acotadas a mejoras materiales o la estabilidad en los precios
de rentas y mercancias, ejemplo de esto fue la huelga inquilinaria de 1922.25% Por lo cual,
la condicion de pobreza tuvo un lugar relevante en la organizacion politica de algunos
grupos de ferrocarrileros; por ejemplo, los conductores y los maquinistas, quienes eran
de las especialidades mejor retribuidas que otras del mundo del trabajo ferroviario. En
gran medida, esta condicion de precariedad fue provocada por el exceso de personal y

la falta de ascensos, como mostré en el Capitulo Il esta situacién era constante y fue

265 Taibo 11, “Inquilinos del D. F.”, 1983.
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agravandose después de la huelga de 1921. Esto abre una veta para el estudio de los
trabajadores del riel en la ciudad de México y sus condiciones materiales.

Con base en lo anterior, las huelgas de 1921 y de 1926-1927 son muestras de
coémo la conciencia del mundo del trabajo y del orden posrevolucionario fueron expresa-
das mediante la accion politica. El analisis de estos dos momentos es crucial para com-
prender la manifestacién de una identidad obrera ferrocarrilera expresada a través de la
movilizacion. Asi mismo, la experiencia de organizacion de los ferrocarrileros estuvo en-
marcada en otros sucesos importantes que definieron el devenir del movimiento obrero:
primero, el interés por constituir grandes confederaciones de trabajadores que superaran
las barreras del gremio; segundo, la actuacion de las autoridades laborales en la media-
cion de conflictos asumid un papel paternalista y de control sobre los trabajadores, no

solo con los ferrocarrileros.

3.2 EL PRIMER CONFLICTO DEL GENERAL OBREGON. LA HUELGA FERROCARRILERA DE 1921: RE-
CONOCIMIENTO Y CONFLICTOS INTERGREMIALES

Al inicio de su gobierno, Alvaro Obregén comenzé a planificar el retorno de FNM y del
Ferrocarril Mexicano a un esquema de administracion privado. Por esta razon era nece-
sario iniciar la rehabilitacion del material rodante y la reconstruccion de la infraestructura
ferroviaria. En 1920, la entrega del Ferrocarril Mexicano a sus duefios ingleses fue una
muestra del compromiso del gobierno obregonista con el proyecto de reestructuraciéon
administrativa del sistema ferroviario nacional. También, esta decision debe de compren-
derse en el marco de los problemas internacionales que tuvo que enfrentar el gobierno
obregonista: la falta de reconocimiento del gobierno estadunidense y los conflictos con
mineros y petroleros internacionales sobre el sistema de concesiones y la nueva legisla-
cion en materia del suelo y subsuelo.?%® En ese contexto, tuvo lugar la huelga ferroviaria
de 1921, primera gran huelga a la que tuvo que hacer frente el gobierno posrevoluciona-
rio.

De acuerdo con Arturo Valencia, la huelga ferrocarrilera de 1921, “[...] Al ser el
primer gran conflicto enfrentado por el triunvirato sonorense, sentdé un precedente en el

que el gobierno federal trataria de ponerse al frente de los movimientos obreros,

266 Aboites y Loyo, “La construccion del nuevo Estado”, 2017, p. 597.

-117 -



organizando y auspiciando el surgimiento de agrupaciones en un intento por controlar-
las”.287 Si bien el gobierno motivo el conflicto interno entre los ferrocarrileros al secundar
a la direccidon general de FNM en su apoyo a una determinada agrupacion gremial, en este
acontecimiento no es patente la formacién de nuevas organizaciones de ferrocarrileros
afines a la politica del gobierno posrevolucionario, caso contrario en la huelga de 1926-
1927, cuando la CROM tuvo un rol como opositora a las organizaciones gremiales que
mantenian algun grado de autonomia del gobierno de Plutarco Elias Calles. Por lo tanto,
este conflicto de caracter nacional estuvo caracterizado por: las pugnas intergremiales
entre organizaciones que buscaban representar los intereses de los ferrocarrileros de un
mismo gremio y el esquirolaje, método utilizado para mantener el servicio de transporte
de carga y pasajeros.

Durante la huelga de 1921, el gobierno contrajo compromisos laborales con el per-
sonal que no secundo la huelga; asi mismo, alento la repatriacién de ferrocarrileros que,
por diversas razones, laboraban en el sur y en la zona del Midwest en Estados Unidos.
Ambas decisiones fueron contraproducentes para las empresas ferroviarias y el gobierno
de Obregdn. Aunque fueron soluciones inmediatas al conflicto, a largo plazo, ninguno de
los actores pudo cumplir las promesas hechas a los ferrocarrileros que mantuvieron el
servicio de transporte a nivel nacional, resultando los mas afectados.

El conflicto que motivo la huelga de 1921 tuvo lugar en el Primer Congreso Ferro-
carrilero, en diciembre de 1920. Ahi, las organizaciones gremiales reunidas no permitie-
ron que la Unién de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros (UCMGF) enviara
al congreso el numero total de delegados a los que tenia derecho de acuerdo con la
convocatoria. Ante esto, Lauro Huerta, presidente de la 8% Convencion de la UCMGF, de-
claré: “ por ningun motivo podriamos admitir la tirania de un cuerpo, por mas numeroso
que fuera”.?%® Resultado del Primer Congreso Ferrocarrilero fue la constitucion de la Con-
federacion de Sociedades Ferrocarrileras de la Republica Mexicana (CSFRM). La CSFRM
fue fundada el 17 de enero de 1921, por la Alianza de Ferrocarrileros Mexicanos, la Aso-

ciacion Nacional de Moldeadores y Aprendices, la Union de Mecanicos Mexicana, la

267 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, p. 92.

268 Carta de Lauro Huerta y Francisco J. Escoto, presidente y secretario de la 82 Convencion de la Union
de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, para el Gral. Alvaro Obregén, México, D.F., 4 de
enero de 1923, en AGN, Presidentes, Obregdn-Calles, Caja 31, exp. 104.F1-E, ff. 37-47.
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Orden de Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras y la Union de Carpinteros y Simila-
res, su objetivo fue unificar, al menos parcialmente, al gremio ferrocarrilero en una sola
organizacion.

Como consecuencia de lo anterior, Paulino Fontes, director general de FNM, negé
reconocer a la Orden de Maquinistas y Fogoneros —agrupacion rival de la UCMGF— para
representar los intereses de los gremios de conductores, maquinistas, garroteros y fogo-
neros en las negociaciones sobre sus condiciones de trabajo. En su lugar, Fontes opt6
por la Union para entablar negociaciones referentes a la contratacion de dichos trabaja-
dores. Esa decision fue considerada una traicion al Pacto de Palacio —avalado por el
entonces presidente interino Adolfo de la Huerta, el 8 de septiembre de 1920—, el cual
puso fin a un paro de labores organizado por los ferrocarrileros de la Orden de Maquinis-
tas y Fogoneros de Locomotoras en sus disputas con la UCMGF. De manera clara, en el
tercer punto del citado pacto se leia: “se reconocera desde luego a la orden de maquinis-
tas y fogoneros de locomotoras por los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos,
como Unica Sociedad para tratar asuntos de maquinistas y fogoneros”.?%° Por lo cual, a
inicios de 1921, la UCMGF figuraba como una organizacién afin a la Direccion de FNM,
debido a que recibia su proteccién, o al menos asi era percibido por los ferrocarrileros de
la Orden de Maquinistas y Fogoneros.

De igual manera, a inicios de 1921, Francisco Pérez, nuevo director de FNM en
reemplazo de Paulino Fontes, negd reconocer a la Confederacion de Sociedades Ferro-
carrileras de la Republica Mexicana como legitima representante de las organizaciones
gremiales que la integraban. Ambos acontecimientos sentaron las bases del conflicto,
que derivo en una huelga nacional en el sistema ferroviario, con importantes repercusio-
nes para los ferrocarrileros de la ciudad de México a pesar de su breve duracién: entre
finales de febrero hasta la primera quincena de marzo.

Mediante una misiva, Eduardo Venegas, presidente del Consejo Ejecutivo de la
Confederacion de Sociedades Ferrocarrileras de la Republica Mexicana, denuncio la ac-
titud intransigente de las autoridades de FNM para negociar el reconocimiento de la orga-

nizacidon que presidia.?’? La existencia de la Confederacion mostro el interés de superar

269 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 209.
210 Carta de Eduardo Venegas, Presidente del Consejo Ejecutivo de la Confederacion de Sociedades Fe-
rrocarrileras de la Republica Mexicana, para el Sr. Francisco Pérez, Director General de los Ferrocarriles

-119-



las diferencias de grupo en favor de una actuacion conjunta de las sociedades gremiales,
sin importar las particularidades del oficio que hasta entonces habian dominado el movi-
miento obrero ferrocarrilero. Como expuse en el Capitulo 11, la division laboral, y su espe-
cializacion, eran caracteristicas que estructuraban el mundo del trabajo. Tales divisiones
fueron reflejadas en la organizacion politica, mostrando, en este caso, la influencia de las
brotherhoods estadunidenses.

Los integrantes de la CSFRM responsabilizaron al director general de FNM, Fran-
cisco Pérez, de fomentar un ambiente hostil por sus declaraciones en contra de los ferro-
carrileros de talleres, oficinas y de todos aquellos que respaldaran la propuesta de unirse
a la huelga. Aunque los ferrocarrileros reconocian que la huelga era una medida extrema,
era justa y legitima si defendia los derechos “que la Ley concede a todo conjunto organi-
zado”.2’1 Este Ultimo aspecto habla de una interpretacion particular del articulo 123 de la
Constitucion de 1917. El dirigente de la Confederacion destacé las fracciones XVIl 'y XVII|
del citado articulo, esta ultima fraccion senalaba:

Las huelgas seran licitas cuando tengan por objeto conseguir el equilibrio entre los
diversos factores de la produccion, armonizando los derechos del trabajo con los
del capital. En los servicios publicos sera obligatorio para los trabajadores dar
aviso, con diez dias de anticipacion, a la Junta de Conciliacion y Arbitraje, de la
fecha sefialada para la suspensién del trabajo.?’?

De tal manera demostraron la legitimidad de su accién ante lo que consideraron

una decision contraria a sus intereses y lesiva de sus derechos.

Las declaraciones de Francisco Pérez a la prensa resaltaron por su caracter in-
cendiario y de abierto repudio a las acciones de los ferrocarrileros organizados. Declaré
que “no le importaria que se cerraran Talleres, Oficinas y otras dependencias del Ferro-
carril con tal de contar con el Gremio de Conductores”, quienes colaborarian con FNM
para mantener el servicio en los ferrocarriles. La seguridad con la que se conducia llevo

al lider de la Confederacion a denunciar que “determinado Gremio” recibia apoyo moral

Nacionales de México y Anexos, México, D. F., 14 de febrero de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo,
Caja 302, exp. 15, f. 3.

21 Carta de Eduardo Venegas, presidente del Consejo Ejecutivo de la Confederacién de Sociedades Fe-
rrocarrileras de la Republica Mexicana, para el Sr. Francisco Pérez, Director General de los Ferrocarriles
Nacionales de México y Anexos, México, D. F., 14 de febrero de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo,
Caja 302, exp. 15, f. 3.

2712 Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, 5 de febrero de 1917, p. 353. . <https://archi-
vos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2802/8.pdf>
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y econdmico por parte de Pérez y todo el aparato burocratico de Ferrocarriles Nacionales.
Esta fue una alusién a la UCMGF, “que en los ultimos tiempos ha concretado sus trabajos
a ser el instrumento del Ferrocarril para hostilizacion de los demas Gremios representa-
dos en esta Confederacion”. Acciones que, segun Venegas, tenian como objetivo incitar
a la huelga vy justificar asi una reduccion de personal y de sueldos, “que a su juicio [de
Francisco Pérez] mejorara la situacion econdmica y administrativa”.?’3

Lo anterior mostrd dos cuestiones relevantes no soélo para el movimiento ferroca-
rrilero, sino para los obreros organizados en general. Primero, la empresa ferroviaria fa-
vorecié a una organizacioén gremial sobre otras, esta toma de postura fomento la tensién
y las divisiones entre los ferrocarrileros, quienes consideraron ser desplazados en las
negociaciones que tenian que ver con sus condiciones laborales,?’# el esquirolaje fue el
fendmeno mas radical de esta situacién. Segundo, los periodos de crisis y de conflictos
fueron aprovechados por las autoridades para llevar a cabo la reorganizacion de la fuerza
de trabajo, asi como para poner limites a las demandas econdmicas de los ferrocarrileros.

Como afirma el historiador Juan Cristébal Marinello, aquellos trabajadores que no
secundaron los movimientos huelguisticos de sus compaferos y mantuvieron sus centros
de trabajo en funcionamiento han recibido poca atencién por parte de la historia social,
esto a pesar de su renovado interés por el estudio de las relaciones entre organizaciones
obreras y trabajadores.?’> En el caso mexicano, tanto en la huelga de 1921 como en la
de 1926-1927, los conflictos intergremiales y el uso de ferrocarrileros como esquiroles
fueron parte importante en el desarrollo y consecuencias de las huelgas. A pesar de la
poca atencion sobre este tema, es posible plantear algunas consideraciones de este fe-
noémeno en relacién con la organizacion del movimiento obrero ferrocarrilero, como mos-
traré mas adelante.

El presidente de la cSFRM, ante la imposibilidad de “obtener por la via pacifica el

reconocimiento integro de nuestra Confederacion”, dio a conocer al secretario de

213 Carta de Eduardo Venegas, presidente del Consejo Ejecutivo de la Confederacién de Sociedades Fe-
rrocarrileras de la Republica Mexicana, para el Sr. Francisco Pérez, director general de los Ferrocarriles
Nacionales de México y Anexos, México, D. F., 14 de febrero de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo,
Caja 302, exp. 15, f. 3. Corchetes mios.

214 Como demostré en un capitulo anterior, el favoritismo mostrado por la empresa por uno de los bandos
en pugna no estuvo restringido a los conflictos intergremiales, también fue patente en el caso de los as-
censos de personal.

275 Marinello, “Traidores. Una aproximacion al esquirolaje”, 2012.
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Industria, Comercio y Trabajo, Rafael Zubaran Capmany, la decision de declarar un paro
general en todo el sistema de las Lineas Nacionales, “para exigir la justa reparacion a las
calumnias lanzadas en contra de esta Confederacion por el sefior Francisco Pérez”, afia-
dia que: ‘jamas estuvo en nuestra intencidn crear dificultades y que por tanto, quedara
como Unico responsable de este movimiento el Director de los Ferrocarriles”.?’6

Las razones de los ferrocarrileros adheridos a la CSFRM para optar por la huelga
fueron de dos tipos: el principal motivo estuvo relacionado con la negativa a reconocer la
personalidad de representacion tanto de la Confederacién como de las sociedades gre-
miales que la constituian; en segundo lugar, por los ataques y “calumnias” por parte del
director de las Lineas Nacionales, quien “ha hecho todo lo posible por exasperar a las
colectividades incitandolas a la huelga, con sus declaraciones calumniosas a la prensa”
con el Unico fin de incentivar las discordias entre los ferrocarrileros.?’ Por estas razones,
los dirigentes de la recién creada cSFRM defendieron el derecho a la huelga amparados,
segun su criterio, en la Constitucion de 1917 y decidieron romper las negociaciones con
Ferrocarriles Nacionales de México. Venegas dejo en claro que las cartas dirigidas al
director general de FNM y al secretario de Industria, Comercio y Trabajo eran el aviso
anticipado de diez dias para declarar la huelga.?”®

La madrugada del 24 de febrero de 1921, los ferrocarrileros de la ciudad de México
abandonaron sus puestos de trabajo. Los maquinistas, conductores, fogoneros y garro-
teros de camino pararon las locomotoras donde la huelga los alcanzé. Con antelacion, el
presidente Alvaro Obregén ordené al general Enrique Estrada, secretario de Guerra y
Marina, el despliegue de tropas para asegurar y resguardar las oficinas, talleres, estacio-
nes y vias del sistema ferroviario. En la estacion de Buenavista fueron apostadas algunas
baterias de artilleria, “para proteger los intereses de las Lineas”.?’® En otros espacios

ferroviarios de la capital esa accién fue replicada; por ejemplo, en la estacién de Colonia

276 Carta de Eduardo Venegas, presidente del Consejo Ejecutivo de la Confederacién de Sociedades Fe-
rrocarrileras de la Republica Mexicana, para el secretario de Industria, Comercio y Trabajo, México, D.F.,
14 de febrero de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 302, exp. 15, f. 2.

217 Carta de Eduardo Venegas, presidente del Consejo Ejecutivo de la Confederacién de Sociedades Fe-
rrocarrileras de la Republica Mexicana, para el Sr. Francisco Pérez, director general de los Ferrocarriles
Nacionales de México y Anexos, 14 de febrero de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 302, exp.
15, ff. 2-3.

278 Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, 5 de febrero de 1917, p. 353. . <https://archi-
vos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2802/8.pdf>

279 “Fuerzas de artilleria en las estaciones”, EI Democrata, 24 de febrero de 1921.
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fueron dispuestas dos ametralladoras para su defensa en caso de ataques por parte de
los ferrocarrileros. En la capital, el encargado de estas labores fue el general Jesus M.
Garza, Jefe de la Guarnicion de la Plaza y de las Operaciones del Valle de México, quien
declaro: “en las estaciones de esta Ciudad, talleres, patios, etc., asi como los puntos del
Valle de México, donde hay material ferrocarrilero, se enviaran retenes, formados con
tropas en numero suficiente, a fin de que impidan la destruccion de dicho material por
parte de los Confederados, ya que se tuvieron informes fidedignos de que tal cosa pen-
saban realizar dichos ferrocarrileros”.?8°

La respuesta por parte del gobierno de Obregdn parecia exagerada y alarmista.
Sobre todo porque un dia antes de iniciar la huelga, el director general de FNM habia
minimizado el numero de ferrocarrileros huelguistas, mencion6 que de 40 mil rieleros en
todo el sistema, tan sélo 18 mil secundaban la huelga. Por su parte los ferrocarrileros, en
un mitin organizado en la ciudad de México, a mano alzada acordaron “sostener la
huelga, sin escandalos, atentados ni sabotajes”,?8! a pesar de las amenazas de despido
que el director general de FNM habia lanzado para quienes secundaran la huelga: “en la
inteligencia de que el cese incluye una expulsion definitiva del personal, pues ni [en] un
futuro inmediato se dara nuevamente ocupacion al cesado”, segun declar6 a la prensa
capitalina.?®?

Mientras las tropas federales resguardaban las instalaciones, los ferrocarrileros
estuvieron apostados en las cercanias a sus centros de trabajo, dentro de los espacios
ferroviarios. Marcelo N. Rodea, uno de los primeros historiadores del movimiento obrero
ferrocarrilero, escribio: “[...] Los lugares donde se encuentran ubicados los centros ferro-
carrileros (Av. Hombres llustres y colonia Guerrero) presentaban aspecto pintoresco. Gru-
pos numerosos de ferrocarrileros esparcidos en distintos sitios leian con atencion la
prensa del dia o comentaban el asunto de la huelga expresandose en forma optimista
para ellos acerca del resultado de ese movimiento”.?®3 Mediante “hojas subversivas” los

ferrocarrileros buscaron el apoyo de los militares apostados en las instalaciones

280 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 454.

281 |pid.

282 “306lo son dieciocho mil ferrocarrileros los que quieren lanzarse a la huelga y se resolvié transferir ésta
para mafana”, El Informador, 24 de febrero de 1921.

283 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 458.
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ferroviarias, de acuerdo con Rodea, esas hojas llevaron por titulo “Hermano Soldado” y
eran firmadas por el Consejo de Obreros, Soldados y Campesinos de la Region Mexi-
cana.?®

La presencia militar en las principales estaciones de la ciudad de México fue una
muestra mas de su caracter como centro ferrocarrilero. No s6lo en términos logisticos la
capital concentraba el trafico ferroviario, también era un punto neuralgico del movimiento
politico de sus trabajadores. Por ello, el control sobre los trabajadores por parte de la
direccion general de FNM, con ayuda del gobierno federal, era imprescindible para man-
tener el servicio de transporte de carga y de pasajeros, evitando cualquier posible acto
de sabotaje por parte de los huelguistas que, como ya fue sefalado, obedecié mas a una
vision alarmista de Francisco Pérez, que a verdaderos actos organizados por los ferroca-
rrileros huelguistas.

Las alarmas sobre posibles actos de sabotaje por parte de los ferrocarrileros en
huelga fueron propagadas por la prensa tan sélo unos dias después de iniciado el paro
de labores. El 27 de febrero de 1921, El Informador publicé “; Toma caracter terrorista la
Huelga de Ferroviarios?”, donde relaté el estallido de una bomba de dinamita en el kilo-
metro 40 de la antigua linea del Ferrocarril Nacional Mexicano, cerca de la estacion de
Acambaro. A pesar de que el periddico reconocio no tener certeza sobre el origen y ob-
jetivos del atentado, subrayé que, a partir de informacién suministrada por el gobierno,
los actos obedecian a que “elementos del bolchevismo radical trabajan en estos momen-
tos para dar a la actual huelga ferrocarrilera un cariz propio de sus tendencias”. Por otro
lado, habia quienes consideraban que eran actos de huelguistas impacientes y radicales,

pero “sin que sus manifestaciones tengan eco dentro del gremio”, por ultimo, existian

284 | a labor de propaganda entre los ferrocarrileros ha sido destacada por otros historiadores. Sebastian
Rivera Mir, en su libro Edicién y Comunismo. Cultura impresa, educacién militante y préacticas politicas
(México, 1930-1940), subray®6 el rol que trabajadores del riel tuvieron en la difusion de El Machete, 6rgano
del Partido Comunista Mexicano, entre ellos José Lépez, alias “El gallina”, quien a pesar de las burlas de
sus compafieros cumplia con su labor, aunque fuese regalando el periédico. Otro ferrocarrilero comprome-
tido con las labores de propaganda fue Carlos Renddn, quien “con dos muletas, y una pierna, su traje
negro, sus patillas hasta debajo de las orejas y su cara afable y simpatica” ofrecia folletos que cargaba en
las bolsas de su chaqueta, mismos que terminaba regalando después de largas discusiones con otros
ferrocarrileros sobre temas variados: lucha de clases, comunismo y anarquismo. Véase Barrios, El escua-
drén de hierro, 1978, pp. 30-31; Rivera Mir, Edicién y Comunismo, 2020, p. 107.
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sospechas de que el hecho habia tenido objetivos totalmente ajenos a la huelga, al ser
obra de bandidos con la intencion de robar a los pasajeros.?®

Sin embargo, de acuerdo con el informe rendido por N. Procel, ayudante del direc-
tor de FNM, en mayo de 1921, s6lo cuatro explosiones fueron comprobadas como actos
de sabotaje, los cuales dejaron inutilizadas el mismo numero de locomotoras, los hechos
habian ocurrido en las divisiones de México-Querétaro, Torredn, Norte y San Luis.?® En
dicho documento, Procel menciond que las comisiones encargadas de investigar estos
hechos descubrieron que “las Unicas personas que acusaban a los maquinistas excep-
tuados por haber cometido actos punibles, eran los maquinistas y conductores de la
Union de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros”; por lo cual, determinaron
que estas acusaciones obedecian a la pugna entre la Unién y la Orden de Maquinistas y
Fogoneros.?®’

Por otra parte, las fuerzas armadas protegieron a los rieleros que decidieron no
secundar la huelga, la mayoria de ellos adheridos a la Unién de Conductores, Maquinis-
tas, Garroteros y Fogoneros, quienes apoyaron la decision de las gerencias de FNM y del
Ferrocarril Mexicano de mantener el funcionamiento de los trenes, motivo por el cual fue-
ron considerados esquiroles. De tal forma, Francisco Pérez contaba con el apoyo de tra-
bajadores clave para continuar con el servicio, tal y como habia expresado dias antes de
iniciar la huelga. Asi mismo, mediante los consulados en Estados Unidos, el gobierno
federal busco reclutar a ferrocarrileros mexicanos en aquel pais, para repatriarlos y sol-
ventar la falta de mano de obra ocasionada por la huelga.

Tanto los dirigentes de la UCMGF como la direccion general de FNM y el gobierno
de Alvaro Obregén estuvieron de acuerdo en repatriar ferrocarrileros mexicanos que la-
boraban en Estados Unidos. Para llevar a cabo esa tarea, fue nombrado representante
especial de FNM J. L. Bugarini, agremiado y dirigente de la UCMGF, quien despacharia

desde el consulado mexicano en El Paso, Texas. Su mision era clara: reclutar al mayor

285 s/a, “; Toma Caracter Terrorista la Huelga de Ferroviarios?”, El Inforquor, 27 de febrero de 1921.

286 Informe que rinde N. Procel, Ayudante del Director de FNM, al general Alvaro Obregén, Presidente de la
Republica, México, D. F., 19 de mayo de 1921, en AGN, Presidentes Obregén-Calles, Caja 32, exp. 104-F1-
L-1, ff. 21-25.

287 Informe que rinde N. Procel, Ayudante del Director de FNM, al general Alvaro Obregon, Presidente de la
Republica, México, D. F., 19 de mayo de 1921, en AGN, Presidentes Obregén-Calles, Caja 32, exp. 104-F1-
L-1, f. 21.
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numero de ferrocarrileros, no sélo conductores, maquinistas, garroteros o fogoneros, sino
todo aquel que estuviera interesado en retornar al pais.

La oferta de trabajo para mecanicos, caldereros y “demas trabajadores mexicanos”
era la siguiente: “A los empleados de primera clase, se les pagara la hora a razon de
$1.05 y a los de segunda a 93 centavos moneda mexicana: los demas salarios seran
relativos. Los transportes con todo y equipaje de los trabajadores sera gratuito hasta el
lugar donde sean consignados”.?88 Ferrocarriles Nacionales de México puso a disposicion
casas gratis para los ferrocarrileros repatriados y sus familias en Ciudad Juarez y en
Chihuahua, donde serian asignados a alguna de las divisiones que conformaban el sis-
tema ferroviario.

De acuerdo con Rodea, llegaron a México 62 mecanicos de primera, 15 de se-
gunda, 46 ayudantes de mecanicos, 38 paileros de primera, 12 de segunda, 19 ayudantes
de paileros, 53 maquinistas, 108 fogoneros, 5 pasa carbon, 3 lavadores de maquinas, 2
aseadores de coches, 14 reparadores de carros, 5 moldeadores, 2 cobreros, 14 herreros,
1 ayudante de herrero, 4 bomberos, 11 carpinteros, 4 mayordomos de via, 1 electricista,
1 pintor, 30 empleados de oficina, 10 telegrafistas, 4 carboneros y 75 trabajadores de via.
Un total de 542 trabajadores, sin contar a los cien trabajadores procedentes de Los An-
geles, ni otros tantos ferrocarrileros procedentes de Alburquerque, Amarillo y Clowis, a
quienes solo se les pago el pasaje rumbo a México para buscar trabajo, sin la obligacidn
de ser contratarlos por FNM.?8° Ademas de los mexicanos repatriados, la UCMGF movilizd
a maquinistas y fogoneros agremiados desde los Ferrocarriles Sudpacifico, del Nor-
Oeste de México, del Kansas City México y Oriente y de El Oro Mining Railway Co., junto
con personal de los estados de Coahuila y Zacatecas.?*°

La campana fue provechosa para FNM y el gobierno mexicano. El éxito de esta
iniciativa fue motivado por las condiciones econdémicas prevalecientes en Estados Uni-
dos. Tanto el consul de México en Los Angeles como el de Kansas City informaron a la

Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo sobre la situaciéon “verdaderamente aflictiva”

288 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 459.

289 |pid.

2% Carta de Lauro Huerta y Francisco J. Escoto, presidente y secretario de la 82 Convencion de la Union
de Conductores Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, para el Gral. Alvaro Obregén, México, D.F., 4 de
enero de 1923, en AGN, Presidentes, Obregon-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E, ff. 37-47.
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por la que atravesaban los trabajadores mexicanos en aquel pais. A pedido del secretario
Zubaran Capmany, el cénsul en Los Angeles habia hecho esfuerzos por repatriar a todos
los trabajadores “que se encuentran enfermos o en la indigencia mas completa”.2%?

La repatriacion de ferrocarrileros mexicanos debe considerarse en el marco de la
recesion econdémica en Estados Unidos en 1920, después de la primera guerra mundial.
La guerra habia generado la necesidad de contar con mas trabajadores en los sectores
de la agricultura, la mineria, los ferrocarriles y la industria, por esta razén las autoridades
estadunidenses habian pasado por alto las restricciones a la migracion mexicana. La re-
cesion provoco desempleo en los sectores mencionados; incluso, con el retorno de los
trabajadores estadunidenses, las organizaciones obreras de aquel pais, entre ellas la
American Federation of Labory su lider Samuel Gompers, demandaron el despido de los
mexicanos para que los obreros estadunidenses pudieran tener trabajo con el cual sub-
sistir, su “fraseologia sefialaba el sentimiento popular de que los mexicanos debian de
ser los primeros en quedarse sin trabajo en épocas de crisis”.?°2 Ambos contextos con-
fluyeron en un momento en que, debido a la huelga, eran necesarios ferrocarrileros para
sustituir a los huelguistas.

En este sentido, no eran pocos los mexicanos laborando en los ferrocarriles esta-
dunidenses, particularmente en la regién del Midwest, donde habia aproximadamente 70
familias, con mas de 300 mexicanos sin ocupacion. Asi mismo, el cénsul inform¢é a las
autoridades mexicanas que, para el 10 de abril de 1921, las compafias ferroviarias del
Frisco, Missouri Pacific, Santa Fe y la Cia. Missouri, Kansas and Texas reducirian los
salarios de sus trabajadores ferrocarrileros. Esta medida afectaba a cerca de 8 mil traba-
jadores, de los cuales —de acuerdo con el consul— 97% de los “trabajadores comunes”
dentro de esas compairiias eran mexicanos.?%?

En Kansas City, para paliar su situacién de pobreza, las familias mexicanas idea-
ron diferentes estrategias para proveerse de recursos o establecer lazos de ayuda con

otras familias necesitadas. Estas iniciativas contemplaron la organizacion de festivales

291 Carta del subsecretario de Industria, Comercio y Trabajo para el Secretario de Industria, Comercio y
Trabajo, México, D.F., 19 de mayo de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 333, exp. 25, f.1.

292 Cardoso, “La repatriacion de braceros en época de Obregén”, 1977, p. 580.

293 |hid. Para el caso de los ferrocarrileros mexicanos migrantes en la region del Southwest desde finales
del siglo xix hasta 1930, véase: Garcilazo, Traqueros. Mexican Railroad Workers, 2012.
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para recaudar fondos, mismos que eran distribuidos entre las familias mas necesitadas;
el establecimiento de comedores publicos o la constitucidon de organizaciones de benefi-
cencia que apoyaron econoémicamente a las familias semanalmente para adquirir provi-
siones, en estas acciones las iglesias catdlica y cristiana tuvieron una participacién im-
portante.?®*

El gobierno federal y los administradores de fnm y del Ferrocarril Mexicano prome-
tieron a los ferrocarrileros que substituyeron a los huelguistas mantener su puesto de
trabajo al finalizar el paro de labores. Mediante una cirucular, el Administrador General
de la Compaiiia Limitada del Ferrocarril Mexicano, B. E. Holloway afirmdé: “se participa a
todos los empleados que permanezcan al servicio de este Ferrocarril y a aquellos que
entraren a substituir a los huelguistas, que permaneceran en los empleos que desempe-
fien aun cuando se celebraren arreglos con los huelguistas”.?%

Por ello, ante las condiciones econdmicas en Estados Unidos y la aparente garan-
tia de un empleo, los repatriados vieron en México una oportunidad, al menos, de man-
tener un medio de subsistencia. No obstante, las promesas quedaron incumplidas.
Prueba de ello fue la respuesta que recibié J. D. Hamilton a su solicitud de empleo en-
viada al Departamento del Trabajo: “manifiesto a usted que no hay por ahora ninguna
vacante en el ramo de ferrocarriles que pudiera concedérsele por haber quedado cubier-
tas todas las plazas al terminar la huelga que se registro ultimamente en los mismos [...]
Ya se le anota en la lista respectiva del Departamento del Trabajo y en cuento haya al-
guna oportunidad se le comunicara a usted por si desea aprovecharla”.?°¢ Esto dejo en
claro la existencia del problema de exceso de personal por el que atravesaba la empresa
ferroviaria tan sélo unos meses después de haber finalizado la huelga.

Por su parte, la CSFRM emitié su pliego petitorio que constaba de 14 puntos, todos

ellos eran condiciones indispensables para retornar al trabajo. Las demandas expresadas

294 Informe del Cénsul de México en Kansas City: “Condiciones generales de trabajo”, s/f. (de acuerdo con
una comunicacion posterior del Jefe del Departamento de Comercio de la Secretaria de Industria, Comercio
y Trabajo para el Jefe del Departamento del Trabajo, fechada el 5 de abril de 1921, el informe del consul
en Kansas City pudo haber sido elaborado en los primeros meses de afio), en AGN, Departamento del
Trabajo, Caja 333, exp. 25, ff. 2-3.

2% Circular No. 17, México, 28 de febrero de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 302, exp. 21,
f. 3.

2% Carta de Marquez Schiaffino para el Sr. J. D. Hamilton, México, 2 de mayo de 1921, en AGN, Departa-
mento del Trabajo, Caja 334, exp. 12, f. 2.
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en el documento estaban concentradas en el reconocimiento de la Confederacion y de
los convenios, contratos y reglamentos de las sociedades confederadas. Otras exigen-
cias reforzaban la legitimidad de la cSFRM como la entidad politica representante de los
ferrocarrileros confederados; por ejemplo, la exigencia del arreglo inmediato de los asun-
tos pendientes que FNM tuviera con las sociedades gremiales y atender a las sugerencias
sobre el nombramiento de los funcionarios, las cuales “solo se limitaran a recomendar a
elementos honrados y competentes que hayan adquirido sus méritos al servicio de
FNM”;2%7 asi como la reinstalacion inmediata del personal que hubiese secundado la
huelga y el despido masivo de todos los rieleros que trabajaron durante el paro de labo-
res, perdiendo sus derechos de escalafén e inhabilitados por un ano de cualquier puesto
en los ferrocarriles.?%®

Ademas de demandar atender las sugerencias sobre el nombramiento de funcio-
narios, una peticion importante fue prohibir usar los puestos de trabajo como moneda de
cambio para recompensar méritos militares o politicos. Esta, al igual que otras practicas
discrecionales, fomentaba actos de corrupcion y el uso faccioso de las vacantes y de los
recursos materiales de las empresas ferroviarias. En ese conjunto de practicas, las reco-
mendaciones personales fueron muy comunes; por ejemplo, el Director de Correos,
Cosme Hinojosa, recomendé al sefior Joaquin P. Malanco —residente en la 22 Calle de
Dr. Lavista—, quien estaba desempleado. Aunque a la postre no fue contratado, Malanco
recibié una oferta de trabajo como Agente Postal Ambulante de primera categoria, con
sueldo diario de $10.00 pesos, en alguna ruta del servicio de Express que partiera de la
capital. Al final, Hinojosa comunicé que: “como ya son muchos los Agentes Postales Am-
bulantes que actualmente estan comicionados (sic) en esta Capital, no me es posible

ofrece[r]le la plaza”.?®® Nuevamente, el tema del exceso de personal estaba presente. Por

297 Citado en Rodea, Historia del movimiento obrero ferrocarrilero, 1944. Una demanda que no figuraba
entre las principales fue el aumento salarial del 60% para el personal del Departamento Mecanico.

298 Carta de Lauro Huerta y Francisco J. Escoto, presidente y secretario de la 82 Convencion de la Union
de Conductores Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, para el Gral. Alvaro Obregén, México, D.F., 4 de
enero de 1923, en AGN, Presidentes Obregdn-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E, ff. 37-47.

299 Carta de Joaquin P. Malenco para el presidente, México, D.F., s/f, en AGN, Presidentes Obregdn-Calles,
Caja 281, exp. 809-M-221, s/f.; Carta de Cosme Hinojosa para el sefior Joaquin P. Malenco, México, D.F.,
20 de febrero de 1922, en AGN, Presidentes Obregén-Calles, Caja 281, exp. 804-M-221, s/f. Paréntesis
mios. Aunado a lo anterior, las autoridades de FNM fueron acusadas de crear puestos para los “incondicio-
nales”. Estas quejas quedaron asentadas en una carta publicada en Excélsior en 1925, en donde dos
ferrocarrileros denunciaron que puestos como el de subtesorero general, agentes industriales y comercia-
les, asi como agentes generales en Estados Unidos eran innecesarios “que no sirven para nada porque
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lo tanto, la CSFRM, mediante sus demandas, exigié una reestructuracién de la forma de
conducir la empresa ferroviaria, en donde los ferrocarrileros organizados tuvieran mayor
participacion en la designacion de las autoridades de la compafiia a través de las socie-
dades confederadas, para ello era necesario su reconocimiento.

A pesar de las negociaciones, Obregon rechazo las demandas de los ferrocarrile-
ros en huelga hasta que estos regresaran al trabajo. En su comunicacion sefiald: “me veo
en el penoso caso de manifestarles que todos mis esfuerzos y mi buena voluntad para
facilitar a ustedes la vuelta al trabajo, resultan impotentes ante las exigencias que dicho
memorial contiene”.3%° Para ese momento, FNM habia reconocido la legitimidad de la
CSFRM, asi como a las sociedades gremiales que la integraban, como representante de
los intereses de los ferrocarrileros adheridos a ella. De tal manera, la aparente resolucion
del conflicto tensé las relaciones entre un sector de los ferrocarrileros —aquellos que
permanecieron autonomos de la linea de la empresa— y el gobierno de Obregon.30t

A mediados de marzo de 1921, la Confederacién acordo regresar al trabajo siem-
pre y cuando ciertas condiciones minimas fueran respetadas, entre ellas: restituir a los
ferrocarrileros suspendidos, despedidos o inhabilitados durante la huelga; el pago de los
salarios caidos; establecer un nuevo turno de trabajo para no despedir a los ferrocarrile-
ros contratados durante la huelga y en otros casos mantenerlos con el grado de ayudan-
tes mientras fueran asignados a otro trabajo. Con la promesa por parte de la empresa de
cumplir con dichas exigencias, el 18 de marzo de 1921, los ferrocarrileros de la CSFRM se
comprometieron a retornar al trabajo.

La experiencia de los ferrocarrileros adherentes a la CSFRM ejemplifica como den-
tro del movimiento obrero hubo trabajadores organizados preocupados en mantener su
independencia politica con respecto al gobierno posrevolucionario. Por otra parte, la
constitucién de una confederacion de trabajadores marcé un paso hacia la unificacion de
los obreros industriales, al menos en el caso de los ferrocarrileros. No obstante, contrario

a una parte de la historiografia sobre el movimiento obrero, la unificacion de los

nada hacen y si son honerosos (sic), pero que han sido creados para favorecer a determinados incondicio-
nales. Cfr. Carta de M. Romero y A. Benitez para el Director de Excelsior, México, D.F., 14 de enero de
1925, en AGN, Presidentes, Obregén-Calles, Caja 31, exp. 104-F-20, ff. 1-5.

800 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 464.

801 En este sentido, la rebelion de Adolfo de la Huerta aboné al conflicto con el gobierno obregonista, ya
que un nutrido grupo de ferrocarrileros en el pais secundoé el levantamiento de 1923.
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trabajadores no termind con las disputas internas. La pervivencia de facciones y el fo-
mento de sociedades y cooperativas mantuvo las divisiones entre los ferrocarrileros, este

fendmeno mostré una vida sindical mas compleja.

3.3 CONSECUENCIAS DE LA HUELGA DE 1921

La aparente victoria de la CSFRM estuvo ensombrecida por sus consecuencias, las cuales
perduraron, al menos, durante la primera mitad de los afios veinte. Las contrataciones y
ascensos de quienes sustituyeron a los huelguistas —en conjunto con los ferrocarrileros
procedentes de Estados Unidos— provocaron un exceso de personal en las especialida-
des de conductores, maquinistas, fogoneros y garroteros. Esta situacion generé que los
ascensos del personal con la experiencia necesaria fueran postergados, separados de
sus puestos o clasificados como “reducidos”, es decir, como trabajadores temporales sin
salario fijo. Por tales motivos, muchos ferrocarrileros de la ciudad de México optaron por
buscar trabajo en otros espacios, muchas veces a partir de sus propias iniciativas para
subsistir y sostener a sus familias. En sintesis, la reorganizacién laboral de la fuerza de
trabajo ferrocarrilera redundé en la pauperizacion de sus condiciones de vida.

En abril de 1921, la Union de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros
exigio al Ferrocarril Mexicano, ya para entonces en manos privadas, cumplir con lo pac-
tado durante la huelga.3? Al inicio de la huelga, las direcciones generales asumieron una
actitud de confrontacién y declararon que todo el personal que abandonara su puesto de
trabajo seria despedido, con el transcurrir de los dias, y la reintegracion de los huelguis-
tas, esa postura cambid hacia la negociacion. El regreso de los huelguistas ocasiond la
duplicidad de trabajadores en un mismo puesto. A pesar del apoyo brindado por los fe-
rrocarrileros de la Union para mantener el servicio de transporte ferroviario, fueron los
mas afectos al finalizar la huelga.

Al terminar la huelga, por instrucciones del director general del Ferrocarril Mexi-
cano, B. E. Holloway, los ferrocarrileros de la UCMGF fueron relevados de los puestos que

ocuparon durante la huelga. Ante ello, Federico Rendon, presidente general de la UCMGF,

802 a compafiia del Ferrocarril Mexicano habia decidido reconocer a la CSFRM para evitar la insubordinacion
de su personal. No obstante, dias después de declararse la huelga, los ferrocarrileros del Mexicano optaron
por secundar el paro. Ante esto, la direccidn general de FNM y la presidencia de la UCMGF ofrecieron parte
de su personal para mantener el servicio entre la capital del pais y el puerto de Veracruz.
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denuncidé esta situacion. El lider de la Union reproché a Zubaran Capmany diciendo que
ese era el pago que recibian sus representados por los servicios prestados durante la
huelga.3®® Por su parte, Holloway consideraba que los acuerdos establecidos con los
agremiados de la Union eran abusivos, dado que la agrupacion busco controlar, sin el
control de la direccion general, los ingresos, los ascensos y los despidos del personal
cuya postura politica fuera diferente a la de la UCMGF. Ademas, exigieron que fueran ex-
cluidos los ferrocarrileros que originaran problemas al personal de la Unién; por ultimo,
plantearon reordenar los escalafones considerando a los huelguistas como personal de
nuevo ingreso, sin reconocer su antiguedad.

Los acuerdos establecidos con la Unidn durante la huelga hacian de la agrupacién
la administradora de la fuerza de trabajo, estableciendo criterios politicos para la contra-
tacién, permanencia y ascensos de los ferrocarrileros. Si bien la intervencion de las so-
ciedades gremiales en la promociéon de determinados trabajadores sobre otros no era
nueva, a partir de criterios que la Unidén buscé implementar la confrontacién y negociacion
entre agrupaciones quedaba anulada a partir de considerar so6lo a elementos afines a la
politica de la agrupacion. Una situacion similar sucedera con la clausula de exclusién en
el contrato colectivo después de la fundacién del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrile-
ros de la Republica Mexicana en 1933. Por ello, Holloway protesté porque la Union “ten-
dria facultades de la empresa para nombrar personal necesario para mantener el servicio.
Esto solamente en lo que se refiere a los empleados que de un modo o de otro tengan
que intervenir en el tréfico y que se rehusaran trabajar”.3%4

La respuesta de Holloway para la Unién fue rotunda: “siento tener que manifestarle
que las proposiciones que hace usted son tales, que me encuentro en la imposibilidad de
aceptarlas”; agregd que en los nuevos escalafones preparados por la Union “todos los
maquinistas y fogoneros que pertenecen a esa Union quedarian ocupando los primeros
lugares de la lista, dejando los puestos restantes para algunos de los que han estado en

huelga, muchos de los cuales tendrian que quedar en la lista de extras”, lo cual

803 Carta de Federico Rendodn, presidente general de la Unién de Conductores, Maquinistas, Garroteros y
Fogoneros, para el Lic. Rafael Zubaran Capmany, México, D.F., 11 de abril de 1921, en AGN, Departamento
del Trabajo, Caja 302, exp. 21, f.1.

804 Carta de Federico Rendoén, presidente general de la Unién de Conductores, Maguinistas, Garroteros y
Fogoneros, para el Sr. B. E. Holloway, Administrador General del F. C. Mexicano, México, 6 de abril de
1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 302, exp. 21, f. 7.
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privilegiaba a los ferrocarrileros recién ascendidos sobre el personal con mas experiencia
y antigliedad.3%> A pesar de haber prestado sus servicios durante la huelga, las preten-
siones de la UCMGF no prosperaron y tuvieron que subordinarse.

Estos problemas generaron nuevas tensiones entre las organizaciones gremiales
que tomaron parte en la huelga. Por encargo del presidente Obregon, el ayudante del
director de FNM, N. Procel, realizé un balance de la huelga de 1921. Si bien el informe se
centro en los costos materiales provocados por la huelga, también presté atencidn a las
consecuencias para los ferrocarrileros. De acuerdo con el informe, las pugnas intergre-
miales perjudicaban el servicio diario, cuando un tren era conducido por un maquinista
que habia apoyado la huelga, los de la Unidn lo boicoteaban. Asi mismo, cuando la em-
presa empleaba a un agremiado de la Unién, los confederados, “todos ellos se rehusaban
a salir por solidaridad con el compariero rechazado”.2% La actitud asumida por unos y
otros ilustra los mecanismos de solidaridad construidos dentro del mundo del trabajo,
como apunté, los grupos pequefios motivaban la convivencia y la construccién de lazos
de compafierismo dentro y fuera del mundo del trabajo.

No obstante, en determinadas coyunturas, la militancia en una organizacion dife-
rente, motivaciones politicas o el colaboracionismo con la empresa genero pleitos y ren-
cillas entre los ferrocarrileros de un mismo grupo. Incluso las disputas llegaron a las agre-
siones y la muerte de trabajadores.3®” Como mostré en el caso de los ascensos, los mé-
todos de coaccion en contra de otros ferrocarrileros fueron patentes. Pero, cuando se
traté del enfrentamiento entre gremios las disputas se tornaron mucho mas violentas.
Aunque en un momento diferente, en 1937, una noticia publicada por Excélsior informo
la pugna entre el Sindicato Unico de Cargadores y el Sindicato de Estibadores del Ex-
press, los primeros habian declarado una huelga en una de las bodegas de la estacion
de Nonoalco. Al momento de colgar la bandera rojinegra, los miembros de la agrupacién

contraria llegaron en numerosos automoviles y enfrentaron a los huelguistas con palos,

305 Carta de B. E. Holloway, administrador general de la Compafiia del Ferrocarril Mexicano, para el Sr.
Federico Renddn, presidente general de la Unién de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros,
8 de abril de 1921, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 302, exp. 21, f. 9.

306 |bid.

807 Carta de Lauro Huerta y Francisco J. Escoto, presidente y secretario de la 82 Convencion de la Union
de Conductores Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, para el Gral. Alvaro Obregén, México, D.F., 4 de
enero de 1923, en AGN, Presidentes, Obregon-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E, ff. 37-47.
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varillas y pistolas. Entre los heridos estuvo Candelario Flores, de 29 afios, quien declaro
que “un atacante tirdle (sic) una pufalada al cuerpo, golpe que él esquivd con el brazo
izquierdo, razén por la cual este miembro le fué atravesado. La hemorragia que padecio
lo tiene en grave estado”.3% Al final, la pelea terminé con un nimero indefinido de heridos
y tres detenidos, quienes fueron trasladados a la Penitenciaria. Situacion que, segura-
mente, se reprodujo en otros momentos.

Debido a la huelga, el numero de ferrocarrileros huelguistas cesados fue alto en la
ciudad de México. Para informacién del presidente, fueron elaboradas listas con el nom-
bre, oficio y division de los ferrocarrileros cesados. Aunque las cifras siguientes hacen
alusion a la cantidad de trabajadores desempleados en las divisiones México-Querétaro
e Hidalgo, incluyeron al personal que tenia su residencia en la ciudad de México y que
laboraron en las estaciones de Buenavista, Colonia, Nonoalco y Peralvillo. En la Division
México-Querétaro fueron cesados: 89 maquinistas de camino, 95 fogoneros, 5 maquinis-
tas de patio, 17 fogoneros de patio y 9 proveedores de maquinas; mientras que en la
Division Hidalgo: 7 maquinistas de camino, 8 fogoneros de camino, 3 maquinistas de
patio, 3 fogoneros de patio y 1 proveedor quedaron sin empleo.3°

Una particularidad sobre los ferrocarrileros despedidos era que en su hoja de ser-
vicio figuraba que habian ascendido entre 1914 y 1920 (véase GRAFICA |y II). Es decir,
durante la etapa mas violenta de la revolucion, este hecho refleja la necesidad de perso-
nal para el manejo de los trenes durante ese periodo. Entonces, para los afos veinte y
treinta, en los Departamentos y a lo largo del sistema ferroviario, hubo una generacién
de ferrocarrileros  que ingresaron y ascendieron durante los anos mas convulsos de la
revolucién. Como se puede notar, en el caso de los ferrocarriles, ademas del dafio mate-
rial ocasionado por la guerra, otra de las consecuencias fue la alteracién de las jerarquias

en el mundo del trabajo, situacion agravada por la huelga de 1921.

%08 s/a, “Un sangriento motin intergremial ayer”, Excélsior, 27 de abril de 1937.
809 Carta para el general Alvaro Obregén, México, D.F., 25 de mayo de 1921, en AGN, Presidentes Obregon-
Calles, Caja 32, exp. 104-F1-L-1, ff. 1-20.
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GRAFICA 1Il: ANTIGUEDAD DE MAQUINISTAS Y FOGONEROS DE CAMINO EN SERVICIO — DIVISION MEXICO-QUERE-
TARO (1922)

FUENTE: Elaboracién propia a partir de Listas de antigliedad de maquinistas de camino en servicio en la Division de México-Querétaro,
mes de noviembre de 1922, en AGN, Presidentes, Obregén-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E Anexo 11, ff. 7-10

GRAFICA IV: ANTIGUEDAD DE MAQUINISTAS Y FOGONEROS DE PATIO EN SERVICIO - DIVISION MEXICO-QUERETARO
(1922)

FUENTE Elaboracion propia a partir de Listas de antigiedad de maquinistas de camino en servicio en la Division de México-Querétaro,
mes de noviembre de 1922, en AGN, Presidentes, Obregén-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E Anexo I, ff. 11-12.

Para el caso de las tripulaciones de camino, hay dos momentos destacados de
este fendmeno. El primero entre 1914 y 1917, afios que coinciden con la lucha contra
Victoriano Huerta y la posterior pugna intestina entre bandos revolucionarios. A partir de
1919, los ascensos de maquinistas y fogoneros repuntaron, los primeros fueron los mas
requeridos, esta tendencia se explica a partir de los primeros signos de estabilidad y or-
den que hicieron necesario retomar las actividades econdémicas, para lo cual fue necesa-
rio contar con regularidad en los servicios, sobre todo, en el transporte de mercancias.
Durante 1921 hubo el incremento de personal mas importante, evento claramente rela-

cionado con los hechos narrados en este capitulo.
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En el caso del personal de patio, encargado de ordenar, enganchar y alistar los
trenes para el viaje, no fue urgente su reemplazo como lo muestra la GRAFICA II. A dife-
rencia del personal de camino, entre 1917 y 1919, hubo estabilidad en los ascensos,
situacion que cambid al afio siguiente, prolongandose hasta 1921. Hay que considerar
que el motivo para contratar mas fogoneros que maquinistas se debid, probablemente, a
que algunos de los fogoneros de patio, aquellos agremiados a la UCMGF, ante las necesi-
dades planteadas por la huelga pasaron a ocupar un puesto como maquinistas de ca-
mino; por lo tanto; dejaron vacantes que habia que cubrir. Por su parte, la necesidad de
maquinistas de patio no fue tan apremiante, ya que un afio antes hubo una mayor con-
tratacion de estos, quienes habrian cubierto las exigencias del servicio.

A pesar del numero de trabajadores separados —y de su paulatina reincorporacion
al servicio—, el exceso de personal fue un problema provocado por la huelga, ese fue el
argumento de la direccion general de FNM. Esta situacion causo el despido y la jubilaciéon
forzosa de ferrocarrileros considerados “viejos”, dejando en el desamparo a cientos de
trabajadores en la ciudad de México y en el pais, en general. Una estrategia para reducir
el numero de ferrocarrileros fue el llamado obligatorio a presentar pruebas de la capaci-
tacidon del personal recién ascendido durante la huelga. Para ello, Conrado C. Rochin,
Superintendente General de las Lineas Nacionales, anuncié el comienzo de la aplicacion
de examenes reglamentarios para los maquinistas.

De acuerdo con Rochin, la medida tenia como objetivos comprobar y validar la
capacidad y experiencia de los maquinistas en servicio. Esta decision fue ratificada me-
diante la Circular 173, fechada el 18 de febrero de 1922; las disposiciones publicadas
tenian la intencion de organizar los nuevos escalafones de maquinistas, fogoneros y de
todo el personal de transportes. La Circular aludia a aquellos ferrocarrileros que habian
cooperado con mantener el servicio durante la huelga de 1921, quienes debian compro-
bar que tenian todos los requisitos para ascender, tales como la examinacion escrita de
conocimientos técnicos y revision por parte de sus pares, asi como el periodo de expe-
riencia necesaria en puestos de menor jerarquia.

Sin embargo, a partir de algunas declaraciones citadas anteriormente con motivo
del exceso de personal, la decision del Superintendente General también estuvo encami-

nada a separar y degradar a maquinistas y fogoneros que no tuvieran los medios para
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acreditar su destreza y experiencia en sus respectivos puestos.31° En este sentido, los
ferrocarrileros de la UCMGF fueron los mas afectados por estas decisiones y, por consi-
guiente, los que padecieron de forma mas cruda el desempleo, asi lo demuestra el si-
guiente caso. Desde octubre de 1922, algunos conductores y maquinistas de la Unién
escribieron al secretario de Industria Comercio y Trabajo sobre sus padecimientos y “con
el objeto de solucionar la desesperada situacion en que quedamos al suspenderse el
servicio por la reduccion del trafico en los FF. CC.” 31!

Los conductores Miguel Colunga, Jesus M. Bejarano y Jesus M. Hart representa-
ban a un grupo nutrido de ferrocarrileros de la Division México-Querétaro: 12 conducto-
res, 8 maquinistas, 24 garroteros y 9 fogoneros, quienes senalaron carecer de alimentos
y alojamiento en la ciudad. En primera instancia, Obregdn ofrecio ayudar al personal en-
tregando $100.00 para conductores y maquinistas y $50.00 pesos para fogoneros y ga-
rroteros, cantidades de dinero que, seguramente, fueron entregadas dado que en comu-
nicaciones posteriores no hicieron alusién al tema.31? A pesar de esta medida contingente,
dias después, Obregon dirigié un telegrama a la calle 92 de Camelias, numero 265, en la
ciudad de México, donde respondio que “no es posible resolverlo favorablemente, virtud
condiciones dificiles porque atraviesan mismos Ferrocarriles”.

De acuerdo con el expediente, ferrocarrileros de otras divisiones secundaron al
grupo representado por Colunga y compania. Por medio de diferentes listas fueron con-
signados sus nombres y puestos, las cuales llegaron a manos de Obregdn, del secretario
de Industria, Comercio y Trabajo y del Jefe del Departamento del Trabajo. En la ultima
lista enviada en mayo de 1923, en la Division México-Querétaro quedaban en calidad de
rebajados 18 conductores, 5 maquinistas, 26 garroteros y 3 fogoneros, mientras que en
la Divisién Hidalgo, tan s6lo un maquinista permanecia en esa calidad. La lista finalizaba
sefialando que las cifras eran provisionales, dado que en las divisiones la reduccion de

maquinistas estaba pendiente.3!3

310 |nforme que rinde N. Procel, Ayudante del Director de FNM, al general Alvaro Obregén, México, 19 de
mayo de 1921, en AGN, Presidentes, Obregon-Calles, Caja 32, exp. 104-F1-L-1, f. 24.

811 Carta de Miguel Colunga (conductor); Jesus M. Bejarano (conductor) y Jesus M. Hart (conductor) para
Miguel Alessio Robles, México, D.F., 16 de octubre de 1922, en AGN, Presidentes Obregdn-Calles, Caja
281, exp. 809-M-221, s/f.

812 bid.

813 Carta del Secretario C. Permanente y el Presidente de la Comisién Permanente de la 82 Convencion de
la Unién de Conductores, Maquinistas , Garroteros y Fogoneros para el Sr. Gral. Don Alvaro Obregon,
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Entre 1922 y 1923, los ferrocarrileros demandaron su reingreso a los ferrocarriles.
Argumentaron que atravesaban por “criticas circunstancias” debido al largo tiempo que
no habian percibido sueldo alguno. Pero, sobre todo, la peticion estuvo motivada por la
necesidad de tener medios para subsistir tanto ellos como sus familias. Por esta razén,
nuevamente apelaron a la mediacién de Obregdn: “obligados por la apremiante situacion
en que nos encontramos cada uno de nosotros € (sic) inutil seria referir a Ud. uno a (sic)
uno nuestros sacrificios y los casos de miseria extrema en que nuestras familias se han
sumido”.314

La historiadora argentina Silvana Alejandra Palermo sefiala que un aspecto poco
investigado en la historia del movimiento obrero latinoamericano es la diferencia sexual
implicita en las demandas de los trabajadores, mediante la cual es posible conocer una
determinada manera de cifrar la masculinidad.®'® En el caso de la industria ferrocarrilera,
predominantemente masculina, las demandas —sin distincion entre gremios u organiza-
ciones— salariales, de mejora material de los centros de trabajo o, como en este caso,
la obtencion de un empleo o la permanencia en el mismo estuvieron sustentadas en tener
un medio para proveer de lo necesario a sus familias.

Dichas nociones, de acuerdo con Palermo, contribuyeron a las ideas de una “hom-
bria de bien” o “la dignidad del varén responsable”: “los pedidos de los trabajadores sobre
el derecho a la estabilidad en el empleo y al aumento en la paga partian del presupuesto
de que correspondia al varén la responsabilidad del bienestar econdmico del hogar y el
ejercicio de una virilidad responsable, fundamentalmente en su condicién de padre de
familia y/o de hijo solicito”.3'% Asi lo manifestaron Ignacio L. Téllez y Juan Quiroz, conduc-
tores reducidos de la Divisidon México-Querétaro, quienes solicitaron a Lauro Huerta, pre-
sidente de la Comisiéon Permanente de la 82 Convencién de la UCMGF, intervenir ante el

presidente para conseguir un préstamo y comprar algunas maquinas de coser Singer y

México, 24 de mayo de 1923, en AGN, Presidentes Obregon-Calles, Caja 281, exp. 809-M-221, s/f. El per-
sonal rebajado agremiado a la Union en todas las Divisiones era: 123 conductores, 29 maquinistas, 188
garroteros y 20 fogoneros.

814 Audiencia entre Jesus M. Hart (Conductor); Jesis M. Bejarano (Conductor); Pedro R. Martinez (Con-
ductor); Eduardo Chavero (Conductor); Miguel Celaya (Conductor) y Cipriano Garcia Romero (Maquinista)
con el presidente Alvaro Obregén, México 7 de octubre de 1922, en AGN, Presidentes Obregdn-Calles, Caja
281, exp. 809-M-221, s/f.

315 Palermo, “El derecho a mantener el hogar”, 2016.

816 |bid., p. 83
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asi “trabajar y obtener honradamente lo suficiente para el sustento nuestro y de nuestra
familia”.31” La suma solicitada ascendia a $4 500.00 pesos, los cuales serian distribuidos
para dar el enganche de 10 maquinas de coser Singer, pagar la renta de un local, comprar
telas y pagar los primeros sueldos.

En el mismo sentido, los maquinistas José C. Ortiz e Hilario de Ledn enfatizaron
que a pesar de sus deplorables condiciones habian mantenido su lealtad al gobierno
obregonista, “dando una muestra indiscutible de civismo, disciplina y ecuanimidad abso-
luta”; por ello, argumentaban que como ferrocarrileros

no pueden, ni deben de quedar desamparados, arrojados a la calle, destruido, no
digamos ya su porvenir, sino hasta las posibilidades de subsistencia ya que ha-
biendo sido durante muchos afios ferrocarrileros, que es una carrera como otra
cualquiera, no conocemos otro medio de accion o forma de trabajo. Tal cosa indu-
dablemente seria injusta, inhumana y absurda siquiera lo sea porque nosotros no
podemos tener la culpa del fracaso financiero de los ferrocarriles.3!8

Demostrando con ello una defensa del trabajo ferroviario y lo que para ellos repre-
sentaba laborar en los ferrocarriles.

Otras peticiones fueron comunes ante la incapacidad de FNM y del gobierno federal
por ofrecer una solucién al desempleo de cientos de ferrocarrileros. Incluso, en algunas
de estas peticiones se percibe la zozobra y el sentimiento de derrota ante las consecuen-
cias de la huelga. En este sentido, de nueva cuenta los maquinistas Ortiz y de Ledn,
comisionados de la UCMGF, enfatizaron que su demanda no estaba orientada por proyec-
tos utdpicos, no exigian dinero, ni dadivas, ni remuneracion alguna, mucho menos de-
mandaban su reinstalacion. Por el contrario, solicitaron un crédito que destinarian a la
compra de coches para establecer dos o tres lineas de camiones; por ello, exigieron que
les fuera otorgada la explotacién de tales rutas en exclusividad, las cuales conectarian el
centro de la ciudad de México con algunas de las poblaciones foraneas. Orgullosos de
ser ferrocarrileros, en su comunicacion resaltaron tener experiencia en “toda clase de
trafico”, con ello garantizaban ofrecer un buen servicio dado que el trabajo ferrocarrilero

“tendria que ser hipérbole bueno, eficiente y seguro”.3%°

817 Carta de Ignacio L. Téllez y Juan Quiroz para Lauro Huerta, México, 4 de octubre de 1923, en AGN,
Presidentes, Obregdn-Calles, Caja 31, exp. 104-F-14, f. 55. )

818 Carta de José C. Ortiz (maquinista).e Hilario de Ledn (Magquinista) para el presidente Sr. Gral. D. Alvaro
Obreg6n, México 7 de octubre de 1922, en AGN, Presidentes Obregon-Calles, Caja 281, exp. 809-M-221,
sif.

319 |bid.
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Ya fuese de manera individual o a través de los representantes de las organizacio-
nes gremiales, los ferrocarrileros buscaron que los testimonios sobre su condicion y sus
nuevas exigencias llegaran a ojos y oidos de las autoridades. De tal forma, el presidente
de la UCMGF, Lauro Huerta, emprendié una gira por las distintas divisiones para conocer
la realidad de la crisis de trabajo de conductores, maquinistas y fogoneros. En la ciudad
de México, los ferrocarrileros solicitaron ayuda para hacerse de otros medios de subsis-
tencia y paliar la precariedad en que vivian como ferrocarrileros reducidos: camiones de
pasajeros, vacas, creditos para establecer un negocio, concesiones de restaurantes y
hoteles propiedad de FNM o predios para establecer colonias agricolas, fueron solo algu-
nas de las peticiones hechas por los ferrocarrileros.32°

De acuerdo con lo anterior, el ramo textil y del vestido fue uno de los mas socorri-
dos para obtener algunos ingresos econdmicos, desde solicitar créditos para maquinas
Singer hasta recursos para adquirir una maquina Nouffnamuan para el planchado de ropa
dado que “no saco de extra ni para las necesidades mas imperiosas de la vida”, segun
declaré otro ferrocarrilero.3?! Por su parte, los conductores G. Villegas, Benjamin R. Her-
nandez y E. Herran —victimas de la falta de trabajo— declararon ser expertos en la pro-
duccion de calzado, razoén por la cual deseaban abrir un pequeiio taller.322 A pesar de la
revision de fuentes, no es posible afirmar que las familias ferrocarrileras estuvieran invo-
lucradas en estos nuevos negocios; sin embargo, dadas las dimensiones y las activida-
des productivas es muy factible apuntar en esa direccion.

El exceso de personal también afecté a quienes habian sido repatriados de Esta-
dos Unidos. Ejemplo de ello es el caso del seifor Fernando E. Larenas, quien emigré a
México con el fin de trabajar en FNM a partir de la invitacion hecha por su amigo Francisco
Pérez. No obstante, al presentarse ante sus jefes, con quienes ya habia laborado, estos

confirmaron que ante el fin de la huelga, y sus posteriores arreglos, no habia trabajo. Por

320 Carta de Lauro Huerta para el General Alvaro Obregon, México, D.F., 16 de octubre de 1923, en AGN,
Presidentes, Obregdn-Calles, Caja 31, exp. 104-F-14, ff. 48-50.

821 Carta de Ignacio L. Téllez y Juan Quiroz para Lauro Huerta, México, 4 de octubre de 1923, en AGN,
Presidentes, Obregdn-Calles, Caja 31, exp. 104-F-14, f. 56.

822 |pid., f. 52.
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esta razon, Larenas quedo en el desamparo total, ya que al venir a México habia renun-
ciado a su puesto en Estados Unidos sin posibilidad de integrarse nuevamente.3%3

Por su parte, el ferrocarrilero Damaso Lopez defini6 como “circunstancias lamen-
tables” el momento que atravesaba después de la huelga. Como ultima alternativa para
solucionar su situacién, preguntaba desesperadamente al presidente a donde debia diri-
girse para que los ferrocarrileros rebajados obtuvieran ayuda.®** Por ello, en algunas oca-
siones los representantes de los trabajadores del riel exigieron el restablecimiento del
“‘depdsito de Trenistas sin trabajo”, institucion fundada por el propio Obregoén, que fun-
ciono entre marzo de 1916 y mayo de 1917.325

Aunque las referencias sobre el depdsito o asilo para ferrocarrileros pobres son
escasas, sabemos, que pervivio en la memoria de los trabajadores afos después y, ante
una nueva crisis, permite comprender su funcion como mecanismo de subsistencia y
como herramienta de contencion del movimiento obrero ante la radicalizacion ideologica.
La trascendencia del depdsito para ferrocarrileros pobres fue tal que, como cité al inicio
del capitulo anterior, en 1933, ferrocarrileros como Julio Ramirez aun consideraban esa
iniciativa como una alternativa para paliar su condicién de abandono y pobreza.3?6

Los afos previos a la década de 1920, son clave para comprender el desarrollo
del movimiento obrero en la ciudad de México. De acuerdo con Ariel Rodriguez Kuri,
estos anos pueden ser definidos como uno de los momentos mas dramaticos en la his-
toria de la ciudad de México, cuando los habitantes de la capital tuvieron que enfrentar la
escasez de alimentos y, en consecuencia, el hambre de “una magnitud todavia no escla-
recida”.®?” Ante el desabasto de alimentos y otras mercancias, la poblacién tuvo que
adaptarse al racionamiento, a hacer largas filas en los comercios o a buscar alimentos

frescos. Al final, esta situacion “definid6 nuevas estrategias de vida, aprendié los

323 Carta de Fernando E. Larenas para Alvaro Obregén, México, D.F., 22 de abril de 1921, en AGN, Presi-
dentes Obregon-Calles, Caja 113, exp 242-f1-I-4, s/f.

324 Telegrama de Damaso Lopez para Alvaro Obregén, México, D.F., 17 de febrero de 1923, en AGN, Pre-
sidentes, Obregén-Calles, Caja 113, exp. 242-F1-L-4, s/f.

325 Avila, Alvaro Obregon, 2023.

826 Carta de Julio Ramirez al presidente Abelardo Rodriguez, Ciudad de México, 7 de diciembre de 1933,
en AGN, Presidentes-Abelardo L. Rodriguez, Caja 202, exp. 561.7/11, slf.

827 Rodriguez, Historia del desasosiego, 2010, p. 141.
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vocabularios de la Revolucién y se preparé para administrar su futuro en las nuevas con-
diciones”.3?8

Aunado a lo anterior, la desarticulacién de los Batallones Rojos, en febrero de
1916, represento la desmovilizacion de entre 5 y 7 mil trabajadores, numero que se tra-
dujo en mayor presion sobre el aprovisionamiento de alimentos y los servicios en la ciu-
dad. En esas circunstancias tuvo lugar la huelga general de 1916, hecho protagonizado
por la Casa del Obrero Mundial, cuyos dirigentes organizaron a los trabajadores y los
artesanos de la capital, y de otros estados de la Republica, desde 1912, convirtiéndose
en “el centro de la participacion obrera organizada durante la Revolucién mexicana”.3?°
La huelga general fue la respuesta de los trabajadores a la situacién social prevaleciente
en la capital, la cual termind con la aprehension de sus lideres y la represion en contra
de sus simpatizantes. No obstante, marco un hito y se transformé en una experiencia
invaluable para el movimiento obrero.33°

A pesar del triunfo del bando sonorense, la situacion poco habia cambiado para
los afnos veinte. Las demandas en torno a las condiciones de vida, tales como mejora en
las viviendas y los servicios urbanos prevalecieron;33! con base en ellas fue constituyén-
dose una comunidad de clase. Es decir, la formacién de nucleos poblacionales diferen-
ciados tanto espacial como culturalmente en la urbe, habitados por determinados actores
que compartian redes y espacios de sociabilidad, tales como vivienda, lugares de espar-
cimiento, mercados y barrios.332 A pesar de su pertenencia a estas comunidades y de
compartir experiencias comunes —como el desempleo, el hambre, la inmoderada infla-
cion—, no encontré constancia de la participacion de los ferrocarrileros de la ciudad de
Meéxico, como grupo de trabajadores organizados, en estas disputas, queda la posibilidad

de que hayan participado fuera de sus organizaciones.®33 En este sentido, es factible

328 |pid., p. 172.

329 Ribera Carbd, La Casa del Obrero Mundial, 2023, p. 360.

330 |bid.

331 | ear, Workers, Neighbors, and Citizens, 2001.

332 |bid., También véase: Aréchiga, “Lucha de clases en la ciudad”, 2013; Barbosa, El trabajo en las calles:
subsistencia, 2008.

833 Destacan dos hechos particulares: la huelga por el agua en 1921 y la huelga de inquilinos de 1922,
ambos movimientos suscitados en colonias en donde habitaron ferrocarrileros, pero donde no hay alusion
a su participacion.
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considerar que la experiencia organizativa del gremio ferrocarrilero condicioné la movili-
zacion de sus trabajadores.

Un afo después de la huelga, en la ciudad de México, la situacion laboral de cien-
tos de ferrocarrileros era irregular, un sector de ellos permanecia en la incertidumbre y la
precariedad econdémica, estas circunstancias llevaron a que muchos de ellos buscaran
otros medios para subsistir. Las medidas adoptadas por las autoridades del ferrocarril
para regularizar la fuerza de trabajo fueron lesivas a cualquier legislacién laboral interna
del sector ferroviario y también de los derechos asentados en la Constitucién de 1917.
Mediante la Circular 173, los ferrocarrileros huelguistas que quisieran retornar al servicio
debian aceptar como fecha de ingreso el 19 de marzo de 1921,%** |o cual significaba
comenzar una nueva trayectoria laboral, lesionando la esperanza de una pension al mo-
mento del retiro.

Para 1923, ante los pocos avances en el descenso de conflictos entre la CSFRM y
la ucMGF, Alvaro Obregén intervino para solucionar este problema. Para el mandatario
los ferrocarrileros con condiciones e intereses similares “deberian de constituir una sola
unidad cuyo esfuerzo armonico traeria como consecuencia un mayor bienestar al hogar
y al espiritu de cada uno de sus componentes”.®3® Durante los afios veinte, la unificacion
del movimiento obrero a través de grandes confederaciones fue un tema de discusién
entre los trabajadores organizados. Después del cierre de la Casa del Obrero Mundial, la
formacion de organizaciones obreras como la cRoM (1918) y la Confederacién General
de Trabajadores (CGT, 1921) tuvo como propdsito aglutinar el mayor numero de sindicatos
con la intencidn de tener mayor poder de negociacion. En este sentido, la experiencia de
lucha por el reconocimiento de la CSFRM estuvo inserta en esa busqueda de unificacion
de los trabajadores del transporte ferroviario. Proceso que el historiador Barry Carr deno-
mind un “oportunismo creativo”,23¢ ante la debilidad numérica del sector obrero, pero con

una incidencia significativa en procesos cotidianos como el transporte.

834 Circular 173, México, 18 de febrero de 1922, en AGN, Presidentes Obregon-Calles, Caja 31, exp. 104-
F1-E, ff. 27-28.

335 Carta del Presidente de la Republica para Ernesto Ocaranza Llano, Director general de los Ferrocarriles
Nacionales de México, Palacio Nacional, 12 de enero de 1923, en AGN, Presidentes, Obregén-Calles, Caja
31, exp. 104-F1-E, ff. 48-50.

336 Carr, El movimiento obrero y la politica, 1976.
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Ante esa situacidon, Obregdn hizo un llamado a las organizaciones gremiales en
pugna:

con el fin de que los sentimientos de confraternidad y de armonia que desgracia-
damente han estado tan hostilizados, encuentren un campo mas propicio y mas
fecundo para vigorizarse y producir los frutos bienhechores de tan altos sentimien-
tos en provecho de todos y cada uno de los abnegados trabajadores del sistema
ferroviario de la Republica que constituiran, a no dudarlo, la organizacion mas
fuerte de nuestro pais.3%’

Sin embargo, escribid, esta resolucion dejé “latente en los espiritus de todos los

que se sienten afectados por esta reforma, la impresién de que han sido desposeidos de
los derechos legitimos que habian sido por ellos conquistados con el esfuerzo de muchos
afnos”.3%® Obregon manifestdé que quienes tomaron partido por la huelga lo hicieron in-
fluenciados por sus dirigentes, quienes eran los verdaderos responsables de la situaciéon
por la que atravesaba el gremio ferrocarrilero, sin reconocer la conciencia sobre su situa-
cion que muchos de ellos expresaban a través de sus peticiones y demandas. Ante esto,
a la manera de un padre benevolente, expreso:
he considerado que cualquiera que hubiera sido su responsabilidad en aquel pe-
noso incidente, resultaria suficientemente reparada con el tiempo transcurrido en
que han estado fuera del ejercicio de sus derechos, y considerando por ultimo que
cualquier sacrificio material que el establecimiento de los nuevos escalafones re-
portara para algunos de los miembros de la Unién de Conductores, Maquinistas,
Garroteros y Fogoneros con volver a los puestos que en el escalafon habian con-

quistado a base de antiguedad y competencia, resultaria ventajosamente compen-
sados si con ese sacrificio se desvanece el origen de las continuas fricciones.339

La decision salomoénica de Obregdn contempld que los ferrocarrileros de la CSFRM
habian pagado por sus acciones durante la huelga, mientras que degradar a los agremia-
dos de la Union —a pesar de su colaboracidon en mantener el servicio de transporte— era
un precio justo si eso terminaba con los conflictos generados por la huelga de 1921. Asi,
ordend al director general de FNM, Ernesto Ocaranza la elaboracion de nuevos escalafo-
nes, los cuales debian de contemplar el orden previo a 1921. La unica excepcion eran
los maquinistas y los fogoneros contratados durante la huelga, quienes permanecerian

un afo en sus puestos antes de ser degradados.

837 Carta del Presidente de la Republica para Ernesto Ocaranza Llano, Director general de los Ferrocarri-
les Nacionales de México, Palacio Nacional, México, D.F., 12 de enero de 1923, en AGN, Presidentes,
Obregén-Calles, Caja 31, exp. 104-F1-E, ff. 48-50.

338 |bid.

339 |bid.
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Por lo tanto, la CSFRM obtuvo una victoria al lograr el reconocimiento como organi-
zacion legitima para representar los intereses de un nutrido grupo de organizaciones gre-
miales ferrocarrileras y de sus agremiados. Ademas, mantuvieron una postura autbnoma
con respecto a las empresas ferroviarias y a las autoridades estatales. Por su parte, la
colaboracién de los ferrocarrileros de la UCMGF acarre6 la hostilidad y violencia por parte
de sus comparieros que respaldaron la huelga. Sin embargo, los costos sociales y eco-
noémicos para estos rieleros fueron mayores, como expuse a lo largo del capitulo.

El informe de Procel retratd la pésima situaciéon econdmica de FNM. Para mantener
el servicio en los talleres durante la huelga fue necesario contratar mecanicos y paileros,
en su mayoria procedentes del Ferrocarril Sud-Pacifico y de Estados Unidos, destinan-
dose $300,000.00 pesos. Para el pago de salarios caidos —a razon de 12 dias para el
personal en huelga y de 5 dias mas para todos los ferrocarrileros que no habian regre-

sado al servicio hasta el 25 de abril—, fue destinada una partida de $600,000.00 pesos.

3.4 EPILOGO DE UNA DECADA: LA HUELGA DE 1926-1927

Durante los afios veinte, la organizacion de los trabajadores fue complejizandose tanto
en su estructura como en sus sustentos ideoldgicos. La conformacion de la CROM y la CGT
mostré el interés de los trabajadores y de los lideres obreros en superar el caracter local
y de gremio de la mayoria de las agrupaciones obreras. Al mismo tiempo, la lucha de
clases, en mayor o menor medida, permeo en las ideas y el discurso de gran numero de
organizaciones. Como afirma Carr, la desventaja numérica de los trabajadores hizo ne-
cesario plantear su agrupacion para actuar como un frente Unico contra las presiones de
empresarios, comerciantes y autoridades. En el caso del movimiento obrero ferrocarri-
lero, la organizacién de confederaciones no estuvo exenta de confrontaciones, como de-
mostro el caso de la CSFRM en 1921. Estos ejemplos muestran las vicisitudes en el transito
de la concepcion gremial hacia la conciencia de una sociedad de clases.

Sobre ese proceso el lider ferrocarrilero Elias Barrios sefialdé que, entre 1921 y
1926, la composicién de las agrupaciones gremiales sufrié importantes transformaciones.
A partir de 1921, el gobierno y las empresas ferroviarias buscaron incidir en la organiza-

cion y movilizacion de los ferrocarrileros, mediante agrupaciones afines a sus
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intereses.3%° En los cinco afios que mediaron entre una huelga y otra, los conflictos inter-
gremiales continuaron y, en varios casos, terminaron en rupturas y escisiones, las cuales
dieron vida a nuevas agrupaciones, la mayor parte de ellas acaparadas por la Confede-
racion Regional Obrera Mexicana, el principal organismo de organizacién y representa-
cion del movimiento obrero a nivel nacional durante la década de 1920.

En 1926, una de las razones del conflicto en contra de la CRoM fue la intencion de
sus lideres de cooptar bajo su égida al personal ferrocarrilero. Una situacién no bien vista
por los rieleros independientes y autoproclamados libres. Los métodos para lograr ese
objetivo fueron variados, entre ellos la imposicion de lideres afines en los puestos impor-
tantes dentro de la administracion de las empresas o compaiiias, a pesar de las quejas
que pudieran surgir entre el personal. El “caso Nava” es un buen ejemplo de esta situa-
cion. Este suceso seria el origen de los conflictos de 1926.

En junio de aquel afio, con intervencidn de la CROM, la direccion de FNM nombro a
Carlos Nava como Supervisor de la Division del Sureste. El personal de la Sociedad Fe-
rrocarrilera Departamento de Via-Confederada —como mostré en el CAPITULO Il el Depar-
tamento con el mayor numero de trabajadores y con peores condiciones de trabajo entre
los ferrocarrileros—, protesté por lo que interpretaron como una falta de méritos del recién
nombrado Nava, quien ademas habia estado separado de la empresa por presuntas irre-
gularidades en su manejo durante su gestion. Esta situacion puso sobre la mesa, una vez
mas, el uso faccioso de los puestos de trabajo para el pago de favores.

A pesar de las quejas de la Sociedad Ferrocarrilera Departamento de Via sus re-
clamos no trascendieron y no obtuvieron una respuesta favorable a sus demandas. Ante
esta situacion, Prisciliano Gonzalez, representante del personal de via, busco el apoyo y
la intervencion de la CSFRM, la cual se declaré en sesion permanente y convoco a los
representantes de las sociedades gremiales para discutir los pormenores del caso.

De acuerdo con Barrios, en la sesion que trataria el caso Nava, la participacion del

senor Prisciliano gir6 en los siguientes términos: “Companieros: en toda esta lista no esta

340 Barrios, El escuadrén de hierro, 1978. Por ejemplo, en el Departamento de Via existieron dos agrupa-
ciones que disputaron la representacién de los trabajadores: la Sociedad Ferrocarrilera Departamento de
Via (CROM) y la Sociedad Ferrocarrilera Departamento de Via-Confederada, esta ultima agrupaba a mas
de tres cuartas partes del personal que, como he mostrado, era el mas numeroso dentro de las empresas
ferroviarias.
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el asunto que a mi Sociedad le interesa en estos momentos mas que nada, el caso Nava
¢ Qué vamos a permitir que esa CROM, que ese panzon de Morones nos ponga un pie en
el pescuezo y nos imponga a un individuo en un puesto que no le pertenece? entonces
;para qué estamos unidos en esta Confederacion?”.34! Aunque en dicha reunion fueron
vertidos todo tipo de discursos en contra del capital, del gobierno y de la CROM, las reso-
luciones no demostraron la radicalidad de los insultos proferidos a las autoridades: una
entrevista con el presidente Plutarco Elias Calles y su entonces secretario de Industria,
Comercio y Trabajo, Luis N. Morones. Al final, las reuniones pactadas no tuvieron inci-
dencia alguna, Nava continu6 en su puesto y la Sociedad Ferrocarrilera Departamento
de Via renuncio a sus alegatos. Este hecho dejo al descubierto las contradicciones cada
vez mas agudas entre la base de agremiados y sus representantes.

A la par de los conflictos que originaron la huelga, fue planteada la necesidad de
reformar la Confederacion de Sociedades Ferrocarrileras de la Republica Mexicana. Am-
bas situaciones tuvieron lugar en el Tercer Congreso Ferrocarrilero, inaugurado el 1 de
noviembre de 1926, cuya sede fue el edificio de la CSFRM, ubicado en la calle de los
Héroes No. 50, convocado por la Unién de Carpinteros y Similares.3*2 En 1921, la CSFRM
tuvo un papel protagonico; pero, en los afios posteriores, sus dirigentes habian caido en
la pasividad; por lo cual, sociedades gremiales como la de carpinteros, oficinistas, meca-
nicos, entre otras, demandaron revisar las bases del pacto confederal.

El proyecto constitutivo de la nueva confederacion contemplé que estaria estruc-
turada a partir de Federaciones: la Federacion de Trabajadores de Fuerza Motriz, Maqui-
naria y Similares; la Federacion de Trabajadores de Trenes y Comunicaciones y la Fede-
racion de Empleados de Oficina y Similares. La nueva organizacion llevaria por nombre
Confederacion de Transportes y Comunicaciones (CTC) y comenzaria a operar el 1 de
enero de 1927.343

Aunado a lo anterior, poco antes de finalizar el Tercer Congreso Ferrocarrilero, a
mitad del mes de noviembre de 1926, la Unién Mexicana de Mecanicos (UMM) voto para
renovar su dirigencia y, también, puso sobre la mesa algunos de los problemas que como

gremio arrastraban. En primer lugar, la escision de algunos de sus elementos y su

341 Barrios, El escuadré de hierro, 1978, p. 41.
342 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.
343 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017; Barrios, El escuadrén de hierro, 1978.
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adhesion a la CROM; segundo, los maltratos sufridos por parte de algunos maestros me-
canicos Y, por ultimo, la violacion al contrato de trabajo por la remocion y el ascenso de
trabajadores que no contaban con los requisitos minimos. Hechos que, como he sefa-
lado, fueron persistentes dentro del mundo del trabajo ferroviario y que, particularmente,
estuvieron presentes en los talleres del sistema y que los ferrocarrileros de la UMM no
estaban dispuestos a seguir tolerando.

Meses antes de presentar tales quejas formalmente, en septiembre de 1926, Fran-
cisco Moreno, presidente del comité general de la umMm, comunico al gerente general del
Ferrocarril Interoceanico, Manuel Mufioz, las quejas que algunos operarios de los talleres
de San Lazaro tenian en contra del maestro mecanico Alfredo Flores. Moreno pidi6 a la
empresa llevar a cabo las investigaciones pertinentes para deslindar responsabilidades
y aplicar las sanciones correspondientes, “con el objeto de evitarnos futuras dificultades
que podrian ocasionarnos graves perjuicios”.344

Ademas, el lider obrero exigid una solucion en un plazo no mayor a veinticuatro
horas; lo cual provoco que en su respuesta Muioz utilizara un tono de advertencia por la
forma de dirigirse del lider obrero, la cual calificé de “actitud impropia”: “[...] Dada la buena
voluntad con que siempre he atendido los asuntos de la Union, que usted dignamente
preside”.34> Lamentablemente, este expediente termina abruptamente y no conocemos
la conclusién de este caso en los talleres de San Lazaro. No obstante, a partir de otros
casos en los talleres del sistema ferroviario, todo apunta a que los abusos de los maestros
mecanicos eran recurrentes.

De acuerdo con lo expuesto en el analisis sobre el mundo del trabajo, las especia-
lidades en los talleres, particularmente los mecanicos, eran de los grupos de trabajadores
con un mayor grado de jerarquizacion y de respeto por el escalafon dentro de la industria
ferroviaria. En donde la experiencia y los procesos de trabajo determinaban el grado de
cada uno de los mecanicos; por ello, el respeto hacia los maestros, quienes tenian gran
peso profesional y politico. Sin embargo, al ser un grupo de trabajadores altamente cali-

ficados habia un dejo de orgullo por el oficio, lo que generaba tensiones por la forma de

844 Carta de Francisco Moreno para el Sr. Manuel Mufioz, México, 22 de septiembre de 1926, en AGN,
Departamento del Trabajo, Caja 1008, exp. 12, s/f.
345 Carta de Manuel Mufioz para el Sr. Francisco Moreno, México, 27 de septiembre de 1926, en AGN,
Departamento del Trabajo, Caja 1008, exp. 12, s/f.
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conducirse hacia los operarios. Asi que no era comun pasar por alto las ofensas, los
malos tratos o los abusos de confianza y, menos aun, de un superior. Incluso, el Regla-
mento Almaraz sancionaba los malos tratos con el despido, aunque no siempre fue
puesto en practica.

Como mencioné anteriormente, en 1921, los ferrocarrileros denunciaron el uso
faccioso de los puestos directivos como moneda de cambio por favores militares y politi-
cos recibidos durante la revolucion. Para mediados de la década de 1920, la consolida-
cion de la CROM como la agrupacion obrera mas importante de México —con vinculos
sélidos con el gobierno de Calles—, estuvo acompafiada de confrontaciones con las or-
ganizaciones de trabajadores independientes, las sociedades gremiales ferrocarrileras
fueron un claro ejemplo. Para comprender las disputas por el control de los elementos
ferrocarrileros es necesario considerar algunos procesos que tuvieron lugar en el movi-
miento obrero ferrocarrilero a partir de 1925.

Desde el gobierno de Obregoén, la cRoM forjé una alianza cada vez mas sélida con
el gobierno federal. Mediante la movilizacion de los contingentes de trabajadores que
controlaba, la agrupacién obrera contribuy6 a legitimar y apoyar electoralmente las inicia-
tivas de los primeros gobiernos posrevolucionarios. No sélo eso, la busqueda de consen-
sos en el movimiento obrero contemplé tanto los medios institucionales como también
estrategias fuera de ellos como el uso de elementos de choque, de pistoleros y esquiroles
para mermar la incidencia de los obreros de agrupaciones contrarias. Barry Carr afirma
que el pacto entre la CROM y el grupo sonorense le valié “el derecho exclusivo de repre-
sentar al movimiento obrero”,3#¢ al ser la organizacion con autoridad legal para tratar di-
rectamente con la Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo los asuntos relacionados
con el sindicalismo mexicano. En consecuencia, durante los afios veinte, la CROM tuvo un
rol importante en la concentracion del poder y en la construccion de la politica obrera, la
cual condiciono la estructura administrativa de atencion de la cuestidon social posrevolu-
cionaria y, también, de los mecanismos informales, generalmente violentos.34’

El gobierno de Calles mantuvo excelentes relaciones con la CROM y su lider Luis

N. Morones —quien recibia los peores insultos por parte de los agremiados de la

346 Carr, El movimiento obrero, 1976, p. 114.
347 Middlebrook, “State-Labor Relations in Mexico”, 1991.
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Sociedad Ferrocarrilera Departamento de Via-Confederada—, nombrado secretario de
Industria, Comercio y Trabajo durante la administracion callista, al igual que otros de sus
lugartenientes, como Reynaldo Cervantes Torres, jefe del Departamento del Trabajo; Ce-
lestino Gasca, jefe del Departamento de Establecimientos Fabriles y Militares o Samuel
Yudico, diputado federal, ligado al sector ferrocarrilero después de ser nombrado secre-
tario general de la Federacion Nacional Ferrocarrilera, agrupacion opositora a la CSFRM,;
es decir, al sector de ferrocarrileros con cierto grado de independencia en relacién con el
gobierno.348

En 1925, por iniciativa de la crRowm, fue fundada la Federacion Nacional Ferrocarri-
lera. Samuel Yudico fue el responsable de esta organizacion, cuyo objetivo era “quitarle
miembros a la poderosa Confederacion Nacional de Sociedades Ferrocarrileras”;3*° los
sectores disidentes de las organizaciones gremiales tradicionales —como la Union Mexi-
cana de Mecanicos— fueron los primeros en adherirse a esta nueva Federaciéon. Las
confrontaciones entre los ferrocarrileros que componian la base de las organizaciones y
sus representantes parecen haberse agravado a partir de 1925, cuando comenzé a im-
plementarse un proceso de reorganizacion de la fuerza de trabajo, tanto las consecuen-
cias de la huelga de 1921 como la implementacion del Reglamento Almaraz son ejemplos
de esta reorganizacion.

Por lo tanto, durante la primera mitad de la década de 1920, convergieron tres
procesos que condicionaron las experiencias laborales y organizativas de la fuerza de
trabajo ferroviaria: un programa de reorganizacion laboral; la reduccién del numero de
trabajadores a partir de la huelga de 1921 y la paulatina intervencion de la cRoM. Dichos
procesos fueron motivados por las condiciones sociales y econdmicas prevalecientes du-
rante este periodo de reconstruccion, con la intencion de erradicar a trabajadores y lide-
res ferrocarrileros incomodos, reemplazandolos por elementos afines a la politica obrera
gubernamental y de la empresa. Segun Elias Barrios: “[...] El propésito era verificar una
rebaja considerable de gente y de salarios y para ello se habian primeramente federali-
zado las lineas y en seguida entregado a la Compaiiia llamada propietaria. Con tal fin

Morones habia arrancado el acuerdo de destruir las organizaciones ferrocarrileras y

348 Carr, El movimiento obrero, 1976; Cedillo, “La diplomacia obrera”, 2022.
349 Carr, El movimiento obrero, 1976, p. 168.
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sustituirlas por grupos cromianos sumisos”.3%° Bajo estas consideraciones, la advertencia
hecha por el personal de via, en voz de su representante Prisciliano Gonzalez, toma ma-
yor trascendencia ante los embates de la CROM.

Dicho lo anterior, tanto en FNM como en el Ferrocarril Mexicano habia una situacion
delicada con el personal de talleres. En primer lugar, en las Lineas Nacionales, en la
Division de Cardenas, hubo una escision de algunos mecanicos que estuvieron agremia-
dos ala UMM y decidieron integrarse a la CROM, “[...] Este grupo disidente fue aprovechado
por Morones y su pandilla, para minar a la veterana y gloriosa Union Mexicana de Meca-
nicos”.3%! En segundo lugar, las autoridades ferroviarias consideraban que en los talleres
habia un exceso de personal, el cual no contaba con las aptitudes que demandaba el
servicio.

En 1926, J. D. W. Holmes, gerente general del Ferrocarril Mexicano, declaré que
en los talleres de la compafiia laboraban en los talleres 1 611 trabajadores, de los cuales
476 eran mecanicos Yy el resto estaba distribuido en tareas de reparacion de carros de
tren y locomotoras. En el caso de los mecanicos, el gerente general consideraba que el
20% de ellos era habil, mientras que el 80% “son individuos ignorantes de toda nocién de
mecanica, y aptos solo para el uso de herramientas sencillas”. A pesar de representar
apenas un tercio del personal de talleres, Holmes afirmé que “[era] el grupo mas fuerte,
es también el mas inquieto y el que mayores dificultades crea a la empresa por medio de
sus agitadores profesionales”, remarcando la combatividad entre los elementos mecani-
cos organizados, asi como su posicion estratégica.3%?

Holmes notificd a Calles la necesidad de reducir al personal de talleres en un 20%.
Es decir, en total 120 mecanicos no eran necesarios, junto con otros 140 individuos “de
diversidad de oficios”. Para ello sostuvo reuniones con los representantes de las organi-
zaciones gremiales representantes de los mecanicos —“cuyos representantes han adop-
tado procedimientos arbitrarios para retardar la resolucion—, sin llegar a un arreglo, a
pesar de ofrecerles una indemnizacion de tres meses de sueldo. Asi, Holmes solicité la

intervencién de Calles, para aplicar medidas similares a las impuestas por FNM, para asi

350 Barrios, El escuadrén de Hierro, 1978, p. 60.

851 |hid., p. 57.

852 Memorial de J.D. W. Holmes para el Presidente de la Republica, Ciudad de México, 23 de junio [1926],
en AGN, Presidentes Obrego6n-Calles, Caja 159, exp. 422-F-19, s/f. Corchetes mios.

-151 -



“‘deshacerse de los obreros que no estén dispuestos a trabajar, conforme a las reglas
citadas, admitiendo en su substitucion a los trabajadores que estén dispuestos a ha-
cerlo”.3%3

La reduccion de personal y las protestas por la separacion injustificada de siete
mecanicos motivo la movilizacion de la Union Mexicana de Mecanicos en contra de Ma-
riano Cabrera. Igual que en 1921, el 22 de noviembre, la uMM dirigié un escrito en donde
anunciaba el inicio de la huelga. Ante este hecho, Morones declaré tener la mejor dispo-
sicion para solucionar el conflicto y evitarla; no obstante, ratifico la decision tomada sobre
la separacion de los mecanicos. Ante esta nueva decision, la uMM impugné el fallo y de-
claré el 5 de diciembre de 1926, como el dia que estallaria la huelga, “una de las fechas
de mayor importancia para los trabajadores del riel en su lucha por las reivindicaciones
de clase”.?

El llamado a la huelga de los mecanicos no fue secundado por la nueva Confede-
racion de Transportes y Comunicaciones. El mismo dia que inicio la huelga, Camilo Pani,
jefe de Personal de FNM, ordend a todos los Superintendentes de Division sustituir a los
mecanicos en huelga por elementos cromistas; ademas, los funcionarios podian solicitar
el apoyo de las tropas federales para el resguardo de las instalaciones y de los ferroca-
rrileros de la CROM.3%® Esta emitié la Circular nimero 1, donde denunciaba una supuesta
infiltracion de “elementos comunistas y extranjeros radicales” en el movimiento obrero
ferrocarrilero. Por ello, recomendé a sus federaciones locales y organizaciones prestar
ayuda a las agrupaciones ferrocarrileras cromistas, “para contrarrestar el movimiento
huelguista de la Unién de Mecanicos”. Ante esta situacion, Rosendo Salazar comento:
“queda claro que la CROM actua en el conflicto de rompehuelgas, montando en México la
escuela de la inmoralidad sindical. La clase patronal esta de placemes, pues nada tiene

que hacer quien cuenta con esta clase de defensores”.3%6

353 |bid.

854 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 473. De acuerdo con Rosendo Salazar, desde el 3 de
diciembre de 1926, los mecanicos comenzaron a parar escalonadamente en los talleres del sistema. Desde
ese dia pararon en Cardenas, San Luis Potosi y Aguascalientes; el dia 8, la huelga se habia extendido en
la mayor parte del sistema.

355 Salazar, Historia de las luchas proletarias, 1938.

356 |bid., pp. 247-248.
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Aunque desde el 5 de diciembre comenzaron los paros, en la ciudad de México
los mecanicos de los talleres de Nonoalco, Buenavista y Peralvillo abandonaron sus
puestos a las 8 de la manana del 13 de diciembre; mientras que en las instalaciones de
San Lazaro secundaron la huelga hasta el dia 20. Rapidamente, elementos de la CROM
ocuparon los puestos que los agremiados de la umMM dejaron vacantes, reafirmando el
caracter de la ciudad de México como el centro de operaciones y de coordinacion del
movimiento huelguistico. A pesar de la determinacion de la umMm de mantener la huelga,
el no parar coordinadamente los talleres del sistema ferroviario, mostré una falta lide-
razgo. Ante esta situacion, el pleno de la cTc llamé a la huelga a todas las organizaciones
gremiales hasta el 5 de febrero de 1927.

Asi, entre diciembre de 1926 y febrero de 1927, la ciudad de México presenci6
diferentes episodios que muestran la presion ejercida por los ferrocarrileros sobre sus
representantes. De acuerdo con Barrios, el empuje del resto de los ferrocarrileros llevo a
la cTC a secundar la huelga declarada por la umMm, las bases ferrocarrileras, sin el aval de
sus lideres organizaron diferentes mitines en el patio de la sede la CcTc, ubicada en la
calle de Héroes numero 50. Sobre este suceso, Barrios relata: “Era el mes de enero y el
frio hacia tiritar a los que no llevaban saco, que eran muchos, pero los que se cargaban
su cobertor raido y oliente a sudor, no asomaban mas que los ojos y probablemente las
orejas para escuchar lo que se hablaba”.3>’

En la primera semana de enero, el Consejo Divisional de la ciudad de México —
encabezado por el ferrocarrilero Emilio Pujol— convocé a un mitin el mismo dia en que
se reuniria la plenaria de la cTc. De acuerdo con el testimonio de Elias Barrios, secretario
de la CcTC, los animos durante el mitin fueron exacerbados por los discursos pronunciados
en contra de la pasividad de la direccidén general de la organizacion. Tal era el hartazgo
de los ferrocarrileros que subieron al salén de sesiones y confrontaron a su direccion:
“Companeros del Consejo Directivo, aqui esta la gente que viene a pedirles una explica-
cion del por qué se abandona a los compafieros mecanicos, a esos camaradas que se
han anticipado a la acciéon que la Confederacion hace mucho tiempo deberia haber ini-

ciado. 4,0 es que ustedes no ven el peligro que nos amenaza a todos los trabajadores

857 Barrios, El escuadrén de hierro, 1978, p. 63.
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ferrocarrileros?”.2%8 Con esta manifestacion de descontento mostraron que las “bases”
del movimiento obrero ferrocarrilero estaban dispuestas a ir a la huelga por sus compa-
Aeros, pero los lideres actuaron con cautela, a pesar de que eso implicd abandonar a su
suerte a un grupo nutrido de ferrocarrileros estratégicos, como eran los mecanicos.

A pesar del animo de los ferrocarrileros manifestantes, fueron retirados del salén
de sesiones de la cTC. Una semana después, el 13 de enero de 1927, una vez mas los
rieleros tomaron el edificio de la calle Héroes, su intencién era organizar ahi un contin-
gente para marchar por la ciudad. En la fachada del edificio habian colocado una manta
en la cual podia leerse: “Exigimos la inmediata solucion de la huelga de los mecanicos
ferrocarrileros. Exigimos a la Confederacion el inmediato respaldo a la misma”.3%° A pesar
de su impetu, la marcha no contaba con el permiso del gobierno de la ciudad, por lo cual,
no podia salir del domicilio de la cTc. Por su parte, las autoridades capitalinas argumen-
taron que no habian solicitado permiso con tres dias de anticipacién como sefalaba el
reglamento. Por si fuera poco, los dirigentes de la CTC se deslindaron de la concentracion.

Ante la advertencia del gobierno de la ciudad de México y a pesar del desconoci-
miento de su propia Confederacion, los manifestantes sometieron la propuesta de realizar
la manifestacion por las calles de la capital al voto popular. Los trabajadores del riel, de
manera unanime, decidieron marchar. La efusividad de los presentes alert6 a las autori-
dades de la capital, quienes de inmediato enviaron un camién de bomberos y, al poco
tiempo, a algunos elementos de policia, al frente de ambos grupos estuvo Juan N. Marti-
nez, jefe del Departamento de Servicios Especiales de FNM, el cual funcionaba como
policia interna en la empresa ferroviaria.

La represion fue inmediata. Los hechos provocados por los ferrocarrileros en las
calles de la capital, asi como la proteccion de las tropas federales a los esquiroles de la
CROM en los talleres de la ciudad, orillé a la dirigencia de la Confederacion a posicionarse
en favor de la huelga, a pesar de sus negativas iniciales. Dicha postura queddé resumida
en un pliego petitorio de nueve puntos, en los cuales respaldaron las demandas de los
mecanicos y exhortaba a los gobiernos generales de cada gremio a contribuir econémi-

camente para sostener la huelga.

358 |bid., p. 71
359 |bid., p. 78.
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A pesar de haber votado en favor de la huelga, cuando llego el dia pactado las
fracturas en la cTC fueron fehacientes, ya que no todos los gremios secundaron la deci-
sion de suspender los trabajos en sus respectivos departamentos. Sin embargo, hubo
empefo para convencer al grueso de los ferrocarrileros de presionar a sus representan-
tes para respaldar la postura de la Confederacion. De igual forma que los mecanicos en
los meses previos, los paros de labores fueron descoordinados en todas las divisiones
del sistema ferroviario, a pesar de las visitas y el convencimiento de los delegados de la
CTC. Uno de ellos fue Hernan Laborde, quien en ese momento comenz6 a despuntar
como lider ferrocarrilero, quien por su labor fue apresado y llevado a la carcel militar de
Santiago Tlatelolco, lugar del cual saldria libre dias después.3%°

Ante la fragmentacién en la cTC, la Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo
declaro ilegal la huelga. Sin embargo, como argumento el gremio ferrocarrilero, la depen-
dencia no tenia facultades para determinar la validez de una huelga. Debido a la falta de
reglamentacion del articulo 123 de la Constitucion de 1917, lo comun era que determi-
nada institucion local o federal avalara la validez de una huelga.®®! Sin embargo, los fe-
rrocarrileros de la CcTC apelaron la decision y llevaron el caso hasta la Suprema Corte de
Justicia de la Nacion.

De acuerdo con William Suarez-Potts, a partir de ese momento, el conflicto laboral
se transformd en una disputa legal, que tuvo importantes consecuencias para el movi-
miento obrero y, en general, para los trabajadores del pais,3? a partir de este conflicto,
—el 17 de septiembre de 1927— Plutarco Elias Calles instituyo las juntas federales de
conciliacion y arbitraje como los tribunales dedicados particularmente a la resolucion de
conflictos laborales. En relacién con la huelga ferroviaria, durante los meses siguientes,
el conflicto entré en un impasse, donde las condiciones impuestas en febrero de 1927
cambiaron poco, dado que la Suprema Corte de Justicia determind que el titular de la
Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo carecia de facultades para decidir sobre la
legalidad de una huelga y cuya actuacion violaba los derechos laborales de los ferroca-

rrileros de la cTC. Por lo tanto, el tema de la huelga ferrocarrilera fue turnado a la Junta

360 Rodea, historia del movimiento obrero, 1944.
361 Suarez-Potts, “The Railroad Strike of 1927”7, 2011.
362 |bid., p. 407
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Federal de Conciliacion y Arbitraje, este seria el primer caso con el cual el tribunal del
trabajo comenzaria sus labores.

De acuerdo con Valencia, los ferrocarrileros tenian poca confianza en las resolu-
ciones que pudiera tomar la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje sobre su caso. En
gran medida, la desconfianza de los ferrocarrileros de la CTC estuvo basada en que Rey-
naldo Cervantes Torres —reconocido militante de la cCRom y antiguo jefe del Departa-
mento del Trabajo— presidia dicha Junta. El 3 de octubre de 1927, las Juntas dos y tres
determinaron que la huelga era ilegal y los ferrocarrileros habian incurrido en abandono
de trabajo; por lo cual, “era firme la substitucion de empleados y trabajadores llevada a
cabo por los Ferrocarriles Nacionales para llenar los vacios dejados por los huelguis-
tas”.353 En la vispera de nochebuena de 1927, las juntas dieron su fallo final: la cTC habia
violado el Reglamento de Trabajo en vigor y sus miembros habian abandonado el trabajo,
en consecuencia, la huelga era ilegal. Por lo tanto, FNM obré con justicia al sustituir al
personal huelguista, “y no tiene, por esta razén, ninguna responsabilidad”. La resolucion
del tribunal del trabajo dio por terminada la huelga de 1926-1927.

La decisidén de la Junta Federal de Conciliacion y Arbitraje fue respaldada por la
Suprema Corte de Justicia en 1929, la cual reforzé el argumento de la sentencia del tri-
bunal del trabajo: la huelga no contdé con el respaldo de la mayoria de los elementos
ferrocarrileros. En este sentido, FNM habia actuado dentro de la ley al despedir y sustituir
a los rieleros que “abandonaron” sus puestos de trabajo. De acuerdo con Suarez-Potts,
el conflicto fue intenso y cruel, “costly for the national economy as well as for the govern-
ment and unions. Approximately 20,000 rail workers lost their jobs as a result of the
strike”.3%4 A pesar de que la huelga de 1926-1927 representé un paso importante en la
construccion del sistema de instituciones referentes al trabajo, sus resultados fueron ne-
gativos, dado que sus demandas sobre condiciones de trabajo y salarios quedaron bajo
una disputa legal en torno al reconocimiento de la huelga, teniendo en contra a las recién

creadas juntas de conciliacion y arbitraje.36°

363 Rodea, Historia del movimiento obrero ferrocarrilero, p. 489. Valencia, El descarrilamiento de un suefio,
2017.

364 Suarez-Potts, “The Railroad Strike of 1927”7, 2011, p. 406.

365 Recordemos que, para 1933, el ferrocarrilero Julio Ramirez seguia quejandose de que estas institucio-
nes no prestaban atencién a la resolucion de los conflictos presentados por los rieleros.
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Los acontecimientos de la década de 1920 ilustran como una cultura e identidad
obrera, cuyos cimientos estuvieron intimamente relacionados con el mundo del trabajo,
fueron materializados en ideas, demandas y formas de organizacién. Asi mismo, al haber
sido los maquinistas y los mecanicos los protagonistas de tales acontecimientos mues-
tran su papel clave no sélo en los procesos de trabajo, sino en la organizacién politica de
los trabajadores del riel. A pesar de los intentos de los ferrocarrileros por agruparse en
una Confederacion, ambos proyectos no terminaron por consolidarse, demostrando la
pervivencia de una conciencia de gremio sobre la unificacidon en una organizacion repre-
sentante de los intereses del personal ferrocarrilero. La huelga de 1926-1927 reflejé cuan

fragil era esa opcioén, convirtiéndose en una clave de la derrota al final del afio de 1927.

CONSIDERACIONES FINALES

Durante los afios veinte, los artesanos y trabajadores industriales mantuvieron una rica y
dinamica experiencia de organizacion politica en la ciudad de México. Influenciados por
diversas corrientes de pensamiento —entre ellas el anarquismo, el comunismo, el mu-
tualismo, el anarcosindicalismo, entre otras— hicieron de las calles el escenario donde
demostraron su descontento con sus empleadores y las autoridades capitalinas y fede-
rales, a la vez que dejaron constancia de sus aspiraciones como grupo. A través de un
repertorio amplio de estrategias de movilizacion, los artesanos y trabajadores demostra-
ron su capacidad de organizacion.

En particular, la historia sobre la organizacién de los ferrocarrileros mexicanos di-
fiere del grueso de trabajadores en la capital del pais. En primer lugar, la discriminacién
y falta de solidaridad de los ferrocarrileros extranjeros, sobre todo estadunidenses, moti-
varon un sentimiento nacionalista entre los rieleros mexicanos que, aunque numeérica-
mente superiores, no ocupaban los puestos de mayor jerarquia, responsabilidad y remu-
neracion. Esta situacion motivé la formacion de las primeras organizaciones gremiales,
las cuales tuvieron como referente a las hermandades, o brotherhoods, de los ferrocarri-
leros estadunidenses, pero bajo el influjo de los simbolos y discursos nacionalistas, mis-
mos que tomaron una mayor importancia durante la posrevolucion.

Asi, he buscado comprender la organizacién de los ferrocarrileros como una ex-

presion de una identidad de trabajo particular. Es decir, como el resultado de una serie
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de experiencias compartidas, mismas que condicionaron las ideas, estrategias y formas
de organizacion de los trabajadores del riel. Para ello, he considerado tanto las ideas en
que sustentarian sus demandas como las estrategias para lograr sus cometidos.

Los lideres ferrocarrileros de las organizaciones gremiales expresaron las preocu-
paciones de nutridos grupos de trabajadores. Durante los afios veinte destacan el reco-
nocimiento de sus estructuras de organizacién, el derecho a una fuente de trabajo para
su sustento suyo y el de sus familias, asi como su oposicién a los esquiroles y organiza-
ciones distintas a las reconocidas por la mayoria de los ferrocarrileros. Tales demandas
apelaron a la idea de un trabajador eficiente, necesitado de trabajo para proveer y cubrir
las necesidades de su hogar —demanda asociada a una idea particular de masculini-
dad— vy de legitimidad por su participacion durante la revolucion.

Aunque la historiografia sobre el movimiento obrero ferrocarrilero ha considerado
que la legitimidad y la fuerza de este grupo de trabajadores provino, en gran medida, de
su participacion en la revolucion —los llamados “derechos de carabina”—, he mostrado
que el repertorio de ideas y mecanismos de accién fue mas variado. Si bien algunos
ferrocarrileros fueron favorecidos con puestos de direccién o con favores politicos, no se
ha demostrado como beneficio al grueso de los ferrocarrileros.

Habria que considerar que, a pesar de las posturas en favor de la independencia
organizativa, los ferrocarrileros, y en general los obreros, emprendieron estrategias de
negociacion con las autoridades emanadas de la revolucion. Para ello constituyeron or-
ganizaciones para poder actuar de manera coordinada como un solo frente, aumentando
su capacidad de presion y negociacion, muestra de esto fue la Confederacion de Socie-
dades Ferrocarrileras de la Republica Mexicana y después de la Confederacion de Trans-
portes y Comunicaciones. Ambas organizaciones fueron una muestra de la intencién de
superar la concepciéon de gremio o especialidad, para actuar como un solo bloque coor-
dinado bajo una direccion centralizada.

Ademas, para los ferrocarrileros la fundacién de confederaciones fue un intento
por superar la fragmentacién laboral impuesta por la l6gica del modo capitalista de pro-
duccion; es decir, de la division del trabajo por especialidades, lo que habia engendrado
una conciencia de gremio, pero no de clase; aunque esto ultimo estuvo presente en or-

ganizaciones como la CGT de postura anarcosindicalista. En el caso de los ferrocarrileros,
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aunque representd un paso mas hacia la unidad en un sindicato unico, el predominio de
conflictos intergremiales y su postura de negociacion estuvo acompafnada de resultados
ambivalentes. Situacidn agravada por los enfrentamientos con organizaciones alineadas
a la politica obrera de los gobiernos posrevolucionarios y cuyos agremiados muchas ve-

ces fuero utilizados como esquiroles para mantener el servicio de transporte ferroviario.
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CAPITULO IV “NO, SENOR GENERAL CARDENAS; NO ES NUESTRO SINDICATO EL
QUE DEBE ADMINISTRAR LOS FERROCARRILES”: NACIONALIZACION Y ADMINISTRA-
CION OBRERA DE FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO (1937-1938)

En 1934, en una entrevista para Ferronales en la ciudad de México, el mayordomo del
Departamento de Herreria de los talleres de Nonoalco, el sefior Leopoldo Macias, reca-
pituld su vida en la industria ferroviaria. Macias comenz6 su carrera a finales del siglo Xix
como ayudante de herrero. En medio de las disputas contra las brotherhoods, fue bene-
ficiado por la mexicanizacién de la fuerza de trabajo durante los primeros afios del siglo
XX, ya que fue ascendido a Maestro Mecanico. Al igual que sus companeros, conté que
su vida corrio peligro en el desempeio de sus actividades cotidianas en el taller, por
ejemplo, relaté que sufrio el aplastamiento de una de sus extremidades al momento de
enderezar varillas con el martinete del taller.

A pesar de lo peligroso del trabajo en los talleres, el entonces mayordomo mostré
su fidelidad y compromiso con Ferrocarriles Nacionales de México, ya que, al final del
cuestionario, expreso sus deseos para que la situacion econémica de FNM mejorara. De
manera optimista sefalo: “[...] Tengo fe en que vendran tiempos mejores habiendo bo-
nanza de fletes metalurgicos, maderas, granos, etc.; con eso habra también demanda de
operarios a tal grado que no serian suficientes los nacionales y con esto acabaria el pro-
blema de los sin trabajo, que tanto nos preocupa”.®®¢ La esperanza del sefior Macias
contrastaba con el adverso contexto nacional e internacional.

En México, la crisis econdmica mundial de 1929 habia golpeado la balanza comer-
cial, particularmente las exportaciones de plata y petréleo, hecho que mostré la depen-
dencia con el mercado exterior, sobre todo la relaciéon con Estados Unidos fue trastocada,
dicho contexto llevé a plantear nuevos proyectos de modernizaciéon de la base industrial
nacional para sustituir las mercancias que eran importadas del exterior. Aunado a lo an-
terior, en el panorama nacional, debido a causas naturales, ese mismo afo hubo una
crisis agricola que provoco la necesidad de importar maiz y frijol, productos que consti-
tuian parte fundamental de la dieta de los mexicanos, especialmente de las masas popu-

lares y el sector obrero. Los signos de recuperacién de la economia mexicana fueron

366 “Encuesta ‘Ferronales’: Leopoldo Macias, mayordomo del Departamento de Herreria de los Talleres de
los Ferrocarriles en Nonoalco”, Ferronales, marzo de 1934. En esta entrevista vuelven a aparecer los temas
de la pobreza y la falta de trabajo para los ferrocarrileros a inicios de los afios treinta.
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perceptibles entre 1933-1935.367 En esta coyuntura, las diferentes compaiiias ferroviarias
vieron alterado su funcionamiento en cuanto al transporte de pasajeros, pero, sobre todo,
de mercancias.3%8

Este conjunto de factores provocé un aumento general y constante en el precio de
los productos basicos y varias capas de la sociedad vieron afectado su consumo durante
las décadas de 1930 y 1940.3%° En cuanto a los ferrocarrileros, durante los afios treinta
ciertos acontecimientos muestran la consolidacion de su organizacion politica. En primer
lugar, la fundacion del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexi-
cana en 1933, organizacion fundamental durante el experimento de gestion mas impor-
tante para la clase obrera mexicana: la Administracion Obrera (A0) de FNM, constituida
después de la nacionalizacion de los ferrocarriles en junio de 1937. A pesar de la unidad
mostrada en ambos hechos, los conflictos intergremiales no terminaron. Durante la AO
las tensiones y rupturas entre los ferrocarrileros continuaron en el panorama de la orga-
nizacion de los rieleros, ahora en torno a las medidas adoptadas por la AO.

Por lo tanto, busco comprender la experiencia de los trabajadores durante la Ad-
ministracion Obrera planteando algunas preguntas: ¢ qué rol desempefiaron los trabaja-
dores en el proceso de nacionalizacion de Ferrocarriles Nacionales de México?, como
asumieron la A0 y cuales fueron sus principales preocupaciones al momento de confor-
marla?, ¢ como se posicionaron ante el sindicato-patron?, ;cuales fueron los principales
ataques a la Administracién Obrera y qué imagen construyeron los medios sobre los tra-

bajadores ferrocarrileros?

367 De acuerdo con Enrique Cardenas, en ese ciclo de crisis, en 1932, la economia mexicana llegé a su
nivel mas bajo. A partir de entonces comenzo un nuevo periodo de crecimiento. El inicio de la sustitucién
de importaciones y el aprovechamiento de la capacidad industrial instalada, hasta entonces subutilizada,
fueron factores importantes en la recuperacion econémica. En ese sentido, el aumento del transporte de
mercancias y materias primas fue un eslabon mas en la cadena de este proceso. El caso mexicano es
particular por su rapida recuperacion comparada con paises con mayor desarrollo y comparte similitudes
con los casos de Argentina, Brasil y Colombia. Cardenas, El largo curso de la economia mexicana, 2015,
pp. 429-439.

368 Anguiano, El Estado y la politica obrera del cardenismo, 1975.

369 Bayardo, Entre el lujo, el deseo y la necesidad, 2018.
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4.1 UN PASO ADELANTE: LA FUNDACION DEL SINDICATO DE TRABAJADORES FERROCARRILEROS
DE LA REPUBLICA MEXICANA

Dentro del movimiento obrero mexicano, los ferrocarrileros fueron los primeros trabaja-
dores en constituir un sindicato unico de industria, donde fueron reunidos todos los tra-
bajadores del ramo, sin distincion por especialidad. Como dejé asentado en el capitulo
anterior, los proyectos de la CSFRM y de la cTC fueron antecedentes importantes para que
el 1 de noviembre de 1932, en el gimnasio del local de la Alianza de Ferrocarrileros Me-
xicanos, ubicado en la calle de Ponciano Arriaga 20, en la ciudad de México —edificio
que aun se mantiene en pie en las calles aledainas al Monumento a la Revolucion—, diera
inicio el Cuarto Congreso Ferrocarrilero, donde los representantes de al menos 35 mil
ferrocarrileros acordaron constituir el STFRM.37°

Desde el inicio, la convocatoria al Cuarto Congreso sefialé que los delegados nom-
brados debian de tener facultades plenas para votar la desintegracion de las organiza-
ciones gremiales y la fundacion de una sola entidad integrada por las agrupaciones reuni-
das en el congreso. Sin duda, la aspiracion a construir una organizacion sindical unica
estuvo influenciada por los ajustes realizados por las empresas ferroviarias durante la
década de 1920 que, como he mostrado, consistieron en la reduccion de personal, mayor
eficiencia mediante la reglamentacion de los procesos de trabajo y la cooptacion de las
organizaciones gremiales con algun grado de autonomia del gobierno federal.

Aunque en el proceso de reajuste ciertas especialidades fueron mas afectadas que
otras —por ejemplo, los maquinistas o los mecanicos—, en general, quienes laboraban
en la industria ferroviaria adolecieron de las medidas adoptadas por las empresas ferro-
viarias. A pesar de que muchos de los oficios y especialidades construyeron su identidad
como ferrocarrileros con base en sus lugares de trabajo y en relaciéon con sus compafie-
ros de cuadrilla o tripulacion, los embates a sus condiciones laborales y de vida fueron

un impulso para plantear la unificacion de los gremios en una organizacion unificada, con

870 Rodea, Historia del Movimiento Obrero Ferrocarrilero, 1944. El congreso fue presidido por Gudelio Mo-
rales, secretario general de la Confederacion de Transportes y Comunicaciones y un representante de cada
una de las 17 organizaciones gremiales existentes. Carta de Gudelio Morales para el presidente de la
Republica, los secretarios de Estado, Funcionarios de las empresas ferrocarrileras y al movimiento obrero
nacional, México, D. F., 2 de noviembre de 1932, en AGN, Presidentes Abelardo Rodriguez, Caja 001, exp.
06/11, f. 4.
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la esperanza de lograr una mayor coordinacion en la defensa de sus intereses como
trabajadores de una industria estratégica.

Dias después de comenzar el Cuarto Congreso Ferrocarrilero, fue nombrada la
comision encargada de elaborar las bases de la nueva organizacion. De acuerdo con el
acta constitutiva, el STFRM representaria a cerca de 35 mil ferrocarrileros de todas las
divisiones y especialidades, de los cuales, aproximadamente, 30 mil laboraban en FNM.372
Aunque los delegados del Cuarto Congreso reconocieron la importante labor de las agru-
paciones gremiales en la organizacion de los ferrocarrileros, remarcaron que sus estruc-
turas ya no respondian a las necesidades del movimiento obrero del momento. A pesar
de que las organizaciones por oficio tenian una direccidon general —cuyas oficinas, esta-
ban en la ciudad de México—, operaban regionalmente de acuerdo con la geografia por
Divisiones de la industria. Ante un sistema ferroviario cada vez mas centralizado, la forma
fragmentada de organizarse y operar hizo dificil lograr una coordinacion eficiente durante
los momentos de movilizacion. Por otra parte, aun cuando las organizaciones por gremio
aspiraron a tener una cobertura nacional, sus secciones incidian, sobre todo, en los cen-
tros ferroviarios con mas trabajadores, complicando la organizacién de quienes vivian y
laboraban en estaciones de paso.

Como afirma Rodea, con las organizaciones gremiales “el movimiento obrero na-
cional inicié su unificacion y adquirié su fortaleza mediante estas entidades primarias,
significando su creacion un paso trascendental hacia el logro de la cohesién del proleta-
riado”.372 No obstante, los intereses de gremio fueron un fenémeno comun que impidié la
accion conjunta ante medidas que afectaron al grueso de ferrocarrileros, como las reduc-
ciones de personal. Sobre esta consideracion los rieleros alzaron la consigna de reorga-
nizacion sindical en el Cuarto Congreso Ferrocarrilero, para constituir una organizacion
“poderosa y eficaz”, con iguales aspiraciones y métodos, “tanto para estar en condiciones
de ejercitar mejor sus derechos como para obtener el respeto mas absoluto a sus postu-

lados y conquistas”.3"3

371 Rodea, Historia del Movimiento Obrero Ferrocarrilero, 1944; Valencia, El descarrilamiento de un suefio,
2017.

872 Rodea, Historia del Movimiento Obrero Ferrocarrilero, 1944, p. 62.

373 bid.
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Aunado a lo anterior, otro aspecto a resaltar de la primera declaracion del STFRM
es su toma de postura por la lucha de clases como orientacion politica de sus acciones
en favor de los intereses de sus agremiados. Como parte de ello, el STFRM demandé la
mejora material a través de aumentos salariales, la organizacion de cooperativas de pro-
duccion y consumo, sociedades de ahorro, aseguradoras, entre otras, con la intencién de
atender necesidades particulares. Como veremos mas adelante, las cooperativas o las
sociedades de crédito actuaron paralelamente o de forma independiente con el amparo
del sindicato. La existencia de estos mecanismos ha sido poco explorada por la historio-
grafia del movimiento obrero como mecanismos de mejora material de la clase obrera.

En resumen, la constitucion del STFRM partio de la necesidad de organizar y coor-
dinar la actividad politica en contra del proceso de reorganizacion de la década de 1920
y los primeros afios de 1930. Los intentos de confederaciones a lo largo de los anos
veinte fueron antecedentes importantes para la unificacion, a pesar de los intereses por
constituir una organizacion unificada, el pensamiento gremial o de grupo prevalecié. Au-
nado a lo anterior, las repercusiones materiales de los movimientos huelguisticos de los
afos veinte estimularon la unificacion del gremio ferrocarrilero, aunque eso no terminé
con las disputas intergremiales como dej6 en claro la puesta en marcha, después de la

nacionalizacion de los ferrocarriles, de la Administracion Obrera.374

4.2 UNA HISTORIA DE MUCHOS ACTOS: PRIMERO LA NACIONALIZACION DE FERROCARRILES NA-
CIONALES DE MEXICO

El 28 de abril de 1938, en el Palacio de Bellas Artes, tuvo lugar la ceremonia de entrega
de los bienes de Ferrocarriles Nacionales de México al Sindicato de Trabajadores de la

Republica Mexicana. A partir de ese momento los ferrocarrileros administrarian el sistema

874 De acuerdo con lo expuesto, considero necesario acotar que mas alla de considerar a las sociedades
gremiales como una fase precursora del sindicalismo moderno, como lo define Barry Carr, hay que tener
en cuenta que al concluir la revolucién mexicana fueron fundadas organizaciones obreras de las mas va-
riadas orientaciones politicas. Aunque la organizacién por especialidades y oficios tenia un caracter aso-
ciado con las sociedades gremiales, sus demandas y métodos fueron cercanos a la nocion del sindicato.
En este sentido, habria que considerar que, entre 1920 y 1940, la coexistencia de diferentes tipos de orga-
nizaciones obreras es indicativo de multiples nociones sobre el trabajo, el ser trabajador y su lugar en la
sociedad, de ahi el amplio universo de demandas y formas de movilizacion presentes a lo largo de la
década. Esto plantea una realidad mas compleja de las formas de organizacion obrera. Como sefiala Clau-
dio Batalha: “el riesgo de tipologias muy rigidas en cuanto a la naturaleza de las asociaciones de trabaja-
dores es no tener en cuenta la diversidad y la riqueza de realidades complejas”, Batalha, “Relangando o
debate sobre mutualismo”, 2010, p. 17, traduccion propia.
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de transporte ferroviario del pais.3”> No obstante, fue hasta el 1° de mayo de 1938 que el
entonces secretario de Hacienda del gobierno cardenista, Eduardo Suarez, declaré ins-
talado del primer Consejo de Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de
México, “haciendo votos porque la Administracion Obrera tenga el éxito que espera el
Gobierno y el pueblo de la Republica”, sefialé en su discurso.3’® En la eleccion de los
primeros consejeros participaron todas las secciones sindicales de la ciudad de México
y de los estados, cuyos trabajadores y secretarios postularon a los candidatos que con-
sideraban mas aptos, con habilidades y experiencia administrativa.

En los primeros meses de 1938, la dirigencia sindical recorrio el sistema ferroviario
tomando nota de las opiniones de los ferrocarrileros y de sus dirigentes seccionales. El
18 de abril del mismo afo, los Comités Ejecutivo y de Vigilancia del STFRM dieron a co-
nocer los nombres de las personas electas: Rafael S. Martinez (Departamento de Trans-
porte); Santos Fierro (Departamento de Fuerza Motriz); Jesus Zantuche (Departamento
de Maquinaria); Francisco Aguilar (Departamento de Contaduria); Salvador J. Romero
(Departamento de Via); Daniel del Arco (Consejo General-STFRM) y Elias Teran Gémez
(Ejecutivo General-STFRM). De ese grupo, Romero fue nombrado presidente del Consejo
y gerente general de FNM. De acuerdo con el historiador Gustavo Lopez, las secciones
de la ciudad de México (15, 16, 17 y 18) apoyaron la candidatura de Romero dada su
participacion en la fundacion del Sindicato como delegado de la Alianza de Ferrocarrileros
Mexicanos, una agrupacién que reunia a la mayor parte de trabajadores administrativos
del ferrocarril 377

Con la eleccion del Consejo de Administracion culminé un periodo de movilizaciéon
sindical en contra de FNM y su administracion privada. Este nuevo ciclo de disputas co-
menzé en 1935, con la demanda del pago del séptimo dia y la reforma a la Ley Federal

del Trabajo para garantizar ese derecho. Si bien los trabajadores lograron el aumento

375 Elias Teran GOmez al Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 25 de abril de 1938, en AGN, Presidentes-
LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f. A la ceremonia fueron invitados los miembros del gabinete federal, el
Comité Ejecutivo Nacional de la Confederacion de Trabajadores de México y los comités de las principales
organizaciones obreras. Participaron como oradores Elias Teran, Vicente Lombardo Toledano con la po-
nencia titulada “Significacion que en el movimiento social tiene la entrega de la Administracion a los traba-
jadores” y el presidente Lazaro Cardenas.

876 Consejo de Administracion Obrera Acta 1, México, D.F., 1° de mayo de 1938, en Centro de Documen-
tacién e Investigaciones Ferroviarias (en adelante CebiF), Libro 1, ff. 2-3.

877 Loépez, La Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales, 1997; Rodea, Historia del Movi-
miento Obrero Ferrocarrilero, 1944,
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salarial presupuestado y garantizaron el cumplimiento mediante el amparo de las modifi-
caciones en la legislacion laboral, la manera de implementarlo fue desigual, ya que, nue-
vamente, poner en practica esta nueva garantia dependio de la Division en donde labo-
rara el rielero, el gremio y la especialidad, lo cual mantuvo las jerarquias y divisiones que
sustentaban el mundo del trabajo ferroviario.

A pesar de las negociaciones, los conflictos entre el Sindicato y la empresa conti-
nuaron hasta 1936. En ese momento, Lazaro Cardenas fue un actor clave como media-
dor, pero sobre todo por su resolucién de expropiar los bienes de FNM, el 23 de junio de
1937.378 Bajo el argumento de la utilidad publica fue llevada a cabo la nacionalizacién;
sin embargo, también estuvo presente el riesgo de bancarrota, provocado por la deuda
externa y la imposibilidad de cubrir los pagos de materiales, refacciones, renta de loco-
motoras y vagones arrendados a empresas estadunidenses.

Aunque la expropiacion petrolera tuvo mayor impacto en la construccion del ima-
ginario sobre el cardenismo y el nacionalismo mexicano, asumir la propiedad de la mayor
empresa de transporte de la época y negociar con los obreros su administraciéon fue im-
portante en la consolidacion de la participacion del Estado en la economia, al establecer
las “reglas institucionales” para ello.3”® Por otro lado, que los ferrocarrileros tomaran la
responsabilidad de la administracion fue catalogado como la consolidacion de los ideales
revolucionarios en materia laboral y un triunfo del movimiento obrero.

Sin embargo, sostengo que para los trabajadores la A0 fue una experiencia ambi-
valente, la cual gener6 dudas y confrontaciones desde el inicio. Hasta su disolucion, el
24 de diciembre de 1940, los trabajadores y el STFRM fueron sometidos a una vigilancia
gubernamental y periodistica constante, a pesar de los esfuerzos hechos para cumplir
con las obligaciones adquiridas. Al final del cardenismo, los ferrocarrileros perdieron la

oportunidad de continuar administrando la compafia ferroviaria. Esta decisién estuvo

378 ENM retorno a su administracion privada el 1 de enero de 1926, como medida contemplada en la en-
mienda Pani de 1925, la cual reformé el Convenio De la Huerta-Lamont firmado en 1922, documentos cuyo
proposito fue, entre otras cosas, negociar el porcentaje de la deuda sobre el cual era responsable el go-
bierno. Un andlisis detallado de ambas negociaciones puede encontrarse en Valencia, El desacarrilamiento
de un suefio, 2017, particularmente los capitulos 2 y 3. El autor argumenta que a partir de la Enmienda
Pani comenzé un periodo constante de reorganizaciones de la empresa ferroviaria. Cabe enfatizar que, a
pesar de la administracién privada, el gobierno mantuvo la mayoria de las acciones hasta la completa
nacionalizacién de los bienes ferroviarios.

879 Cardenas, El largo curso de la economia mexicana, 2015.
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motivada por los constantes accidentes y las campafias negativas fomentadas por la
prensa que contribuyeron al desprestigio publico de los ferrocarrileros.

Esa situacion repercutio en la capacidad de negociacion de los ferrocarrileros en
eventos futuros, la cual fue mermada. A pesar de las vicisitudes, entre mayo de 1938 y
diciembre de 1940, el movimiento obrero ferrocarrilero y sus trabajadores vivieron un cé-
nit, sélo comparable con los acontecimientos de 1958-1959. También, este periodo es
significativo para comprender la politica corporativa en relacion con los trabajadores en
los afios siguientes. El hecho de que los ferrocarrileros hayan visto menguada su auto-
nomia organizativa y postergaran sus demandas laborales en aras del beneficio y la salud
financiera de FNM, los colocé en una posicién débil en relacion con el gobierno y su politica
obrera.

Por lo tanto, es necesario tener en consideracién lo sucedido con el movimiento
obrero en su conjunto durante la década de 1930. A inicios de la década, el conjunto del
movimiento obrero era definido por la fragmentacion y la dispersion. Durante los afios
veinte, la CROM logré concentrar la unificacion de gran parte de las organizaciones sindi-
cales en la ciudad de México y el pais, convirtiéendose en la organizacion hegemonica.
Sin embargo, los acontecimientos posteriores al asesinato de Alvaro Obregén provocaron
que muchas organizaciones obreras agremiadas salieran en desbandada de la Confede-
racion, perdiendo influencia en la esfera publica. Ante ese panorama, la formacion de los
primeros sindicatos de industria fue la respuesta a la dispersion del movimiento obrero.
Es decir, fueron un mecanismo de defensa de los intereses de los trabajadores, aunque
los resultados fueron variables y, a pesar de la unificacidn, no siempre lograron trascender

las disputas internas.

4.2.1 EL PAGO DEL SEPTIMO DIiA: EL INICIO DE LA NACIONALIZACION

El 15 de marzo de 1935, Alfredo Navarrete, secretario general del STFRM, denuncid viola-
ciones graves al contrato colectivo de trabajo, particularmente, la falta de pago del sép-
timo dia de trabajo. Navarrete remiti6 un memorandum al presidente Cardenas, donde
explicaba las demandas del gremio, las cuales eran: 15 dias de vacaciones al afio con
goce de sueldo; pagar un dia de descanso por cada seis dias laborados, es decir, el pago

del séptimo dia; aumentar los salarios minimos de acuerdo con la division; reglamentar
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el proceso de jubilacion; cubrir las vacantes de puestos de confianza de acuerdo con el
escalafon y con personal afiliado al Sindicato; también, el aumento salarial del 28% para
los ferrocarrileros con sueldo menor a $150.00 pesos mensuales y reanudar las conver-
saciones para definir un nuevo contrato colectivo.38°

La junta directiva de FNM se negaba a satisfacer las demandas de los trabajadores,
debido a que gran parte de los ingresos eran destinados al pago de la deuda de la em-
presa y a cubrir los gastos por la renta de locomotoras y carros a empresas extranjeras.
De acuerdo con los directivos, las reclamaciones de los ferrocarrileros ascendian a 20
millones de pesos anuales. Otro punto de conflicto era la ocupacion de los puestos de
confianza, la propuesta del STFRM fue interpretada como una intervencién en las decisio-
nes administrativas de la directiva. Sin puntos de acuerdo sobre los cuales conciliar, la
direcciéon de ambos grupos recurrio al arbitrio de Cardenas.

Después de estudiar la situacién, en octubre de 1935, Cardenas emitié un laudo
que consideraba lo siguiente: la unificacién de todos los contratos vigentes, misma can-
tidad de dias de vacaciones para los trabajadores, aumento a los ferrocarrileros peor
pagados, nuevos procedimientos para jubilacién y pago del séptimo dia a los ferrocarri-
leros que percibieran su sueldo por horas o dias, mas no aquellos que laboraban por
“‘mes calendario”, es decir, los empleados de oficinas. “[...] El resultado del laudo presi-
dencial fue muy favorable para los trabajadores”.2®! No obstante, los empleados adminis-
trativos no quedaron conformes al ser excluidos del pago del séptimo dia.

La resolucion presidencial condujo a reformar la Ley Federal del Trabajo. Esta
nueva iniciativa modifico la redaccion original del articulo 78, el cual s6lo mencionaba:
“Por cada seis dias de trabajo disfrutara el trabajador de un dia descanso, cuando me-
nos”;%82 en 1936, se afadid: “con goce de salario integro”.3®® No obstante, Antonio Ma-
drazo, presidente ejecutivo de FNM, buscd postergar la implementacion de la medida. Fue
hasta finales de marzo, un mes después, que comunicé a la junta directiva la solicitud

para implementar lo dicho por el laudo presidencial y la reforma a la Ley Federal del

380 | e6n y Marvan, En el cardenismo, 1999; Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.

381 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, p. 201. El desarrollo del conflicto entre el STFRM y FNM
estuvo enmarcado en el conflicto entre Calles y Cardenas, el cual terminaria con el exilio del Jefe Maximo
y la renuncia del primer gabinete del gobierno cardenista.

382 Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo, Ley Federal del Trabajo, 1931.

383 Diario Oficial de la Federacion, 20 de febrero de 1936, p. 9.
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Trabajo. Durante ese tiempo, Juan Gutiérrez, nuevo secretario general del STFRM, co-
menzo a hacer trabajo de base y agitacidon entre las secciones sindicales, debido a que
la junta directiva argumentaba que los empleados ya recibian el pago del séptimo dia en
su sueldo, mientras que el sindicato buscé su aplicacion sin distincidon entre trabajadores.

Ante la pasividad de los miembros de la junta directiva de FNM, Cardenas expreso
que, debido al descontento constante por parte de los trabajadores, quiza era momento
de plantear medidas mas radicales para solucionar los problemas de la empresa, como
“conceder que los trabajadores se hicieran cargo de la administracion”.38* Fue la primera
vez que publicamente fue planteada la posibilidad de una gestidén obrera de Ferrocarriles
Nacionales de México. A pesar de las declaraciones hechas por Cardenas, en el marco
de sus disputas con el sector empresarial de Monterrey, en febrero de 1936, declaré: “Las
clases obreras saben que no pueden apropiarse de las fabricas y demas instrumentos de
trabajo, porque no cuentan por ahora, ni con la capacidad técnica de direccion suficiente,
ni con el dominio financiero que se requiere para el éxito de un empefio de tal magni-
tud”,2® mostrando una postura ambivalente sobre la administracion de los trabajadores
de sus centros de trabajo. Estas contradicciones relucieron en los ultimos meses de la
AO.

Mientras tanto, el 6 de mayo de 1936, el STFRM envio a la junta de FNM un nuevo
pliego petitorio, cuyas demandas sobrepasaban el tema del pago del séptimo dia.3¢ Ante
la negativa de atender el ultimatum, el 18 de mayo, el Sindicato declaré una huelga ge-
neral. Esa misma noche, los trabajadores ferrocarrileros y la dirigencia del STFRM, acom-
pafnados de algunos miembros de la Confederacion de Trabajadores de México (CTM),

celebraron un mitin en la Arena Nacional de la ciudad de México, en la calle de lturbide

384 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, p. 204.

385 Citado en Montes de Oca Navas, “La huelga del sindicato de trabajadores ferrocarrileros”, 2017, p. 99.
Las declaraciones de Cardenas en cursivas, considero, resaltan ese discurso ambivalente en relacion con
las demandas de los trabajadores para administrar las empresas donde laboraban. Mientras por un lado el
gobierno cardenista mantenia una postura en favor del movimiento obrera, esta era conducida dentro de
ciertos margenes que no alteraran en demasia las relaciones obrero-patronales.

386 | e6n y Marvan, En el cardenismo, 1999, pp. 204-205. El pliego petitorio constaba de 16 puntos, entre
ellos: aumento salarial proporcional al personal de via que no recibieron con anterioridad ese beneficio;
nivelacion de salarios de los veladores en todos los Departamentos; regularizar la situacion del personal
temporal, entre otras.
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numero 19, lugar cuya funcion principal era albergar peleas de box, alternandose de vez
en cuando como sede de mitines y asambleas de los trabajadores capitalinos.38’

A pesar de los preparativos para la huelga, doce horas después de su inicio, la
Junta Federal de Conciliacidén y Arbitraje desconocio la accion de los ferrocarrileros; por
lo cual, Cardenas exhort6 a los huelguistas a regresar al trabajo con la promesa de aten-
der sus demandas en un corto plazo. Debido a esta nueva conjura de huelga, el 12 de
junio de 1936, la junta directiva determino incrementar salarios so6lo para algunos traba-
jadores, manteniendo su politica diferenciada, la cual dependia del tipo de empleo o de
la especialidad del trabajador.388

De acuerdo con lo expuesto hasta ahora, las demandas de aumento salarial fueron
constantes durante la segunda mitad de 1930. Esta situacion persistié debido a las dife-
rencias salariales entre Divisiones y, como lo sefialé en el capitulo I, a la jerarquia interna
establecida por las especialidades. La desigualdad entre ferrocarrileros aumentd, moti-
vando rencillas. Si bien el Sindicato estuvo dispuesto a resolver esta situacién y a defen-
der los intereses de sus agremiados, la situacion econdmica de la empresa —la cual
destinaba importantes sumas de dinero para cubrir la ndmina— era la justificacion princi-
pal para poner un alto a las aspiraciones salariales de los ferrocarrileros. Por su parte,
los rieleros argumentaban que “habian perdido su liderazgo dentro de la clase obrera,
pues ya no podian ser considerados como los trabajadores mejor remunerados, ya que
petroleros, electricistas y mineros habian incrementado sus sueldos a una mayor veloci-
dad”.28 Como mostré anteriormente, durante la década de 1920, las condiciones de vida
de los ferrocarrileros en la ciudad de México habian decaido y ante la falta de trabajo

muchos optaron por otros empleos y formas de subsistencia como el establecimiento de

387 |bid. De acuerdo con Stephen D. Allen, la Arena Nacional fue el recinto principal durante el inicio de la
“edad de oro” del boxeo en la ciudad de México, con peleas entre los mejores talentos mexicanos y, parti-
cularmente, boxeadores estadunidenses, incluso, hubo encuentros que agotaron las cerca de 30 mil entra-
das, aforo méximo de la Arena, véase, Allen, A History of Boxing in México, 2017. Meses antes, en el mismo
espacio tuvo lugar el Congreso Nacional de Unificacién Obrera' y Campesina, donde surgié la cTm.

388 |_os aumentos fueron distribuidos de la siguiente manera: 8% a los trabajadores que no fueran de con-
fianza y que cobraran por mes de calendario; otro 8% para el personal de talleres con sueldo por mes de
calendario que ganaran menos de $400 pesos y 5% a todo el personal con sueldos menores a $100.

389 Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017, pp. 208-209. Cursivas en el original.
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pequefios talleres de costura y planchado u ocuparse en el servicio de transporte conce-
sionado de camiones.3%

Antes de la nacionalizacion de FNM, las relaciones obrero-patronales en la em-
presa habian ido degradandose debido a los constantes conflictos desde los afos veinte.
Por un lado, la crisis econdmica de FNM era un obstaculo para satisfacer las demandas
econdmicas de los ferrocarrileros, quienes atravesaban una profunda crisis laboral y sa-
larial por la falta de trabajo, los despidos y los problemas debido a la ineficiencia en los
mecanismos de ascenso laboral. Esta situacion fue agravada por la crisis financiera in-
ternacional, de la cual comenzaban a avizorarse los signos de recuperacion para 1933.
La posible quiebra de la mayor empresa de transporte en el pais y el ascenso de un
movimiento obrero ferrocarrilero organizado y unificado por medio del sindicato —favore-
cido por la politica obrerista del cardenismo— configuré el escenario para la expropiacion

de FNM.

4.2.2 ULTIMO ACTO: LA NACIONALIZACION DE FNM. PROYECTOS Y PROBLEMAS DE UNA ADMINIS-
TRACION OBRERA

En la historiografia sobre la expropiacién del sistema ferroviario no hay un consenso so-
bre los motivos del gobierno para ejecutar esa accion.3?! No obstante, hay tres interpre-
taciones que contribuyen a comprender ese momento. En primer lugar, la situacion eco-
nomica de la empresa y su incapacidad para satisfacer la demanda de transporte por
falta de material rodante. En segundo lugar, ha sido interpretada como una medida para
satisfacer las demandas obreras alineadas con la politica obrera del cardenismo, en este
sentido, incluir y comprometer a los ferrocarrileros en la administracion y destino de la
empresa. Por ultimo, la idea de la “utilidad publica”, sin mayor explicacién sobre los obje-

tivos perseguidos con la integracion de este medio de transporte a los bienes nacionales.

39 | a administracion privada de FNM enfrentd el Ultimo episodio de demanda salarial en abril de 1937, la
cual fue otorgada sin dilacion. Dos meses después de este hecho, Cardenas emitié el comunicado donde
expropiaba los bienes de Ferrocarriles Nacionales de México y pasaban a ser propiedad de la nacion. Las
movilizaciones de los ferrocarrileros fueron algunas entre un vasto nimero de luchas obreras durante los
primeros afos del cardenismo, periodo caracterizado por la polarizacién social, cuando también los empre-
sarios, de origen regiomontano particularmente, ensayaron sus propias formas de organizacién y moviliza-
ciones en 1936, véase Montes de Oca, “La huelga del sindicato de trabajadores ferrocarrileros”, 2017.

391 Adler, “La administracion obrera de los Ferrocarriles”, 1988; Lépez, La Administracion Obrera de los
Ferrocarriles, 1997; Juarez, “La Administracion Obrera: capitalismo dependiente”, 2020; Valencia, “Los Fe-
rrocarriles Nacionales de México”, 2020; Beltran, “La Administracién Obrera de los Ferrocarriles”, 2020.
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Si bien ninguna de estas tres posturas es excluyente entre si, la falta de una vision de
conjunto ha dejado dudas sobre las razones de la expropiacion de FNM.

Mediante un comunicado, fechado el 23 de junio de 1937, el jefe del Ejecutivo
ordeno a los secretarios de Hacienda y de Comunicaciones y Obras Publicas (ScopP),
Eduardo Suarez y Francisco J. Mugica, respectivamente, tomar posesion de los bienes
de FNM en nombre del gobierno federal, con base en la Ley de Expropiaciones.3%? Al dia
siguiente, el peridédico Excélsior publicd que la medida fue sustentada en la necesidad
“de orden patriotico, politico, econdomico y social”’. La prensa destaco que los objetivos
eran impulsar los intereses de la nacidén y brindar a los usuarios un servicio publico efi-
ciente, ajeno a los intereses capitalistas.3%3

A partir del anuncio de expropiacion, los problemas de la compaifiia fueron asocia-
dos con su naturaleza capitalista. En palabras de Cardenas, FNM “esta organizada como
una empresa de tipo capitalista, es decir, con propdsitos predominantemente lucrativos”.
No obstante, de manera contradictoria, también sefald que las deficiencias presentadas
por la companiia eran consecuencia de traicionar dicha naturaleza y no privilegiar las ga-
nancias. Es decir, su fundamento era a su vez la causa de sus males, al no anteponer la
plusvalia como fundamento de la empresa ferroviaria. Al no cumplir con su naturaleza
capitalista, no habia procurado el “beneficio social”.3** Un argumento contradictorio, pero
a la luz de la opinién publica justificd la expropiacion.

Para solventar las deficiencias financieras y administrativas de FNM era necesaria
la intervencion estatal, “no soélo con el objeto de que la red de comunicaciones existente
preste los mejores servicios, sino con el propdsito de procurar que a la mayor brevedad
posible se integre el sistema ferroviario de la Republica”.3°® En este sentido hay que com-
prender el significado de la “utilidad publica”, la integracién de la principal empresa ferro-

viaria era fundamental al proyecto de industrializacién y desarrollo propuesto por el

392 | a Ley de Expropiaciones fue publicada en el Diario Oficial de la Federacion el 25 de noviembre de
1936.

893 g/a, “El gobierno de México sera el Unico propietario de los FF. cC. Nacionales”, Excélsior, 24 de junio
de 1937.

394 Acuerdo a las Secretarias de Comunicaciones y Obras Publicas y Hacienda y Crédito y Publico, México,
D.F., 23 de junio de 1947, en AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.

39 |bid.
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cardenismo, privilegiando el encadenamiento productivo a las ganancias inmediatas de
la empresa.

De acuerdo con lo anterior, la decision del gobierno cardenista empataba con una
vision sobre el Estado y sus funciones en favor del desarrollo. Esta interpretacion se ha
convertido en un lugar comun entre quienes han investigado el periodo, es una idea que
ya aparece en el trabajo de Arnaldo Cdérdova sobre la politica de masas del gobierno
cardenista, de acuerdo con la cual durante estos afos el Estado consolido la capacidad
de reglamentar la vida social e influir en el desarrollo de las relaciones sociales. De esta
manera, el gobierno debia de encauzar las movilizaciones de los actores hacia determi-
nados fines, con la intencién de llevar a cabo transformaciones profundas.3%

No obstante, como lo demostro el devenir de la A0, en momentos clave las postu-
ras del gobierno no siempre concordaron con las organizaciones obreras e, incluso, mos-
traron las contradicciones del cardenismo y su politica hacia este sector. También, esta
situacion fomenté e incrementd los conflictos entre sus miembros, dando pie a una inter-
vencion cada vez mas notoria en los asuntos internos de las agrupaciones, una relacion
que poco a poco comenzo a delinearse como un tutelaje, basado en negociaciones con
las cupulas. Vale la pena rescatar que mas alla de pensar este periodo como la consoli-
dacion de un Estado omnisciente, hay que analizarlo como la materializacion de determi-
nadas alianzas con actores clave para legitimar las acciones del Estado, en este caso, el
sector obrero, las cuales fueron el resultado de un intenso proceso de negociacion, donde
algunos grupos de trabajadores buscaron mantener su independencia organizativa y un
margen amplio de negociaciéon, como en el caso de los ferrocarrileros.

Ante el anuncio de Cardenas no faltaron las muestras de efusividad por parte de
los ferrocarrileros. Dias después de la nacionalizacién, un mar de cartas y telegramas no
paré de llegar a manos del presidente. Ya fuese de manera individual o colectiva a través
de sus secciones sindicales y sus lideres nacionales, los ferrocarrileros expresaron sus
felicitaciones, sugerencias y miedos ante este acontecimiento. Mediante un telegrama,

Antonio Alarcén afirmé que los ferrocarrileros de los talleres de Nonoalco secundaron la

8% Cordova, La politica de masas del cardenismo, 1983; particularmente, el capitulo 2. También, cabe
apuntar que, durante estos afios en México y en otros paises de América Latina, aument6 la intervencién
estatal en la economia, fortaleciendo la centralidad del Estado en la politica econémica y social, véase
Brown, “What is Workers’ Control?”, 1977.
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decision de nacionalizar FNM por parte del presidente, “comentaron con jubilo (sic) deter-
minacién tomada”.3%’ De la misma manera, en nombre de un grupo de caldereros —po-
siblemente empleados en los mismos talleres que Alarcon—, Vicente Hernandez felicito
a Cardenas, aseguré al mandatario que €l y su grupo respaldaban “en todos momentos
su politica revolucionaria que viene a favorecer al proletariado del pais y a la nacién”.3%8

Para otros trabajadores de la ciudad de México la nacionalizacion de FNM no pasoé
desapercibida. Elias F. Hurtado, representante de la Federacion de Sindicatos Obreros
del Distrito Federal, consider6é que la postura asumida por el presidente Cardenas era
una “posicion patriotica”. De acuerdo con el lider obrero, su accion habia sido tomada
“con miras a una explotacién mas racional y de mayor beneficio social, de una empresa
de estructura anacronica”. En ese mismo sentido, la postura de la cTM —de reciente crea-
cion, que buscaba la unificacidon del sector obrero, fundada apenas en 1936— consideré
la nacionalizacion “como un paso mas en el fortalecimiento de su politica revolucionaria
en beneficio del pueblo mexicano, constituyendo ademas una positiva actitud antiimpe-
ralista (sic)”. Tanto Hurtado como la dirigencia de la cTM advertieron al gobierno que de-
bian respetarse los derechos laborales de los ferrocarrileros ante una posible federaliza-
cion, es decir, ser considerado como trabajadores del Estado.3%°

También, el sector de los ferrocarrileros jubilados envié sus buenos deseos. El
senor Francisco Pérez, antiguo ferrocarrilero y participante en la fundacion de organiza-
ciones obreras, declard su alegria y reprobd la actitud de los “ferrocarrileros inconscien-
tes” que expresaban su desaprobacion ante la nueva situacion de la empresa. Agregé
que “ahora y siempre aprobare (sic) su actitud patridtica”, refiriéndose al presidente.*°
Las alusiones de Pérez son un indicio de incipientes descontentos entre los ferrocarrile-

ros, no solo en la ciudad de México sino a nivel nacional sobre a la nacionalizacion de

397 Telegrama de Antonio Alarcén, mecéanico en los talleres de Nonoalco, para el Gral . Lazaro Cardenas,
México, D.F., 24 de junio de 1937, en AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.

398 Telegrama de Vicente Hernandez para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 25 de junio de 1937, en
AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f. Considero que estos trabajadores pudieron laborar
en los talleres de Nonoalco porque Vicente Hernandez dijo vivir en la Calle del Sol, muy cerca a la estacion
de Nonoalco.

399 g/a, “Causo buena impresion el acuerdo sobre los FF. CC.”, Excélsior, 25 de junio de 1937; Telegrama
de Francisco Pérez para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D. F., 24 de junio de 1937, en AGN, Presidentes-
LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.

400 Telegrama de Francisco Pérez para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 24 de junio de 1937, en
AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.

-174 -



FNM. Sin embargo, las disidencias internas de este y otros sindicatos han sido poco in-
vestigadas. Durante estos afios, no fueron pocos los acontecimientos que contrapusieron
la opinidn de los trabajadores, aun cuando el gobierno buscé aminorar las confrontacio-
nes entre obreros y promover su unificacion.

Aunque existieron criticas hacia la nacionalizacion, fueron marginales en relacion
con la postura publica asumida por los ferrocarrileros, ya fuese a través de su sindicato o
individualmente. Dias después del anuncio de la expropiacion, comenzaron las reuniones
entre presidencia y la dirigencia del STFRM, en ellas tres cuestiones eran las principales a
resolver: las condiciones laborales, la situacion juridica de los ferrocarrileros y la forma
de administrar las Lineas Nacionales. Sobre este asunto, el presidente puntualizé que la
intervencion del Sindicato en la administracion de la empresa no representaba que los
bienes pasarian a ser propiedad de los trabajadores, sino que su rol seria el de adminis-
tradores.*°* Es decir, serian los ejecutores de la politica gubernamental en materia de
ferrocarriles y transportes.*%?

De acuerdo con lo anterior, es fundamental comprender las reacciones de un sec-
tor de los ferrocarrileros de la ciudad de México, particularmente los de la Seccién 16,
que demandé la propiedad de la empresa para los rieleros y no sélo su administracion
ante las exigencias econdmicas hacia la empresa por parte del gobierno cardenista. Pero,
dentro del proyecto modernizador, el transporte de materias primeras y mercancias era
un asunto fundamental del cual el Estado no podia desprenderse y dejarlo en manos de
los trabajadores, quienes no contaban con las capacidades administrativas para dirigir
sus centros de trabajo, segun la vision del propio Cardenas. Al final, esta situacién gene-
raria conflictos entre los ferrocarrileros y entre éstos y el gobierno cardenista.

Por su parte, los ferrocarrileros hicieron publica su intencidon de cooperar “en esta
trascendental obra social, [...] prestos a encargarse de la administracién del sistema na-
cional de ferrocarriles”.*%3 Entre los ferrocarrileros cundia la incertidumbre por saber si
serian considerados empleados federales o continuarian bajo la Ley Federal del Trabajo
y su contrato colectivo. Después de sostener una reunion con Cardenas, quedd estable-

cido que las condiciones de contratacién y trabajo de los trabajadores del riel continuarian

401 s/a, “Declaraciones del ejecutivo a los obreros”, Excélsior, 26 de junio de 1937.
402 |_6pez, La Administracion Obrera de los Ferrocarriles, 1997.
403 s/a, “Declaraciones del ejecutivo a los obreros”, Excélsior, 26 de junio de 1937.
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como hasta ese momento. De manera inmediata, la dirigencia del STFRM comunico a to-
das sus secciones la resolucion para evitar suspicacias y rumores entre sus agremiados
sobre este asunto. A pesar de esto, durante los meses siguientes, el tema estuvo pre-
sente —particularmente entre julio y agosto de 1937— debido a una comunicacién del
titular de la scop, Francisco J. Mugica, esta fue interpretada como errada y violatoria de
los acuerdos entre el STFRM y Lazaro Cardenas.
En el oficio, el secretario de la scop informaba lo siguiente:
Se servira usted de tomar nota y hacerlo del conocimiento de todos los funciona-
rios de esa empresa de que a partir del momento en que reciba la presente comu-
nicacion, todos los bienes pertenecientes a la compafia de los nacionales quedan
bajo el dominio directo del gobierno federal por conducto de la Sria. de Comunica-
ciones y Obras Publicas y de que los empleados y funcionarios de la misma com-
pafiia que asi lo deseen continuaran actuando bajo la dependencia de la propia

Sria., [...] hasta en tanto se crea y funcione el organismo que en definitiva se habra
de encargar de la administracién de esos ferrocarriles.4%*

A saber, por la respuesta del secretario general del STFRM, Juan Gutiérrez, eso no
fue lo acordado con el presidente. Por ello, rechazé tajantemente el oficio y agregé que
para evitar alguna desorientacion entre el personal, provocada por Mugica, solicité a An-
tonio Madrazo, representante de FNM, no comunicar el mensaje del secretario al resto de
los ferrocarrileros, quienes, de enterarse, pensarian haber sido engafiados por el sindi-
cato, “después asegurarles que siguen amparados por contratos y bajo misma organiza-
cion mientras constituyese Depto. [Autobnomo de Ferrocarriles] ahora se les dijera que
pasan depender de la Sria. de Comunicaciones como empleados federales”, escribié Gu-
tiérrez.405

No obstante, el secretario general manifesté que quiza todo era una interpretacion
equivocada del secretario de la scop, porque Mugica no tenia facultades suficientes para
tomar esa decision. Inclusive, los representantes locales de la Seccién 16 de la ciudad
de México consideraron que el oficio enviado por el titular de la scop era parte de un plan
fallido para traicionar los acuerdos con el Sindicato, ya que el documento habia sido en-
viado después de que Cardenas dejara la ciudad y cuestionaron si “; Se esperé delibera-
damente la salida del Presidente de la Republica para asestar el golpe y convertirnos en

404 Telegrama de Juan Gutierrez, secretario general del STFRM, al Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 26
de julio de 1937, en AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.
405 |pid.
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empleados federales? Con derecho o sin él, la Secretaria de Comunicaciones nos ha
federalizado”.40®

A partir de estos sucesos, Cardenas telegrafié a Gutiérrez y a Madrazo, en ambos
mensajes puntualizdé que lo escrito por la scop sélo formalizaba el decreto presidencial
de expropiacion y su intencion era dar certeza juridica a lo relacionado con los bienes de
FNM. Esta situacion, escribid, no modificaba lo acordado con el Sindicato.°” En este as-
pecto es importante mencionar que en el transcurso de establecer la AO, muchos de los
acuerdos y decisiones entre el gobierno federal y el Sindicato fueron acuerdos de palabra,
de los cuales tenemos noticia por las comunicaciones intercambiadas entre los actores y
las declaraciones de los participantes vertidas en la prensa de la época o publicados en
memorias postumas.

A pesar del esfuerzo por aclarar la situacion, al mes siguiente, la Seccién 16 del
STFRM dirigié una circular a todas las representaciones sindicales a nivel nacional, donde
establecidé su postura sobre el problema de federalizar a los ferrocarrileros. En el docu-
mento resaltaron que las consecuencias de la federalizacion de los rieleros no habian
sido discutidas lo suficiente. A pesar de los acuerdos y promesas para que los trabajado-
res continuaran bajo el amparo de la Ley Federal del Trabajo y de sus contratos colecti-
vos, sefalaron que el cumplimiento de esa promesa era responsabilidad de la accion de
los ferrocarrileros, no del gobierno. Es decir, salvo la palabra del presidente, no existia
ningun recurso legal o institucional que en el futuro garantizara a los ferrocarrileros no ser
considerados empleados federales. Mediante este documento, los ferrocarrileros de la
ciudad de México enfatizaron el mayor riesgo que representaba pasar a ser considerados
empleados federales: este riesgo “consiste en la sumisién de éste [el personal ferrocarri-
lero] a los gobiernos futuros, ya sean estos legitimos o espurios, socialistas o conserva-

dores”.408

406 Circular que dirige la Seccién 16 del STFRM, México, D.F., 12 de agosto de 1937, en AGN, Presidentes-
LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f.

407 Telegrama del presidente Lazaro Cardenas al secretario general del STFRM, Juan Gutiérrez, México,
D.F., 27 de julio de 1937, en AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.; Telegrama del presidente
Lazaro Céardenas al presidente ejecutivo de FNM, Antonio Madrazo, México D.F., 27 de julio de 1937, en
AGN, Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.

408 Circular que dirige la Seccién 16 del STFRM, México, D.F., 12 de agosto de 1937, en AGN, Presidentes-
LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f.
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En esas circunstancias, la federalizacion representaba la perdida de autonomia
del Sindicato, asi como limitar sus herramientas de movilizacién, como el derecho de
huelga, considerado accion primordial dentro del repertorio de lucha de los trabajadores
organizados. Sobre la autonomia, los representantes locales sefialaron lo siguiente: “[...]
Los Ferrocarrileros, tanto por la naturaleza del trabajo que desempefamos, como por el
arraigo de la tradicién, estamos acostumbrados a la autonomia”, sin que ello planteara la
falta de rigor en el trabajo, “ya que la disciplina ha sido siempre nuestra norma”, argu-
mentaron.*%® Entonces, esta situacion era una cuestion politica que a la larga podria re-
percutir en la condicion material de los trabajadores al verse subordinados al Estado en
temas salariales, de prestaciones y de organizacion.

La incertidumbre y el reclamo de los ferrocarrileros estuvo motivada por la propia
condicion laboral de los “empleados federales”, quienes parecian encontrarse en un limbo
juridico. Antes de 1938, no existia una normativa sobre las relaciones laborales entre la
burocracia y el Estado, ya que “la naturaleza de sus vinculos contractuales era distinta,
pues su patron no tenia intereses puramente de lucro, sino de beneficio colectivo, publico
y social”,*1° a pesar de la Ley Federal del Trabajo, estos trabajadores estaban fuera de
su alcance. De esta manera —y como lo denuncié la Unién Nacional de Veteranos de la
Revolucion en 1935—, la permanencia en las dependencias de gobierno estuvo mediada
por los vaivenes politicos del momento, “pues bastaba la recomendacion de algun fun-
cionario para colar en los cargos de responsabilidad a personas incompetentes y en mu-
chos casos faltos de honradez”.#!! Eso era lo que marcaba gran parte de la indefension
de los trabajadores del Estado.

Por lo tanto, en diciembre de 1935, la Unién Nacional de Empleados del Gobierno
planteé reformar la Ley Federal del Trabajo para dar cabida a la situacion de los burécra-
tas estatales. La Union Nacional de Empleados del Gobierno demando fuera reconocida
una semana laboral de 37 horas; crédito para la adquisicion de vivienda; aceptacion de
enfermedades profesionales y licencias por maternidad, entre otras. Ademas, exigieron
mismos derechos como el de libre asociacion y el derecho de huelga que ya gozaban

otros trabajadores.

409 |pid.
410 Remolina y Aguila, “Consolidacién y limites a los derechos de los trabajadores”, 2010, p. 129.
411 |pid., p. 132.
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Después de disputas y negociaciones con el Ejecutivo y la CTM, un proyecto de
Estatuto fue votado en 1938, caracterizado por su mesura y acotado a los intereses del
Estado, el cual “entrafiaba en si mismo un pacto politico, [...] de un lado garantizaba
estabilidad laboral y una mejoria en las prestaciones econdmicas para los empleados
publicos, al tiempo que les mantenia sujetos a un sindicalismo construido desde arriba
[...] y con restricciones decisivas para el ejercicio del derecho de huelga”.*'?

Antes de la aprobacion del Estatuto para los Trabajadores del Estado, los burdcra-
tas laboraban con gran incertidumbre, al no contar con garantias para permanecer en sus
puestos de trabajo. Como remarcé la Seccion 16 del STFRM, para los ferrocarrileros re-
girse por las condiciones imperantes en 1937 para los trabajadores federales era estar
sometidos a las condiciones del gobierno en turno, sin el amparo tanto de la Ley Federal
del Trabajo como del contrato colectivo. De ahi la insistencia de los rieleros de la ciudad
de México por comprometer al gobierno de Cardenas a respetar su condicidén y derechos
labores ganados en afios anteriores.

En la Circular anteriormente citada, los ferrocarrileros redactaron algunos compro-
misos que el gobierno debia cumplir para no ser considerados empleados federales, so-
licitaban un “ofrecimiento categorico” de respeto a las conquistas sindicales, apuntaron:
“carecemos de pruebas contundentes que garanticen nuestros intereses en un momento
dado”. Por ello, exigieron regirse por los contratos de trabajo, sin la intromisién de la SCOP,
sobre todo en lo relacionado con salarios, derechos de antigledad y prestaciones, ya que
todos estos beneficios eran el resultado de los “largos afios de servicio” y constituian el
unico patrimonio que como trabajadores tenian: “las conquistas adquiridas deben mere-
cer el mas rudimentario respeto por parte de quienes se sientan identificados con un

gremio cuya competencia, modestia aparte, ha sido reconocida por propios Yy

412 |pid., p. 194. Desde las primeras décadas del siglo xx, el entramado burocratico comenzé a engrosarse
dada la incorporacion de personal en las dependencias de gobierno tanto local como federal; proceso mas
evidente en las décadas de 1930 y 1940. Una situacion importante fue su condicién como trabajadores y
las relaciones con su empleador, asi como el acceso a prestaciones y derechos, en muchas ocasiones
concebidas como gracias o favores de sus mandos superiores. En palabras de Christian Ramirez, el con-
junto de experiencias de estos trabajadores constituyd una cultura y moral burocratica a inicios del siglo
xX; véase: Ramirez, “Enfermedad y trabajo burocratico”, 2020. El estudio de los empleados publicos ha
estado asociado a las investigaciones sobre las clases medias, algunas investigaciones sobre este tema
son: Barbosa, “Empleados publicos en la ciudad de México”, 2014, del mismo autor, “Empleo publico, cla-
ses medias y posicién social”, 2023 y el citado texto de Ramirez.
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extrafios”.#13 Estas declaraciones son una muestra mas de la conciencia entre los ferro-
carrileros sobre el trabajo que realizaban, siendo este lo unico que poseian, incluso ante
la promesa de poder administrar los bienes de la empresa que los empleaba.

Otra situaciéon que causoé incertidumbre a los ferrocarrileros de la Seccion 16, era
que los puestos administrativos fueran ocupados por personal externo al gremio ferroca-
rrilero, cuyos unicos méritos fuesen las recomendaciones personales. Si bien esta no era
una practica nueva, pensaron que la federalizacién serviria para que el gobierno incluyera
a sus allegados en FNM, asegurandoles un patrimonio a costa de los rieleros mas experi-
mentados. El ayudante del jefe de despachadores del Ferrocarril Mexicano en la estacion
de Buenavista, Mario Montalvo, reclamé sobre esta situacion, argumentando que todos
“los gobiernos de la revolucién” habian errado al colocar en puestos directivos a personas
ignorantes, “que no saben ni porqué, ni como se manejan los trenes y es mas crimen
todavia mesclar (sic) la politica con el trabajo”. Para Montalvo, la administracion debia de
ser “limpia y diafana”, exenta de intereses politicos y llevada por “FERROCARRILEROS que
se hagan responsables ante la NACION ENTERA”; en caso contrario la administracion de los
ferrocarrileros estaria condenada al fracaso.*#

Por otra parte, los rieleros de la Seccion 16 cuestionaron el rol de administradores
que el gobierno demandaba de ellos, el cual no estaba garantizado en los siguientes
gobiernos, abonando a la incertidumbre laboral; por el contrario, podian ser despojados
de la direccion de la empresa sin ninguna consideracién. En una postura mas radical que
la asumida por la dirigencia del Sindicato, los representantes de la Seccion 16 demanda-
ron la propiedad de los bienes de FNM para constituir una cooperativa. De esta manera:
“los obreros, en varias generaciones habrian podido mejorar y conservar las vias férreas,
ampliarlas, dentro de su capacidad, mejorar los equipos, pagar la deuda, etc.; pero sa-
biendo que trabajan por y para si, pues de otro modo, se les exigira todo esto, pero sin

esperanzas de emanciparse economicamente”; agregaban, “Si la deuda de los

413 Circular que dirige la Seccién 16 del STFRM, México, D.F., 12 de agosto de 1937, en AGN, Presidentes-
LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f.

414 Carta de Mario Montalvo para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 1 de junio de 1937, en AGN,
Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f. MayUsculas en el original.
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Ferrocarriles tiene que ser cubierta por medio del sacrificio econdmico de los trabajado-
res, a éstos corresponde, consecuentemente, la propiedad”.4%®

La Circular cerraba con este mensaje: “4,Cual es la verdad en esta situacién? ; cual
debe ser la actitud del gremio ferrocarrilero? jjjACCION!!! jjjenérgica e inmediata!!! jjjDe-
fensa decidida de nuestros intereses!!!”.41 Si bien la posicion de la Seccién 16 guardaba
relacion con la politica obrerista del gobierno —empefnada en la organizacion de los tra-
bajadores y en el incentivo de la formacién de cooperativas—, era marginal dentro del
sindicato. Por lo tanto, su trascendencia fue mas bien local entre las otras tres secciones
de la ciudad de México, no es casual que fueran estas las que se opusieron con mayor
energia a los intentos de la Administracion Obrera por reorganizar el trabajo y postergar
las demandas de los sindicalistas ferrocarrileros.

Esta polémica continué en los meses siguientes, los reclamos y las solicitudes
para no ser considerados empleados federales no terminaron con la creacion del Depar-
tamento Autonomo de Ferrocarriles. Aunque en menor medida, la desconfianza hacia el
gobierno y los dirigentes sindicales continué hasta la entrada en vigor de los acuerdos
que formalizaron la Administracion Obrera. Estas negociaciones abrieron una nueva
disputa sobre las obligaciones que el STFRM asumiria como administrador de Ferrocarriles

Nacionales de México.

4.3 TRANSICION HACIA LA ADMINISTRACION OBRERA: EL DEPARTAMENTO AUTONOMO DE FE-
RROCARRILES

En su reciente biografia sobre Lazaro Cardenas, Ricardo Pérez Montfort menciona la
costumbre del General de escribir sus apreciaciones sobre los acontecimientos mas re-
levantes de su tiempo.#!’ Posteriormente, esos cuadernos fueron editados y publicados
bajo el nombre de Apuntes, cuyos volumenes constituyen uno de los testimonios mas
importantes sobre el México del siglo xX, no sélo por tratarse de uno de los politicos mas
emblematicos y ampliamente estudiados por los historiadores, sino por el testimonio en

primera persona de los hechos ahi narrados. En este sentido, sobre la expropiacion de

415 Circular que dirige la Seccién 16 del STFRM, México, D.F., 12 de agosto de 1937, en AGN, Presidentes-
LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f.

416 |pid. Mayusculas en el original.

417 pérez Montfort, Lazaro Cardenas, Tomo 1, 2018.
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las lineas férreas puede leerse: “el Gobierno podra mejorarlas ya administrandolas como
empresa descentralizada, ya poniéndolas en manos de los trabajadores ferrocarrileros
mediante la aceptacion de condiciones que garanticen la eficiencia del servicio, el desa-
rrollo de nuevas lineas y el pago de la deuda”.#18

Hay que tener presente que estos diarios o memorias —muchas veces concebidos
por sus protagonistas con una intencion de legar su postura para el futuro— guardan una
vision parcial de los acontecimientos; no por ello las declaraciones de Cardenas dejan de
ser interesantes. Sobre este tema resalta la intencion de rescatar y fortalecer a la em-
presa de transporte de pasajeros y mercancias mas importante de la época, aun cuando
los proyectos de expansion de la red de carreteras comenzaban a planificarse, a la postre
estas serian la principal competencia del ferrocarril, ya que muchas de ellas corrieron
paralelamente a los caminos de hierro.

En el marco de los proyectos de desarrollo econémico e industrializacién, las poli-
ticas relacionadas con el transporte eran clave. Por esta razon, no era conveniente la
bancarrota de FNM, derivada de su mala administracion, tampoco el fortalecimiento y con-
solidacién del sector obrero en una industria clave como el ferrocarril. Esto hubiera repre-
sentado un amplio margen de negociacion para los ferrocarrileros controlando un servicio
clave, en un momento en que, ademas, eran cada vez mas constantes los visos de una
nueva guerra en el horizonte. Por ello, las discusiones sobre la forma de administracion
y el rol del STFRM en este asunto fue un problema ampliamente discutido entre 1937-
1940.

A partir de lo anterior, se desprende una razon para hacer de los trabajadores sin-
dicalizados los administradores y no los duefios de los bienes de la empresa ferroviaria.
De esa manera, el gobierno cardenista, mediante las secretarias de Hacienda y de Co-
municaciones y Obras Publicas, podia incidir en la toma de decisiones sobre la politica
ferroviaria en general y, particularmente, en la conducciéon de FNM. Sin embargo, aun es-
taba pendiente la transicion de empresa privada a ente publico y, sobre todo, en qué
condiciones laborales y financieras los ferrocarrileros tomarian posesion de la empresa.

Después de la nacionalizacion, el primer obstaculo fue definir una figura juridico-

administrativa en la cual estuvieran conciliados los intereses de los actores involucrados.

418 Cardenas, Obras 1. Apuntes, 1986, p. 371.
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Como sefalé anteriormente, tanto la deuda econémica como la condicién laboral de los
ferrocarrileros fueron problemas administrativos que rapidamente derivaron en asuntos
politicos, en suma, los intereses de los ferrocarrileros debian de tener cabida en la futura
administracion de las Lineas Nacionales. Para comenzar a clarificar esta situacién, una
semana después del decreto de nacionalizacion, en el Diario Oficial de la Federacion fue
publicado el Decreto de creacidon del Departamento Autbnomo de Ferrocarriles Naciona-
les de México (DAFNM), el cual administraria los bienes de Ferrocarriles Nacionales de
México, S.A., de la Sociedad de Lineas Férreas y del Departamento de Ferrocarriles de
la scop. Sus atribuciones eran definir la politica ferrocarrilera, asi como legislar y regla-
mentar la misma; construir nuevas vias; otorgar concesiones para su construccion y ges-
tionar todos los asuntos en materia ferrocarrilera, en resumen la “[...] Organizacion, ad-
ministracion, funcionamiento, mejoramiento, desarrollo, direccion y gobierno del sistema
de lineas férreas pertenecientes a la Nacion o que en el futuro le pertenecieren”.#19
Aunque legalmente la constitucion del DAFNM fue rapida, comenzé a funcionar
hasta finales de 1937. La problematica sobre la condicion laboral de los ferrocarrileros
fue un obstaculo para que el Departamento iniciara sus actividades. Hasta ahora, todo
indica que la participacion de los trabajadores en la administracion de FNM fue contem-
plada desde antes de la nacionalizacion, lo Unico que faltaba para concretar ese paso era
establecer los acuerdos, particularmente econémicos, entre el gobierno y el STFRM para
sustentar la A0. Es decir, cuales serian las responsabilidades de los trabajadores para
sanear las cuentas de FNM y hacer de ese patrimonio una empresa eficiente que cum-
pliera con los intereses del gobierno cardenista y brindara un buen servicio a los usuarios.
En ese sentido, el DAFNM funcioné como un organismo de transicion entre la em-
presa privada y la Administracion Obrera. Tanto Gustavo Lopez como Arturo Valencia
coinciden en que ni Cardenas ni su gabinete previeron una manera de administrar los
bienes nacionalizados, a pesar de su importancia.*?° Por su parte, Ruth Adler afirma que
al momento de la nacionalizacion hubo tres propuestas: una administracion encabezada
por el gobierno federal, una administracion mixta y, por ultimo, una administracion

obrera.*?! No obstante, ninguna de las opciones contaba con fundamento juridico alguno.

419 Diario Oficial de la Federacién, 30 de junio de 1937.
420 |_6pez, La Administracion Obrera, 1997; Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.
421 Adler, “La administracion obrera”, 1988.
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En esta situacion, las autoridades de FNM y el gobierno optaron por constituir el Departa-
mento Autbnomo de los Ferrocarriles Nacionales, cuyas primeras labores estuvieron en-
caminadas a estudiar la condicion material y financiera de la compafiia nacionalizada.

Antonio Madrazo, Conrado C. Rochin y Leopoldo Vazquez —representantes eje-
cutivos de la administracion privada anterior—, inauguraron los trabajos del DAFNM el 10
de diciembre de 1937. Ademas de investigar sobre la condicién de la empresa, el Depar-
tamento debia entregar el 10% de los ingresos totales a la Tesoreria Federal, asi como
posibles excedentes, en cuyo caso, el gobierno federal definiria la forma de distribuirlos
para cubrir las multiples necesidades de la compafiia. También, eran responsables de
saldar las obligaciones econdmicas previas a la nacionalizacion por la compra de com-
bustibles, materiales y equipo.*??

Ademas, los ejecutivos del DAFNM fueron responsables de estudiar y resolver las
demandas presentadas por los ferrocarrileros antes y después de la nacionalizacién. Asi,
las autoridades del Departamento Autbnomo de los Ferrocarriles Nacionales de México
figuraron como patrones ante el Departamento Auténomo del Trabajo (DAT) y las Juntas
Federales de Conciliacion y Arbitraje, tal como lo comunicé Antonio Madrazo, presidente
ejecutivo de FNM y jefe del DAFNM:

Ruego a usted se sirva ordenar a la Secretaria General de la Junta Federal de
Conciliaciéon y Arbitraje tome nota para todos los efectos legales, [...] designo como
Representantes del Departamento Auténomo de Ferrocarriles Nacionales de Mé-
Xico para comparecer e intervenir ante el Departamento del Trabajo o ante la Junta
Federal de Conciliacion y Arbitraje, en pleno o en grupos, en asuntos del trabajo,
a las siguientes personas: Sr. Lic. Francisco Barba, Sr. Daniel Rangel, Sr. René
Celis, Sr. Ing. Ernesto Herrera, Sr. Raul Nevares, Sr. José Martinez Campos, Sr.
Macario Diaz, Sr. Manuel Flores Villareal, Sr. Lic. Francisco O’Reilly Llano, Sr. Lic.
Octavio N. Bustamante, Sr. Lic. Ignacio Martinez Mezquida y Sr. Lic. Jesus Velaz-
quez Herrera. Las personas designadas en este oficio tendran la suma de faculta-
des necesarias para tener una completa representacion [...] quedando entendido
que todas las personas que designo tienen el caracter de Apoderados Generales
para los asuntos del trabajo que se tramiten ante ese Departamento, ante las Jun-
tas Federales de Conciliaciéon y Arbitraje y en amparos relacionados con cuestio-
nes del trabajo, y podran actuar conjunta o separadamente.*?3

422 |bid.; Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.

423 Carta de Félix Gonzalez de Cosio para cc. Auxiliares de los Grupos especiales Uno y Dos, México,
D.F., 18 de enero de 1938, en AGN, Departamento Autbnomo del Trabajo (en adelante DAT), Caja 554, exp.
10, s/f.
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Emilio Alvarado, secretario general de la Federacion Nacional Ferrocarrilera-CROM,
habia reparado en este asunto cuando argumenté que era necesario definir la situacion
del trabajador y dejar en claro que el Departamento Autbnomo de Ferrocarriles “es el
patron que substituyd a las empresas privadas”.*?* De esta manera, el DAFNM mantuvo
claras las relaciones obrero-patronales, este fue un tema sensible durante la A0, ya que
las responsabilidades patronales estuvieron escasamente delimitadas cuando el sindi-
cato normé las relaciones laborales en la empresa ferroviaria. La A0 diluyé los limites
entre los administradores y el sindicato, dando paso a que los ferrocarrileros asociaran a
sus representantes sindicales como los patrones, responsabilizandolos de la mala situa-
cion econdmica por la que atravesaban. Asi, el Sindicato quedé en medio de las exigen-
cias administrativas de la A0 y las demandas de los ferrocarrileros.

Con el surgimiento del DAFNM, la propuesta de integrar a los miembros del STFRM
como administradores fue retomada; asi lo declaré Cardenas ante la prensa el 25 de junio
de 1937, con el fin de que los futuros administradores conocieran de primera mano las
condiciones y los problemas que enfrentarian al frente de la empresa.*?® Al final esta
propuesta quedé trunca debido a la vida efimera del Departamento. Entre diciembre de
1937 y abril de 1938 —periodo en que funciond el DAFNM— los representantes de las
secretarias de Hacienda y Comunicaciones y Obras Publicas del gobierno cardenista, asi
como los funcionarios del STFRM, discutieron las bases de la A0. Durante las negociacio-
nes hubo dos temas polémicos: los ingresos y egresos de la compainiia y la independencia
del Consejo de Administracion para reorganizar y conducir la empresa.

De acuerdo con lo anterior, algunos telegramas enviados al presidente Cardenas
por los representantes de las secciones 16 y 18 mostraron la zozobra e impaciencia entre
los ferrocarrileros de la ciudad de México por asumir la administracion. Primero, Antonio
Meraz, secretario local de la Seccién 18, hizo hincapié en la notoria impaciencia que dia

tras dia estaba presente entre los rieleros de su seccion ante la “prolongacion asunto

424 Memorandum elaborado por Eucario Leon, secretario general de la Confederacion Regional Obrera de
México; Emilio Alvarado, secretario general de la Federacién Nacional Ferrocarrilera, y José Gonzalez
Garza, secretario Interior y Tesorero General, México, D.F., 8 de enero de 1938, en AGN, Presidentes-Lc,
Caja 989, exp. 562.11/130. Por otro lado, la emision de este Memordndum demuestra que a pesar de la
unificacién en el STFRM, no dejaron de existir otras agrupaciones menores que aun disputaban la represen-
tacién de los ferrocarrileros.

425 s/a, “Declaraciones del ejecutivo a los obreros”, Excelsior, 26 de junio de 1937.
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entrega administracién Ferrocarriles Nacionales a nuestro sindicato”.#?® Por ello, exhor-
taba al presidente a recibir a una comision del STFRM cuanto antes para finiquitar este
asunto y poner en manos de los trabajadores la administracion de los bienes de FNM. Por
su parte, Roberto Santos, secretario local de la Seccion 16, escribié que los elementos
de su seccidn estaban exigiéndole dirigirse al presidente para que “primera oportunidad
conceda audiencia a nuestros Dirigentes Generales para tratar estabilidad futura elemen-
tos Ferroviarios Mexicanos con motivo Nacionalizacion Ferrocarriles en bien del pais”.#?’
Otras secciones sindicales secundaron la postura de sus companeros de la capital, entre
ellas, las secciones: 1 (Acambaro), 4 (San Luis Potosi), 5 (Chihuahua), 11 (lrapuato), 13
(Matias Romero), 21 (Puebla) y 23 (Saltillo).*?8

La impaciencia de los ferrocarrileros no sélo era por tomar el control de FNM. Res-
pondia, sobre todo, a su interés por conocer su condicion definitiva como trabajadores de
una empresa estatal. La postura de los trabajadores del riel, expresada mediante su Sin-
dicato era evitar por todos los medios ser considerados empleados federales y mante-
nerse bajo el amparo de la Ley Federal del Trabajo y el contrato colectivo. Para ello era
necesario establecer acuerdos antes de que surgiera un movimiento organizado en con-
tra de las decisiones del DAFNM y del gobierno federal, situacion nada favorable para el
gobierno debido al contexto gestado tanto por los cambios promovidos por Cardenas
dentro del Partido Nacional Revolucionario como por la huelga de los petroleros en mayo
de 1937.4?° Es decir, no era el mejor escenario sumar una posible movilizacion de ferro-
carrileros durante la reestructuracion del gobierno cardenista después de la expulsion de
Calles, aun cuando fuera para promover reformas politicas y sociales.

La claridad lleg6 en abril de 1938. Entre el 17 y el 22 de ese mes, el proyecto de
Ley para crear la Administraciéon Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México fue
turnado, primero, a la Camara de Diputados y después al Senado. De forma similar a

otras propuestas legislativas, la discusion y aprobacion del proyecto no tardé mucho

426 Telegrama de Antonio Meraz, secretario local de la Seccion 18, para el presidente de la Republica,
México, D.F., 24 de septiembre de 1937, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.

427 Telegrama de Roberto de los Santos, secretario local de la Seccién 16, para el presidente Lazaro Car-
denas, México, D.F., 21 de septiembre de 1937, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.
428 Sobre ese asunto en el exp. 562.11/130 so6lo se encuentran evidencias de las Secciones sindicales
citadas.

429 Gilly, El Cardenismo, 1994, pp. 243-244.
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tiempo. No obstante, la ley motivé ciertas criticas y algunos acalorados intercambios de
opiniones entre los legisladores. En la Camara de Diputados, Margarito Ramirez, ferro-
carrilero de primera profesion, defendié la propuesta del presidente bajo el argumento de
que el proyecto era del interés del sector obrero nacional “y que los ferrocarrileros venian
luchando por esa conquista desde hace tiempo”, por estos motivos pedia desechar todos
los procedimientos legislativos, considerando la ley como urgente y “obvia resolucion”.
Por su parte, el diputado Miguel Flores Villar sefialé un punto clave: la ley no mencionaba
los mecanismos para saldar “la cuantiosa deuda de los ferrocarriles”.#3°

Ya en el Senado, el ferrocarrilero Félix C. Rodriguez preparo un estudio sobre las
condiciones materiales de FNM y sus trabajadores, mismo que leyo en tribuna. La inves-
tigacion afirmaba que “[...] Los buenos trabajadores sindicalistas no son siempre los bue-
nos trabajadores técnicos”.**! Rodriguez ademas de ser senador y ferrocarrilero era agre-
miado del STFRM, cuya experiencia de trabajo, decia, lo habia guiado en su estudio sobre
los diferentes departamentos, con la intencién de brindar al Sindicato un panorama sobre
la situacién de la empresa y no defraudar en esta nueva tarea administrando las Lineas
Nacionales. Por ello, desde la tribuna legislativa pidié al Sindicato que nombrara a los
mejores elementos técnicos con los que contaba para no replicar la situacion del Ingenio

de Zacatepec.*3? Al final de su intervencion, el senador advertia la injerencia del Sindicato

430 s/a, “Esta aprobada la Ley de los Ferrocarriles”, Excélsior, 19 de abril de 1938. En 1920, Margarito
Ramirez laboraba como conductor de locomotoras, en abril de ese afio, después de que Alvaro Obregén
suspendiera su gira electoral por el pais para visitar la ciudad de México, ayudo al candidato presidencial
a escapar de la capital. La noche del 11 de abril, Obregén salié de la casa de Miguel Alessio Robles en la
colonia Roma, al ver que era perseguido por algunos policias; urdié una maniobra de escape que consistio
en saltar del auto donde viajaba y dirigirse a la estacién de Buenavista, hecho que logré con la ayuda de
algunos amigos, quienes lo condujeron hasta la colonia Guerrero, donde, con ayuda de Margarito Ramirez,
disfrazado de garrotero abordd un vagén de carga que lo condujo hasta Morelos para posteriormente diri-
girse al estado de Guerrero, donde lo esperaban sus aliados politicos. Por este acontecimiento Ramirez
gano el favor del préximo presidente, quien impulsé su carrera dentro del gremio ferrocarrilero y de FNM.
Véase Avila, Alvaro Obregdn, 2023; Olivera, Testimonios sobre el México posrevolucionario, 2018. Por su
parte, desde mediados de 1938, Miguel Flores del Villar junto con Ramaén lturbide encabezaron en la Ca-
mara de Diputados la formacion del Frente Constitucionalista Democratico Mexicano, cuyo objetivo era
oponerse a la politica izquierdista y obrerista del cardenismo. Ambos personajes fueron acusados por la
direccion del Partido de la Revolucion Mexicana de dividir al partido por sus ideas y propuestas, véase:
Gonzélez, Prensa y poder politico, 2006.

431 s/a, “Desaparece el Departamento de Ferrocarriles y se crea la Administracion Obrera”, Excélsior, 22
de abril de 1938.

432 E| Ingenio Cooperativo Emiliano Zapata, ubicado en Zacatepec, Morelos, fue inaugurado el 5 de febrero
de 1938, construido a solicitud de un grupo de campesinos y administrado por un Consejo Obrero Campe-
sino. De acuerdo con Juan M. Aurrecoechea, “la idea era crear un ingenio azucarero que beneficiara a los
hijos de ejidatarios que no tenian tierra”. Rubén Jaramillo fue el representante de los campesinos y formuld
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en la administracion, la cual califico de exagerada, al respecto dijo: “[...] Hay trabajadores
humildes que son buenos lideres sindicales, pero hay que observar que no les da derecho
de confundir a su lider con un técnico obrero”. Con ello establecia una distincion entre
quienes debian de ser los responsables de la administracién: los “elementos técnicos”,
por sobre los lideres sindicales y el grueso de los ferrocarrileros. Al final, los representan-
tes sindicales fueron los encargados de dirigir la mayor empresa de transporte.

La aparente falta de experiencia en asuntos administrativos fue una opinion sos-
tenida y difundida por la prensa de la época para desprestigiar a la Administracion Obrera.
Ademas, hubo algunas voces que secundaron estos sefialamientos, entre ellas las del
citado Mario Montalvo, quien consideraba que entre el gremio ferrocarrilero no habia mas
de una docena de trabajadores “expertos ferrocarrileros, ampliamente capacitados para
que se echaran a cuestas la administracion del sistema”. Por ello, presento al presidente
una terna de candidatos que definié como “conocidos, competentes y honrados”, estos
eran: el ingeniero Ledén Salinas, “no es agremiado pero es amigo de los Ferrocarrileros
porque ha convivido con ellos por largos anos”; Francisco Pérez; Manuel Castillo; Nicolas
Procel, “Honesto y muy estimado por el gremio, no es del Sindicato, pero es amigo de los
trabajadores”; Benjamin Méndez; Rafael S. Martinez y Salvador S. Guillen.#33 Aunque en
su terna aparecian miembros del STFRM, los calificativos mas elogiosos fueron para quie-
nes no eran agremiados, cuestionando con ello la capacidad de los dirigentes sindicales
de conducir los destinos de FNM.

El maquinista Juan B. Lopez compartia esa opinion, asi lo hizo saber al presidente:
“para que conozca ud. el sentir de la Mayoria del Sindicato Ferrocarrilero, QUE NO QUIERE
que Miembros de su Sindicato sean los que se encarguen de Administrar [...] porque los

unicos BENEFICIADOS, serian los LIDERES que desde hace afios nos vienen explotando”.

De manera categérica afirmo “Nunca el obrero ha sido buen administrador”, por dos ra-

zones, la primera, su falta de experiencia en asuntos administrativos; la segunda, “porque

la peticién a Céardenas, el lider agrarista manifesté que su propuesta iba en sintonia con el Plan Sexenal.
Ademads, Jaramillo fue el primer presidente del Consejo de Administracion. Aurrecoechea sefiala que fue
la ineficiencia, la corrupcién, la inexperiencia y la desorganizacion lo que llevé al fracaso de las experiencias
autogestivas, como en el caso del ingenio de Zacatepec. Aurrecoechea [et. al.], De hacienda, cafieros y
paraestatales, 1993, pp. 132-138.

433 Carta de Mario Montalvo para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 1 de junio de 1937, en AGN,
Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f. MayUsculas en el original.
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en toda administracion donde los obreros gobiernan, los ‘ganones’ son los lideres y los
trabajadores las victimas, porque somos quienes pagamos ‘los vidrios rotos™.434 De
acuerdo con la evidencia documental, si bien opiniones como la de los rieleros Montalvo
y Lépez no fueron comunes, se suman a las muestras de descontento y desacuerdo con
que fueran los ferrocarrileros quienes estuvieran al frente de la empresa ferroviaria; asi
mismo, las mismas contrastan con el animo y la euforia que despertd el anuncio de la

nacionalizacion de los ferrocarriles y la propuesta de su administracion obrera.

4.4 EL PROCEDER DE LA ADMINISTRACION OBRERA

El Consejo de Administracion obrero estaria integrado por siete miembros electos por el
STFRM, quienes serian supervisados por dos controles oficiales designados por la Secre-
taria de Hacienda, los cuales “tendran a su cargo la vigilancia de la Administracion
Obrera”. El diario Excélsior definié esta situacidon como una “sobrevigilancia” por parte del
gobierno federal hacia los ferrocarrileros.*3> Por otra parte, el proyecto de ley definia a la
Administracion Obrera como una “organizacion publica descentralizada del Gobierno” y
agregaba que “tendria personalidad juridica y patrimonio propio”.

Por otra parte, aunque el Articulo 3° mencionaba que la A0 detentaria todas las
facultades para administrar su patrimonio, no siempre resulté asi. Desde los primeros
meses, la friccion entre el Consejo de Administracion y el gobierno fue patente. Primero,
porque los articulos 9° y 10° establecieron una serie de candados sobre las acciones que
el Consejo de Administracion podia ejercer sobre los bienes nacionalizados. El actuar de
la OA estaba determinado por contar con el acuerdo y la autorizacion expresa del Ejecu-
tivo para la construccion de nuevas lineas y ramales, contratacion de empréstitos, elabo-
racion de planes anuales de trabajo, presupuesto y otorgar contratos, entre otros.*36

En segundo lugar, el gobierno establecio mecanismos econdémicos para mantener
el control sobre la empresa. Entre esos compromisos estuvieron: invertir, al menos, el
5.36% de los ingresos brutos para adiciones y mejoras en vias y equipo de transporte;

cuando los ingresos brutos fueran de 125 millones de pesos o mas, entregarian al

434 Carta de Juan B. Lépez para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 1 de septiembre de 1937, en AGN,
Presidentes-LC, Caja 989, exp. 562.22/130, s/f. Maylsculas y subrayado en el original.

435 s/a, “Desaparece el Departamento de Ferrocarriles y se crea la Administracion Obrera”, Excélsior, 22
de abril de 1938.

436 |bid.
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gobierno el 5.64% de los mismos y, en caso de que los ingresos fueran inferiores, cede-
rian sélo el 3.64%; mantener un coeficiente de explotacion por debajo del 85% de los
ingresos brutos, —dada la situacion financiera de la empresa era muy dificil de cumplir—
y, por ultimo, la entrega de los excedentes después de cumplir con las obligaciones se-
Aaladas, estos serian distribuidos por el gobierno federal en partes proporcionales del
25% para adiciones y mejora; aumentar la base de participacion del gobierno; para el
fondo de prevision de los trabajadores y para contribuir a un fondo de reserva.*3’

De acuerdo con los articulos transitorios, durante el primer afio de la AO ese dinero
no seria entregado. A pesar de ello, las obligaciones fiscales terminaron por mermar las
capacidades del Consejo de Administracion Obrera, cuyos consejeros estuvieron obliga-
dos a realizar recortes presupuestales para la adquisicion de refacciones y herramientas,
eliminar puestos de trabajo considerados innecesarios, entre otras medidas. Pronto los
ferrocarrileros se percataron que sin subsidios federales no podrian revertir la mala con-
dicion econdmica de la empresa, una situacion que no era exclusiva de los recién nom-
brados administradores, sino consecuencia de las administraciones pasadas.

La manera en que fue presentada la ley sobre la Administracion Obrera indica que
estuvo basada en suposiciones de un buen desempefio a largo plazo y no en un estudio
concreto de la situacion material y financiera de la empresa. Tan sélo basta observar la
falta de conocimiento sobre el valor total de los bienes nacionalizados. Este hecho fue
dado a conocer por el general Mdijica, quien describié al presidente sus multiples intentos
para que la Secretaria de Hacienda integrara una comisién para conocer el estado fisico
de los bienes y realizar un avalto. La respuesta de Hacienda siempre fue negativa, “en
virtud de que resultaria muy costosa y de que por ahora las actuales condiciones del
Erario no soportarian la erogacion que demandaria su sostenimiento”.*3 No obstante,
Mugica insistié en la urgencia sobre este asunto e hizo un llamado a tratarlo directamente

con el secretario de Hacienda, Eduardo Suarez, quien, en palabras de Mugica, parecia

437 |bid. El coeficiente de explotacion es la medida utilizada para evaluar la eficiencia de operacién de una
empresa, representa la relacion entre los ingresos y los egresos por concepto de gastos operativos.

438 Carta de Francisco J. Mugica al Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 14 de octubre de 1938, en AGN,
Presidentes-Lc, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.
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no comprender la importancia de este asunto y lo que representaba para los futuros pre-
supuestos la indemnizacién de los bienes nacionalizados.*3°

Bajo estas circunstancias, los consejeros de la AO contemplaron el aumento de las
tarifas de transporte previamente aprobadas por el DAFNM como un mecanismo para in-
crementar los ingresos de la empresa y facilitar el cumplimiento de sus obligaciones fis-
cales. Pero, dias antes de entrar en vigor, surgié un debate sobre el aumento en los
precios de los viveres y articulos de primera necesidad, segun comentarios de comer-
ciantes y empresarios. Desde el porfiriato, el tema de las tarifas de transporte de mercan-
cias habia sido un problema al momento de buscar conciliar los intereses de los grupos
economicos, los usuarios del ferrocarril, las empresas privadas y el gobierno, “como
puede comprenderse, con frecuencia lo que beneficiaba a unos obraba en perjuicio de
los demas”, sefialo la historiadora Sandra Kuntz.#*° Para esa época, Kuntz analizo el
movimiento de mercancias por volumen, distancia y su relacién con el sistema de tarifas
del Ferrocarril Central Mexicano. A partir de ello, concluyé que las tarifas privilegiaban el
embarque en grandes cantidades —clasificados como carro por entero— en perjuicio de
los pequefios y medianos comerciantes. Aunque esto sugiere el privilegio de los produc-
tos de exportacion, la autora afirma que el grueso de las mercancias transportadas reco-
rria una distancia media entre 300 y 450 kildmetros; es decir, regionalmente.

Por otra parte, a finales del siglo xix los productos minerales desplazaron a los
agricolas, ocupando un lugar privilegiado en el conjunto de mercancias transportadas.
Por lo tanto, desde sus inicios, el sistema ferroviario generd sus ganancias a partir del
transporte de mercancias, particularmente minerales, en distancias medias; patron que
definié su funcionamiento hasta bien entrado el siglo xx.**! Para finales de la década de
1930, ante la expansion de la industria nacional y la sustitucién de importaciones, el trans-
porte de mercancias y materias primas utilizadas en la produccién de bienes manufactu-

rados aumento, situacion que desde 1937 era palpable ya que, de acuerdo con Antonio

439 |bid., También, en la primera mitad de la década de 1940, el contralor Agustin Gonzalez, nombrado en
ese puesto en la recta final de la A0, presento diferentes informes y memorandums donde expuso algunas
de las caracteristicas de la contabilidad de FNM, definié su sistema como lento, complejo y anticuado; ade-
mas, reconocié que era llevado por personal poco calificado. Por lo tanto, la contabilidad de la empresa,
sin importar su administracion, fue un problema no resuelto durante la AC ni en los afios posteriores. Véase
Valencia, El descarrilamiento de un suefio, 2017.

440 Kuntz, Empresa extranjera y mercado interno, 1995, p. 130.

441 |bid., cfr. Particularmente con los capitulos 111 y viil.
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Madrazo, presidente ejecutivo de FNM, circulaban diariamente por las Lineas Nacionales
mil carros cargados ese afno, a diferencia de los 300 0 400 movilizados anteriormente, “lo
que indica a usted [refiriéndose a Cardenas] el crecimiento y desarrollo de productos
nacionales como consecuencia estado bonanciable (sic) impulsado vigorosamente por
su digno gobierno”.#*2 Por ello, el aumento de las tarifas en el transporte de mercancias
no era un tema menor.

Previo al inicio de la A0, el Consejo de Administracién determiné dos ejes para
solventar la situacion econémica de la empresa, por un lado, la racionalizacién del trabajo
y de los bienes; por otro, aplicar el nuevo sistema de tarifas autorizado durante el periodo
del DAFNM.#4® Aunque el DAFNM establecio un plazo de treinta dias para presentar quejas
en contra de los aumentos, “en inteligencia que la nueva Administracion Obrera esta lo
mejor dispuesta a escuchar cualquier solicitud justa que se haga y que redunda en bene-
ficio de la colectividad”.#** No obstante, los representantes de las camaras Industriales y
de Comercio, particularmente el sector minero, protestaron por los aumentos.

Asi, desde finales de abril hasta la primera quincena de mayo hubo una intensa
campana de prensa en contra de las nuevas tarifas. Los empresarios y comerciantes, por
medio de articulos y editoriales, argumentaron que los aumentos afectarian los precios
de venta de mercancias, viveres y articulos de primera necesidad. En una columna de
opinién, Alberto Terrones Benitez escribio: “[...] Dicha elevacién de los fletes ferrocarrile-
ros significara para las fuerzas econémicas nacionales una sobrecarga anual de once
millones de pesos, de los cuales, sin que exista la menor razén que lo justifique, corres-
ponderan ocho millones a la industria minera nacional”.#4> En consideracién de Terrones,
la medida era externa a la A0, eran los “economistas oficiales” de la Comision de Tarifas,
organismo dependiente de la SCOP, los responsables, mientras que los administradores

obreros sélo ejecutaban una decision en la cual no habian intervenido.

442 Carta del Ing. Antonio Madrazo al Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 21 de mayo de 1937, en AGN,
Presidentes-Lc, Caja 261, exp. 513.5/7, s/f.

443 Dias antes del inicio de la A0, las secretarias de Hacienda y Economia aprobaron el sistema de tarifas.
Los administradores del DAFNM defendieron dicho aumento al reconocer las pérdidas de la empresa gene-
radas por los bajos costos en los fletes.

444 s/a, “Mas altos fletes a los minerales”, Excélsior, 28 de abril de 1938.

445 Alberto Terrones Benitez, “Los Ferrocarriles Nacionales de México. Su nueva administracion y las tarifas
de fletes”, Excélsior, 29 de abril de 1938.
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Por su parte, el Consejo de Administracion Obrero fijo su postura en contra de la
campafa promovida por la industria minera. En la sesién del 2 de junio de 1938, los
consejeros obreros autorizaron al gerente general y presidente del Consejo, Salvador J.
Romero, disponer de todos los elementos y recursos econdémicos necesarios para con-
trarrestar las declaraciones negativas hacia la prensa. Ademas, Romero declar6 ante el
Consejo que existian “fuertes intereses” de comerciantes y mineros que obstaculizaban
la implementacién del nuevo sistema de tarifas.*4®

Romero enfatizé que el aumento en el precio de los articulos de primera necesidad
obedecia a factores externos y no era consecuencia del precio del flete. Las denuncias
de comerciantes e industriales “sélo pueden aceptarse como una natural resistencia del
comercio para ceder una infima parte de sus utilidades a otros sectores que coadyuvan
para el desarrollo de las actividades comerciales”, sefial6. Ademas, aseguro que la AO:
“tiene la seguridad y la comprobacion debida de que los referidos aumentos estan muy
lejos de ser un factor determinante en el alza de precios”.**’ Conrado C. Rochin sostuvo
que quienes acusaban a la A0 por esta medida desconocian en qué consistian las nuevas
tarifas y que durante las negociaciones con el DAFNM los sectores indignados no presen-
taron queja alguna; incluso —sefialaba una nota en el Excélsior del 5 de mayo—, “las
cuotas ultimamente fijadas eran bastante tolerables para todos los interesados en la in-
dustria minera”.*#8 Por ello, no eran comprensibles las protestas del sector minero.

A pesar de las razones presentadas por Romero y Rochin, el gobierno federal sus-
pendié por 30 dias la entrada en vigor del sistema tarifario,**® mostrando con ello la limi-

tada autonomia que podia ejercer la A0 en temas que le concernian y afectaban su

446 Acta 12, Ciudad de México, 2 de junio de 1938, en CEDIF, Fondo Actas de sesion del Consejo de Admi-
nistracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 38-42.

447 s/a, “No se afectara el precio de las subsistencias con la nueva alza de tarifas”, Excélsior, 7 de mayo de
1938.

448 s/a, “No afecta a los precios las tarifas por arrastre”, Excélsior, 26 de abril de 1938; s/a, “Los precios y
las tarifas ferroviarias”, Excélsior, 5 de mayo de 1938. En sus declaraciones, Rochin diferencio tres tipos
de tarifas: las de arrastre, las de almacenamiento y las de carga. La primera correspondia al servicio pro-
porcionado a las industrias y comercios para mover carros cargados o vacios situados en la jurisdiccion de
los establecimientos; por su parte, el aumento en las tarifas de almacenamiento tenia como objetivo reducir
la saturaciéon de las bodegas, “que viciosa e indebidamente han venido usando como si fueran propias
numMerosos consignatarios, en perjuicio de otros y en espera de ocasién propicia para vender sus mercan-
cias”, una situacion que sdlo afectaba a los morosos, decia Rochin, que no retiraban sus mercancias du-
rante las primeras 48 horas sin costo.

449 Acta 6, Ciudad de México, 14 de mayo de 1938, en CeDIF, fondo Actas de sesion del Consejo de Admi-
nistracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 17-21.
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funcionamiento. Los reclamos de los empresarios mineros, industriales y comerciales
fueron acompanados de quejas de los trabajadores del Sindicato Industrial de Trabaja-
dores Mineros, Metalurgicos y Similares de la Republica Mexicana, quienes denunciaron
que el incremento en el transporte de minerales traeria consigo la reduccion de salarios
de los mineros y un reajuste de trabajadores en esa rama industrial.**° En el plazo pro-
puesto por el gobierno, de nueva cuenta, el tema seria estudiado, tomando en conside-
racion el punto de vista de los afectados.*%!

La presion del sector minero logro la completa suspension del sistema de tarifas.
Si bien los aumentos de las materias primas y otros productos derivados de la industria
minera habian sido detenidos, otros —aunque en menores proporciones— habian en-
trado en vigor, entre ellos las alzas en el transporte de frutas y legumbres, azucar, sal,
manteca y carbon vegetal, tal y como lo afirmaron los ferrocarrileros Benjamin Méndez y
Felipe R. Tobin en su informe para la A0. A partir de lo anterior, aunque la OA era autbnoma
en sus decisiones administrativas, la existencia de otros mecanismos, particularmente
econdmicos, y su subordinacion ante otros organismos (en este caso el de la Comisién
de Tarifas de la scop), comprueba que la Administracién Obrera era en realidad el brazo
ejecutor de la politica ferroviaria federal sin intervencion en la misma, a pesar de preten-
der y defender su autonomia.

Cancelar las nuevas tarifas busco evitar confrontaciones con el sector minero y
con otros grupos de poder econdmico, sobre todo, después de la expropiacion petrolera
y los conflictos con las empresas extranjeras expropiadas en marzo de 1938. A pesar del
furibundo discurso obrerista del cardenismo, por cuestiones politicas las demandas de
los empresarios mineros hicieron recular al gobierno, manteniendo el mismo sistema ta-
rifario, el cual no habia sufrido grandes modificaciones desde el porfiriato. Es decir, el
transporte masivo de minerales fue privilegiado sobre los productos no industriales, como

alimentos o articulos de primera necesidad, los cuales tenian una relacion estrecha con

450 Adler, “La administracion obrera”, 1988.
451 s/a, “Quedo aplazada por un mes la aplicacién de la nueva y alta tarifa ferroviaria”, Excélsior, 14 de
mayo de 1938.
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las condiciones materiales de los sectores populares de la ciudad de México y del resto
del pais.*%?

Aunado al revés econémico que representd la cancelacion de las nuevas tarifas,
en los primeros dias de la A0, Salvador J. Romero, denuncio recibir la administracién “sin
un solo centavo en la Tesoreria”. De acuerdo con él, la Secretaria de Hacienda extrajo
900 mil pesos de los fondos de la companiia, cuando existian “compromisos muy fuertes
de dinero que debe de afrontar la nueva Administracion”.4>3 Al momento de asumir la
gestion de las Lineas Nacionales, habia un adeudo de cerca de un millén de ddlares por
renta de locomotoras y carros de transporte; a su vez, la adquisicion de equipo nuevo
ascendia a casi 6 millones de dolares, ademas de los pagarés vencidos por 200 mil dé-
lares. Situacion agravada por la necesidad de abastecer de materiales, refacciones y he-
rramientas a todos los almacenes y los talleres del pais para el servicio diario, de no ser
atendidas estas circunstancias “se registraran muchos trastornos en los trabajos de pro-
duccién y de mantenimiento de equipo”, declararon los administradores obreros.*%*

Al no disponer de mayores ingresos y la falta del dinero sustraido por Hacienda de
la Tesoreria —con la cual habian negociado la devolucion—, la A0 ideé formas para aho-
rrar mediante la reorganizacion administrativa de FNM. El consejero obrero Elias Teran
propuso que los sueldos de los Oficiales Mayores fueran reducidos a mil pesos mensua-
les, mocion que recibid el apoyo unanime del resto de consejeros.**® Por otra parte, los
salarios de funcionarios, directivos, personal de mando y personal de categorias superio-
res fueron recortados.*>® Asi comenzo la reorganizacion en todos los Departamentos,
particularmente, habia un deseo de eliminar puestos de confianza y de direcciéon que no
fueran fundamentales para el servicio ferroviario.

De acuerdo con lo anterior, comenzé el estudio de las condiciones de operacion

de todas las areas de la empresa. La finalidad fue establecer el numero de ferrocarrileros

452 A finales de 1938, el aumento en las tarifas por flete de productos y articulos de primera necesidad fue
revertido. El 28 de diciembre de 1938, la prensa informé que las tarifas de carro por entero de alimentos
como maiz, arroz, frijol, azlcar, lefia, mascabado y piloncillo, harina, entre otras, habian bajado “en bene-
ficio de las clases consumidoras, que podran adquirirlos a menores precios”, s/a, “Tarifas mas bajas para
el transporte”, Excélsior, 28 de diciembre de 1938.

453 Acta 2, Ciudad de México, 2 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de Admi-
nistracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 4-6.

454 |bid.

455 |bid.

456 _6pez, La Administracion Obrera, 1997.
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excedentes para ser cesados o reubicados en otros Departamentos con escasez de per-
sonal. Sobre esto ultimo, el sefior Daniel del Arco, miembro del Consejo de Administracion
Obrera, informé que en los talleres de Nonoalco, asi como en la oficina del Jefe General
de Patio, existia un alto numero de personal innecesario. Para conocer a fondo esta si-
tuacion, el Consejo resolvid investigar y dejo esta tarea a cargo de Rafael S. Martinez.*%’
Segun el informé de Del Arco, la situacién de Nonoalco sucedia también en los patios de
Empalme, Escobedo y San Luis Potosi, “todos a base de fuertes gastos”.*>®

A partir de las fuentes consultadas, puedo afirmar que en lugar de reducir el nu-
mero de trabajadores en Nonoalco inicid un proyecto de expansion de los talleres, en
especifico el taller de locomotoras. Ademas, en la ciudad de México, comenzaron obras
de nuevas conexiones con las bodegas de industrias locales, la construccién de los puen-
tes sobre el Gran Canal de San Lazaro y el levantamiento de la via del Ferrocarril de
Cintura. Por su parte, la ampliacién y el acondicionamiento de los talleres tuvo como ob-
jetivo: “acelerar las reparaciones e iniciar la modernizacion sistematica de locomotoras y
carros, para que, al mismo tiempo que se aumentaba la fuerza motriz y el parque vehicu-
lar propio, se ahorraran recursos”.*>® La ampliacién de Nonoalco contribuyé a la repara-
cion y habilitacion de cerca de 1 500 furgones abandonados en los talleres tanto de la
ciudad de México como en Aguascalientes, con ello el numero de carros rentados al ex-

tranjero fue reducido.*¢°

4.5 EL COMPROMISO DE LOS FERROCARRILEROS CON LA ADMINISTRACION OBRERA: PROPUES-
TAS Y PROYECTOS

En cada una de las sesiones del Consejo de Administracion Obrera habia un repaso de
las situaciones mas urgentes, asi como de las medidas adoptadas para subsanar la con-
dicién de la empresa. En algunas de esas reuniones fueron dadas a conocer propuestas
y proyectos por parte de los ferrocarrileros de los mas variados oficios, cuyo objetivo era

disminuir los gastos de operacién de la compania ferroviaria, secundando el programa

457 Acta 4, Ciudad de México, 9 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesion del Consejo de Admi-
nistracién de la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 12.

458 |bid.

459 6pez, La Administracion Obrera, 1997, p. 134.

460 Acta 10, Ciudad de México, 26 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de
Administraciéon de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 31-34;
Lépez, La Administracion Obrera, 1997, p. 135.
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de ahorro de los consejeros obreros. En otras ocasiones, las sugerencias llegaron a ma-
nos del presidente, todos y cada uno de estos planteamientos, argumentaron sus autores,
tenian como finalidad contribuir a la mejora de Ferrocarriles Nacionales de México, de-
mostrando la conciencia que existia entre los ferrocarrileros sobre los problemas finan-
cieros de la empresa y del compromiso asumido por ellos como administradores, no sélo
en las altas esferas del Consejo de Administracion, sino a ras de vias.

En el marco de la reorganizacion fueron trastocados intereses de la administracion
previa a la Administracion Obrera, algunos de ellos afectaban los proyectos de ahorro
que los administradores obreros buscaban implementar, lo cual provocé la resistencia de
los ferrocarrileros para mantener las condiciones operativas minimas. Ejemplo de esto,
fue el caso del hijo del exgerente general de FNM, el ingeniero Antonio Madrazo, quien
laboraba en la Superintendencia del Departamento de Electricidad y Telégrafos, cuyo
puesto y sueldo fueron considerados innecesarios por el Consejo de Administracion. Si-
tuacion que se agravaba, dado que el vastago de Madrazo mantenia derechos de esca-
lafén en otro Departamento. Por ello, los administradores consideraron suprimir el puesto,
erogando lo necesario para su liquidacion.*6*

Casos como el anterior no fueron la excepcion, sobre todo para los puestos consi-
derados como innecesarios o que duplicaban funciones compartidas con otros ferrocarri-
leros. Por ejemplo, el puesto de inspector —quien garantizaba el funcionamiento correcto
de las locomotoras mediante el mantenimiento preventivo— fue cuestionado dado que
maquinistas, garroteros o fogoneros podian realizar esas labores. De acuerdo con Valen-
cia, el despido de estos trabajadores fue mas una medida politica que econdémica, ya que
las vacantes fueron ocupadas rapidamente por ferrocarrileros del STFRM, con lo cual for-
talecieron su participacién dentro de la empresa. Un hecho relevante sobre esta situacion
fue la denuncia de falta de preparacion de los recién ascendidos.

Eliminar puestos considerados innecesarios y de confianza acarre6 gastos inme-
diatos que, dada la situacién econdmica de la empresa, hizo inviable implementar esta
estrategia en grandes dimensiones. En comparacion, aprovechar la fuerza de trabajo,

como en el caso de los talleres de Nonoalco, arrojé mejores resultados, los cuales

461 Acta 4, ciudad de México, 9 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesion del Consejo de Admi-
nistracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 10-13.

-197 -



redundaron en mantener el numero de trabajadores bajo una dinamica mas eficiente de
la capacidad de trabajo que vino acompafnada de ahorros monetarios para la empresa.

Por otro lado, en medio de la reorganizacion hubo hechos donde las autoridades
de distintos departamentos defendieron las condiciones minimas para poder operar. En
este sentido, a finales de mayo de 1938, el ferrocarrilero B. E. Arias, ante la necesidad
de ahorro entre los Departamentos, solicité al Consejo de Administracion que no fueran
restringidas las compras de materiales, comprometiéndose a solicitar sélo lo indispensa-
ble. Arias afirmé que, desde la administracion pasada, el Departamento que dirigia ope-
raba con el numero mas bajo de ferrocarrileros en los ultimos cinco afios. Ademas, men-
ciond que siempre habia practicado el ahorro, mediante medidas para reducir las eroga-
ciones en la compra de materiales.*%? Por lo tanto, existieron acciones de resistencia ante
las decisiones de la A0, dicha oposicion estuvo enfocada en mantener estandares mini-
mos de operacion del servicio de transporte ferroviario.

Otra de las medidas planteadas para evitar gastos innecesarios fue producir en los
talleres los insumos para el mantenimiento y las reparaciones de locomotoras. Aunque
los fundidores y paileros producian refacciones y herramientas en sus respectivos talle-
res, su fabricacion era bajo demanda de alguna reparacidn en curso, no para satisfacer
las necesidades de la industria ferroviaria local o nacional a mediano o largo plazo. Por
ello, ante la necesidad de ahorros sustanciales —y por la falta de recursos y crédito en
Estados Unidos—, se propuso que fueran fabricadas en los talleres de FNM. Sin embargo,
las condiciones materiales y el numero de equipos eran limitados para cumplir tales exi-
gencias, por lo cual, era un proyecto a largo plazo y no una opcion inmediata de ahorro.

El personal excedente seria la base de este proyecto, el cual acompanaria a la
expansion de los talleres. El consejero Santos Fierro, de acuerdo con su experiencia,
consideraba que era posible producir sapos, agujas, tuercas, tornillos, rondanas, entre
otros articulos mediante la organizacién de cuadrillas “con personal excedente y equipo,
asi como estableciendo adecuados métodos de trabajo”.#63 El proyecto también contem-

plé la rehabilitacion de maquinaria excedente en talleres “para que poco a poco se vaya

462 Acta 10, ciudad de México, 26 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de Ad-
ministracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 31-34.

463 Acta 11, ciudad de México, 31 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesion del Consejo de
Administracién de la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, f. 35.
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reconcentrando esta maquinaria hasta llegar a formar el Departamento que antiguamente
existia en Aguascalientes”;*%* entre los lugares propuestos estuvieron los talleres de No-
noalco, Aguascalientes, Monterrey o Matias Romero. Al final, esta idea no prospero.

El primer logro del programa de rehabilitacion material fue la recuperacion de cien-
tos de gatos hidraulicos. La reparacion de estos cancelo la adquisicion de dichas herra-
mientas a la compafiia estadunidense Duff, por un valor de 20 mil ddlares, “teniendo en
cuenta que en la mayoria de los talleres existe gran cantidad de gatos tirados y un ver-
dadero desperdicio de estas herramientas, que puede aprovecharse”.#%®> Después del
arreglo de estas herramientas, los maestros mecanicos fueron instruidos para llevar a
cabo la distribucion de los mismos de acuerdo con las necesidades de cada taller a nivel
nacional. Fierro comentd que “si se logra la cooperacion de todo el elemento de talleres,
se obtendrian economias hasta de $7,000,000.00 [...] u $8,000,000.00 [...] de pesos
anuales”,*%% una suma nada despreciable dados los problemas econémicos de FNM, pero
que mantenia las medidas de rehabilitacion y ahorro en un nivel inmediato, aunque no
menor, con aquello que poseia la empresa.

Por otro lado, los trabajadores tuvieron propuestas similares a la A0. Los ferroca-
rrileros propusieron constituir empresas industriales productoras de insumos para la re-
paracion y el mantenimiento de locomotoras y demas equipo rodante. Rosalio Sanchez,
empleado del Departamento de Electricidad y Telégrafos, sometio a consideracion de sus
companeros del STFRM la idea de fundar “una gran Cooperativa de Crédito destinada a
financiar el establecimiento de empresas industriales manejadas por los trabajadores,
para producir todos aquellos articulos que consumen los ferrocarriles y que no se produ-
cen en el Pais (sic), y en cuya adquisicién gasta la empresa cuantiosas cantidades”.*6’
La propuesta busco, primero, lograr el mayor numero de economias posibles para que la
empresa operara de manera eficiente; segundo, crear fuentes de trabajo, “en beneficio
de la economia en general” y, por ultimo, crear una institucion de trabajadores, “manejada

por ellos en la que puedan colocar ventajosamente sus economias”.*68

464 |bid.

485 |bid.

466 |bid., f. 35.

467 Carta de Rosalio Sanchez para el General de Divisién Lazaro Cardenas, presidente de la Republica,
México, D.F., 15 de marzo de 1939, en AGN, Presidentes-LcC, Caja 646, exp. 521.7/453, f.4.
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De acuerdo con lo anterior, aunque la propuesta de Sanchez busco tanto el bene-
ficio social para los ferrocarrileros que decidieran formar parte de la cooperativa como el
ahorro para la empresa ferroviaria, mantenia el sentido capitalista sobre FNM. No obs-
tante, a diferencia de los proyectos planteados por la AO, la fundacion de cooperativas
tenia una mayor trascendencia a largo plazo, ya que abria la posibilidad de desplazar la
propiedad de las Lineas Nacionales hacia los ferrocarrileros.

Igual que la Seccion 16, Rosalio Sanchez abogd para que los ferrocarrileros fueran
los propietarios de FNM. Para ello, propuso la constitucion de cooperativas que controla-
ran la operacién de las Lineas Nacionales, lo unico necesario era proceder con “[...] Plena
conciencia de clase y amplio espiritu de responsabilidad bastan para el éxito de la admi-
nistracion obrera”. En este sentido, durante la A0 hubo una participacion de los ferroca-
rrileros ya fuese dentro o fuera de sus secciones sindicales en beneficio de la empresa,
en varias ocasiones esto fue catalogado como un sacrificio necesario. Valores e ideas
como la lealtad, la eficiencia, la pasion, el empefio y el incremento de los conocimientos
técnicos fueron vistos como imprescindibles “para demostrar a enemigos y detractores
de la clase obrera, que esta, es capaz no so6lo de conservar y hacer producir la riqueza
puesta en sus manos, sino de acrecentarla y llevarla a un estado de florecimiento que
nunca alcanzé en épocas anteriores”.#69

Después de repasar las necesidades de adquirir maquinas, herramientas, hierro y
otras mercancias para el funcionamiento del ferrocarril, Sdnchez llegé a la siguiente con-
clusion: para cumplir con esas exigencias era necesario desembolsar enormes sumas de
dinero, las cuales, en el futuro cercano, quebrantarian la situacion financiera de la em-
presa. Por lo tanto, su propuesta era conformar una Gran Sociedad Cooperativa de Cré-
dito, mediante la cual financiarian “empresas industriales” dedicadas a la produccion de
“locomotoras, carros, material eléctrico, herramientas, maquinaria y productos de hierro
en general”.*’ La consolidacion de estas industrias no sélo beneficiaria a los ferrocarriles,
sino también, en una perspectiva amplia, al proceso de industrializacién y modernizacion

econdOmica del pais, la cual estaba en ciernes.

469 Exposicién de motivos de Rosalio Sanchez para el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Re-
publica Mexicana, México, D.F., 1 de marzo de 1939, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 646, exp. 521.7/453, ff.
6-8.

470 |pid.
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Las cooperativas eran una decision de clase en beneficio de los ferrocarrileros,
significaban la “posibilidad de que los trabajadores coloquen ventajosamente sus ahorros
en instituciones propias”.#’* Una postura contraria a la asumida por la clase capitalista
que, segun Sanchez, estaba “empefiada [...] en el fracaso de las empresas cuya direc-
cion esta a cargo de los trabajadores” y, por lo tanto, “no va a hacer inversiones para el
florecimiento de las empresas, por magnificas que sean las perspectivas”. Por ello, era
tarea de la clase obrera y, en particular de los ferrocarrileros, “hacer todos los esfuerzos
necesarios para salir airosos de la empresa que se han empefiado”; ademas de servir
como una forma de reintegrar al trabajo a los “ferrocarrileros desplazados o a sus fami-
liares”,*’? después de la crisis de desempleo durante los afios veinte.

No obstante, al igual que otros proyectos, la propuesta de Rosalio Sanchez no
pudo concretarse. Como los planes de la Seccién 16 para socializar la propiedad de la
empresa no se consolidaron, porque el gobierno cardenista, a pesar de su politica en
favor de la organizacion obrera, no renunciaria a la propiedad del sistema de transporte
mas completo de la época, el cual estaba enlazado con la politica de industrializacién. La
existencia de estas ideas y proyectos dan cuenta de un intercambio y una ideologia par-
ticular entre la clase trabajadora de la ciudad de México durante la década de 1930. No
por nada en la capital de la Republica fructificé otro de los proyectos cooperativos mas
importantes de aquellos afios, la cooperativa del rastro de la ciudad.*”®

A pesar de los proyectos para sanear la economia de FNM, la Administracion
Obrera estuvo envuelta en otras problematicas. Entre ellas destacd una: el aumento de
accidentes, donde estuvieron involucradas las tripulaciones de los trenes. Cuando el go-

bierno federal demandd una investigacion, esta considerd la indisciplina de los

471 |bid.

472 |pid.

473 En abril de 1939, la Administracion Obrera de los Rastros del Distrito Federal publico un desplegado
donde informd que el 15 de febrero de ese afio, el Departamento del Distrito Federal entregé al Sindicato
Unico de Obreros de Matanza y Similares la administracion de los Rastros de México, Tacuba, Tacubaya
y otros de las delegaciones del Distrito Federal. La administracién declar6 el aumento del 30% a los salario
de los trabajadores y prometia, en cuanto contaran con los recursos suficientes, implementar seguro de
vida, servicio médico eficiente para los trabajadores y sus familias, escuelas diurnas y nocturnas, bibliote-
cas y centros deportivos. Ademas, bajo el control obrero se comprometian a ofrecer un servicio social para
el consumidor, “pondra todo su empefio para que el precio de la carne baje a un nivel que pueda ser
considerada, no como articulo de lujo, sino como de consumo ordinario para la clase trabajadora”. Véase
“La Administracion Obrera de los Rastros del Distrito Federal a la opinion publica”, Excélsior, 01 de abril de
1939.
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ferrocarrileros era la fuente de ese mal, mientras que los rieleros alegaron ser victimas
de una oleada de sabotajes, orquestada por los propios enemigos del gobierno. Pronto,
la prensa mantuvo una mayor vigilancia sobre la A0 y, de nueva cuenta, su discurso tanto
narrativo como grafico contribuyo en la construccion de una imagen negativa de los fe-

rrocarrileros y de su trabajo.

4.6 ENTRE LA INDISCIPLINAY EL DEBER: OCASO DE LA ADMINISTRACION OBRERA

En abril de 1939, en las paginas de Excélsior fue publicada la caricatura titulada “Ferro-
males” (ver IMAGEN 1V), en ella tres hombres vestidos pulcramente en traje de tres piezas
presentan un semblante de marcada preocupacion y pronunciadas ojeras. El dialogo es
el siguiente: “—EI negocio va sobre rieles. ;Por qué se apura?”, expresa uno, el otro
responde: “—Precisamente por eso”. Tanto el titulo de la caricatura como el didlogo en la
satira grafica, firmada por Cabral, aluden a la condicion de apremio por la que atravesaba
la Administracion Obrera. A saber, un incremento de los accidentes registrados en las
diferentes rutas del sistema ferroviario, los cuales afectaron el servicio de carga y de
pasajeros, estos ultimos fueron los mas dramaticos debido al costo de vidas humanas.
Dias antes de la publicacion de esta caricatura, el 14 de abril de 1939, tuvo lugar
uno de los peores accidentes ferroviarios: dos trenes de pasajeros colisionaron en el mu-
nicipio de San Juan del Rio, en el estado de Querétaro. Entre 20 y 40 personas fallecieron
como consecuencia del accidente. A raiz de este acontecimiento, la prensa especulo so-
bre el numero total de heridos y fallecidos, los reporteros aludieron siempre que las cifras
habian sido proporcionadas por un testigo de la tragedia, quien, casi siempre, decidia
permanecer en el anonimato. Los periddicos de la capital se encargaron de narrar “la
horrenda catastrofe”, “los horrores de la cruenta tragedia”, las “visiones dantescas de la
horrible tragedia”, siempre en un tono alarmista y refiriendo la informacién con adjetivos
dramaticos y sensacionalistas. A pesar de lo escrito en la prensa, las consecuencias del
accidente eran innegables, horas después del accidente llegaron al anfiteatro del Hospital
Juarez, en la ciudad de México, 21 cadaveres, mientras que los heridos permanecieron

en el nosocomio ferrocarrilero de Colonia.*’*

474 s/a, “Fueron las tripulaciones las causantes de la catastrofe”, Excélsior, 15 de abril de 1939.
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IMAGEN IV FERROMALES

FUENTE: G. CABRAL, “FERROMALES”, EXCELSIOR, 17 DE ABRIL DE 1939

Por otra parte, la prensa especul6 sobre las razones del accidente, sin tener un
consenso sobre sus razones. Pero, sin duda, la hipotesis que acapard la atencién de los
medios fue la indisciplina laboral. De tal manera, la prensa engarz6 dos cuestiones: la
tragedia de los accidentes ferroviarios y la aparente falta de autoridad en la empresa
gestionada por los rieleros. Esta situacion generé un enorme capital politico en contra del
gobierno cardenista y su politica en favor del sector obrero. Entre 1939 y 1940, el au-
mento de los accidentes ferroviarios provoco fuertes criticas hacia la A0, estas fomenta-
ron una opinidén negativa entre los lectores hacia los ferrocarrileros y su trabajo, hecho
que influyo en el fin a la gestion obrera mas importante en la década de 1930.

Como he mostrado a lo largo del capitulo, la prensa participd de manera activa
durante los anos de la Administracion Obrera. Los principales diarios de la capital, como
Excélsior, fueron la tribuna desde la cual los comerciantes, industriales, gobernantes y
trabajadores lanzaron sus opiniones sobre como los ferrocarrileros conducian el destino
de FNM. Aqui, sobre todo, he referenciado las campafas en contra de este experimento

de gestidn obrera, donde muchas veces no hubo certeza sobre los hechos ahi narrados,
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como en la propia cobertura sobre los accidentes ferroviarios en la etapa final de la Ao.
Sin embargo, siguiendo a la historiadora Ana Maria Serna, cabe preguntar: “; dénde esta
el limite entre la difamacion y una exigencia de rendicion de cuentas?”4’> Aun cuando la
prensa utilizé un lenguaje exagerado, dramatico y sensacionalista, recab¢ y difundi6 las
opiniones de amplios sectores sociales que eran asiduos usuarios del ferrocarril, quienes
demandaron un servicio eficiente, como lo habia prometido el general Cardenas al mo-
mento de la nacionalizacion de los ferrocarriles.

Dado que las paginas de la prensa fueron una mas de las esferas de los conflictos
entre grupos enfrentados por intereses distintos, hay que mantener en tension lo difun-
dido en sus columnas. Esta situacién quedé demostrada en el caso de la huelga de 1921
o durante las negociaciones por el aumento de las tarifas de transporte al inicio de la
Administracion Obrera. En este caso, durante su ultima etapa, la prensa responsabilizé a
los ferrocarrileros de las tripulaciones de los trenes de ser los responsables de los dife-
rentes accidentes que tuvieron lugar a lo largo del pais, concentrando la atencion en una
aparente indisciplina por parte de la fuerza de trabajo.

Durante la A0 hay dos periodos distinguibles por el aumento de accidentes ferro-
viarios: el primero entre mayo de 1938 hasta inicios de 1939; el segundo, entre febrero y
marzo de 1940. Araiz de ello, a finales de marzo de 1939, el presidente Cardenas ordend
a las secretarias de Gobernacion y de Comunicaciones y Transportes investigar “por me-
dio de su policia [...] con objeto de poner de manifiesto en quienes (sic) radica la respon-
sabilidad de los hechos ocurridos”.#’® La accién del presidente debe comprenderse en
relacion con la justificacion que los administradores obreros ferrocarrileros esgrimieron:
aparentes planes y acciones de sabotaje en contra del gremio ferrocarrilero. Al respecto
Salvador J. Romero declaré: “[...] Los informes recibidos en la secretaria general son en
el sentido de que elementos extrafios a la Administracion han venido cometiendo los ac-
tos punibles a que me refiero, y seguramente las autoridades competentes localizaran a
los culpables”.#’’ Incluso, en la circular emitida en marzo por Cardenas, hizo alusion a

que la Ao afirmaba la existencia de “pruebas fehacientes para comprobar que los

475 Serna, Dolo y malicia, 2021, p. 21.

476 Circular emitida por el presidente Lazaro Cardenas a los Ciudadanos, Palacio Nacional, 21 de marzo de
1939, en AGN, fondo Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176, f. 219.

477 s/a, “Refutacion de cargos”, Excélsior, 30 de marzo de 1939.

-204 -



descarrilamientos ferroviarios ocurridos ultimamente obedecen a factores extrafos que
manos criminales han puesto en juego para provocar tales accidentes y causar con ellos
el desprestigio de la Administracién Obrera”.4"®

Las investigaciones de las secretarias de Gobernacion y de Comunicaciones y
Transportes ayudan a comprender y dimensionar la gravedad de los accidentes durante
el periodo de gestion obrera. En primer lugar, durante la primera oleada de accidentes, el
ingeniero Melquiades Angulo Gallardo, secretario de Comunicaciones y Obras Publicas,
sustituto de Francisco J. Mugica, mostré en su informe que, aparentemente, la mayor
parte de los accidentes habian sido responsabilidad de los trabajadores ferrocarrileros en
comparacién con otros factores como el equipo defectuoso, los actos de sabotaje por

rebeldes u otras causas (véase TABLA VIII).

TABLA VIII. ACCIDENTES OCURRIDOS EN LAS DIFERENTES LINEAS ADMINISTRADAS POR FERROCARRILES NACIONA-

LES (1938)
Negligen- Equipo Manos Otras
) ) Via Via Obs- Incen- o Rebel-
Ferrocarriles ciade em- ) Defec- ) Crimi- Cau- Total Monto
Mala truida dio des
pleados tuoso nales sas
Ferrocarriles
Nacionales de 204 114 14 84 13 2 6 25 462  $1 308 905.56
México
Ferrocarril In-
. 12 24 - 11 - 1 - 3 51 $63 357.92
teroceanico
Ferrocarril
Oriental Mexi- 2 - - 1 - - - - 3 $5 880.96
cano
Ferrocarril Me-
- 10 - - - - - - 10 $6 337.57

xicano del Sur

FUENTE: Anexo 1, s/f, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, Exp. 513/176, f. 19.

Bajo dichos criterios, las condiciones de las vias y el equipo eran responsabilidad
de los trabajadores, sumado al criterio de “negligencia de empleados”, el numero de ac-
cidentes atribuido a los ferrocarrileros era el mas alto. Si bien el mantenimiento y repara-
cion tanto de vias como de equipo era competencia de los trabajadores, el abasto de

insumos para su mantenimiento y reparacion de vias y equipo rodante era

478 Circular emitida por el presidente de La Republica Lazaro Cardenas a los Ciudadanos, Palacio Nacional,
21 de marzo de 1939, en AGN, fondo Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176, f. 219.
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responsabilidad de pasadas administraciones y de la A0 en turno. Es decir, esta era una
problematica que no estaba restringida a la presente administracion.

Contrario a una historiografia reciente que responsabiliza a los trabajadores ferro-
carrileros del mal desempeio econémico de FNM, habria que matizar algunas de las afir-
maciones hechas; por ejemplo, que el Sindicato disfrutaba de cuantiosas prestaciones o
calificar como excesivas sus demandas econdémicas. Generalmente, estas sentencias
son hechas bajo la consideracion de las relaciones obrero-patronales, sin poner en con-
texto cuestiones como el consumo o la inflacion del periodo analizado. Es decir, puede
comprenderse que politicamente las demandas de los trabajadores fueran excesivas,
pero, atendiendo a contextos de crisis econdmicas, inflaciones, devaluaciones, escasez,
entre otros factores, las demandas econdmicas de los rieleros atienden a una nivelacién
del nivel de vida y no a un privilegio, idea que ha contribuido a considerar a ciertos traba-
jadores industriales como la aristocracia obrera. Es decir, como parte de un sector bien
pagado, altamente capacitado y organizado politicamente. Como he demostrado en esta
investigacion la realidad material de los ferrocarrileros no era tan diferente en compara-
cion con otros trabajadores de la ciudad de México, estas circunstancias cuestionan las
afirmaciones hechas en aquellas investigaciones, mismas que, hay que sefalar, no han
profundizado en la realidad material de los ferrocarrileros.

Como apunté anteriormente, la AO inicid sus trabajos en condiciones criticas tanto
en lo econdmico como en temas de aprovisionamiento de refacciones. La carencia de
materiales en las estaciones y los talleres fue una consecuencia del estado financiero de
la empresa, para resarcir esta condicion fueron propuestas diferentes iniciativas, muchas
de ellas articuladas por los propios ferrocarrileros. Debido a la escasez de estos enseres
necesarios para la reparacién y conservacion de maquinaria y equipo rodante, el servicio
de transporte fue puesto en riesgo a corto y mediano plazo, hay que recordar que hubo
voces que abogaron por mantener el abasto minimo de materiales para la operacion dia-
ria. Este contexto de crisis evidencid algunas malas practicas en la compra de insumos,
asi como actos de corrupcion.

De acuerdo con lo anterior, la gestion de Antonio Madrazo —tanto en el periodo
privado como al frente del DAFNM— fue caracterizada por el dispendio de recursos y pagos

de materiales a sobreprecio a proveedores extranjeros, generando ganancias para los
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responsables de materiales en todos los niveles de la administracién. En el primer caso,
Romero hizo publico que Madrazo pagaba a los periodistas $50.00 pesos, “como gratifi-
cacion correspondiente a los periédicos de la mafiana”.4”® En un primer momento, el Con-
sejo de Administracion suspendio esas “gratificaciones”; sin embargo, en pocos dias, la
prensa dejo de publicar notas e informacion en favor de la empresa ferroviaria y sus re-
presentantes.

Cancelar los pagos a la prensa representaba un ahorro minimo, en comparaciéon
con los perjuicios que acarreaba salir del escenario publico en medio de las campafias
de desprestigio —primero por las tarifas de transporte y, después, por el incremento de
accidentes—, esto tenia un mayor costo politico y social. Ante este hecho, el consejero
Elias Teran expresé que en esa misma situacion estaba el STFRM. Por lo tanto, aunque
era una cantidad pequefa, Teran sugeria continuar pagando esos estipendios, un costo
pequefio comparado “con el perjuicio que los periddicos harian impresionando mala opi-
nién publica a propodsito de la Administracion Obrera”.*8 Después de su intervencion, el
Consejo de Administracién aprobo continuar pagando la misma cantidad a los periodistas.

Por otro lado, desde los primeros dias de la A0, fue reconocida la escasez de ma-
teriales en los almacenes vy los talleres.*8 Juan Velasco, miembro de la Comision de
Compras en la ciudad de México, menciond que: “muy pronto no habra materiales para
los trabajos de talleres y movimiento de trenes, con perjuicios muy serios porque las com-
pras se encuentran en suspenso”. Asi, mientras las necesidades de provision de mate-
riales eran discutidas, salieron a relucir actos de corrupcion en la compra de materiales
al extranjero y de malos manejos con los desperdicios y chatarra. Un Inspector de apellido
Amaya noto irregularidades en el manejo y entrega de chatarra y otros desperdicios de
metal; por ello, solicitdé autorizacién para contratar a dos ayudantes de vigilancia para
controlar de manera mas eficiente la entrega de los desperdicios de metal. La situacion

fue confirmada por el consejero obrero Santos Fierro, para él era un error entregar el

479 Acta 3, Ciudad de México, 6 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de Admi-
nistracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, ff. 7-10.

480 |bid.

481 Acta 2, Ciudad de México, 2 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesion del Consejo de Admi-
nistracion de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, Libro 1, f. 5.
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desperdicio de materiales a las fundiciones, en lugar de aprovecharlo en plantas de la
propia empresa para su reciclaje.

El robo de materiales era otra actividad que algunos ferrocarrileros adoptaron
como estrategia de subsistencia. No obstante, los hurtos, sin ser su objetivo, causaban
considerables afectaciones en el servicio ferroviario. Un hecho que ejemplifica lo anterior
ocurrio en el tramo entre Ferreria y Tlanepantla, en los linderos del Distrito Federal y el
Estado de México, donde trabajadores robaron mas de 800 metros de alambre de cobre,
material necesario para transmitir informacion a los trenes mediante el servicio de sefia-
les. A raiz de lo anterior, el paso de los trenes fue suspendido a la llegada y salida de la
ciudad de México, hasta la rehabilitacion del servicio telegrafico, como medida auxiliar,
fue restablecido el servicio de senales luminosas, lo cual generé situaciones de riesgo de
colisién entre trenes.*?

Por su parte, algunos de los directivos de la empresa contribuyeron a la generacién
de riesgos y posibles accidentes al involucrarse en actos de corrupcion en detrimento de
la eficiencia de FNM. El fraude fue de los fendmenos mas constantes, tal es el caso de un
Inspector de Materiales de nombre Hernando, quien defraudd a la empresa ferroviaria al
comprar en sobreprecio durmientes en mal estado. El Superintendente General Julian
Hernandez fue quien dio a conocer estos hechos, ya que trajo del sureste muestras de
durmientes inservibles, mediante los cuales supieron de la “existencia de irregularida-
des”.*83 Dias después, el 31 de mayo de 1938, el Consejo de Administracién Obrera supo
que el Inspector de Materiales no habia firmado ningun contrato, ya que entablé negocia-
ciones directas con el proveedor de durmientes y pilotes, sin la fiscalizacion de FNM. Des-
pués de las reclamaciones de la A0, el vendedor se comprometié a reponer el material
dafado y defectuoso —a pesar de su mala calidad—; pero, desistia de entregar el dinero
recibido. Por las consecuencias de este hecho, el caso fue turnado al Departamento Le-
gal, cuyas autoridades determinaron destituir al Inspector de Materiales y establecer ac-

cion legal en contra del proveedor.*8* En otro acontecimiento, durante el ultimo trimestre

482 s/a, “Trenes sin indicacion”, Excélsior, 13 de septiembre de 1940.

483 Acta 10, Ciudad de México, 26 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de
Administracién de la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, libro 1, f. 33.

484 Acta 11, Ciudad de México, 31 de mayo de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de
Administracién de la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, libro 1, f. 35.
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de 1938, el Consejo de Administracion dio a conocer el caso de robo de mas de 26 tone-
ladas de bronce, asi como la continuidad de malas practicas en el Departamento de Com-
pras, “consecuentes de la falta de direccion interior que debiera cuidar el manejo del per-
sonal, la organizacién del sistema, el procedimiento en cotizaciones y la politica de com-
pras”.485

Si bien los trabajos de mantenimiento y reparacion de vias eran responsabilidad
de los ferrocarrileros, era necesario contar con los materiales indispensables para realizar
dichas tareas. Esta situacion no resté el compromiso de los rieleros hacia sus deberes,
tan solo puso sobre la mesa otros factores que contribuian al deterioro de la infraestruc-
tura y del equipo rodante del sistema ferroviario. Entonces, aunque el informe del secre-
tario Melquiades Angulo atribuia entera responsabilidad de los accidentes al mal compor-
tamiento y la falta de disciplina laboral, otros factores estuvieron relacionados con los
accidentes agrupados en las columnas de “Via Mala” y “Equipo Defectuoso”, los cuales
alcanzaban un numero similar a los atribuidos a la negligencia del personal.

Cabe cuestionar cuales eran las condiciones materiales en que laboraban los fe-
rrocarrileros, si contaban con las herramientas e insumos necesarios para desempenar
cabalmente sus labores y mantener condiciones 6ptimas tanto en la infraestructura como
en el equipo rodante. En ocasiones, como en los casos de corrupcion, situaciones ajenas
a su control influyeron en la generacion de riesgos para las tripulaciones de los trenes,
los pasajeros y los ferrocarriles. En consecuencia, el deterioro de vias y equipo rodante
estuvo relacionado con las malas condiciones econdmicas de la empresa a finales de la
década de 1930. Por lo cual, es necesario poner en perspectiva las cifras presentadas
en las investigaciones de las secretarias de Gobernacion y de Comunicaciones y Trans-
portes.

De acuerdo con el informe citado, la responsabilidad de los accidentes estuvo con-
centrada en tres Departamentos: Transportes, Via y Talleres (véase TABLA IX), mismos
que, como he sefialado, eran la columna vertebral de la industria ferroviaria. Segun las
cifras, el personal de las tripulaciones era negligente y escapaba a los controles de vigi-

lancia impuestos por la empresa, con ello la disciplina laboral era relajada y provocaba

485 Acta 31, Ciudad de México, 20 de octubre de 1938, en CEDIF, fondo Actas de sesién del Consejo de
Administracion de la Administracion Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, libro 1, f. 84.
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los accidentes en los caminos de hierro. Como argumenté en el segundo capitulo, el
personal de transportes —maquinistas, conductores, garroteros, fogoneros— gozaban
de mayor autonomia en el trabajo a diferencia de otros ferrocarrileros, cualquier inconve-
niente en las vias era resuelto a partir tanto de la experiencia de los trabajadores como
de los protocolos de seguridad determinados por la empresa. Por ejemplo, en caso de
ocurrir alguna averia en la locomotora, el garrotero era el encargado de colocar senales
a una determinada distancia para evitar la colision con otros trenes.

Los accidentes donde hubo perdida de material rodante (vagones, coches de pa-
sajeros y locomotoras), despertaron la preocupacion de las autoridades, dado que para
reponer el equipo perdido fue necesario desembolsar recursos considerables. Las inves-
tigaciones hechas por las dependencias federales unicamente registraron dos tipos de
accidentes, los cuales fueron los mas frecuentes: los choques y los descarrilamientos.
Las averias y la pérdida parcial o total de vagones y locomotoras requirieron de grandes
sumas para poner nuevamente en circulacion este material, se calcula que, entre mayo
y diciembre de 1938, la A0 destind $371,328.36 pesos para cubrir los desperfectos origi-
nados por los 135 choques y descarrilamientos.*®® Un asunto que omitieron las diferentes
investigaciones fueron las compensaciones a pasajeros y duefios de mercancias, en
parte por “llevar atrasada su contabilidad y no reportan precisamente los costos de los
accidentes de mayor importancia”. Tampoco contemplaron las indemnizaciones para fa-
miliares de ferrocarrileros muertos o lesionados, dado que fueron englobados en los ac-
cidentes cotidianos y no como accidentes extraordinarios. En cuanto a las victimas no
hubo certeza en el numero tanto de trabajadores como de pasajeros fallecidos ni lesio-
nados, tan solo entre agosto y diciembre de 1938, fueron registrados 29 pasajeros muer-
tos y 85 heridos, “ademas han muerto muchos trabajadores de los que no se informan en
detalle porque los Ferrocarriles los engloban con los casos de accidentes de trabajo en

talleres, oficina, via”.*8’

486 Accidentes registrados en los Ferrocarriles Nacionales y Lineas Anexas, s/f, en AGN, Presidentes-LcC,
Caja 619, exp. 513/176, f. 74. En 1938 el costo econdmico total por accidentes ascendié a $1,384,482.01
pesos, esta suma contempld los siniestros en Ferrocarriles Nacionales de México, el Ferrocarril Interocea-
nico, Ferrocarril Oriental de México y en el Ferrocarril Mexicano del Sur.

487 Informe que rinde el Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, Ing. Melquiades Angulo Gallardo
al presidente de la Republica, México, D. F., 17 de abril de 1939, en AGN, Presidentes-LC, Caja 619, exp.
513/176, f. 10.
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TABLA IX: TIPOS DE ACCIDENTE Y RESPONSABILIDAD DE LOS DEPARTAMENTOS

Tipo de accidente Negligencia del personal Negligencia del perso- Negligencia del perso-
de transporte nal de via nal de Fuerza Motriz y
Maguinaria
Choque 81 1 2
Descarrilamiento 42 8 1

FUeNTE: Accidentes registrados en los Ferrocarriles Nacionales y Lineas Anexas (Administracién Obrera) debido a la
negligencia del personal (1° de mayo al 30 de diciembre de 1938), s/f, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, Exp. 513/176,
f. 74.

El segundo periodo de accidentes fue entre febrero y marzo de 1940, durante el
cual fue registrado el mayor numero de accidentes en la Administracion Obrera: 800 per-
cances de diferentes magnitudes, clasificados de la siguiente forma: 284 por negligencia
de los empleados, 207 por vias en mal estado, 31 por via obstruida, 173 por equipo de-
fectuoso y 105 por “otras causas”,*® sin especificar los criterios de esta Ultima clasifica-
cion, tan sélo un afo antes soélo 28 siniestros fueron clasificados asi, lo cual representd
un aumento considerable en 1940.

En este periodo, las autoridades federales atribuyeron los accidentes a las faltas
provocadas por los ferrocarrileros “en vista haberse relajado disciplina entre personal en
general”.#8 Agustin Lefiero, mediante telegrama, resumié al presidente Cardenas la si-
tuacién que, segun el titular de la scop, prevalecia en las Lineas Nacionales: un ambiente
casi anarquico entre las filas de la fuerza de trabajo rielero, causado por la pérdida de
autoridad de los administrativos, lo cual “ha desmoralizado al personal y fomentado la
indisciplina”.*?° Asi, el titular de la scop, Melquiades Angulo Gallardo, estimé que los si-
niestros no eran sancionados en su justa dimension.

En ocasiones, los responsables eran multados con tan sélo 25 marcas de demérito
en su hoja de servicios,** “para mal ejemplo, desaliento y disgusto de los demas traba-

jadores que cumplen con su deber”; ademas, ante el bajo numero de marcas de demérito,

488 Pérez, La Administracion Obrera, 1997.

489 Telegrama del secretario particular, Lic. Agustin Lefiero, para el presidente Lazaro Cardenas, Palacio
Nacional, Ciudad de México, 5 de julio de 1939, en AGN, Presidentes-LC, caja 619, exp. 513/176, f. 61.

490 Informe que rinde el Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, Ing. Melquiades Angulo Gallardo
al presidente de la Republica, México, D. F., 17 de abril de 1939, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, exp.
513/176, f. 11.

491 En 1908, el Reglamento Brown establecio el sistema de sanciones utilizado en la industria ferroviaria,
el cual otorgaba marcas de mérito y demérito en la hoja de servicios de cada ferrocarrilero. De acuerdo con
el nimero de marcas era la sancién recibida, la cual iba desde la suspension temporal hasta la destitucion.
Después de algun tiempo, las marcas de demérito desaparecian del registro de los trabajadores, haciendo
borrén y cuenta nueva. Aunque hubo modificaciones en el sistema de sanciones, el principio del registro
de marcas permanecié, véase Ebergenyi, “Primera aproximacion al estudio”, 1982.

-211 -



afadia el secretario: “practicamente se les autorizaba a chocar otras tres veces mas en
los tres meses siguientes sin separarlos del servicio”, ya que eran requeridas 100 marcas
de demérito para que el ferrocarrilero en cuestion fuera destituido.*92

Algunos acontecimientos en los patios de las terminales en la ciudad de México
ejemplifican cdmo los ferrocarrileros aprovecharon el sistema de sanciones para salir in-
demnes de los accidentes en que estuvieron involucrados.*®® El conductor de la locomo-
tora 1106, de apellido Garcia, y el maquinista Mafra el 3 y 12 de julio de 1938 fueron
responsables de chocar, primero, contra la maquina de patio 1259 —conducida por Lépez
y el maquinista Suarez—; posteriormente, con la maquina 1324. Mafra fue el unico que
recibid una amonestacion y 25 marcas de demérito por los dos incidentes. El 22 de octu-
bre, la tripulacion de la maquina 1106 tuvo otro percance, hasta ese momento Mafra fue
destituido, a pesar de no haber sido responsable del siniestro.

Por otra parte, la tripulacion de la locomotora de patio 1089 vivié una situacion
similar, sélo el choque de la maquina con algunos automdoviles en las cercanias del patio
de maniobras, el 1 de noviembre de 1938, provocd que la tripulacion fuera destituida.
Antes de ello, el unico castigo recayd sobre el maquinista Posada con 10 marcas de
demeérito. Entre junio y noviembre de 1938, al menos otras cuatro tripulaciones estuvieron
involucradas en dos o mas accidentes; pero, las sanciones, la mayoria de las veces,
fueron algunas marcas de demérito, sin sobrepasar las 25 marcas.*%*

Si bien esta clase de siniestros no representaron enormes gastos (los 11 acciden-
tes entre junio y noviembre de 1938 tuvieron un costo total de $18,687.27 pesos), la des-

truccion de equipo rodante causo afectaciones al servicio de transporte cada vez mas

492 Informe que rinde el Secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, Ing. Melquiades Angulo Gallardo
al presidente de la Republica, México, D. F., 17 de abril de 1939, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, exp.
513/176, f. 11.

493 |a prensa cubri6, sobre todo, los siniestros ocurridos a lo largo de las vias, ya que fueron los que cau-
saron mayor sensacionalismo por el nimero de muertos y heridos, asi como por los dafios causados al
material rodante. En el caso de la capital del pais, los accidentes ocurrieron en las zonas aledafias a la
ciudad de México y en otros casos tuvieron lugar en los patios de maniobras, con locomotoras mas peque-
fias y sin las consecuencias en términos econémicos y de vidas que otros incidentes; por lo tanto, no
recibieron la misma atencién por parte de la prensa.

494 Estado que manifiesta el nUmero de accidentes de trenes por negligencia de empleados, ocurridos en
las distintas Divisiones del sistema durante el periodo de mayo de 1938 a enero de 1939, s/f, en AGN,
Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176, f. 76.
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perceptibles.**® Desde la década anterior, las quejas por falta de locomotoras, vagones
de pasajeros, coches de express y carros de carga eran constantes, asi como la demanda
de recursos para acciones de conservacion y mejora tanto de vias como de equipo. Por
lo tanto, este tipo de acontecimientos no fueron una novedad durante la A0. No obstante,
la prensa prestd mas atencion a los accidentes durante este periodo.

A pesar de la destruccion material causada por los siniestros, los talleres de No-
noalco figuraron como el centro mas importante de rehabilitacion de material rodante,
particularmente, de locomotoras. Incluso, de aquellas que estaban en desuso antes de
1938, como el caso de la locomotora 2534, esta “salio de los talleres de Nonoalco, equi-
pada con los mas modernos adelantos, entre ellos el calentador de agua ‘Coffin’ [...] y
que habla elocuentemente de la competencia y pericia de los trabajadores de dichos ta-
lleres".#°¢ Entre mayo de 1938 y julio de 1940, en Nonoalco fueron reparadas y rehabili-
tadas, al menos, 9 locomotoras mas.*°’ Asi, quedé demostrado que los planes de amplia-
cion de la infraestructura y la ocupacion de mano de obra excedente reforzé la capacidad
de reparacion en los talleres, tanto Nonoalco como en las ciudades de Puebla, Querétaro,
San Luis Potosi y Cardenas, cada una de ellas con un rol protagonico en esta tarea.

Tanto las autoridades como los usuarios —de acuerdo con lo publicado por la
prensa— consideraron que la indisciplina era la razén principal de los accidentes ferro-
viarios. Las autoridades consideraban que la pérdida de control sobre los ferrocarrileros
era consecuencia de la falta control y vigilancia por parte de los jefes y los oficiales, ya
que la A0 habia implementado nuevos mecanismos de negociacion y resolucion de con-
flictos intergremiales. En lugar de una imposicion vertical, optd por la constitucion de co-
misiones mixtas, organismos integrados por autoridades de la empresa y representantes
sindicales. Dichos cuerpos colegiados eran responsables de dirimir y sancionar las faltas
cometidas por el personal ferroviario. Sin embargo, sus resoluciones eran impugnadas
por el STFRM, debido a la presion hacia los representantes sindicales las sanciones eran

revertidas o atenuadas.

495 Telegrama del secretario particular, Lic. Agustin Lefiero, para el presidente Lazaro Cardenas, Palacio
Nacional, Ciudad de México, 5 de julio de 1939, en AGN, Presidentes-Lc, caja 619, exp. 513/176, f. 61.

496 s/a, “Locomotora reconstruida en Nonoalco”, Ferronales, septiembre de 1937.

497 Informe de las locomotoras que resultaron averiadas en choques y alcances ocurridos del 1° de mayo
de 1938 al 31 de julio de 1940, elaborado por Pedro de Ledn Palacios, México, D.F., 8 de agosto de 1940,
en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176, s/f.
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Preocupado por esta situacion el sefior A. Arenal, oficial de division, expresé lo
siguiente a Salvador J. Romero: “Puede usted estar seguro que los oficiales divisionales
no desconocemos nuestras obligaciones ni nos sentimos acobardados para imponer la
disciplina, pero tenemos que lamentar la falta de un apoyo efectivo que debiera existir
para rendir [frutos] apreciables para el futuro de la Administracién, pues de otra manera
no podria esperarse un resultado beneficioso”. Consciente de la situaciéon por la que atra-
vesaba la industria ferroviaria, reconocié que el éxito o el fracaso de la A0 “va intimamente
ligado al patrimonio y porvenir de todos los elementos ferrocarrileros”.4%

La constitucion de comisiones mixtas para regular las relaciones obrero-patronales
dentro de la industria ferroviaria muestra que la A0 tuvo intenciones de flexibilizar la es-
tructura jerarquica predominante en el mundo del trabajo ferroviario. Otra muestra del
intento por reformar el sistema altamente jerarquizado fue la eleccién de jefes y oficiales,
quienes comenzaron a ser electos mediante asambleas de trabajadores, situacion que
derivd en luchas internas por lograr que esos puestos fueran ocupados por personas
afines a determinados grupos de ferrocarrileros. Esto ocasion6 la formacién de camarillas
entre los gremios, al final, quienes resultaran electos sintieron un compromiso con aque-
llos que impulsaron su candidatura.99

La pérdida de autoridad estuvo motivada por el temor a ser removidos por los fe-
rrocarrileros organizados y no por la A0, lo cual podia llevarse a cabo mediante el empleo
de la clausula de exclusion del contrato colectivo. Dicha medida facultaba al sindicato a
exigir la renuncia de aquellos ferrocarrileros que hubieran sido expulsados o que hubieran
renunciado a la organizacién. En el caso del STFRM, su uso tuvo una finalidad politica, al
ser utilizada como mecanismo de exclusion de opositores de organizaciones minoritarias.

Con las restricciones impuestas por los Comités de Ajustes a los jefes y oficiales
para imponer sanciones a las faltas cometidas por los ferrocarrileros, los mecanismos de
control de la mano de obra ferroviaria fueron debilitandose. Aunado a ello, fomentaron la
pérdida de autoridad de los administrativos y la relajacion de la disciplina laboral entre los

rieleros. Por esto, la historiografia sobre la Administracién Obrera ha reconocido la

498 Carta de A. Arenal B. para S. J. Romero, Venegas, San Luis Potosi, 6 de enero de 1939, en AGN,
Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176, f. 145.

499 Telegrama del Secretario Particular, Lic. Agustin Lefiero, para el presidente general Lazaro Cardenas,
Palacio Nacional, 5 de julio de 1939, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176, f. 61.
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consolidacion del sindicato durante este periodo al lograr mayor injerencia en la adminis-
tracidn y en la promocién de sus intereses en detrimento de las autoridades de la em-
presa, que en este caso eran sus propios compaferos.

De acuerdo con lo anterior, estos acontecimientos expresaron la dualidad asumida
por el STFRM durante la Administracion Obrera. Por un lado, continuaron representando
los intereses de sus agremiados; por el otro, fueron responsables de la conduccion de
FNM, dado que los consejeros habian sido nombrados por ellos mismos. A los ojos de los
ferrocarrileros, el Sindicato habia asumido un caracter mixto, sin delimitacién de funcio-
nes como patron —a diferencia de lo que habia sucedido con el DAFNM—, “esto implica
en nuestro concepto la pérdida de su personalidad como entidad sindical de resistencia,
porque no podria ser juez y parte al resolver sobre reclamaciones que dieran lugar sus
actos administrativos”.5°

Toda esta situacion de accidentes y responsabilidades quedd muy bien sintetizada
por un grupo de “vecinos” de la ciudad de Puebla, quienes protestaron “de la manera mas
energica (sic), por los malos manejos y Administracion de los Ferrocarriles”, culpando a
los ferrocarrileros y calificandolos de “inexpertos”, “de poca dignidad y sentimientos con
la humanidad”. No sélo eran acusaciones en contra de su experiencia y forma de trabajo,
sino un ataque contra su persona y su moral, desacreditandolos como sujetos idoneos
para responder a los intereses nacionales y procurar el buen servicio de transporte.

La opinidn publica considerd que aquellas eran las razones por las cuales ocurrian
tantos accidentes, ya que el transporte mas importante del pais habia sido confiado a
“‘indibiduos (sic) sin ecrupulos (sic) sin los conocimientos necesarios para la Administra-
cion de dichos Ferrocarriles”. Los quejosos opinaron que la unica alternativa para termi-
nar con los accidentes y la indisciplina era que el gobierno administrara la compania fe-
rroviaria y pusiera a un grupo de ingenieros capaces al frente, “para que hasin (sic) se
administre como debe ser”. Con estas acciones, los pasajeros “yano (sic) tendremos

miedo de tomar los trenes porque hasin (sic) ya tendremos confianza en los que manegan

500 Memorandum elaborado por Eucario Ledn, Emilio Alvarado y José Gonzéalez, México, D.F., 8 de enero
de 1938, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.
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(sic)”.50t Es decir, entre los pasajeros existia la percepcion de que la falta de una autoridad
fuerte era la razon de la indisciplina de los ferrocarrileros, quienes, al no verse sanciona-
dos, se conducian sin obediencia.

En todo esto, la prensa tuvo una importante funcion en la difusién de ideas contra-
rias a la Administracion Obrera y a los ferrocarrileros. No fueron pocas las notas publica-
das sobre la indisciplina laboral o los malos manejos del Consejo de Administracion. El
13 de marzo de 1940, en las paginas de Excélsior, aparecio una caricatura sobre la si-
tuacién que guardaban las Lineas Nacionales, bajo el titulo de “Sentenciado” (ver IMAGEN
V), la caricatura muestra a tres personajes: un policia, un juez y un delincuente. Como
sentencia, el juez calificador brinda dos opciones “diez afios de carcel o un viajecito en
ferrocarril”, el reo contesta sin ninguna duda “Mejor la carcel, sefior juez”. Bajo esa ldgica,

era preferible la carcel a estar inmerso en los peligros de viajar en ferrocarril.

IMAGEN V: “SENTENCIADO”

FUENTE: Puga, “Sentenciado”, Excélsior, 13 de marzo de 1940.

501 Carta de Macario Razo, Fidencio Diez y Lendo Cortez, entre otros, para el presidente general de division
Lazaro Cérdenas, Puebla, Puebla, 25 de febrero de 1940, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 619, exp. 513/176,
f. 34.
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Por otro lado, los editoriales fueron tribuna para atacar a los consejeros obreros;
pero, sobre todo, al Sindicato y a los ferrocarrileros organizados. El 1° de marzo de 1940,
el editorialista de Excélsior describio el ultimo choque en Las Adjuntas, cerca de Queré-
taro, en la via México-Ciudad Juarez, donde hubo 14 personas fallecidas y 50 heridos,
apunté: “en México la vida humana —la ajena, por supuesto— importa un comino, v,
ademas, los FF. CC. son de nuestros obreros y pueden hacer con ellos lo que les venga
en gana”; después, preguntaba “;a qué se debid el siniestro? s Fueron manos criminales
las que lo causaron? No. Fueron hombres ineptos, trabajadores desobligados, concien-
cias sin sentido alguno de responsabilidad”. Mientras exculpaban a los administradores,
al mismo tiempo cargaba contra el sindicato: “modelos acabados de indisciplina, de irres-
ponsabilidad y de desbarajuste”.>°2 Algunos dias después, otro editorial mencionaba que,
anterior a la AO, los ferrocarrileros fueron los mas interesados en el progreso material de
la compainiia férrea; pero ahora, al ponerla bajo su administracion, “las antiguas deficien-
cias se acentuaron, las irregularidades se hicieron mas sensibles y el desbarajuste cul-
mino en dolorosas tragedias”, estas situaciones eran causadas por “la inepcia adminis-
trativa cultivada por una direcciéon endeble y descontrolada”.5%3

En esos términos se referia la prensa al trabajo administrativo y operativo de los
ferrocarrileros. Asi, fueron comunes las opiniones contrarias a la Administracion Obrera,
sobre todo cuando aumentaron los accidentes en los trenes de pasajeros —poniendo en
riesgo la vida de los usuarios—y en los de carga. Bajo estas circunstancias, las palabras
de ferrocarrileros que desde el inicio se opusieron a la A0 resonaban fuertemente, como
las del maquinista Juan B. Lopez, quien dio a conocer sus impresiones sobre esta nueva
etapa en la historia de los ferrocarriles y sus trabajadores, decia escribir “para que todos
los camaradas se den cuenta de la gravedad del momento histérico por el que estamos
pasando en estos dias, en los que lideres tratan de arrastrarnos a un desastre que seria
de fatales consecuencias”. En consideracion del ferrocarrilero Lépez, el obrero no era un
buen administrador por carecer de experiencia y porque los lideres sindicales sélo actua-

ban en su beneficio. En conclusion, escribié: “No, sefior General Cardenas; no es nuestro

502 Editorial: “Irresponsables y Criminales”, Excélsior, 1 de marzo de 1940.
503 Editorial: “El desastre ferrocarrilero”, Excélsior, 13 de marzo de 1940.
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Sindicato el que debe administrar los Ferrocarriles. Y digo que no, por las viejas razones
invocadas por un viejo ferrocarrilero”.5%4

Después de la renuncia de dos diferentes Consejos de Administracion —la pri-
mera, el 24 de abril de 1939, después de que Cardenas anunciara el inicio de las inves-
tigaciones sobre los accidentes; la segunda, el 12 de marzo de 1940—, el gobierno de
Lazaro Cardenas demando el cumplimiento cabal de las obligaciones econdmicas por
parte de la A0. No obstante, dada la situacion financiera de la empresa, fue imposible
cumplirlas. Durante el segundo semestre de 1940, hubo negociaciones y confrontaciones
entre la Administracion Obrera y el gobierno cardenista, al final de dicho periodo, la Ad-
ministracion Obrera quedo a la deriva.

Ante el abandono de Cardenas y su gobierno, su sucesor, Manuel Avila Camacho
soluciond, aparentemente, el problema ferrocarrilero de manera tajante. El 20 de diciem-
bre de 1940, en una de sus primeras decisiones como jefe del Ejecutivo, Avila Camacho
presentd a la Camara de Diputados el proyecto de reorganizacion de FNM, el cual plan-
teaba la creaciéon de un organismo publico descentralizado. Cuatro dias después, sin
discusién previa, el borrador de ley fue aprobado, terminando con el experimento de la

Administracion Obrera de Ferrocarriles Nacionales de México.

CONSIDERACIONES FINALES
La consolidacién del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana,
en los primeros afnos de la década de 1930, represento la unificacién en una sola entidad
de las agrupaciones por oficio existentes desde inicios del siglo xX. El STFRM mostrd su
capacidad de negociacion y eficacia dentro de la lucha obrera al incidir en la modificacion
de las leyes en materia laboral; particularmente, en lo referente al pago del séptimo dia
de trabajo, el cual, antes de la demanda de los ferrocarrileros solo era considerado como
un dia de descanso sin la necesidad de remuneracion para el trabajador.

Con la nacionalizacién de Ferrocarriles Nacionales de México, la existencia del
STFRM permitio la negociacion para que los ferrocarrileros asumieran la administracion de
los bienes nacionalizados. No obstante, el rol del Sindicato fue ambivalente, lo cual oca-

sion6 problemas al momento de buscar la representacion y defensa de los intereses de

504 Carta de Juan B. Ldopez, Maquinista de los FNM, para el Gral. Lazaro Cardenas, México, D.F., 1 de
septiembre de 1937, en AGN, Presidentes-Lc, Caja 989, exp. 562.11/130, s/f.
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sus agremiados frente al Consejo de Administracion que la misma agrupacion habia ele-
gido. Por lo tanto, en diversas ocasiones, el STFRM tuvo que dimitir de confrontar a la
Administracion Obrera, dado que sus integrantes buscaban sanear la situacion econo-
mica de la empresa.

Aunque el jubilo predominé ante el anuncio de la nacionalizacion de FNM y la cons-
titucidon de la A0, hubo posiciones contrarias a estas medidas, particularmente de que los
ferrocarrileros, a través de su sindicato, asumieran las riendas de la empresa ferroviaria
mas importante del pais. Algunas de ellas consideraban un error asumir tal responsabili-
dad debido a la falta de experiencia de los ferrocarrileros en temas administrativos. En el
caso de la Seccién 16 de la ciudad de México asumi6 una postura mas radical, deman-
dando la propiedad para los trabajadores. Pero, estas posturas fueron marginales y de
caracter local, lo que no demerita su importancia dentro del conjunto de trabajadores que
buscaron la radicalizacién de la nacionalizacién en beneficio de los intereses de los fe-
rrocarrileros.

Asi mismo, la existencia de proyectos ideados y presentados por ferrocarrileros
demuestra el compromiso que asumieron en relacion con el destino de la Administracion
Obrera. Asi, idearon maneras de ayudar al saneamiento de las finanzas de FNM. Tal fue
la trascendencia de la A0 que inclusive ferrocarrileros jubilados solicitaron regresar al
servicio para contribuir con su esfuerzo al éxito de esta experiencia, ese fue el caso del
maquinista Luis Chavez Villareal y otros de sus compafieros, cuya unica condicion era
conservar sus derechos de antigiuedad y de escalafén, sostuvieron que “la cooperacion
que ofrecen significa un ahorro de un millon de pesos anuales”.%

A pesar de los esfuerzos por sanear a FNM, situaciones como los accidentes cons-
tantes terminaron por denostar la imagen publica de los trabajadores del riel, acarreando
consigo una pérdida de su capacidad de negociaciéon. Aunado a ello, las presiones del
gobierno cardenista por lograr el pago de las obligaciones fiscales terminaron por asfixiar
el mayor experimento de administracion obrera de una industria estratégica a nivel na-

cional durante la primera mitad del siglo Xxx.

505 Carta de Luis Chavez Villareal y otros para el presidente Lazaro Cardenas, México, D.F., s/f, en AGN,
Presidentes-Lc, Caja 480, exp. 434.4/17, slf.
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TERCERA PARTE: ¢,COMO VIVEN LOS FERROCARRILEROS EN LA CIUDAD DE ME-
XICO?
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CAPITULO V LOS RUMBOS FERROVIARIOS DE LA CIUDAD DE MEXICO: LUGARES DE
TRABAJO, BAJOS FONDOS Y VIVIENDA

Habia estado vagando entre las vias del tren en la parte
posterior de la estacion Buenavista, en los campamentos
de los peones de via, entre las mujeres que lavaban y los
nifos que jugaban en la tierra seca y desgranada alrede-
dor de los durmientes y las vias muertas.

Paco Ignacio Taibo 1I, Dias de combate, p. 21.

De acuerdo con el primer capitulo de esta investigacion, las necesidades espaciales para
la construccion de la infraestructura necesaria para albergar las actividades y los trabajos
relacionados con las estaciones, los patios de maniobras, los talleres y las oficinas admi-
nistrativas quedaron circunscritos en la periferia del casco urbano —el cual habia tenido
una expansion considerable en el ultimo tercio del siglo XIX— estableciendo nuevos limi-
tes para la Ciudad de México, dado que los centros ferroviarios de la capital de manera
rapida atrajeron proyectos comerciales y de urbanizacion en sus alrededores, la colonia
Guerrero es un caso paradigmatico sobre este proceso. De tal manera, las nuevas di-
mensiones de la ciudad fueron consecuencia de un proceso de modernizacion, mismo
que fue expresado a través del desarrollo e integracion de nuevos sistemas de transporte
como tranvias, automoviles y, por supuesto, ferrocarriles.>%

Debido a la violencia revolucionaria, entre 1910-1930, la modernizacidén quedod en
pausa, aunque no en el olvido de la fraccion sonorense, cuyos primeros gobiernos pro-
movieron la reconstruccion tanto material como institucional del pais. A finales de la dé-
cada de 1930, el impulso modernizador para la ciudad tomo diferentes rutas, desde la
institucional mediante una planificacion urbana, basada en la participacién de urbanistas
como Carlos Contreras, la expedicion de leyes y reglamentos de construccién, asi como
la elaboracién de planos reguladores; hasta propuestas de expansion a partir de la nece-
sidad de vivienda de los sectores obrero y popular.

Sobre este ultimo aspecto debe de considerarse la ocupacion de predios y, tam-
bién, la fundacion de colonias obreras, muchas de ellas con el aval del gobierno local o
federal, otras tantas sin él; pero, dichas propuestas estuvieron amparadas por la organi-

zacion de los propios trabajadores, este fue el caso de los ferrocarrileros de la ciudad de

506 Haber, Industria y subdesarrollo, 1992.
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México. De tal manera, la poblacion y la urbe continuaron su crecimiento en las décadas
subsecuentes, para los afios cincuenta y sesenta del siglo pasado, tal expansion era mas
que evidente. Sin embargo, este proceso modernizador no estuvo exento de tensiones y
nuevas problematicas generadas por su propia dinamica.

Como sefalé Marshall Berman —en el ya clasico Todo lo solido se desvanece en
el aire—, la modernidad es un proceso dialéctico entre modernizacion y modernismo; es
decir, entre la transformacién material y las formas de comprender y expresar tales cam-
bios en los modos de vida y las maneras en como se organiza el mundo social.>®” En este
sentido, la ciudad es clave en la lectura y comprension de la modernidad. Como afirma
Adrian Gorelik, en la conduccion de la modernizacion, la ciudad “fue el objetivo privile-
giado”,%%® por “su combinacion intima y constitutiva de procesos materiales y representa-
ciones culturales” 5

Por lo anterior, el objetivo del presente capitulo es analizar y comprender las rela-
ciones en que estuvieron involucrados los ferrocarrileros en las zonas aledafias a sus
centros de trabajo, es decir, en los espacios ferroviarios. Considero que las investigacio-
nes sobre el mundo del trabajo han dejado de lado las condiciones materiales y las rela-
ciones sociales en las cuales estan circunscritos los trabajadores mas alla de dichos es-
pacios, pero que influyen en sus formas de vivir y comprender su realidad. En el caso de
la infraestructura ferroviaria su vinculacion con la ciudad fue muy estrecha, desde las vias
en las calles de la urbe hasta grandes espacios abiertos por donde gente externa a la
industria ferroviaria transitaba para llegar a sus casas, vender en los alrededores de las
estaciones o visitar a sus parientes en los talleres, patios de maniobras y oficinas. Ade-
mas, quienes laboraban en la industria ferroviaria eran habitantes en las colonias aleda-
Aas a sus centros de trabajo.

Como mostré en el primer capitulo, los espacios ferroviarios de la ciudad de Mé-
xico estuvieron caracterizaron por sus nuevas dinamicas basadas en las relaciones entre
trabajadores, habitantes, usuarios y autoridades, las cuales no fueron en un Unico sen-
tido. Es decir, no sélo concentradas en el trabajo o en la ciudad, sino también en el co-

mercio, la habitacion o el ocio, a través de los actores relacionados con los espacios de

507 Berman, Todo lo sélido se desvanece, 2010. Giddens, The Consequences of Modernity, 1990.
508 Gorelik, “Ciudad, Modernidad, modernizacion”, 2003.
509 |hid., p. 15.
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trabajo y circundantes a ellos, se produjeron nuevos espacios sociales diferenciados,>'°
circunscritos a las necesidades de los ferrocarrileros de la ciudad de México, particular-
mente al trabajo, la vivienda y la organizacion politica.

Por lo tanto, los espacios ferroviarios no soélo atienden a la dinamica de las rela-
ciones sociales presentes en las estaciones, los talleres o en cualquier infraestructura
relacionada con la operacion del ferrocarril, sino a su asociacion de esta con la ciudad,
como una relacion fluida entre ambos lugares. Como pretendo demostrar, la década de
1920 y, en buena medida, a lo largo del siglo xX, los espacios ferroviarios fueron parte
fundamental de la vida cotidiana de la ciudad, al menos hasta que la politica de movilidad
urbana privilegio el uso del automdvil y la construccion y ampliacion de nuevas calles y
avenidas o su adecuacion a las necesidades del transporte automotor.

De acuerdo con lo anterior, sostengo que los espacios ferroviarios por donde tran-
sitaron los trabajadores del riel en la ciudad de México estuvieron acotados a las zonas
centro, centro-oriente y norte de la urbe, manteniendo su estabilidad desde los afios
veinte hasta los primeros afos de la década de 1950. Asi mismo, la geografia de los
espacios ferroviarios coincidié con los discursos de las élites y las autoridades sobre la
peligrosidad, la prostitucion, los vicios y la pobreza,>! narrativas que la prensa difundio
en sus paginas, sobre todo a través de la nota roja, contribuyendo a la construccion de
imaginarios tanto de estos espacios urbanos como de quienes los habitaban y frecuen-
taban.512 No obstante, como se vera mas adelante, |la realidad era mas compleja. Este es
uno de los objetivos del presente capitulo.

Como consecuencia del cierre de estaciones, talleres y patios de maniobras —
proceso que comenzo a finales de 1920, como demostré al inicio de esta investigacion—
y la edificacion de nuevos centros de trabajo ferroviario que concentraron las actividades
de carga —sobre todo en el norte y noroeste con la construccién de Pantaco y la Terminal
del Valle de México en la década de 1950— la mano de obra ferrocarrilera fue desplazada
hacia aquellos puntos de la ciudad en expansion, modificando las dinamicas, la materia-

lidad y la vida de la capital.

510 | efebvre, La produccion del espacio, 2013, p. 143. Cursivas en el original.
511 Rojas Sosa, “La ciudad y sus peligros”, 2016, p. 10.
512 Kalifa, Los bajos fondos, 2018.
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El presente capitulo se divide en tres apartados. El primero analiza la relacién entre
los centros de trabajo y las colonias aledanas. La irrupcion de estaciones, talleres, patios
de maniobras y otras edificaciones, asi como la tecnologia empleada en la reparacion y
mantenimiento del equipo rodante generaron relaciones particulares entre ferrocarrileros
y habitantes, caracterizadas, sobre todo, por la tension y el peligro. En segundo lugar,
rapidamente, las estaciones fueron transformandose en polos de desarrollo tanto habita-
cional como comercial, debido a su condicion de transito, servicios como hospedaje, co-
mida y diversion estuvieron orientados a satisfacer las necesidades de los pasajeros que
arribaban a la ciudad. Debido a su ubicacion fueron asociados con la delincuencia y los
vicios de una ciudad que, en la década de 1920, comenzé a diversificar su oferta de
entretenimiento y sociabilidad.>'® La proliferacion de ciertos establecimientos como can-
tinas, salones de baile y cabarés fueron relacionados con la prostitucion, el crimen y la
violencia, fendmenos percibidos como consecuencias indeseables de la modernizacién
urbana.

Estos mismos lugares definidos como violentos y precarios eran zonas de habita-
cion de los ferrocarrileros, cuyas viviendas estuvieron en las colonias circundantes a sus
espacios de trabajo. Ya fuese en cuartos de vecindad o casas para trabajadores propor-
cionadas por la empresa ferroviaria, los ferrocarrileros habitaron muy cerca de sus cen-
tros de trabajo. Durante los afos veinte y treinta, ante la falta de vivienda, el cierre de
estaciones y patios de maniobras y la concentracion de estos en el norte y noroeste del
Distrito Federal, surgié un movimiento en favor de la fundacién de nuevas colonias por
iniciativa de los ferrocarrileros organizados y sus familias. En la ultima parte de este ca-
pitulo analizo la fundacioén de la colonia Felipe Pescador, constituida en los predios ocu-
pados por la estacion Peralvillo del Ferrocarril Hidalgo.

Como afirma Ariel Rodriguez Kuri el principal problema del gobierno, local o fede-
ral, es la poblacion, particularmente sus condiciones materiales y las perspectivas de fu-
turo que puede ofrecer a los diferentes grupos que conforman la sociedad.>'* Los ferro-

carrileros de la ciudad de México, durante el periodo abordado, enfrentaron dos

513 Rojas Sosa, “La ciudad y sus peligros”, 2016.
514 Rodriguez, Historia politica de la ciudad de México, 2012 [Edicion Kindle].
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problematicas concretas, por un lado, las condiciones materiales circundantes a sus ho-
gares y sus centros de trabajo; por el otro, la vivienda.

De acuerdo con el censo de poblacién de 1921, en el Distrito Federal vivian 906
063 personas, de las cuales 495 325 eran mujeres y 409 738 hombres. Tan solo en la
ciudad de México residian 615 867 habitantes; es decir, el 67.97% del total.>> En los
siguientes anos, el crecimiento fue constante; asi, en 1930, la poblacion del Distrito Fe-
deral sobrepaso el millon de habitantes. En gran medida, el incremento fue consecuencia
de la migracién interna, ya fuese huyendo de la violencia provocada por la revolucion
mexicana entre 1910y 1920, o en busca de mejores oportunidades de trabajo en los afios
siguientes.>'% El crecimiento de la poblacion estuvo acompafado por la expansion, en
términos territoriales, de la infraestructura urbana, motivada en gran medida por el desa-
rrollo de los sistemas de transporte como el ferrocarril, los tranvias eléctricos, y los
vehiculos automotores.

Aunque los nuevos sistemas de transporte urbano fueron considerados por mu-
chos de los habitantes de la ciudad como “los peores y mas agresivos aspectos de la
modernizacién”,®'’ lo cierto es que fueron medulares en la constitucion de la urbe mo-
derna durante la primera mitad del siglo xx.5* La edificacion de nuevas colonias en los
linderos de las principales estaciones de ferrocarril fue un fenémeno recurrente, el ejem-
plo mas estudiado es la colonia Guerrero, analizado al inicio de esta investigacion. No
obstante, estos procesos estuvieron acompanados de nuevas problematicas como la
venta ambulante en los cruces y vias férreas, el peligro que representé la nueva tecnolo-
gia (como calderas, lubricantes, combustibles y herramientas) empleada para el mante-
nimiento y reparacion y, por otro lado, dado su caracter liminal,*® permitio el desarrollo
de relaciones sociales flexibles, en donde las autoridades relajaron su supervision sobre

el espacio y sus actores.

515 Censo general de habitantes 1921, México, 1925.

516 Rojas Sosa, “La ciudad y sus peligros”, 2016.

517 Piccato, Ciudad de sospechosos, 2010, p. 51.

518 Tampoco podemos dejar de lado pensar cémo repercutieron en las dinamicas urbanas nuevos sistemas
de transporte en las siguientes décadas y hasta nuestros dias; por ejemplo, el sistema de transporte colec-
tivo, mejor conocido como “metro”.

519 De acuerdo con Homi Bhabha, lo liminal es definido como un espacio de transito, que interrumpe o
impide identificaciones absolutas: “This interstitital passage between fixed identifications opens up the pos-
sibility of a cultural hybridity that entertains difference without an assumed or impossed hierarchy”, véase
Bhabha, The Location of Culture, 2004, pp. 3-4.
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Durante el proceso de modernizacion de la urbe, dos proyectos estuvieron enfren-
tados —uno mas articulado que el otro. El primero, enarbolado por las élites econdmicas
y las autoridades locales y federales, donde el principio de orden era la base del progreso
material. Por otra parte, los sectores populares vivian en medio de una realidad opuesta
a tales principios, quiza no de forma articulada, pero sus practicas pusieron en entredicho
los principios que sustentaron el proyecto modernizador posrevolucionario de las élites,>?°
dado que tales sectores habitaron en espacios precarizados, materialmente carentes de
los servicios mas basicos, bajo circunstancias atravesadas por la inseguridad y la violen-

cia, de ahi la expresion de bajos fondos.5%!

5.1 ESPACIOS DE TRABAJO, COLONIAS Y VECINOS

Si bien a finales del siglo XiIX y en la primera década del siguiente, la disponibilidad
de terreno determind que las principales estaciones quedaran en la periferia de la ciudad
de México, rapidamente —y como consecuencia del crecimiento urbano— fueron paula-
tinamente integrandose a la ciudad. Para los afios cincuenta del siglo XX, este proceso
era completamente visible. Esta situacién generd una tensién entre la infraestructura fe-
rroviaria y la ciudad, o mejor dicho entre las dinamicas y las relaciones que tenian lugar
en uno y otro lugar—, ya que las distancias entre las zonas urbanizadas y las estaciones,
los talleres y los patios de maniobras fueron acortandose. Con ello, ademas de los usua-
rios del transporte, otros actores estuvieron inmersos y participaron de las dinamicas que
ocurrian en los espacios ferroviarios de la capital.

Por lo tanto, las formas de interactuar entre los usuarios, los trabajadores y demas
habitantes urbanos con estos espacios de la ciudad y la infraestructura ferroviaria son las
que construyen y dan significado a los espacios ferroviarios de la ciudad de México, con
sus atracciones, comodidades y riesgos. Si pensamos la infraestructura ferroviaria como

algo mas que un conjunto de edificios, podremos comprender el significado y la

520 Piccato, Ciudad de sospechosos, 2010.

521 Dominique Kalifa afirma que la expresion de “bajos fondos” es rapidamente comprensiva y asociada a
un contexto particular; pero su contenido es difuso y no siempre congruente, sin delimitaciones precisas:
“Los bajos fondos se extienden bajo un terreno fangoso, vago, donde la realidad, la peor de las realidades,
esta vinculada con el imaginario, un terreno donde lo ‘social’ es constantemente redefinido por lo moral”.
De ahi que uno de los propdsitos de la obra de Kalifa ha sido comprender la construccién discursiva sobre
“los bajos fondos”, sus significados y el atractivo que ejerce para la gente. En este capitulo busco ahondar
en algunos de estos aspectos. Kalifa, Los bajos fondos, 2018, p. 9.
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importancia que dichos espacios tuvieron en la vida de la ciudad. A partir de esas relacio-
nes todo un imaginario fue construyéndose sobre esos espacios y de los actores que los
habitaron.

La influencia de la industria ferroviaria sobre la vida urbana partié de un elemento
central en este medio de transporto: el tiempo, particularmente, la puntualidad, al menos
en teoria. Cumplir con los horarios fue una condicién para la normalidad del servicio, su
regularidad influyé en como la gente, al menos quienes vivian en los alrededores de las
estaciones y talleres, media su tiempo en relacién con el ferrocarril o por su sistema de
silbatos, el cual condicioné una serie de actividades como la entrada y salida del perso-
nal.>?2 El Reglamento Almaraz sefiald lo siguiente para las labores: “Se usaran silbatos
para prevenir y fijar las horas en que deben principiar y finalizar las labores” tanto en los
talleres como en las casas de maquinas. Asi, por las mafianas, una hora antes del inicio
de la jornada, el silbato sonaba durante 20 segundos; media hora después se repetia por
10 segundos, para después avisar que faltaban 15 minutos para el inicio de labores y, en
cuanto el reloj marcara la hora de inicio, se silbaria durante 10 segundos.>? Entonces,
no es de extrafar que en las zonas aledafas a los talleres, los diferentes silbatos marca-
ran, al menos, una parte de la vida de la gente, eso sin mencionar el paso de los trenes
y sus pitidos de advertencia.

Entonces, aunque la industria ferroviaria pudiera condicionar una serie de activi-
dades cotidianas de los vecinos de los centros ferroviarios de la ciudad, era necesario
que los horarios del ferrocarril no interfirieran con otros tiempos, como el destinado a
pernoctar. Aunque las actividades ferroviarias tenian lugar a lo largo del dia, por las no-
ches no era comun el uso de locomotoras u otro tipo de material rodante. En el caso de
que fuera necesario, los administradores ferroviarios buscaron que las molestias para la
gente fueran minimas, no siempre fue posible lograr este cometido.

De tal manera, como sefialan Mauricio Ibarra Deras y Teresa Becerril Sanchez, no

podemos negar que el ferrocarril fue una irrupcion de ruidos y humos en las actividades

522 En la novela José Trigo, de Fernando del Paso, cuando Eduviges escapa de su pueblo lo hace en un
ferrocarril que pasaba cerca del casco de una vieja hacienda: “Eduviges, se amafaba y todos los dias, o si
no casi todos los dias a eso de las cinco que era cuando pasaba el tren de carga, corria a verlo”, mostrando
con ello la regularidad en el paso de los trenes hasta en los lugares mas reconditos por donde pasara un
ferrocarril, véase Del Paso, José Trigo, 2015, p. 74

523 Reglamento para empleados de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1925, p. 86.
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cotidianas de la ciudad. Si bien el paso de los trenes supuso una interrupcién del transito
de automoviles, tranvias, camiones y transeuntes, el que los trenes circularan cerca de
avenidas y calles principales como Reforma, la Glorieta de Bucareli, la Avenida General
Prim, entre otras “vias publicas mas céntricas”, interfiri6 —y afecté— los habitos de los
habitantes en los alrededores de dichas vias al verse trastocada su cotidianidad previa a
la irrupcion del ferrocarril. Mas aun cuando lo que interrumpia la cotidianidad era el paso
nocturno de locomotoras. Desde un tiempo muy temprano, los ritmos del ferrocarril y la
urbe fueron problematicos.

Por ejemplo, en 1906, La Junta de Provisién de Aguas Potables de la Ciudad de
México solicité a Ferrocarriles Nacionales de México utilizar algunas de sus locomotoras
para transportar materiales que la institucion utilizaria como parte de sus labores para
abastecer de agua a la capital. En un horario entre las 21:00 horas y las 07:00 de la
mafana del dia siguiente, en colaboracion con la Comparia de Tranvias Eléctricos de
México, los trabajadores realizarian las maniobras sobre la via propiedad de la propia
Junta, la cual conectaba con los caminos de hierro del Ferrocarril del Valle de México en
la colonia Condesa.

A pesar de contar con la autorizacién de Luis Espinoza, director general de Obras
Publicas, pronto fue descubierto que las locomotoras y el equipo rodante eran utilizados
“para otros fines que probablemente no estan autorizados por esa Sria.”, sobrepasando
el horario establecido para esos trabajos. A partir de ese hecho, se ordené al Ayunta-
miento verificar cdmo operaban los trabajadores, exhortandolos a brindar el servicio para
el gobierno de la ciudad exclusivamente. Por sobrepasar el horario establecido y por las
“‘molestias y peligros para el publico y [...] afectar la estabilidad de los edificios que se
encuentran & muy corta distancia de la via férrea”;>?* los “vecinos mas caracterizados”
elevaron sus quejas al Ayuntamiento por la circulacién de los trenes a altas horas de la
noche. De acuerdo con sus reclamos, el paso de las locomotoras habia provocado cuar-
teaduras en sus casas y tenian “el temor de que se produzca un incendio por la gran
cantidad de chispas que desprenden las locomotoras que se emplean en el servicio”, ya

que, segun los quejosos, eran empleadas para estos trabajos locomotoras viejas.>?® Por

524 Carta de Juan Bribiesca para el secretario de Gobernacion, México, 4 de abril de 1906, AHCDMX, Ayun-
tamiento-Gobernacion Obras Publicas, Vol. 1249, exp. 130, s/f.
525 |bid.
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tales motivos, la autorizacion de emplear traccion de vapor fue suspendida, teniendo que
recurrir a la traccion animal para proveer de los insumos necesarios a la Junta de Provi-
sion de Aguas Potables.

El caso anterior brinda un panorama de dos fendmenos presentes en la operacion
de los ferrocarriles en la capital. Por un lado, la presteza con la cual fueron atendidas las
qguejas de los vecinos “mas caracterizados” de las nuevas colonias de clase media y alta
del poniente de la ciudad. Si bien el servicio de transporte ferroviario fue continuo durante
el dia por los mismos derroteros, fue hasta que el ruido de las locomotoras y los chispazos
de las calderas irrumpieron en la tranquilidad de la noche para que aquellos habitantes
escribieran sus quejas a las autoridades, con la intencion de salvaguardar sus propieda-
des de posibles dafos por el paso del tren. No obstante, los habitantes de las colonias
del centro de la capital eran quienes mas padecian la circulacion de los trenes durante la
mayor parte del dia, dado que ahi se concentraba el trafico ferroviario.

Por otra parte, la falta de supervisidon sobre las tripulaciones de los trenes por parte
de las autoridades ferroviarias y la ausencia de protocolos en cuanto a servicios extraor-
dinarios generaron un ambiente permisivo que engendro practicas de corrupcion y mal
uso del material rodante por parte de los trabajadores. A través de otras situaciones he
mostrado que la corrupcion, el uso faccioso de los recursos y las practicas discrecionales
fueron constantes.

Ejemplos como el anterior demuestran que, desde inicios del siglo xx, la relacion
entre el ferrocarril y los vecinos que habitaron cerca de la infraestructura ferroviaria estuvo
marcada por el peligro y la tension. Sin embargo, mientras algunos habitantes pudieron
quejarse de los ruidos y de las afectaciones a sus propiedades, otros tuvieron que sobre-
vivir y lidiar con el ferrocarril en sus vidas. Mostrando con ello el crecimiento desorgani-
zado de la ciudad de México en las ultimas décadas. Por lo tanto, las interacciones en
los espacios ferroviarios estuvieron caracterizadas por las tensiones, manifestadas en
diferentes riesgos para el universo de actores que convergian ahi o que participaban en
las dinamicas de dichos espacios.

En ocasiones, residir cerca de estos sitios representé una amenaza debido al
equipo rodante, la maquinaria o las herramientas utilizadas en las estaciones, talleres y

patios de maniobras. Por otra parte, la tecnologia disruptiva que acompanio la llegada del
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ferrocarril derivé muchas veces en peligros, el uso de calderas, hornos de fundicion, com-
bustibles y aceites para el mantenimiento y funcién diaria de las locomotoras, carros y
vagones, en conjunto con algun descuido o desatencién por parte de los ferrocarrileros
derivod en siniestros de diversas magnitudes.

Un hecho asociado con lo anterior ocurrio el 12 de octubre de 1920. Ese dia, a las
once de la mafiana —de acuerdo con la informacién brindada por el periédico E/ Heraldo
de México—, por los rumbos de las calles de Guerrero, Nonoalco y Santa Maria, aledanas
a la estacion del “antiguo Ferrocarril Central en Buenavista”, se escuchoé “una terrible
explosion que hizo trepidar la tierra en varios y centenares de metros a la redonda”, la
cual provoco el estallido de los vidrios de puertas y ventanas de las casas circundantes
a la estacion. Como suele suceder con las tragedias, los rumores sobre lo ocurrido co-
rrieron rapidamente, causando “una alarma grandisima diciendo que habia reventado una
caldera en los talleres del Ferrocarril Central produciendo gran numero de desgracias y
registrandose una verdadera hecatombe” 526

A pesar de la especulacion, los vecinos comprobaron que la caldera no habia ex-
plotado, sino que el estallido fue consecuencia de un tanque de aire comprimido que
habia reventado, el cual destruyé el carro pullman “Metlac”, causando lesiones al mozo
Bartolo Ledn, quien aseaba el carro. El mozo herido fue trasladado al Hospital de Colonia
para recibir atencién.5?’ Si bien la nota desmintié el rumor sobre la explosién de la caldera,
los dafios materiales causados a las casas cercanas a Buenavista fueron ciertos; incluso,
pudieron haber sido mayores, la nota mencion6 que el tanque, motivo de la explosion,
vold cerca de 50 metros antes de caer, pudiendo llegar a alguna de las viviendas o co-
mercios aledainos a la estacion.

Por otro lado, a medida en que las autoridades locales privilegiaron la construccién
y ampliacion de calles y avenidas —y los automoviles fueron cada vez mas comunes—,
la coexistencia entre trenes y autos represento un peligro latente tanto para los miembros
de la tripulacién del ferrocarril como para los noveles choferes y demas usuarios de los
transportes automotores. Desde finales de 1910, la ciudad estuvo cada vez mejor conec-

tada por diferentes medios de transporte, desde los de traccion animal hasta los

526 “Una terrible explosion en Buena Vista”, El Heraldo de México, 12 de octubre de 1920.
527 1bid.
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modernos tranvias, los cuales cubrian la urbe, en mayor o menor medida. Por lo tanto,
los ferrocarriles, los automaviles y la infraestructura urbana colisionarian, tarde o tem-
prano. Las dimensiones en tamano y peso del equipo ferroviario debieron impresionar a
los transeuntes, pero la convivencia diaria hizo cada vez mas cotidiana y monaotona la
interaccidn con el equipo y con quienes lo operaban.

No obstante, los riesgos no solamente provinieron del funcionamiento de locomo-
toras, vagones y equipo rodante; también, otros medios de transporte utilizados por las
companiias de ferrocarril fueron un factor de riesgo para los habitantes de la ciudad. El
inspector José Castro Vargas informé al Jefe de Inspeccidon de Alumbrado Publico sobre
estos peligros cuando sucedié un accidente en la calle de Capuchinas, en el centro de la
ciudad, donde estuvo involucrado un camién del servicio de Express de las Lineas Na-
cionales. Este habia roto un globo y una lampara del candelabro localizado sobre la calle
mencionada. Tal parece que después del incidente, el camidn se dio a la fuga del lugar
de los hechos. En consecuencia, el inspector Castro interrogd a los empleados del De-
partamento de Mayoreo del Nuevo Mundo, quienes ofrecieron detalles del automotor in-
volucrado en los dafios al sistema de alumbrado publico. Los perjuicios causados, segun
el reporte, ascendian a $15.00 pesos y se buscaba al chofer del camién de la empresa
ferroviaria para que él o la empresa pagaran los desperfectos causados.>?®

En ese mismo sentido, los ferrocarrileros y los automovilistas estuvieron involucra-
dos en otros accidentes, la mayoria de ellos en las cercanias a los patios de maniobras
y en los cruces contiguos a las estaciones. Aunque la fuerza y la potencia de las locomo-
toras era mayor, en algunos casos, las consecuencias mas graves fueron para la tripula-
cion de la locomotora, al menos asi lo consigno la prensa. Cuando sucedian este tipo de
hechos, la muerte o mutilacién de alguno de los trabajadores era frecuente, mostrando el
riesgo que suponia el desempeno de determinados oficios dentro del mundo del trabajo
como he dado cuenta en la primera parte de esta investigacidn. A consecuencia de un
choque entre un automovil y una maquina de patio —utilizada para mover y enganchar
carros y vagones en los patios de maniobras para conformar los trenes— el garrotero

Pascual Garcia perdi6 la vida. Los hechos ocurrieron el 6 de octubre de 1938, cuando el

528 Carta del Ingeniero Roberto Masas, Jefe de la Inspeccién de Alumbrado Publico, para el Jefe de la
Oficina de Ingenieria, 12 de marzo de 1929, en AHCDMX, Departamento del Distrito Federal, Obras Publicas,
Caja 29, sle.
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chofer del automovil Mariano Cuadros Romero no atendio el semaforo ni a los silbatazos
del tren que cruzaba al mismo tiempo. Ademas de Garcia, en la locomotora viajaba el
maquinista que resultoé ileso, mientras que el garrotero sufrié lesiones en ambas piernas,
“‘pues le quedaron horriblemente destrozadas”, causando su muerte. El diario responsa-
bilizé6 completamente al chofer del automovil del accidente y de la muerte del garrotero.5%°

Por otra parte, los usuarios y vecinos que frecuentaban los espacios ferroviarios
no estuvieron exentos del peligro cotidiano de sus alrededores. Caminar cerca de las vias
sin precaucion significaba ya un riesgo para quienes necesitaban transitar por ahi. La
mafana del 18 de octubre de 1938, Miguel Estrada Cervera, médico de profesion y em-
pleado en los Ferrocarriles Nacionales de México, caminaba cerca del cruce de Nonoalco
y la calle de Lerdo, una zona que seguro le era familiar, ya que residia en la calle del
Ciprés de la colonia Santa Maria la Ribera. Al llegar a la interseccion de Nonoalco y Ci-
prés, el médico perdi6 el control de su baston y cayd de sus manos; al tratar de recogerlo,
tropezé y se desplomo sobre la calle, sin percibir que se acercaba la maquina de patio.
Entonces, “Las ruedas de la locomotora pasaron sobre el cuello del anciano, que fué (sic)
decapitado horrorosamente” .53

La urgencia de llegar a tiempo al trabajo motivé la desatencién de quienes cami-
naban por las mismas calles por las cuales circulaban los trenes. Un ejemplo mas sobre
este asunto fue el del motorista de la Compania de Tranvias Eléctricos, Jesus Reyes, de
tan sélo 23 afios, quien a las 8:30 de la mafana fue arrollado en los alrededores de
Buenavista. El empleado de los tranvias no tuvo tiempo de cruzar y la locomotora “dejo
el cuerpo del infeliz hecho papilla”, seguin reporto la prensa.>3! Si bien la nota roja difundié
representaciones “que abonaban a temores sociales”,>3? dejo constancia de situaciones
cotidianas en la ciudad o como subraya Gabriela Pulido: “[...] La nota roja transmitia a su
vez el efecto de habitar en una gran metropoli. Hacia parecer que estas historias aconte-
cian por tener como teldn de fondo las tensiones de la ciudad moderna”.>®3 En el caso

especifico que me interesa en esta investigacion, este tipo de prensa subrayo los riesgos

529 “Accidente a un garrotero”, Excélsior, 6 de octubre de 1938.

530 “Un médico decapitado por una locomotora”, Excélsior, 18 de octubre de 1938.
531 “Fue arrollado infeliz joven”, Excélsior, 5 de junio de 1938.

532 Santillan, Mujeres criminales, 2021, p. 15.

533 Pulido, EI mapa “rojo” del pecado, 2016. pos. 662-668 [Edicion Kindle]
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constantes a los que estuvieron expuestos vecinos y transeuntes de los espacios ferro-
viarios. Dichos peligros fueron interpretados como una consecuencia indeseable de ha-
bitar cerca de los centros de trabajo ferroviario, sin reflexionar que la modernizacién ur-
bana —expresada en su crecimiento (sin planificacion) y en la expansion de distintos
medios de transportes— habia generado nuevos problemas sociales.

La cercania de estos espacios fue retratada por medio de la fotografia a través de
la Comision de Avaluos e Inventarios de FNM entre 1925 y 1926. La Comisién tuvo como
objetivo conocer la condicion material en que se hallaban las instalaciones, la maquinaria
y el equipo de FNM, antes de que el gobierno devolviera la empresa a su administracion
privada. Si bien la intencién fue fotografiar el estado de conservacion de los bienes mue-
bles e inmuebles, en medio de esta tarea las escenas cotidianas en talleres, casas re-
dondas y en las inmediaciones de los espacios de trabajo se colaron, dejando un testi-
monio de la vida urbana a mitad de los afios veinte.

En la IMAGEN vI puede notarse que en ambos lados de la via hay edificaciones en
los linderos del derecho de via. Es decir, fueron construidas sin respetar completamente
un espacio reglamentario que debia existir entre los caminos de hierro y cualquier asen-
tamiento o construccion. Del lado derecho de la imagen, el segundo edificio corresponde
a la “Vecindad Del Rosario”, en cuya puerta de entrada esta colocado un puesto ambu-
lante, sin que pueda distinguirse algun tipo de mercancia particular. Al fondo de la imagen
se aprecia la llegada de un armén —pequefio carro de transporte utilizado para la ins-
peccion de vias y el transporte de personal y herramientas en distancias cortas—, y su
tripulacion conformada por dos ferrocarrileros, a pocos pasos de la via una persona mas
de pie, sin alguna precaucion a su paso, sin contar a las personas que caminan a pocos
metros de la via principal, algunos cargando algunos viveres o bultos, como aquella mujer

que los lleva sobre la cabeza.
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IMAGEN VI: SALIDA DEL PATIO DE BUENAVISTA

FUENTE: A-2-3300-490: Detalle de via, curva y tangente al Sur, al salir del Patio de Buenavista. Casas que
invaden el Derecho de via a uno y otro lado de la via. Caseta dos pisos tepetate y tabique para enclava-
miento en el crucero con la Calzada Nonoalco, 1926, Fondo FNM, Seccién de Comision de Avallo e Inven-
tarios, Secretaria de Cultura, CNPPCF, CEDIF.

Por otro lado, en la misma sintonia, la IMAGEN vIl muestra a dos mujeres cubiertas
con sus rebozos, quienes atienden un sencillo puesto elaborado de una tabla y dos so-
portes, donde venden bolillos a la intemperie en medio de la tierra del terreno, a unos
cuantos pasos de un cruce de trenes. Alrededor de las vendedoras vemos a otras mujeres
caminar cerca del puesto de pan y, también, de las vias. Asi mismo, detras de las vende-
doras, hay tres hombres recargados en la caseta de vigilancia a escasos centimetros de
una via, dos de ellos, por su vestimenta de mezclilla y boina, parecen trabajadores del
ferrocarril; otro mas, placidamente lee lo que parece ser un periédico. Todos en una apa-
rente tranquilidad a pesar de encontrarse en un cruce ferroviario, esperando algun silba-
tazo de advertencia antes del paso del tren.

Por ultimo, en el primer piso de la caseta, en una de las ventanas, vemos a quien
seguramente es el vigilante acompanado de un nifio, quien pudiera ser su hijo o algun
familiar; en otras fotografias también podemos ver a infantes cerca de algunos trabaja-
dores, aunque no son comunes. Esto habla de la falta de una division clara entre los
espacios de trabajo y la ciudad, donde la gente “ajena” o sin una relacién directa con el
trabajo ferroviario podia cruzar e internarse en su dinamica, aunque fuese de manera
acotada y con el riesgo de sufrir algun accidente. Dicha ausencia de fronteras claras ca-

racterizé a los espacios ferroviarios como lugares liminales, de flujos constantes, de idas
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y llegadas. Mas adelante profundizaré sobre el comercio ambulante en las inmediaciones

de los espacios ferroviarios.

IMAGEN VII: CASETA ENCLAVAMIENTO EN NONOALCO

FUENTE: K-A-0: Caseta de enclavamiento en Nonoalco, D.F., cruzamiento con linea 8 que van a Nonoalco,
1926, Fondo FNM, Seccién Comision de Avaluos e Inventarios, Secretaria de Cultura, CNPPCF, CEDIF.

El dia a dia de las personas transcurria en estrecha relacién con el paso del ferro-
carril. Era comun que la gente cruzara sin desenfado por las vias, sin cautela por el paso
del tren, hecho que genero terribles consecuencias. Una nota del Excélsior llevo por en-
cabezado lo siguiente: “Dejé caer a su hijo de brazos en la via y una locomotora lo des-
trozd”. La nota dio cuenta del percance ocurrido en el crucero de las calles de Lerdo y
Saturno, en la colonia Guerrero, donde una madre, su hijo en brazos y un trabajador del
riel estuvieron involucrados. Juana Flores intenté ganarle el paso a la locomotora de patio
operada por el maquinista Ismael Brito; no obstante, la madre no tuvo éxito, lo que pro-
voco que la maquina la golpeara, por la fuerza del contacto solté a su bebé, quien “cayd

bajo las ruedas de la maquina, que le amputaron las dos piernas”.
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Si bien el diario responsabilizé a la madre de los hechos ocurridos al sefalar en el
encabezado que Juana habia dejado caer a su vastago, después de narrar como sucedio
la tragedia, podemos discernir si la muerte del menor fue responsabilidad exclusiva de la
madre, como un acto deliberado tal y como planteaba el titulo de la nota, o, por el con-
trario, las condiciones sociales y materiales condicionaron las formas de vivir la ciudad.
En este caso, orillando a sus habitantes a enfrentar determinados peligros por ser los
lugares que podian habitar.

De acuerdo con el diario, Juana Flores sufrié tal impresion que “[...] La desdichada
madre gritaba con desesperacion; se volvio loca [...], y lanzando una estridente carca-
jada, corrio a darle alcance a la locomotora antes de que ésta hubiera podido detener su
marcha, con la intencién de morir al lado del fruto de sus entrafias”.>3* Aunque el maqui-
nista pudo enfrentar un cargo judicial; al final, la justicia determiné que la madre habia
sido la unica responsable por su imprudencia al cruzar por las vias que atravesaban por
la colonia Guerrero.

Este tipo de acontecimientos muestran una forma particular de vivir la ciudad, o
quiza la unica posible, por parte de la gente que habitaba en las cercanias con los espa-
cios ferroviarios. También, como sefala Pablo Piccato, los acontecimientos que tuvieron
lugar en los espacios ferroviarios —como choques, atropellamientos o accidentes provo-
cados por la operacidon de materiales, equipo o maquinaria— podrian considerarse como
formas contingentes de subversion del orden social ideal. Dado que los modos de vida
de estos habitantes pusieron en tensién los ideales de orden alrededor del funciona-
miento del sistema ferroviario, a pesar de haber existido leyes y reglamentos para ordenar
la ciudad y los elementos que la constituian, como el transporte.>3°

Aunque no fuese planeado o instrumentalizado por los actores en un primer mo-
mento, aquella realidad material tanto del mundo del trabajo como de los espacios ferro-
viarios influyé en la experiencia de los trabajadores del riel, los habitantes y las autorida-
des, misma que fue parte importante de la identidad como obreros ferroviarios radicados

en una ciudad que, en ese momento, estuvo caracterizada por una creciente polarizacion

534 “Dejo caer a su hijo de brazos en la via y una locomotora lo destroz6, Excélsior, 5 de agosto de 1938.
535 Piccato, Ciudad de sospechosos, 2010.
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urbana debido a su expansiéon. Mostrandose por momentos hostil con sus habitantes,
quienes enfrentaban duras condiciones materiales.

Los casos presentados muestran diferentes dimensiones de los peligros y la ten-
sion que los ferrocarrileros y los residentes de las colonias aledafias vivieron en los es-
pacios ferroviarios. Al final, podria sefalar que, en gran medida, lo que sucedi6 en los
espacios ferroviarios fue una lucha por el espacio, disputa intensificada por la expansién
urbana a partir de procesos como la fundacién de nuevas colonias, la construccion y
ampliacion de calles y avenidas, que redujo los margenes entre personas y ferrocarriles.
Esta tension afectdé directamente a quienes laboraron, sobre todo, en la conduccién de
los trenes o en los patios de maniobras. Dichos trabajadores tuvieron mayor contacto con
la dinamica urbana, también fueron los mas afectados al arriesgarse a sufrir lesiones,

mutilaciones e, incluso, la muerte.

5.2 ESPACIOS FERROVIARIOS Y BAJOS FONDOS

Las necesidades generadas por el viaje en ferrocarril —como alojamiento, alimentacion
y ocio— fueron satisfechas a partir de la apertura de comercios como hoteles, pulquerias,
salones de baile, expendios de comida, casas de huéspedes, entre otros. Las estaciones
comenzaron a transformarse en "verdaderos focos de atraccion, que acabaron por aglu-
tinar a su alrededor mucha de la actividad comercial e industrial que se desarrollaba en
la ciudad, lo que a su vez impulso el establecimiento de nuevos asentamientos en sus
proximidades”. 53¢ De tal manera, el comercio de productos y servicios dentro de los es-
pacios ferroviarios fue acentuandose con el transcurrir de las décadas.

Para las décadas de 1940 y 1950, a partir del desarrollo de una vida nocturna y la
consecuente ampliacion de la oferta de centros de recreacion —como salones de baile,
cabarés, cantinas, antros, entre otros—, determinada geografia urbana fue asociada con
la vida nocturna y sus imaginarios impregnados de ideas e imagenes sobre la pobreza,
la violencia, los vicios y la supuesta amoralidad de sus asistentes. Algunas de las colonias
asociadas a la proliferacion de este tipo de comercios estaban en el centro de la ciudad:

la colonia Guerrero, Peralvillo, Nonoalco, Doctores y Obrera, las tres primeras con una

536 |barra, et. al., “El papel de las estaciones del ferrocarril”, 2019, p. 6.
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marcada vida ferrocarrilera en la ciudad de México.%3” Si bien a mediados del siglo xXx,
dicho fendmeno era palpable en la geografia urbana, entre 1920 y 1930 este proceso
comenzo a ser perceptible para quienes habitaban esos espacios; asi lo demostro la his-
toriadora Odette Rojas, quien, para 1930, contabilizé cinco cantinas al frente de la esta-
cion de Buenavista; ocho pulquerias a un costado sobre la calle de Zaragoza y dos ca-
barés en las calles Moctezuma y Magnolia, en la colonia Guerrero, a s6lo unos metros
de la estacién de pasajeros mas representativa de la capital.>38

Durante los afios veinte, el aumento en el numero de expendios de pulque y otros
dedicados a la venta de alcohol llevé a considerar a estos comercios como “centros de
vicio”, los cuales, desde la mirada de las autoridades, reunian condiciones propicias para
las rifas, el delito y la “degeneracién de la raza”.>%° Al final de la década, la ciudad pre-
sentd grandes transformaciones asociadas a la modernizacién; no obstante, como enun-
cié al inicio de este capitulo, la ampliacion y mejora de la infraestructura urbana estuvo
determinada por una politica condicionada por la clase de los diferentes sectores de so-
ciales que habitaban la ciudad de México.

De acuerdo con Pablo Piccato, la propuesta de disefio urbano encarnaba también
una reforma social: “[...] Tanto disefiadores como constructores tenian una clara idea del
significado social de la modernizacién: debia desplazarse a los pobres de los asenta-
mientos elegantes, en tanto que los servicios urbanos debian de concentrarse solo en los
distritos bien mantenidos”.>*° Los proyectos urbanisticos de los higienistas de la época
buscaron implementar servicios basicos como agua potable, drenaje y alumbrado en los
nuevos desarrollos residenciales para las clases medias y altas de la ciudad de México,>*!
no asi para las colonias obreras fundadas a finales de los anos treinta, las cuales bata-
llaron por décadas para obtener algunos de estos servicios y mejorar sus condiciones
materiales.

En medio de estas transformaciones, afirma Rojas Sosa, comenzd a extenderse

una vision negativa sobre la ciudad.>*? Los gobiernos posrevolucionarios integraron a su

537 Pulido, El mapa “rojo” del pecado, 2016. [Edicion Kindle]
538 Rojas, “La ciudad y sus peligros”, 2016, pp. 70-71.

539 |bid., pp. 55-57.

540 Piccato, Ciudad de sospechosos, 2010, p. 40.

541 Pylido, EI mapa “rojo” del pecado, 2016. [Edicion Kindle]
542 Rojas, “La ciudad y sus peligros”, 2016.
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discurso la idea de una ciudad decadente, la cual “enfatizaba el papel predominante que
tenian las bebidas alcohdlicas y los ‘centros de vicio’ en la espiral de miseria, crimen y
decadencia de los proletarios urbanos” y que, por lo tanto, habia que regenerar a partir
de la planificacion, la higiene y la moralizacion de sus habitantes. Bajo esas premisas era
necesario emprender acciones para revertir los efectos negativos de la modernizacion
urbana.>*? Debido a su asociacion con la criminalidad, la violencia y la degradacion moral,
las autoridades de la ciudad de México buscaron disminuir el numero de establecimientos
de venta de pulque y otras bebidas embriagantes, asi como de salones de baile y caba-
rés, para ello, entre 1920-1940, implementaron medidas como las inspecciones sanita-
rias, endurecieron los reglamentos, aumentaron el monto de las multas y fomentaron
campafas antialcohdlicas.

A pesar de las medidas impuestas por las autoridades locales y federales, la pro-
liferacion de dichos establecimientos fue un problema persistente, muchos ofrecieron sus
servicios al margen de la ley; es decir, sin contar con una licencia expedida por el Ayun-
tamiento. En los espacios ferroviarios, esta situacion no fue la excepcion, asi lo denuncio
el representante del Departamento de Express de los Ferrocarriles Nacionales de México
y Anexos (Administrados por el Gobierno), Guillermo Rosell. En su escrito para el presi-
dente municipal manifestd que frente a las oficinas del Express de la estacién de Buena-
vista estaban ubicadas las pulquerias Mis llusiones (32 de Chopo y 12 de Alzate); E/ Rey
del Figén (12 de Alzate y esquina con Olivo), El Purgatorio (12 de Alzate y 22 calle de
Encino) y El Salto del Paciego (12 calle de Encino), violando las disposiciones del Regla-
mento para expendios de Pulque, Aguamiel y Tlachiques:

[...] dichos expendios distaran unos de otros cuando menos 50 metros, me permito

poner en el superior conocimiento de Ud. que los tales establecimientos, arriba

descriptos (sic), abrigan en su seno a gentes de mal vivir, que continuamente estan
originando escandalo, y entre los cuales, se encuentran probablemente los rateros

que a toda hora merodean por las Oficinas del Express en espera del momento
propicio para cometer delitos contra la propiedad®**

Bajo el juicio de Rosell, dichos establecimientos eran centros de reunion de “los

rateros”, quienes esperaban una oportunidad para cometer sus fechorias en contra de

543 |bid., p. 55.
544 Carta de Guillermo Rosell para el Presidente Municipal, México, 5 de septiembre de 1922, AHCMDX,
Ayuntamiento-Secretaria General de Reglamentos, Vol. 3991, exp. 199, s/f.
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las personas que embarcaban o desembarcaban sus mercancias en la estacién de Bue-
navista. No solamente las autoridades gubernamentales relacionaron los expendios de
pulque u otras bebidas alcohdlicas con la delincuencia, esta vision también permeo entre
los administradores de la compainiia ferroviaria, autoridades sanitarias y amplios sectores
sociales de la época. De tal forma, las estaciones fueron consideradas lugares propicios
para el crimen dadas las dinamicas que ahi tenian lugar, en este caso el transito de mer-
cancias.>*

Inclusive, las compafias ferroviarias buscaron aminorar los delitos mediante el cie-
rre de ciertas vialidades consideradas peligrosas debido a la falta de alumbrado o vigi-
lancia. La clausura del transito buscé mitigar el paso de quienes consideraron gente pe-
ligrosa. Sin embargo, estas acciones generaron obstaculos en la vida cotidiana de los
habitantes que debian transitar por ahi para realizar sus actividades diarias, situacién que
motivo la organizacion de los vecinos para protestar ante el Ayuntamiento de la ciudad.
Los residentes del barrio de Nonoalco exigieron a las autoridades que exhortaran a FNM
para abrir la Calzada de Nonoalco —que conectaba con la Calzada de San Simén, Vallejo
y Peralvillo—, la cual estaba encontraba obstruida por “unas tapias de lamina”. De
acuerdo con la respuesta enviada por el Superintendente de Terminales para el Ayunta-
miento, la colocacion y retiro de las laminas habia sido recurrente desde, al menos, 1908,
“en vista de que el paso que habia, no servia para otro objeto que de introducirse por ese
lugar para verificar frecuentes robos en los carros que siempre se encuentran alli por
estar [en] ese punto el patio de Santiago”.>*¢ A pesar de la vigilancia por parte de los
veladores y el servicio de policia de FNM, los asaltos y robos a los vagones de mercancias
fueron hechos frecuentes, cabe recordar que Nonoalco era el centro principal de llegada
y salida de mercancias de la capital.

El robo y otros tipos de crimenes no soélo ocurrian en las estaciones de carga.
También, la prensa de la capital reporto los asaltos a los trenes de pasajeros en los lin-
deros de la ciudad de México y, también, en las estaciones mismas. Las notas periodis-
ticas subrayaron la coordinacion que existia entre los “rateros” y quienes revendian los

objetos hurtados. En 1937, en la estacion de Colonia fueron capturados dos “habilisimos

545 Rojas, “La ciudad y sus peligros”, 2016; Piccato, Ciudad de sospechosos, 2010.
546 Carta del Jefe del Departamento de Obras Publicas para el Presidente Municipal, México, 19 de no-
viembre de 1918, AHCDMX, Ayuntamiento-Licencias, Vol. 3233, exp. 640, s/f.
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rufianes”: Jorge Brusqueta Volpi y su compariero Miguel Velasco Soriano, quienes ante
el Ministerio Publico declararon ser los responsables de robar en varias estaciones de la
ciudad de México. Los inculpados confesaron que Roman Ramirez Gonzalez, José Mar-
tinez Martinez y Agustin Molina Morales eran “compradores de chueco” y responsables
de revender las pertenencias robadas a los pasajeros.>*’

En otras ocasiones, como ya fue adelantado en el capitulo anterior, los ferrocarri-
leros recurrieron al hurto de materiales, fierro, herramientas, entre otras cosas, para ob-
tener recursos econdmicos y poder subsistir. Incluso, quienes laboraban en las oficinas
no estuvieron exentos de llevar a cabo este tipo de practicas. Durante cuatro afios asi lo
hizo el mozo Calixto Luna Gonzalez, quien trabajaba limpiando las oficinas de Ferroca-
rriles Nacionales de México en la calle de Bolivar y Cinco de Mayo, Calixto “era de todas

las confianzas de los altos funcionarios cuyos despachos ‘aseaba™ y de donde sustraia
“magnificos abrigos ingleses, sombreros americanos”, entre otras prendas que vendia en
los bazares de las calles de Allende y Peru. En sus declaraciones a la prensa, el mozo
explicé las razones de sus hurtos:
como a ultimas fechas el sueldo no le alcanzaba para subvenir sus gastos particu-
lares, después de pensarlo mucho decidié meterse de ladrén, aprovechando de su
puesto y de la confianza que sus jefes le depositaban, que comenzo robando con
un sombrero, después siguié con un abrigo, y como se vio (sic) impune, porque
los hurtos los cometia a la hora que aseaba las oficinas, pronto su ambicion le hizo

pensar en que podia aumentar el delictuoso rendimiento, si abria los escritorios
donde sabia que guardaban dinero.54®

Antonio Talamantes Bernal, jefe de trafico de las Lineas Nacionales, fue quien des-
cubrié los delitos del mozo y reconocié nunca haber sospechado del sefor Calixto, ya
que, en sus dieciséis afos de servicio, nunca se habia presentado queja alguna contra
él. Sus empleadores resaltaron positivamente su experiencia y afios de servicio del tra-
bajador, atribuyeron un valor moral positivo a su antigliedad y entrega a la empresa, ba-
sando en ello las relaciones de confianza entre trabajadores de diferentes rangos o reco-
nocimiento, las cuales, en algunos casos como el del sefior Luna Gonzalez, fueron apro-

vechadas en beneficio de sus intereses y necesidades.

547 s/a, “Ladrones de los viajeros”, Excélsior, 25 de junio de 1937.
548 g/a, “Robaba en los ferrocarriles”, Excélsior, 10 de diciembre de 1939.

- 241 -



A pesar del interés del gobierno local por regularizar el comercio en las inmedia-
ciones de la infraestructura ferroviaria, lo cierto fue que cantinas, fondas, hoteles y casas
de huéspedes —indispensables para el alojamiento temporal de los recién llegados a la
ciudad de México— operaron al margen de la ley de forma total o parcial. Es decir, dife-
rentes establecimientos funcionaron de manera licita, pero habian integrado otros servi-
cios sin contar con el visto bueno del Ayuntamiento. Ejemplo de esto fue el Hotel German-
American, ubicado en el numero 13 de la plaza de Buenavista, el cual operaba sin licen-
cia, al igual que la cantina localizada en el interior del alojamiento y que servia todo tipo
de tragos a los huéspedes. El duefio, al ser infraccionado por esto, “se mostro entera-
mente altanero e irrespetuoso para con las autoridades”, gritando a los inspectores que
“le tenian sin cuidado las determinaciones que tomara este Honorable Ayuntamiento”.>*9

Por otra parte, en los alrededores de las principales estaciones operaban todo tipo
de establecimientos sin licencia o que infringian los reglamentos, este era el caso de una
casa de huéspedes sin nombre ni licencia en la calle de las Estaciones, numero 10, pro-
piedad de la Sra. Juana N.;>° otra casa de huéspedes sin licencia en la calle de Buena-
vista 12, bajo la administracion de Guillermo Grieves.>®! En otros casos, las multas fueron
levantadas por infringir la reglamentacion, particularmente las pulquerias incurrian en
este tipo de violaciones, ya fuese por no barrer la calle frente a su local,>>? abrir después
del horario establecido, permitir que se tocara musica dentro del negocio y hasta tolerar
la presencia de mujeres consumidoras de pulque dentro de las pulquerias, quienes, por
lo general, tenian permitido comprar dicha bebida, pero no consumirla en el local.

Cabe resaltar que varios de los comercios circunscritos a los espacios ferroviarios
adoptaron nombres alusivos a la identidad ferrocarrilera de los barrios, generando estre-
chos vinculos tanto con la poblacidon aledafia como con los trabajadores del riel de los
rumbos cercanos. Por ejemplo, la peluqueria “La Locomotora”, ubicada en la calle 112 de

Guerrero 210; “El Centro de los Ferrocarrileros” en la Plaza de San Lazaro o la fonda “El

549 Infraccion para el Hotel German-American, ciudad de México, 19 de marzo de 1919, AHCDMX, Ayunta-
miento-Infracciones, Vol. 382, exp. 164, s/f.

580 |nfraccion para la casa de huéspedes propiedad de la Sra. Juana N., México, 28 de mayo de 1919,
AHCDMX, Ayuntamiento-Infracciones, Vol. 2388, exp. 63, sf.

551 |Infraccion para la casa de huéspedes propiedad de Guillermo Grieves, México, 28 de marzo de 1919,
AHCDMX, Ayuntamiento-Infracciones, Vol. 2388, exp. 73, sf.

552 Infraccion para la peluqueria “La Locomotora”, México, 11 de septiembre de 1919, AHCDMX, Ayunta-
miento-Infracciones, Vol. 2322, exp. 269, s/f.
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Club Ferrocarrilero” en la 152 de Guerrero. Al menos estos ultimos fueron lugares fre-
cuentados por un tipo especifico de publico: los ferrocarrileros de las estaciones de Bue-
navista y San Lazaro. Esta fue tan soélo una parte de la vida comercial alrededor de los
espacios ferroviarios.

En el caso de “El Centro Ferrocarrilero”, su propietario Francisco Rodriguez fue
multado con $10.00 pesos por “admitir mujeres en el interior del establecimiento”. Rodri-
guez solicitd que se condonara la multa porque los cargos no eran ciertos ya que, dijo,
“se expende el pulque a las mencionadas mujeres en jarros para sus respectivas casas,
y permanecen en el interior por el tiempo necesario mientras se les despacha”.>%3

Si bien el expediente no ahonda en la resolucion del conflicto denunciado por el
propietario de “El Centro Ferrocarrilero”, Francisco Rodriguez plante6 una situacion que
parece haber sido comun: el abuso y corrupcién de los inspectores. Al igual que Rodri-
guez, otros propietarios y encargados de negocios denunciaron que los responsables de
levantar las infracciones “proceden dolosamente, ya porque no se les regala pulque o
porque no se les da dinero, o ya porque han recibido érdenes de no sé quién de llevar a
su oficina determinado numero de actas al dia”.>>* A pesar de que algunos de los comer-
cios no contaban con permisos o licencia para ofrecer sus servicios, también es cierto
que la corrupcion fue un fenémeno extendido entre los cuerpos encargados de mantener,
al menos en la letra, el orden y la seguridad de la ciudad de México.%%°

Aunado a lo anterior, que los inspectores y policias fueran permisivos a las faltas
cometidas demuestra que para la reproduccién del crimen, la violencia, la corrupcion y
otras violaciones a la ley —fendmenos asociados con la existencia de los bajos fondos—
ha sido necesaria la colaboracion de aquellos sujetos e instituciones que por mandato
debiesen prevenir e impedir dichos fendmenos. Mientras las transgresiones al orden re-
dituaron a los intereses particulares de los agentes del orden, estos fueron permisivos;
pero, cuando hubo protestas por parte de propietarios, encargados o usuarios, las dife-

rentes autoridades aplicaron la ley sin distincion y de la forma mas rigurosa posible,

553 Carta de Francisco Rodriguez para el presidente municipal, México, 14 de febrero de 1920, AHCDMX,
Ayuntamiento-Licencias, Vol. 3152, exp. 5871, s/f

554 Carta de Manuel Rosas para la H. Comisién de Hacienda del Ayuntamiento de México, México, 28 de
enero de 1920, AHCDMX, Ayuntamiento-Licencias, Vol. 3152, exp. 4596, s/f.

555 Ponce, “Esbirros gobiernistas”, 2019.
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mostrando una forma facciosa del uso de la ley, como método de represidén contra quie-
nes se rebelaron ante tales practicas de corrupcion por parte de policias e inspectores.

Por otra parte, las problematicas generadas por los comercios formales —o que
contaban con un espacio destinado para ofrecer determinados servicios— no fueron las
unicas presentes en los espacios ferroviarios. Como afirma Mario Barbosa, el comercio
ambulante estuvo concentrado en puntos de la ciudad con alta afluencia de transeuntes.
Fue usual encontrar este tipo de puestos en los alrededores de los mercados estableci-
dos, las estaciones del tranvia y del ferrocarril, asi como en zonas de alta actividad co-
mercial.5%® El comercio ambulante fue comun en las inmediaciones de vias, talleres, pa-
tios de maniobras, cruces de tren (como en la citada IMAGEN Il en paginas anteriores) vy,
por supuesto, estaciones del ferrocarril.

Ya fuese en las vias cercanas a las principales estaciones o frente a las puertas
que recibian a los viajeros, los puestos de comida ofrecieron sus platillos a quienes bus-
caban una opcion rapida y barata con que saciar su apetito antes o después de embar-
carse en un viaje, en un momento de descanso del trabajo o a la salida de este en el caso
de los ferrocarrileros que ahi laboraban (ver IMAGEN IiI). En medio de calles polvorientas,
apenas con algunos bancos y mesas de madera se alzaban estos comercios, ofreciendo
alimentos a los comensales en ollas y cazuelas de barro, puestas a un costado a pie de
calle cuando el guisado se terminaba. Entre las bebidas y alimentos ofrecidos en las in-
mediaciones de las estaciones de ferrocarril se encontraban el café y t¢ —con o sin al-
cohol—, fritangas y “comidas asquerosas”, como fue catalogada por la visién de comer-
ciantes con un lugar fijo para vender sus productos en los mismos espacios ferrovia-
rios.5’

De acuerdo con la IMAGEN Viil, los puestos de comida eran bastante socorridos,
sobre todo por hombres, en la fotografia las Unicas mujeres son aquellas que atienden,
vestidas con mandil para poder servir los platillos ahi preparados. De acuerdo con Abe-
lardo Prieto Tamayo, habitante de la ciudad de México, quienes acudian a esta clase de
puestos eran “el bajo pueblo” y “la inmensa mayoria de nuestra clase obrera” debido a lo

barato que resultaba alimentarse ahi. Segun Prieto, una comida costaba tan sélo 10

5%6 Barbosa, El trabajo en las calles, 2008.
557 Carta de Hilario Castellanos y otros comerciantes para el gobernador del Distrito Federal, México, 15 de
febrero de 1918, AHCDMX, Fondo Ayuntamiento-Licencias, Vol. 322, exp. 147, slf.
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centavos, lo cual “le permite destinar la mayor parte de su jornal en el blanco licor de la
reyna india (sic)”.5°® En esta afirmacion, de nueva cuenta, los habitantes de la capital
mostraban cuan extendida era la asociacion entre pobreza y vicios, en este caso la aficion
al pulque. Prieto indicé que la clase obrera recurria a estos puestos para ahorrar unos
centavos y permitirse asistir a las pulquerias y no como la unica posibilidad de alimentarse
por parte de los trabajadores de las inmediaciones a la estacién de Buenavista, ferroca-

rrileros entre ellos.

IMAGEN VIII: PUESTOS AMBULANTES EN LAS PUERTAS DE LA ESTACION DE BUENAVISTA

FUENTE: Puestos ambulantes en las puertas de la Estacion de Buenavista, Ciudad de México, Distrito Fe-
deral, ca. 1945, Archivo Casasola-Fototeca Nacional-Instituto Nacional de Antropologia e Historia.

Aunque el comercio ambulante era una estrategia de subsistencia de los sectores
populares, genero opiniones en contra por parte de los vecinos y propietarios de negocios
alrededor con los que compartian espacio en las estaciones de la capital. Continuando
con el testimonio de Abelardo Prieto Tamayo, quien afirmaba que la existencia del ambu-
lantaje era “una verdadera nota negra”, atacando “el embellecimiento y ornato de la Ciu-
dad”. De acuerdo con su opinion, el comercio ambulante proyectaba una mala imagen

sobre lo que era la ciudad, “hablan muy poco de nuestra cultura y medio social, sirviendo

558 Carta de Abelardo Prieto Tamayo para los concejales de la ciudad, ciudad de México, 13 de enero de
1919, AHCcDMX, Fondo Ayuntamiento-Licencias, Vol. 3233, exp. 636, s/f.
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de fundamento a las acervas criticas y a las despectivas apreciaciones que hacen de
nosotros, propios y extrafios”.>%® Segun su apreciacion, los platillos eran:

[...] elaborados sin ninguna clase de limpieza, a la intemperie, a raiz del suelo,
bajo la accién del polvo y los demas miasmas que se levantan en las calles, pulu-
lando sobre ellos enjambres de moscas y demas (sic) agentes activos para la
transmision de los microbios patdégenos; las carnes de que se sirven estan gene-
ralmente descompuestas, provienen de animales muertos o de los prohibidos para
la alimentacion del hombre.56°

Por ello, Prieto propuso al Ayuntamiento de la ciudad de México una iniciativa para
suprimir los puestos ambulantes de las calles, sin tener en consideracién a quienes ob-
tenian algun dinero de este tipo de comercio.

Al igual que Prieto, otros comerciantes en pequefio demandaron el retiro de los
puestos ambulantes de las calles de Buenavista, Estaciones y Bernal Diaz, en donde se
habia “formado una plaza inmunda, varios vendedores de café con alcohol, fritangas al
aire libre y comidas asquerosas, lo cual da, como es natural, muy mal aspecto a ese
lugar”.561 Segun sus declaraciones, ademas de su preocupacion por el aspecto urbano y
la insalubridad que generaban los expendios de comida, otro motivo de la inconformidad
de los comerciantes fue la diferencia que el Ayuntamiento establecia al momento de co-
brar a unos y otros. Mientras que los vendedores ambulantes pagaban entre 10 y 20
centavos diarios, los comerciantes argumentaron tener que pagar renta, luz y “las creci-
das contribuciones que se nos han impuesto”, °6? entre ellas la propia licencia para operar
Sus comercios.

Por las razones anteriores, Hilario Castellanos y un grupo nutrido de comerciantes
demandaron el retiro de los ambulantes. La solicitud hecha por Castellanos y compania
tuvo una resolucion favorable, de acuerdo con la respuesta del secretario general de go-
bierno del Distrito Federal, las calles quedarian libres de vendedores ambulantes a partir
del 31 de agosto de 1918.562 Sin embargo, como mencioné, el comercio ambulante era

una estrategia para subsistir ante la falta de empleo formal u otros medios de obtener un

559 |bid.

560 |bid.

561 Carta de Hilario Castellanos y otros comerciantes para el gobernador del Distrito Federal, México, 15 de
febrero de 1918, AHcDMX, Fondo Ayuntamiento-Licencias, Vol. 3228, exp. 147, s/f.

562 |bid.

563 Carta del secretario de Gobierno del Distrito Federal, México, 26 de julio de 1918, AHCDMX, Fondo Ayun-
tamiento-Licencias, Vol. 322, exp. 147, s/f
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sustento de manera regular. Tal era el caso de un grupo de vendedores ambulantes que
despachaban en la plaza del Ferrocarril Nacional, la mayoria artesanos sin trabajo, ase-
guraron. Debido a no tener otra forma con la cual mantener a sus familias, habian inver-
tido sus “pequefios ahorros y mil sacrificios, y con dinero prestado”®* para poner sus
puestos. A pesar de su situacion, habian sido notificados que debian desalojar la plaza
del ferrocarril.

Vicente Landa, lider del grupo de ambulantes, subrayo las condiciones economi-
cas precarias en que vivian, considerd que la peticion del grupo de mantenerse en ese
lugar y continuar vendiendo era una accion de justicia, “para buscar el pan de nuestras
familias”. De ser quitados de ahi, escribio, “seres inocentes sufriran (sic) hambre pues no
contamos con otra manera de vivir pues dia a dia el trabajo estd mas escaso”.%%° A pesar
de sus argumentos, la decision del Ayuntamiento se mantuvo, prometiendo a los comer-
ciantes un nuevo lugar en donde pudieran vender, ofrecimiento que el grupo de Landa
interpreté como una autorizacion para continuar vendiendo en la plaza del Ferrocarril
Nacional. Después de un breve periodo, el grupo de comerciantes ambulantes regresoé
con su vendimia a la citada plaza. A pesar de seguir contando con sus licencias y recibos
del pago de sus contribuciones eran molestados por la policia, “causandonos con ello
enormes perjuicios e impidiendonos ganar de una manera honrada el sustento de nues-
tras familias”.>6

La reubicaciéon de los vendedores ambulante no siempre satisfizo sus intereses.
Por esta razén, hubo quejas y solicitudes para volver a vender en los lugares de donde
habian sido desalojados. Asi lo expresaron algunas vendedoras de comida en las cerca-
nias del mercado de la Lagunilla, quienes habian sido movidas de ahi. En su nuevo asen-
tamiento, dijeron, “no vendemos cada dia se nos queda nuestra comida ni tenemos para
pagar la plaza somos unas mujeres pobres tenemos bastantes criaturas y es con lo que

mantenemos hace mucho tiempo y los alimentos los vendemos con comodidad pues

564 Carta de Vicente Landa y otros comerciantes ambulantes de la plaza del Ferrocarril Nacional para el
Gobernador del Distrito Federal, México, 1 de abril de 1918, AHcDMX, Fondo Ayuntamiento-Licencias, Vol.
3228, exp. 91, sif.

565 |bid.

566 |bid.
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venefician a la jente (sic) pobre”.>¢” En consideracion de Juana Garcia y demas firmantes,
ellas satisfacian la necesidad de alimento de la gente de escasos recursos, quienes acu-
dian a ellas por no tener mas con que pagar. Al final, era una relacién en donde los invo-
lucrados, condicionados por su realidad material, obtenian un beneficio mutuo, aunque
estuvieran fuera de los modelos de orden, higiene y modernidad que el resto de la socie-
dad demandaba para la ciudad de México.

Por otra parte, los gendarmes de la ciudad amenazaron con desalojar a los ven-
dedores ambulantes si no entregaban dinero o mercancia. Incluso, algunas vendedoras
fueron llevadas a la penitenciaria por defenderse de las extorsiones de los agentes de
seguridad. Un hecho como este ocurrié con las vendedoras de comida colocadas en la
puerta por donde salian los trenes de la estacion del Ferrocarril Central en la calle de
Encino. Las sefioras Julia Sanchez y Ramona Granados denunciaron ser levantadas
junto con un puesto de panza, ubicado en la esquina de las calles Estaciones y Alamos,
cerca de la citada estacién de ferrocarril, por el gendarme con numero 2203, de apellido
Gonzalez. Explicaron que el gendarme frecuentemente extorsionaba a los vendedores
ambulantes y cuando no accedian a sus amenazas eran consignados por “faltas a la
Policia”. Otras de sus victimas fueron los sefores Liborio Tresterna, Ambrosio de la Torre
y Maria Rodriguez, quienes vendian sobre la calle de las Estaciones.

Por lo tanto, como lugares de transito las estaciones de la capital, asi como sus
alrededores, eran consideradas como espacios proclives a la delincuencia en contra de
los pasajeros, los vecinos, la empresa u otros ferrocarrileros. Ya fuese por el tipo de ne-
gocios que, segun las autoridades, fomentaban la decadencia moral por la venta y con-
sumo de pulque y otras bebidas embriagantes o por el tipo de gentes que concurria ahi,
las estaciones y sus alrededores eran clasificados como sitios peligrosos. Aunado a lo
anterior, el comercio ambulante representd un problema, a los ojos de vecinos y comer-
ciantes establecidos proyectaban una mala imagen de la ciudad y generaban condiciones
de insalubridad al vender alimentos y bebidas en malas condiciones.

Para los diferentes empleados y trabajadores del ferrocarril el peligro no sélo era

consecuencia de la tecnologia ferroviaria o de la desatencion de los residentes de las

567 Carta de Juana Garcia y demas mujeres firmantes para el presidente del Ayuntamiento de la ciudad de
México, ciudad de México, México, 28 de abril de 1919, AHCDMX, Fondo Ayuntamiento-Licencias, Vol. 3233,
exp. 596.

- 248 -



colonias cercanas. También, el riesgo estuvo presente por los hechos que sucedian en
los alrededores de las estaciones, los patios y los talleres; particularmente, la criminali-
dad. Ya fuese en las oficinas administrativas o en los puntos de entrada a la ciudad de
México, las instalaciones y los propios ferrocarrileros estuvieron a expensas de la delin-
cuencia.

En ocasiones, los ladrones buscaron coémplices entre los ferrocarrileros. El que la
ciudad de México fuera un importante centro de recepcion y distribucion de mercancias,
como ya he mostrado, hizo que los trenes, las tripulaciones, los pasajeros y los productos
transportados estuvieran en constante peligro ante las amenazas de robo por parte de
grupos de bandidos apostados a las entradas de la capital. En ocasiones, y dado el con-
texto de violencia latente en la ciudad, hubo enfrentamientos entre bandoleros y trabaja-
dores del ferrocarril. El peligro aumentaba a las afueras de la capital, en los trayectos
entre una estacion y otra, haciendo de los caminos de hierro lugares vulnerables para los
trabajadores a bordo de los trenes, quienes eran responsables de salvaguardar la inte-
gridad de pasajeros y mercancias. Por lo cual, en ocasiones los obreros tenian que bus-
car los medios para proteger y cuidar su vida.

En 1918, uno de los principales retos para emprender la construccion de un nuevo
orden social y politico fue la pacificacion del territorio, particularmente, en las zonas ale-
danas al Distrito Federal. La prensa y las autoridades de FNM, en varias ocasiones, sefa-
laron que los linderos del Distrito Federal aun eran ocupados por tropas zapatistas, a
quienes calificaron como ladrones o bandoleros por los ataques y actos de sabotaje en
contra de los ferrocarriles en esas zonas. El bandolerismo era un fenédmeno recurrente
aun, quienes se dedicaban al asalto en los caminos vieron en los trenes una oportunidad
para obtener dinero y mercancias con las cuales obtener recursos. Estos hechos eran
comunicados al secretario de Comunicaciones y Obras Publicas, Manuel Rodriguez Gu-
tierrez, a quien le relataron los acontecimientos sobre el asalto a dos trenes, uno de mer-
cancias y otro de pasajeros, por parte de las tropas zapatistas, segun identificaron, en la
via de México a Acambaro, ambos trenes tenian como destino la Ciudad de México.

De acuerdo con el informe para el secretario, los rebeldes desclavaron un riel de
la via con la intencion de descarrilar el tren. Aunque no lograron su objetivo, volcaron un

tanque de la maquina y cuatro carros, esto fue suficiente para que los rebeldes asaltaran
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los vagones de mercancias, los de ganado y el carro de Express. Mientras eso sucedia,
un tren de pasajeros iba llegando al lugar del siniestro, al no poder dar marcha atras fue
“copado” por los zapatistas, “quienes se dedicaron a despojar al pasaje del dinero y al-
hajas que llevaba, asi como de algunos fondos que conducia el Mensajero del Express”.
Tal parece que los zapatistas no encontraron resistencia y pudieron huir sin contratiem-
pos; por su parte, los muertos y heridos de los trenes fueron trasladados al Hospital de
Colonia en la ciudad de México.>¢8

Como mencioné, los robos continuaron en los afos siguientes a la pacificacion de
las zonas limitrofes al Distrito Federal. En la madrugada del 19 de octubre de 1938, en la
via rumbo a Toluca, cerca del barrio de La Naranja en las inmediaciones de Tacuba, el
velador Félix Olazabal disparé y asesiné al asaltante Macario Serratos, alias “El Macaco”,
quien estaba acompafado por sus complices José Ortiz, Francisco Gonzalez e Hipdlito
Sanchez. Los ladrones robaron varios sacos de trigo del Molino de las Flores, en la calle
de Lago Pérsico, y estaban cargandolos en un vagon del ferrocarril. Junto a los delin-
cuentes estaba otro velador, Raymundo Sanchez, —identificado por el propio Olazabal—
, quien estaba “a corta distancia de los malhechores contemplando impasible las manio-
bras de éstos”. En ese momento, llegd Ramon Puebla, compariero de Olazabal, y dispard
después de llamar la atencion de los ladrones. Con ese acto, “El Macaco” cay6 “mortal-
mente herido” y sus complices buscaron refugio en el vagon de ferrocarril. Ahi fueron
aprehendidos por la policia junto con el velador Sanchez, “que se supone estaba en con-
nivencia con los forajidos [...] y no pudo explicar como fué (sic) que no hizo frente a los
ladrones ni intentd dar aviso a la policia, sino que concretdse (sic) a presenciar la manio-
bra”.56°

Por otro lado, no s6lo en medio de las vias existian riesgos. Dado lo llamativo de
la arquitectura de las estaciones y las oficinas administrativas también fueron un objetivo
de los ladrones, aunque no siempre tuvieron éxito en sus propositos. El 31 de octubre de
1921, El Democrata, en su columna titulada “El Archivo de la Delincuencia”, dio a conocer

a sus lectores un intento de robo a las oficinas del Ferrocarril Interoceanico. Fue el

568 Carta para C. Manuel Rodriguez Gutiérrez, subsecretario encargado del Despacho de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, México, 9 de abril de 1918, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja
121, exp. 1, f. 100.

569 “Cuando estaba robando mataron al jefe de una banda”, Excélsior, 20 de octubre de 1938.
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conserje del edificio “Olivares”, Pedro Castillo, quien capturd y presento ante la policia a
Fernando Orzalez, quien rompio las cerraduras y entré a las oficinas; aunque Castillo
“ignora si robd dinero u objetos”,>° condujo a Orzalez frente a las autoridades. El pre-
sunto ladrén fue llevado a la tercera demarcacién de Policia y luego trasladado a la carcel
de Belén para esperar sentencia.

Si bien durante el porfiriato los ferrocarriles y sus instalaciones fueron rapidamente
concebidas como simbolo de modernidad y progreso, estos mismos espacios concentra-
ron un imaginario delineado por la violencia, la delincuencia y la pobreza. Es decir, los
espacios ferroviarios fueron espacios ambiguos, donde ambos imaginarios convergieron,
la percepcion dependido mucho de la clase social de los sujetos a los que se hiciera alu-
sion. Mientras tanto, la burguesia y las autoridades politicas eran retratadas en un espa-
cio ordenado y pulcro, siempre como en una festividad a pesar de las circunstancias que
existian en los alrededores en los espacios ferroviarios. Por ejemplo, la llegada de los
restos de Joaquin D. Casasus, recibidos en la estacion de Buenavista por “numerosas
comisiones oficiales, parientes y amigos del extinto [...] Al penetrar el carro a la estacion,
todas las personas que alli se encontraban congregadas, se descubrieron respetuosa-
mente”.>’1 En la prensa de la época pueden leerse decenas de episodios de bienvenida
o despedida a politicos, militares o algun personaje famoso de la alta sociedad, las cuales
tenian lugar en las estaciones, particularmente en Buenavista, en medio de un ambiente
festivo, sin hacer alusion a las areas circundantes, las cuales eran zonas complejas de-
bido a los fendmenos que ahi tenian lugar, como qued6 demostrado en la seccién anterior
de este capitulo.

En contraste, en el mismo espacio, cuando no hubo personalidades destacadas
de la politica, el rumbo de la Guerrero era retratado como un barrio peligroso, insalubre,
lleno de vicios y “focos de corrupcion y de ignominia que existen hoy todavia en las calles
de Guerrero (nos referimos a la hediondez repugnante de las pulquerias, a los puestos
de comestibles antihigiénicos que hay diseminados a lo largo de las calles y al amor de

horribles nubes de polvo”.5"2 El mismo diario hizo un llamado a la ciudadania para

570 “Queria Robar”, El Demdcrata, 31 de octubre de 1921.

571 “Llegaron a México los restos del Sr. Lic. D. Joaquin Casasus”, El Heraldo de México, 19 de septiembre
de 1920.

572 “A los vecinos de las calles de Guerrero”, El Heraldo de México, 19 de septiembre de 1920.
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denunciar los desperfectos en aquellos lugares para que con ello se “redima a las calles
de Guerrero, de la barbarie en que estan sepultadas”.>"?

Los peligros y la violencia reales que sucedian en los espacios ferroviarios y en
las vias aledafias al Distrito Federal se conjugaron con imaginarios e ideas sobre los
lugares y los actores que ahi socializaban. Esto asocid los espacios ferroviarios como
parte de los bajos fondos de la ciudad de México. Como explica Dominique Kalifa, los
bajos fondos es una expresion “inmediatamente comprensible”, pero también “difusa e
incierta [...], donde la realidad, la peor de las realidades, esta vinculada con el imaginario,
un terreno donde lo ‘social’ es constantemente redefinido por lo ‘moral”.>’* En el caso
particular de los espacios ferroviarios, si bien hubo una constante tensién entre la infra-
estructura ferroviaria y la ciudad, la cual se expresé en peligros cotidianos, la manera en
catalogarlos dependio de la clase social de los actores, contribuyendo a la ambigtuedad
de “los bajos fondos”.

Por lo tanto, la dinamica de los espacios ferroviarios fue definida por las practicas
tanto de los ferrocarrileros como de los usuarios y habitantes de las colonias aledafas.
En el caso de los primeros, sus actividades laborales cotidianas los vincularon con las
calles de la urbe y sus habitantes. Dada la extension de las vias férreas que atravesaban
la mayor parte del centro de la ciudad, sumadas a las de los tranvias, los trabajadores
del riel, asi como los habitantes de las colonias cercanas a la infraestructura ferroviaria,
experimentaron los beneficios y los riesgos del funcionamiento del ferrocarril. A pesar de
haberse construido edificios para cada una de las actividades de la industria ferroviaria,
eéstas muchas veces sobrepasaron los limites de esos lugares, produciendo una interac-
cion, o una colision, con la urbe y sus habitantes. A pesar de los sinsabores de este
vinculo, lo que resalto es la relacién intima que hubo entre el ferrocarril, sus trabajadores
y la ciudad, esta conexion fue diluyéndose en las décadas siguientes, en gran medida
por el predominio de las avenidas y el automovil.

A pesar de que las élites enarbolaron un proyecto modernizador basado en las
ideas de orden, higiene y seguridad, las practicas cotidianas de las clases laborantes y

populares muchas veces fueron contrapuestas, en gran medida por estar condicionadas

573 |bid.
574 Kalifa, Los bajos fondos, 2018, p. 9.
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por la realidad material en la que estuvieron inmersos y en la cual tuvieron que encontrar
y emplear estrategias para subsistir. Tal y como lo expreso6 Larissa de Lomnitz: “Los mar-
ginados sobreviven, se visten, pagan renta, se casan y tienen hijos. Es necesario, por lo
tanto, que en la ciudad exista un nicho ecoldgico, creado en parte por ellos mismos, que
haya resulto positivamente el problema de adaptacion a un medio urbano hostil”.>’> En
ese contexto, los trabajadores ferrocarrileros también tuvieron que enfrentar la carencia

de vivienda, buscando otras alternativas para poder hacerse con un hogar.

5.3 “POR LA UNION DE LOS COLONOS FERROCARRILEROS”: FUNDACION DE LA COLONIA FELIPE
PESCADOR

Desde su edificacion, la infraestructura ferroviaria, —particularmente las grandes esta-
ciones, como las de la ciudad de México— fueron un polo de atraccién de otras activida-
des comerciales. Ademas, propiciaron el desarrollo habitacional a sus alrededores a partir
de la adquisicion, fraccionamiento y edificacion de nuevas colonias. El caso mas emble-
matico de este fendmeno fue la colonia Guerrero que junto con las colonias La Lagunilla,
Tepito, La Merced, Jamaica y Los Reyes constituyeron la zona denominada por las auto-
ridades como la Herradura de Tugurios, caracterizada por su alta densidad de poblacion
y sus viviendas precarias y carentes de servicios que predominaban en el panorama ur-
bano en esas zonas de la capital durante la década de 1930.57¢ En la ciudad de México,
estas colonias de la ciudad constituyeron el centro del imaginario sobre los bajos fondos.

De nueva cuenta, la materialidad de estos espacios condiciono la percepcion de
arquitectos, urbanistas, planificadores, politicos y economistas sobre los habitantes de
dichas colonias, quienes fueron clasificados como incivilizados, antihigiénicos e inmora-
les.>’” Hay que sefialar que el discurso de las élites no repard en el origen de las de-
sigualdades que llevé a miles de hombres, mujeres e infantes a tener a estos lugares
como la unica posibilidad de contar con un lugar para vivir. Por consiguiente, el problema
de la vivienda en la ciudad de México no consistio solo en la falta de lugares habitables

sino también fue una cuestion social relacionada con un proyecto modernizador definido

575 Lomnitz, Cémo sobreviven los marginados, 1975, p. 26.

576 Aréchiga, Tepito: del antiguo barrio de indios al arrabal, 2003; Rey, “De la Herradura de Tugurios”, 2021.
Antuiano, “From the ‘Horseshoe of Slums™, 2020.

577 Antufiano, “From the 'Horseshoe of Slums™, 2020.
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por las élites, el cual, como he sefialado, no mantuvo en la pasividad a los actores afec-
tados, sino fue el catalizador de negociaciones y, en otros casos, la fuente de conflictos.

En 1918, el Departamento del Trabajo recopilé una serie de informes sobre las
condiciones de las viviendas en los Cuarteles Mayores. En el Cuartel V, el inspector de-
signado realizo las siguientes observaciones: en la casa de la calle 142 de Guerrero, nu-
mero 267, los cuartos en renta eran de 2x2.50 metros, “mal enlozados y enduelados,
excusados sin agua, sin puerta y muy feo”, condiciones que obligaban a los inquilinos a
hacer sus necesidades y tirar la basura en los llanos aledafos. Por otro lado, otras vi-
viendas parecian tener mejor estado, pero, era patente la falta de algunos servicios basi-
cos como drenaje o agua potable, tal es caso de la vecindad ubicada en la Calzada de
Nonoalco 38, donde las rentas oscilaban entre los $7.00 y los $10.00 pesos mensuales,
cuyas habitaciones eran mas grandes —entre 3.5x3 y 4x3.5 metros—, a pesar del costo,
el inspector reportd que los excusados eran limpios, pero sin agua, teniendo que “echarle
a cubetazos”, mientras que en las coladeras eran depositadas las aguas sucias y los
orines, las que eran la fuente de malos olores.>’8 Lo anterior es tan sélo una muestra de
las condiciones de las viviendas en que habitaban la mayor parte de la gente en las cer-
canias de las principales estaciones de la ciudad, cuya ubicacion, en la mayoria de los
casos, coincide con la zona denominada como Herradura de Tugurios.

También, en la prensa de la época las denuncias sobre las malas condiciones de
las habitaciones rentadas en la ciudad de México fueron constantes. Martha Rodriguez
Soriano, en una columna de opinion publicada en E/ Popular, definié el problema de la
habitacion como “pavoroso”.5’® Las habitaciones baratas, “miserables, sucias”, eran ocu-
padas, en su mayoria, por obreros y “‘gente que apenas y puede pagar unos cuantos
pesos por tener un techo donde cobijarse”.58 En general, la autora determiné que las
habitaciones en renta eran “pocilgas” o pocilgas con “pretensiones de apartamentos mo-
dernos” para quien pudiera pagar un poco mas.

De acuerdo con Emilio de Antuiiano, en los afos treinta comenzd una cruzada en
contra de los tugurios, entendidos como amplias zonas de la capital donde predominaban

las casas insalubres y sobrepobladas, comunmente asociados con aquellos espacios que

578 Informe de casas habitacion, 1918, en AGN, Departamento del Trabajo, Caja 134, exp. 1, ff. 1-3.
579 Martha Rodriguez Soriano, “El terrible problema de las habitaciones”, El Popular, 3 de agosto de 1938.
580 |bid.
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concentraban gran numero de las vecindades, particularmente en las zonas centro y
norte de la ciudad de México; es decir, en la Herradura de Tugurios.>®! Tanto por la pre-
cariedad de su infraestructura y la falta de servicios basicos como por el imaginario de
violencia, inmoralidad y vicios relacionados con el tugurio y los bajos fondos, las autori-
dades federales y locales del Distrito Federal llevaron a cabo diferentes encuestas entre
1935 y 1952, estas estuvieron orientadas a conocer la realidad de las viviendas de bajo
costo desde una perspectiva urbana, arquitectdnica y social.>®? No obstante, en este pro-
yecto de investigacion la colonia proletaria, como categoria para comprender una forma
especifica de habitar, qued6 al margen de las encuestas mencionadas, a pesar de que
para el momento era un fendmeno que habia tomado relevancia y modificado el aspecto
urbano de la capital.

A finales de la década de 1930, durante el cardenismo, tuvo lugar un movimiento
en favor de la vivienda para el sector obrero, aprovechando el contexto de una politica
en favor de la organizacion obrera y la atencién de sus principales demandas. El gobierno
de Lazaro Cardenas mostré una actitud favorable en relacion con la constitucion de co-
lonias proletarias; pero, “no logré esbozar una politica tendiente a transformar la ciudad
y tampoco alcanzé a unificar a los sectores sociales susceptibles de nuclearse en torno
a un proyecto de transformacién urbana”.>3 En su investigacién sobre la vivienda urbana
durante el cardenismo, Manuel Perlé afirma que las demandas urbanas no formaron parte
del programa de reformas sociales y econdémicas iniciadas en este periodo.>®* En estas
circunstancias, un grupo de ferrocarrileros de la ciudad de México se organizé con la
intencidn de forjarse un hogar y patrimonio mediante la fundacién de la colonia Felipe
Pescador.

A finales el siglo XIX, los puestos de maquinistas, conductores, fogoneros, meca-
nicos, ingenieros, entre otros, estaban copados por rieleros extranjeros, manteniendo ex-
cluidos a los ferrocarrileros mexicanos. Esta situacién generé que, en los primeros afos

del siglo XX, grupos de trabajadores mexicanos buscaran organizarse con el fin de

1211

581 Antufiano, “From the 'Horseshoe of Slums’, 2020, pp. 113-117. En este sentido, el autor distingue entre
el tugurio o la vecindad y la fundacion de colonias proletarias a finales de la década de 1930, estableciendo
una tipologia sobre la vivienda habitada por los sectores populares y obreros de la capital.

582 |bid., p. 115.

583 perl6 Cohen, Estado, vivienda y estructura urbana, 1981, p. 12.

584 |bid.
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defender sus intereses, en ese proceso Felipe Pescador, de oficio telegrafista y despa-
chador —junto con Tomas Pifieyro, Lauro Carrillo Jr. y Pedro Baranda—, fue precursor y
artifice del movimiento obrero ferrocarrilero por la mexicanizacion de la fuerza de trabajo
en el sistema ferroviario nacional, al insistir en la necesidad de constituir organizaciones
propias que velaran por “la elevacién profesional de sus agremiados”.58 Por esta razon,
la vida y obra de Felipe Pescador se mantuvo en la memoria de los ferrocarrileros mexi-
canos, sobre todo, de los residentes en la ciudad de México.

Desde la década de 1930, la modernizacién urbana incentivé un proceso de reor-
ganizacion de la ciudad. Las estaciones del ferrocarril que antes estaban dispuestas en
la periferia del centro de la ciudad representaron un problema para las politicas de movi-
lidad que, cada vez mas, incentivaron y privilegiaron el uso de automoéviles o camiones,
haciendo necesaria la construccion y mejora de calles y avenidas. El fin de las operacio-
nes en las estaciones —y sin algun otro uso relacionado con el servicio de transporte—
significé la disponibilidad de amplios terrenos en una ciudad envuelta en un proceso ace-
lerado de urbanizacion.

Desde finales del porfiriato, el tema de la vivienda comenzé a figurar como un pro-
blema social de grandes magnitudes. Entre 1930 y 1940, después de significativas olea-
das migratorias a la capital, esta cuestion se profundizé ante la falta de una politica de
vivienda orientada a satisfacer las necesidades de los sectores obrero y popular. Asi,
grupos de trabajadores ferroviarios reclamaron para si mismos la propiedad de aquellos
espacios que formaban parte de los bienes de Ferrocarriles Nacionales de México, que,
sin embargo, para entonces estaban fuera de servicio, estos fueron vistos como una
oportunidad para edificar sus viviendas y, junto con otras familias rieleras, constituir colo-
nias proletarias.

Desde 1938, durante la gestion de Cardenas y los gobiernos siguientes, la conso-
lidacion de la colonia Felipe Pescador estuvo enmarcada en largas negociaciones con
las autoridades locales y federales. Las gestiones incluyeron la adquisicion de los terre-
nos —propiedad de Ferrocarriles Nacionales de México— hasta la gestion de servicios
basicos, como drenaje y agua potable. Ante la falta de atencion de sus necesidades,

comenzo a gestarse un movimiento de colonias proletarias y populares a finales de los

585 Rodea, Historia del movimiento obrero, 1944, p. 132.
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afos cuarenta, cuyas demandas contemplaron la mejora de las condiciones materiales y
de infraestructura de estos espacios. Por ello, de acuerdo con los informes de la Direccién
Federal de Seguridad, fueron catalogadas como puntos rojos de descontento social en la
ciudad de México, en los cuales debia haber una vigilancia por parte de los servicios de
inteligencia debido a las condiciones materiales mencionadas y por los sujetos que habi-
taban esas colonias, en su mayoria ferrocarrileros con una historia de organizacion sin-
dical..

En los ultimos dias de la administracién de Lazaro Cardenas y de la Administraciéon
Obrera, el 19 de octubre de 1940, los representantes de la Sociedad de Colonizacion y
Consumo “Felipe Pescador”, con domicilio en la calle de Argentina 15 y formada mayori-
tariamente por empleados administrativos y de oficina, en entrevista con el aun presi-
dente Cardenas dieron a conocer sus intenciones de comprar los predios en desuso del
complejo ferroviario de la estacién de Peralvillo del Ferrocarril Hidalgo y Nordeste, esta
tenia una superficie total de 99,260 m?, colindante al norte con las calles de Acero y Pla-
tino, al sur con la calle de Canal del Norte, al este con terrenos particulares y las calles
de Boleo, asi mismo, al oeste sus limites eran determinados por las calles de San Andrés
de la Sierra Sur, de Bolarios y otros terrenos particulares.586

La reorganizacion urbana y el proyecto de Ferrocarriles Nacionales de México de
concentrar el transporte de carga y de pasajeros en los margenes entre el Distrito Federal
y el Estado de México, termind por hacer innecesaria a la citada estacién, la cual tuvo un
lugar destacado en el servicio de transporte de la ciudad, debido a que reunia el grueso
del comercio de pulque procedente del estado de Hidalgo. Por ello, los integrantes de la
Sociedad de Colonizacion y Consumo “Felipe Pescador” vieron en ese espacio la opor-
tunidad de edificar un hogar. Luis Gonzalez Barrera, presidente de dicha organizacién,
senald: “la constitucion de esta primera Colonia-Hogar Ferrocarrilera, “Felipe Pescador”,
marcara en nuestro recuerdo e historia del gremio, una de las etapas mas brillantes al

hacer tangible el principio del anhelo de nuestro mejoramiento”.>87

586 Acuerdo a los CC. Jefe del Departamento del Distrito Federal, Secretario de Bienes Nacionales e Ins-
peccion Administrativa y a la Administracién de los Ferrocarriles Nacionales de México, ciudad de México,
14 de febrero de 1952, en AGN, Presidentes-Miguel Aleméan Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, sf.

587 Carta de Luis Gonzalez Barrera (presidente) y Rafael F. Santacruz (secretario), miembros del Consejo
de Administracién de la Sociedad de Colonizacién y Consumo “Felipe Pescador” para el presidente Manuel
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La Sociedad “Felipe Pescador” era auspiciada por el STFRM, particularmente por la
Seccion 16 de la ciudad de México, cuya postura ideoldgica fue mas radical que la de
direccion sindical, como he mostrado anteriormente. Aun cuando los ferrocarrileros eran
respaldados por la organizacién sindical, no fue el unico grupo en pugnar por la propiedad
sobre los terrenos de la estacion Peralvillo. Durante el proceso de solicitud, otros grupos
de ferrocarrileros organizados buscaron el mismo objetivo que la Sociedad de Coloniza-
cion y Consumo “Felipe Pescador”, entre ellos la Sociedad Cooperativa “Felipe Pesca-
dor”, cuyos miembros fueron acusados publicamente de mantener vinculos con el candi-
dato presidencial Ezequiel Padilla. Entonces, la pugna por una vivienda fue una extensién
de los conflictos intergremiales y politicos que la fundacion del sindicato unico no pudo
contener, aunque la historiografia sobre el movimiento obrero represente a los grandes
sindicatos como entes monoliticos unificados.

La existencia de facciones dentro del mismo grupo de trabajadores con relaciones
politicas con diferentes personalidades e instituciones politicas demuestra que, como
afirma Antunano, la fundacién de colonias proletarias estuvo inmersa en un entramado
de relaciones con autoridades locales y federales que administraban la movilizacién de
estos grupos en torno a la vivienda en la ciudad de México. Por lo tanto, la consolidacion
de colonias proletarias fue tanto una solucion politica para el problema de la vivienda,
como una forma de poblar que oscilaba entre la legalidad y la ilegalidad.>8 En el caso de
la colonia Felipe Pescador esto es evidente, dado que la Sociedad de Colonizacion y
Consumo conté con el aval presidencial para hacerse con la propiedad de los terrenos
de la estacion de Peralvillo, incluso, las autoridades del Departamento del Distrito Federal
(DDF), por orden presidencial, realizaron los estudios y presupuestos necesarios para el
fraccionamiento y provisidén de servicios; sin embargo, por la dilacion en la entrega formal
de los predios, los ferrocarrileros beneficiados optaron por invadir dicho espacio y auto-
construir sus viviendas.

A pesar de la aprobacion de Cardenas de entregar a los ferrocarrileros los terrenos
de la citada estacion y de ordenar a las autoridades del DDF que comenzaran a elaborar

un proyecto de fraccionamiento y los presupuestos para la provisiéon de los servicios de

Avila Camacho, México, D. F., 7 de septiembre de 1946, en AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja
274, exp. 418.2/5, slf.
588 Antufiano, “From the 'Horseshoe of Slums’, 2020.
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agua, saneamiento y alumbrado, por una carta dirigida a Manuel Avila Camacho en 1942,
conocemos que, dos anos después, los ferrocarrileros habian avanzado poco para lograr
su cometido de tomar posesion de dichos terrenos. En su comunicacion solicitaron al
presidente Avila Camacho que ratificara los acuerdos alcanzados con la anterior admi-
nistracion y fueran respetados los presupuestos elaborados por la Direccién de Obras
Publicas en diciembre de 1940, donde las autoridades de la capital, con un ligero entu-
siasmo, recomendaron que el fraccionamiento de los terrenos se hiciera “desde el punto
de vista del embellecimiento de la Ciudad, asi como también como beneficio para los
Ferrocarriles”.5°

El desarrollo de colonias proletarias o populares dist6 mucho de esa idea de “be-
lleza” del discurso de las diferentes dependencias relacionadas con la administracion de
la ciudad de México. Maria Cristina Sanchez-Mejorada argumenta que las colonias pro-
letarias en la capital carecieron de los servicios mas esenciales. Aunado a lo anterior, la
mayoria de las colonias proletarias estuvieron ubicadas en los margenes de la ciudad,
estaban poco pobladas y carecian de espacios de sociabilidad. Estas carencias, como
mencioné, persistieron por afios a pesar de que la gente comenzd a ocupar aquellos
espacios y a construir sus viviendas.>*° Sin embargo, el caso de la colonia Felipe Pesca-
dor escapa a algunas de estas caracteristicas, si bien hasta los afios cincuenta sus habi-
tantes continuaban gestionando servicios basicos, su localizacion en una zona aledafia
al centro de la capital y su numero de habitantes rompen con la tipologia planteada por
Sanchez-Mejorada y Antufiano.

Aunque Avila Camacho ratificé a los rieleros los compromisos contraidos por Car-
denas, las negociaciones continuaron estancadas, a pesar de que tanto FNM como la
Secretaria de Hacianda avalaron la desincorporacion y venta de los terrenos aludidos. A
partir de 1941, la Sociedad Cooperativa y de Consumo baso sus solicitudes ya no ape-
lando a la buena voluntad del jefe del Ejecutivo en turno, sino en un acuerdo presidencia
publicado el 16 de octubre de 1941, mediante el cual el gobierno federal desincorporé de

los bienes nacionales una serie de terrenos para su venta, entre los cuales estuvieron

589 Copa certificada del presupuesto para urbanizacion del fraccionamiento denominado “Felipe Pescador”
elaborado por la Direccion de Obras Publicas, México, D. F., 1 de julio de 1941, AGN, Presidentes-Manuel
Avila Camacho, caja 374, exp. 418.2/5, sf.

590 Sanchez-Mejorada, “Politica y gestion urbana”, 2001.
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predios pertenecientes a Ferrocarriles Nacionales de México. Con este antecedente, los
primeros habitantes de la Felipe Pescador buscaron que les fueran otorgados dichos es-
pacios, “con objeto de [...] de ver realizadas nuestras aspiraciones de contar con un te-
rreno propio donde levantar nuestros hogares”.5%:

A partir de las fuentes consultadas, no ha sido posible determinar el momento pre-
ciso cuando la antigua estacién de Peralvillo fue poblada por las familias de los trabaja-
dores ferrocarrileros. Algunas fuentes senalan 1940 como el afio de ocupacion, otras
apuntan que fue hasta 1946, cuando los rieleros tomaron posesién de los terrenos y co-
menzaron a edificar sus hogares. Me inclino a considerar el afio de 1946, como el mo-
mento inicial de la constitucion de la colonia Felipe Pescador. En primer lugar, a partir de
ese afno, los miembros de la Sociedad Cooperativa y de Consumo Felipe Pescador ba-
saron sus exigencias en el acuerdo presidencial de octubre de 1941; segundo, al afo
siguiente, los representantes de FNM denunciaron judicialmente a los lideres del grupo de
colonos por despojo de bienes de la nacién, catalogando a los ferrocarrileros como “in-
vasores”;>%? tercero, a partir de la administracion de Miguel Aleman Valdés, el problema
de la vivienda proletaria y popular estuvo presente en la agenda politica, con todos los
problemas que eso acarred, como la especulacién y la corrupcion inmobiliaria; por ultimo,
de la mano de Ernesto P. Uruchurtu, fueron implementadas acciones para evitar el creci-
miento desorganizado de la ciudad, asi como su reordenamiento. En el marco de esos
acontecimientos, resolver la cuestion de la colonia Felipe Pescador, y de otras decenas
colonias proletarias y populares, fue una prioridad, al menos legalmente.

Entonces, a pesar de la buena voluntad de Avila Camacho al ratificar los acuerdos
y de haber desincorporado y puesto en venta diversos predios en la ciudad de México,
prevalecid la dilacidbn como estrategia para desmovilizar a los ferrocarrileros organizados

en favor de ocupar las instalaciones de la terminal del Ferrocarril Hidalgo en la capital. La

591 Carta de Luis Gonzalez Barrera, presidente; Jesus Barbosa Martinez, secretario; por el consejo de vigi-
lancia del STFRM, Salvador Rodriguez Hermosillo, presidente de la Sociedad Cooperativa de Colonizacion
y Consumo “Felipe Pescador” para el Sr. General de Divisién Manuel Avila Camacho, presidente de la
Republica, México, D. F., 30 de julio de 1943, en AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja 374, exp.
418.2/5, sif.

592 Carta del Lic. M. R. Palacios para el secretario particular de la presidencia, México, D.F., 6 de noviembre
de 1947, en AGN, Presidentes-Miguel Alemén Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, slf.
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prolongacion en la entrega de los respectivos predios provocd que una fraccion de los
ferrocarrileros tomaran otras acciones para ocupar los terrenos de la estacion.

En otros casos similares a la colonia Felipe Pescador, la falta de una respuesta
rapida a las solicitudes de los ferrocarrileros fue un fenédmeno comun. Situacién similar
vivieron los colonizadores de otra colonia ferrocarrilera, la 7 de noviembre,>®3 ubicada a
unos 300 metros al norte de la estacion de Peralvillo.>%* En su caso, los terrenos estaban
arrendados a particulares, ya fuese para labores agricolas o industriales, “en cantidades
tales, que no se podria discutir que benefician a la economia de los propios ferrocarri-
les”,5%° por sus precios tan bajos de arriendo. La confrontacién entre trabajadores y par-
ticulares fue constante en este tipo de situaciones. Ejemplo de ello, fue el caso del sefior
Emilio Gestera, de origen espanol y propietario de una fabrica de colchones y colchone-
tas, la cual estuvo en los terrenos solicitados por los ferrocarrileros que buscaron consti-
tuir la colonia 7 de noviembre.

Gestera declaré pagar por concepto de renta mas de 36 mil pesos, a pesar de ser
propietario de una fabrica de colchones, pretendia adquirir 8 mil metros cuadrados a un
precio que oscilaba entre los $2.00 y los $3.00 pesos por metro cuadrado, costo que el
gobierno fij6, mediante acuerdo presidencial en 1944, como precio especial para que los
ferrocarrileros pudieran adquirir los predios que constituirian la colonia 7 de noviembre.5%

Por ello, Eduardo Chavez y Francisco Tejeda, presidente y secretario respectiva-
mente de la Asociacion Pro-Mejoramiento de la Colonia Ferrocarrilera Siete de Noviem-
bre, apuntaron: “Consideramos que como Mexicanos por nacimiento y servidores de los

Ferrocarriles es de justicia se tome en cuenta a los trabajadores de base que han

598 Oficialmente, en México, el 7 de noviembre fue declarado el Dia del Ferrocarrilero por el presidente
Manuel Avila Camacho. La fecha evoca el hecho heroico realizado por el maquinista Jesis Garcia Corona,
el “Héroe de Nacozari”, quien manejé un tren cargado de dinamita que estaba incendiandose en la estacién
de Nacozari, Sonora, evitando la explosion del ferrocarril y salvando la vida de los habitantes del poblado,
sacrificando su vida.

594 Carta de Jesus Diaz de Leon para el Lic. Miguel Aleman V., México, D. F., 25 de febrero de 1949, en
AGN, Presidentes-Miguel Aleman Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.

595 Carta de Luis Gonzalez Barrera, presidente, y Rafael F. Santacruz, secretario, del consejo de Adminis-
tracién de la Sociedad de Colonizacion y Consumo “Felipe Pescador”, para el presidente general Manuel
Avila Camacho, México, D. F., 7 de septiembre de 1946, AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja
374, exp. 418.2/5, slf.

5% Memorandum de Eduardo Chavez Garcia, presidente y Francisco Tejeda S., Secretario de la Asociacion
Pro-Mejoramiento de la Colonia Ferrocarrilera Siete de Noviembre para el presidente, México, D. F., 15 de
junio de 1945, AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja 374, exp. 418.2/5, sif.
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solicitado pequefias superficiies de terreno donde construir sus hogares, para que de
preferencia se les venda a ellos ya que los lotes de la Colonia no bastaron para atender
a esos comparieros”.>®” Como parte de estos reclamos, los vecinos de la 7 de noviembre
consiguieron el apoyo de 22 colonias proletarias de la Gustavo A. Madero, adheridas al
Comité Central de Colonias Proletarias del Distrito Federal. En este caso, al final, el go-
bierno federal dio la razén a los habitantes de la 7 de noviembre, al reconocer que Emilio
Gestera, como propietario de una fabrica en los terrenos en disputa, no podia ser consi-
derado invasor ni persona de escasos recursos.

A pesar del fallo a su favor, en 1949, los ferrocarrileros de la colonia 7 de noviembre
denunciaron que continuaban siendo victimas de ataques por parte de otros interesados
en los terrenos que ocupaban. Por esta razon, volvieron a escribir al presidente solici-
tando su intervencion, dijeron que mas 600 familias rieleras, con titulos de propiedad
“‘debidamente registrados”, “nos encontramos a punto de ser victimas vandalismo pillos
paracaidistas con antecedentes ampliamente conocidos”; ademas, anadieron que autori-
dades civiles trataban de “despojarnos nuestros hogares todavia no terminanos (sic)
construir costandonos innumerables sacrificios y privaciones”.5% Este tipo de casos ilus-
tran muy bien el conflicto por el espacio que ocurrian en la ciudad de México en torno a
la vivienda durante los afios cuarenta y cincuenta.

Por lo tanto, a pesar de contar con titulos de propiedad, los rieleros no tuvieron
certeza de la posesion sobre el espacio que ocupaban, como lo ilustra el caso de los
habitantes de la colonia 7 de noviembre. Por otra parte, al igual que los habitantes de la
Felipe Pescador, enfrentaron la dilacion de las autoridades responsables de responder y
solucionar sus demandas, tanto por parte del gobierno federal como de los administrado-
res de FNM.

Por su parte, a finales de 1946, ante el nulo avance del tema por los canales ins-
titucionales, una fraccion de los ferrocarrileros que participaban en la Sociedad Coopera-
tiva y de Consumo “Felipe Pescador” decidi6 invadir los terrenos solicitados legalmente,
el hecho ocurri6 el 18 de octubre de ese mismo afo, “debido a la escaséz (sic) de casas

habitacién en la Ciudad, y ahora mas que nunca se ven precisados a la adquisicion de

597 |bid.
5% Telegrama de Francisco Tejeda S. y Eduardo Chavez Garcia para el Lic. Miguel Aleman V., México,
D.F., 24 de febrero de 1949, en AGN, Presidentes-Miguel Aleméan Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.
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los mismos, toda vez que la carestia de la vida, apenas si alcanza para medio subsistir,
ya que hace tiempo no se obtiene ningun aumento en los salarios, que permita favorecer
a la constante elevacion de los articulos de primera necesidad”.>®® Dejando en claro la
diferencia de clase que habia entre ellos y los de la Sociedad Cooperativa. Quienes op-
taron por la invasion, eran “ferrocarrileros sin propiedades y modestos salarios, en con-
traste miembros llamada cooperativa Felipe Pescador tienen salarios altos y son propie-
tarios de residencias”, segun argumentaron.®°® De acuerdo con un telegrama dirigido a
Miguel Aleman, el total de familias que habia ocupado por la fuera la antigua estacion de
Peralvillo ascendia a 165, sin especificar un nimero preciso de personas.®%!

Este nuevo grupo adoptaria el nombre de Comité Ferrocarrilero Colonizador “Fe-
lipe Pescador”, el cual sufriria la persecucion de la policia. Algunos de sus miembros
serian encarcelados por su accion de “invadir’ dichos terrenos e impedir el transito de los
ferrocarriles, hecho desmentido por Manuel Monsivais Torres, presidente del mencionado
Comité. Para continuar con la defensa de sus intereses, en ese mismo ano, este nuevo
grupo optd por constituirse juridicamente como una asociacion, la Asociacion Pro-Mejo-
ramiento de la Colonia Proletaria “Felipe Pescador” —fundada en la escuela Manuel L.
Palacios, ubicada en el centro de la propia colonia, bajo el lema: “Por la unién de los
colonos ferrocarrileros”—,%%? obteniendo el reconocimiento como una colonia proletaria
por parte de la Oficina de Colonias del Departamento del Distrito Federal.®% Es impor-
tante mencionar que la formacién de este tipo de asociaciones fue impulsada por las
autoridades del Distrito Federal, con la intencién de contar con interlocutores electos por
parte de los propios colonos de las recién formadas colonias, fortaleciendo “de manera

importante un aparato de gestion fincado en la incorporacion continua y sistematica de la

599 Carta de Jesls Diaz de Ledn para el Lic. Miguel Alemén V., México, D. F., 25 de febrero de 1949, en
AGN, Presidentes-Miguel Aleman Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.

600 Telegrama de Manuel Moncibais (sic), presidente e Ignacio Guzman Ruiz, secretario del Comité Ferro-
carrilero Colonizador Felipe Pescador, para el presidente, Distrito Federal, 18 de octubre de 1946, AGN,
Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja 374, exp. 418.2/5, slf.

601 Telegrama de Ignacio Guzman Ruiz para el presidente de la Republica, México, D.F., 19 de diciembre
de 1947, en AGN, Presidentes-Miguel Aleméan Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, slf.

602 Carta de J. Concepcion Castillo y Manuel Alarcén Abad para el Lic. Miguel Aleman Valdés, México, D.
F., 2 de julio de 1951, en AGN, Presidentes-Miguel Aleman Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.

603 Carta de los miembros de la Mesa Directiva de la colonia proletaria “Felipe Pescador” para el presidente
constitucional Lic. Miguel Aleman V., México D. F., 24 de julio de 1952, en AGN, Presidentes-Miguel Aleman
Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.
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clientela politica”.6%* Si bien los representantes eran electos en asamblea por los habitan-
tes de las colonias proletarias, poco a poco estas asociaciones fueron integradas al sector
popular del Partido Revolucionario Institucional (PRI).

Precisamente, un afo después de este acontecimiento, en 1947, la gerencia de
Ferrocarriles Nacionales de México interpuso una demanda por el delito de despojo de
bienes en contra de los “los invasores de los terrenos” de la estacion de Peralvillo, a pesar
de que desde 1940, la gerencia de la empresa ferroviaria habia dado su visto bueno para
la adjudicacion de los predios en disputa. Este hecho ocasiond que otras secciones sin-
dicales manifestaran su apoyo a los ferrocarrileros integrantes del Comité Ferrocarrilero
Colonizador “Felipe Pescador”, entre ellas la Seccion 22 de Oaxaca, su representante
Roberto Pérez G. escribio:

[...] el Terreno de que se trata debe ser propiedad de los trabajadores Ferrocarri-
leros que lo habitan, mediante el pago que para el objeto establece el propio
Acuerdo Presidencial, tomando en cuenta también que ese terreno no le es nece-
sario a los Ferrocarriles para sus servicios y que sin embargo es un beneficio para
los trabajadores que carecen hasta la fecha de habitaciones adecuadas en la Ca-
pital dado la carestia de la vida en la actual época.®%

La persecucion judicial de las familias ferrocarrileras ocupantes de los terrenos de
la estacion de Peralvillo llevd a que el polémico lider sindical Jesus Diaz de Leon, “El
Charro”, interviniera en este asunto ante el presidente Miguel Aleman, a quien relaté los
hechos que el gerente de los FNM queria realizar en cuanto a los precios de venta de
espacio. Si bien no habia una resistencia a vender, “pero a base de precio comercial v,
como esto no lo consideramos de justicias, ya que lejos de solucionar el problema, lo
vendria a empeorar”. Por ello, sugeria tomar los precios de referencia de la colonia 7 de
noviembre, los cuales estuvieron entre los $2.00 y $3.00 metros cuadrados.6%

En la medida en que el conflicto entre colonos ferrocarrileros y autoridades fue en
aumento y extendiéndose sin una resolucion, la Asociacion Pro-Mejoramiento Felipe Pes-
cador fue integrandose a los canales corporativos del Estado. Aunque no hay claridad de
como fue este proceso, para 1951, en un desplegado firmado por la Federacion de

604 Sanchez-Mejorada, Rezagos de la modernidad, 2005, p. 239.

605 Carta de Roberto Pérez G. para el Lic. Miguel Aleman Valdés, Oaxaca, Oaxaca, 8 de octubre de 1947,
en AGN, Presidentes-Miguel Aleman Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.

606 Carta de Jesus Diaz de Leo6n para el Lic. Miguel Aleman V., México, D. F., 25 de febrero de 1949, en
AGN, Presidentes-Miguel Aleméan Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.
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Colonias Proletarias del Distrito Federal, un conjunto de representantes de “las doscien-
tas sesenta y seis colonias populares que circundan a la Ciudad de México” expresaron
su apoyo y “adhesion inquebrantable” al gobierno de Miguel Aleman Valdés, particular-
mente por la implementacion del “PLAN ALEMAN PRO CONSTRUCCION Y REHABILITACION DE LA
VIVIENDA POPULAR QUE CONSTITUYE UNA AUTENTICA PROTECCION PARA MILLARES DE COLONOS
PROLETARIOS QUE VIVIERON EN EL DESEMPLEO Y EN LA INJUSTICIA SOCIAL”.%%” Ademas de esa
manifestacion de apoyo, en el mismo desplegado, los representantes sefalaron que es-
taban en contra de “quienes desertaron de las filas de la Revolucién, para convertirse en
gerentes de companias constructoras, en nuevos ricos y hacendados, nosotros perma-
necemos fieles a los principios y postulados del P. R. 1.”.508

La conformacién de este tipo de agrupaciones respondio a la necesidad de los
pobladores de contar con mecanismos para presionar a las autoridades y gestionar la
provision de servicios y la regularizacion de los asentamientos. Por lo cual, es posible
argumentar que, para la primera mitad del siglo xX, la fundacion y legalizacién de colonias
proletarias fueron la respuesta de las clases populares y de trabajadores, asi como de
las autoridades para atenuar el problema de déficit de vivienda.

Como afirma, Cristina Sanchez Mejorada:

Las propias autoridades del Departamento [del Distrito Federal] reconocian que,
aunque ilegales, estas practicas respondian a la aspiracion de todo ser humano a
tener techo o albergue propio, una necesidad elemental exacerbada por la escasez
de vivienda para las nuevas familias que surgian de las ya establecidas y para las
de los contingentes humanos que afluian al Distrito por leyes ineluctables y que
también requerian de un hogar; y la necesidad de obtener un mejor patrén de vida
[...] y a medida que los desheredados de la fortuna adquirian conciencia de que
su situacion no era culpa solo de ellos, sino también de una sociedad deficiente y
mal organizada.%°

Para la década de 1950, en el Distrito Federal existian alrededor de 279 colonias
proletarias, habitadas por cerca de 736 035 personas.19 A partir de entonces, este tipo
de asentamientos fueron registrados en las encuestas sobre el problema de vivienda en

el Distrito Federal, las cuales fueron elaboradas por el Banco Nacional Hipotecario y de

607 s/a, “Federacion de Colonias Proletarias del Distrito Federal a la Opinion Publica”, El Nacional, 29 de
julio de 1951. Mayusculas en el original.

608 |pid.

609 Sanchez-Mejorada, Rezagos de la modernidad, 2005, p. 225

610 Antufiano, “From the 'Horseshoe of Slums™, 2020.
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Obras Publicas y cuyo propésito era realizar un diagnéstico sobre las condiciones mate-
riales de la vivienda y generar propuestas para resolver el problema de este tipo de asen-
tamientos.5%!

El caso de los colonos ferrocarrileros de la colonia Felipe Pescador fue similar al
de otras colonias proletarias como he mostrado. Durante los primeros afios de la década
de 1950, en los ultimos meses de la administracion de Miguel Aleman, la legalizacién de
la colonia parecié tomar un rumbo concreto en comparacion con otras administraciones.
En agosto de 1952, la mesa directiva de la Asociacion Pro-Mejoramiento expuso que el
DDF habia aprobado la lotificacidn y planificacion de los terrenos de la estacién de Peral-
villo, esto consistié en que fueron otorgados numeros oficiales, alineamientos, nomencla-
turas de las calles, tomas de agua, conexiones de drenaje y presupuesto para obras de
urbanizacion.b’2 No obstante, estas medidas no fueron implementadas de inmediato,
manteniendo una dilacién en la solucién de los problemas de los ferrocarrileros habitantes
de la Felipe Pescador, que para ese entonces el numero de familias habia aumentado a
un total de 239, setenta y cuatro mas que en los inicios de la colonizaciéon. A partir del
reconocimiento de las autoridades locales, solicitaron la intervencion presidencial para
conseguir “la definitiva legalizacion de la colonia”.'3

A partir de lo anterior, el reconocimiento de a la colonia Felipe Pescador, asi como
la autoconstruccion de las viviendas en aquellos terrenos, habia avanzado de forma sig-
nificativa. Esto llevo a que, de manera definitiva, Miguel Aleman, en los ultimos meses de
su administracion, tomo la decision de emitir un acuerdo que dejaba sin atribuciones a
los anteriores, “tomando en cuenta la politica seguida por mi Gobierno —declaraba el
mandatario— en favor del abaratamiento y fomento de las habitaciones populares, debe
estimase procedente la venta del terreno de que se trata a los trabajadores ferrocarrileros
que constituyen la Asociacion promejoramiento de la Colonia Proletaria ‘Felipe Pescador’

y para el efecto tiene que decretarse la desincorporacion del referido predio del patrimonio

611 bid.

612 Carta de los miembros de la Mesa Directiva de la colonia proletaria “Felipe Pescador” para el presidente
constitucional Lic. Miguel Aleman V., México D. F., 24 de julio de 1952, en AGN, Presidentes-Miguel Aleman
Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, s/f.

613 |bid.
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de los Ferrocarriles Nacionales de México, para que quede dentro del dominio del Depar-
tamento del D. F.” 614

Asi, el jefe del Ejecutivo dictd que los terrenos fueran enajenados a los particulares
con un precio de $2.00 pesos por metro cuadrado, para recaudar un total de $199,520.00
pesos por el total de la superficie de la estacion de Peralvillo del antiguo Ferrocarril de
Hidalgo. Con esta determinacion, los ferrocarrileros de la Felipe Pescador sélo esperaban
que la empresa ferroviaria de FNM determinara la cesion de los terrenos. No obstante,
aunque los rieleros habian logrado la constitucion y legalizacion de la colonia, no significd
la mejora material de las condiciones de vida de los ferrocarrileros, quienes continuaron
organizados y exigiendo a la provision de servicios.

Muestra de lo anterior es que, en 1955, a través de un memorandum preparado
por la Direccion Federal de Seguridad (DFs), el coronel Leandro Castillo Venegas informo
a sus superiores los distintos tipos de vivienda que constituian la colonia Felipe Pescador:
casas de mamposteria “de regulares condiciones”, sélo en la zona Sur, “el resto son de
tejamanil y madera, otras de tabique de muy mala construccion y algunos Colonos habi-
tan en Vagones del ferrocarril que se encuentran fuera de servicio; en tal concepto no
pagan renta y el promedio de habitantes por cada vivienda es de cuatro personas”.6%®

Por otra parte, con mirada minuciosa, el coronel Castillo detall6 las condiciones
materiales de la colonia: falta de tuberia de agua potable, sélo existia una toma provisio-
nal que conducia el agua desde de un tanque de abastecimiento del patio de la estacién
del ferrocarril; no contaban con mercado, sélo “dos estanquillos muy mal surtidos”; care-
cian de drenaje, lo que ocasionaba charcos y lodazales, poniendo en peligro la salud de
los vecinos; ninguna calle estaba pavimentada; la colonia no contaba con alumbrado pu-
blico, “éste unicamente existe en las habitaciones”, al igual que el agua, la luz provenia
de las instalaciones abandonadas de la antigua estacioén de Peralvillo. En cuanto a otros
servicios, Castillo sefialé que no existia ningun plantel educativo —por otras fuentes co-

nocemos que, al menos, habia una escuela en el centro de la colonia, en donde fue

614 Acuerdo a los CC. Jefe del Departamento del Distrito Federal, Secretario de Bienes Nacionales e Ins-
peccion Administrativa y a la Administracién de los Ferrocarriles Nacionales, Ciudad de México, 14 de
febrero de 1952, en AGN, Presidentes-Miguel Aleméan Valdés, Caja 281, exp. 418.2/14, slf.

615 Memorandum preparado para el Coronel Leandro Castillo Venegas, México, D.F., 8 de octubre de 1955,
AGN, Fondo Direccién Federal de Seguridad, Serie 0, Caja 3, exp. 9-0, Legajo 182, ff. 23-25.
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fundada la Asociacién Pro-Mejoramiento de dicha colonia—; ni oficinas de correo ni telé-
grafo, soélo habia un teléfono para usar en caso de emergencia, el servicio de limpia no
era regular y sélo un agente de policia auxiliar era el encargado de mantener el orden.56

La mayoria de sus habitantes eran o habian sido peones o garroteros, cuyo unico
medio de subsistencia era el trabajo en los ferrocarriles, con salarios entre los $9.00 y los
$25.00 pesos diarios. Los hombres se distinguian por el uso de pantalones, chamarras y
gorras de mezclilla, “propios del trabajador ferrocarrilero; las mujeres usan modestos ves-
tidos confeccionados de telas de algodon”.%'” De acuerdo con el memorandum, la mayo-
ria de los habitantes de la Felipe Pescador eran oriundos del Distrito Federal y algunos
pocos eran originarios de otros estados de la Republica, sin dar mayor detalle.

Para mitad de la década de 1950, esas eran las condiciones sociales de los habi-
tantes de la colonia Felipe Pescador, la cual, a pesar de su cercania con el centro de la
ciudad de México estaba lejos de ser un lugar afable para vivir, ya que continuaban sin
servicios basicos, dado que dependian aun de la infraestructura de la estacion ferroviaria
que los albergaba.

Los propios ferrocarrileros de la Felipe Pescador dejaron patente ser victimas tanto
de la empresa ferroviaria, la cual queria vender los terrenos a precios comerciales, como
de otros grupos de “paracaidistas” que buscaban hacerse con la propiedad de espacio
ocupado por los trabajadores del riel. ; Acaso esos acontecimientos llevaron a los repre-
sentantes y habitantes de la colonia a alinearse a la politica partidista del PRI para lograr
su cometido de tener un hogar? Todo parece indicar que asi fue, sin embargo, no tengo
certeza de ello; pero, es patente que aprovecharon el contexto que supuso la llegada de
Miguel Aleman a la presidencia y su interés en resolver este tipo de problemas. No hay
que olvidar que el propio mandatario tuvo intereses particulares sobre el proceso de ur-
banizacion de la ciudad de México, los cuales compartié con su grupo de amigos y cola-
boradores cercanos, entre ellos Gabriel Ramos Millan y Fernando Casas Aleman, con
quienes formd la empresa Fraccionamiento México, responsable, entre otras cosas, de

la creacidn de Ciudad Satélite.58

616 bid.
617 1bid.
618 Perlo, Uruchurtu. El regente de hierro, 2023.
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Considero que la constitucion de las colonias proletarias, en particular por parte de
ferrocarrileros, merece una mayor investigacién. Dentro de este fendmeno social del siglo
xX, son identificables algunos procesos importantes para la ciudad contemporanea, por
ejemplo, la falta de planeacion en el crecimiento de la ciudad, la especulacion inmobiliaria
sobre la propiedad de la tierra o la corrupcion que ha acompanado a la industria de la
construccion de casas habitacion, al menos, en la ciudad de México, asi como la incapa-
cidad de las autoridades locales y federales para proveer de vivienda a bajo costo para
sus habitantes. Por otra, parte, casos como el de la Felipe Pescador o la 7 de noviembre
hablan de un proceso de urbanizacion fincado en la necesidad, mas que en proyectos
concretos de urbanizacidn para los sectores obreros y populares, mostrando otra cara de
planes para las clases medias y altas de la sociedad mexicana de mitad de siglo.

Como escribieron un par de ferrocarrileros, estos proyectos de organizacion por la
vivienda tuvieron el unico deseo de “de ver realizadas nuestras aspiraciones de tener un
terreno propio donde levantar nuestro hogar, y de ver convertida en realidad su promesa

que traera alegria a nuestros hogares”.%1°

CONSIDERACIONES FINALES

Las necesidades de trabajadores, vecinos y usuarios generaron el desarrollo de la activi-
dad comercial en los alrededores de la infraestructura ferroviaria: hoteles, restaurantes,
salones de baile, pulquerias, cabarés y cantinas fueron parte de laimagen y del ambiente
de estos lugares, aunado al desarrollo de nuevas relaciones. Estas fueron parte consti-
tutiva de lo que he denominado espacios ferroviarios.

A partir de lo planteado a lo largo del presente capitulo, una de las caracteristicas
de las relaciones entre los diferentes actores y la infraestructura ferroviaria estuvo afin-
cada en el riesgo y el peligro debido a la cercania que habia entre los espacios de trabajo
y las colonias aledanas. También, estos peligros fueron definidos por las actividades co-
merciales presentes en los espacios ferroviarios, las cuales fueron interpretadas por el
discurso de las élites sociales y econdmicas como peligrosas, inmorales o que daban pie

a la criminalidad en la ciudad.

619 Carta de Luis Gonzalez Barrera y JesUs Barbosa Martinez para el general de division Manuel Avila
Camacho, México, D. F., 4 de mayo de 1943, en AGN, Presidentes-Manuel Avila Camacho, Caja 374, exp.
418.2/5, sif.
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De acuerdo con lo anterior, la geografia de los espacios ferroviarios fue coincidente
con los imaginarios sobre los bajos fondos de la ciudad de México, en los cuales los
miedos y prejuicios de las élites estuvieron presentes y definieron a los sujetos que fre-
cuentaban estos lugares, sin atender a las condiciones que generaban problemas tales
como la violencia, la criminalidad o los vicios.

Por otra parte, en un momento en que los sistemas de crédito hipotecario u otros
medios de financiamiento para la adquisicion de vivienda o su edificacién eran extrema-
damente limitados, los ferrocarrileros recurrieron a la organizacién de sociedades coope-
rativas al interior del Sindicato, con la finalidad de solicitar la venta de los terrenos fuera
de servicio o subutilizados para la constitucién de colonias habitadas por familias ferro-
carrileras. Cabe sefialar que no fueron las Unicas organizaciones de este tipo, también
fueron organizadas sociedades de ahorro y de consumo, con precios mas bajos para los
articulos de primera necesidad.

Estos proyectos populares fueron ideados a partir de las necesidades de aloja-
miento y, también, constituyen parte de la historia de la urbanizacion de la ciudad, a con-
trapelo de las historias construidas a partir de la mirada del orden, de los urbanistas y de
los principios arquitectonicos. Es decir, una historia de la necesidad, en la cual, los suje-
tos, a partir de sus condiciones, articularon un proyecto para solventar una carencia. No
s6lo eso, a pesar de los problemas suscitados después de la ocupacion, como la corrup-
cion y especulacion en la venta de terrenos a trabajadores, mantuvieron esa organizacion
para solicitar la introduccién de servicios basicos. Incluso, estrecharon relaciones con
otras colonias obreras y populares fundadas en las mismas décadas. Esto prendio las
alarmas tanto en las autoridades locales como federales; por eso, a partir de 1947, afio
de fundacion de la DFS, agentes de esta dependencia investigaron e informaron sobre
las condiciones sociales y expresiones de los habitantes de las colonias proletarias y
populares, dado el tipo de sujetos que las habitaron. En el caso de la Felipe Pescador,
de rieleros con una amplia tradicion de movilizacion.

Aun cuando se estima que entre 1930 y 1940 se fundaron alrededor de 81 colonias
obreras y populares,®?° |a historia de sus primeros habitantes es difusa en comparacion

con los proyectos urbanisticos para las clases medias y altas de la sociedad de la Ciudad

620 Sanchez-Mejorada, Rezagos de la modernidad, 2005.
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de México. No asi sus intentos por acabar con lo que, desde la mirada de las autoridades
y las élites, eran focos de violencia, crimen, insalubridad y degeneracion moral.

En el caso de los ferrocarrileros, la fundacion de la colonia Felipe Pescador es el
caso mas paradigmatico para estos afos en el Distrito Federal. No obstante, a lo largo

del pais se presentaron iniciativas similares en diferentes estados.
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CONCLUSIONES

La presente investigacion estuvo articulada a partir de tres preguntas sobre la experiencia
de los trabajadores ferrocarrileros de la ciudad de México entre 1920-1955: ;cdémo tra-
bajaban?, ;cdmo se organizaron? Y ;como vivieron? Tales cuestionamientos aluden a
aspectos relevantes de la vida de los sujetos investigados y que, hasta el momento, ha-
bian sido poco abordados por la historia social y del trabajo a pesar de la relevancia
social, econdmica y politica de estos trabajadores que operaron el sistema de transporte
mas importante durante gran parte del siglo xX. En los ultimos anos, ha existido mayor
interés por los trabajadores del riel, asi ha quedado demostrado en investigaciones re-
gionales o sobre otras ciudades que figuraron como importantes centros ferroviarios en
el pais. A pesar de su centralidad como parte de la fuerza de trabajo y del movimiento
obrero, aun quedan aspectos por dilucidar sobre este grupo de trabajadores industriales.
En este sentido, la presente tesis es una contribucion al estudio de los trabajadores fe-
rrocarrileros desde la historia social.

Entre 1920 y 1955, el mundo del trabajo ferroviario estuvo caracterizado por una
compleja red de relaciones jerarquicas, sustentadas en la antigliedad y en la identifica-
cion con el gremio o la especialidad que ejercian sus trabajadores. Como demostré, ofi-
cios como mecanicos, maquinistas, conductores, fogoneros, garroteros y peones de via
ejercieron una posicion estratégica dentro del proceso de trabajo en los ferrocarriles. Se-
rian estas especialidades las responsables de la construccidén, mantenimiento, reparacion
de vias y material rodantes, asi como de la conduccion de los ferrocarriles por los caminos
de hierro del pais. Aunado a lo anterior, ocupar lugares clave para el funcionamiento de
los ferrocarriles permitié a estas especialidades tener una mayor capacidad de actuacion
y de negociacion durante las movilizaciones politicas, no es casual que las dos huelgas
mas importantes de los afios veinte fueran encabezadas por maquinistas, peones de via
y mecanicos, siendo también los sectores mas golpeados al finalizar las huelgas de 1921
y 1926-1927.

La ciudad de México fue el nucleo ferroviario mas importante del pais. En la capital
fueron establecidas estaciones y talleres de relevancia como la de Nonoalco, centro fun-
damental para el mantenimiento y reparacion de locomotoras durante los afios de la Ad-

ministracion Obrera; los talleres de la estacion de San Lazaro del Ferrocarril
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Interoceanico o los de la estacidn de Buenavista, asi como la estacion de Colonia o Pe-
ralvillo. Estos centros de trabajo en la capital concentraron a un numero importante de
trabajadores estratégicos, por lo cual, la ciudad de México también fue un centro de or-
ganizacion politica de los trabajadores del riel.

Aunado a lo anterior, las relaciones y dinamicas del mundo del trabajo ferroviario
motivo la construccion de una identidad de trabajo. En primer lugar, en los departamentos
donde trabajaron las especialidades ya aludidas, el trabajo era organizado a partir de
pequefios grupos, ya fuese la cuadrilla de peones de via, la tripulacion en los trenes o las
relaciones de ensefianza establecidas entre los maestros mecanicos y sus aprendices y
ayudantes, generando elementos de cohesién que fueron importantes al momento de las
movilizaciones. Por otra parte, de acuerdo con los reglamentos de trabajo, las solicitudes
de ingreso a la industria ferroviaria de familiares fueron privilegiadas sobre las de traba-
jadores externo. Por lo tanto, ademas de los lazos laborales, hubo otros vinculos que
estructuraron las relaciones en el mundo del trabajo ferroviario.

La industria ferroviaria demandé brazos jovenes y fuertes, fue comun que los fe-
rrocarrileros comenzaran su vida laboral en los diferentes departamentos de la industria
a los dieciséis afos. De esta manera, ideas y caracteristicas como la fuerza, la valentia,
el riesgo, la virilidad o el heroismo fueron asociadas con algunos trabajos definidos por
sus propios trabajadores como “auténticamente” ferroviarios. También, construyeron una
forma particular de masculinidad, tema poco investigado para este grupo de trabajadores
en México, que fue expresada en sus demandas, donde abogaron por mantener un em-
pleo y mejorar sus condiciones de trabajo con la intencidn de tener medios de subsisten-
cia para proveer a sus familias.

En los afios treinta y cuarenta el Estado mexicano promovi6 un discurso donde
asocio el desarrollo econdmico con el rol de los trabajadores del riel y el transporte ferro-
viario a través de un imaginario nacionalista. Este también fue un componente importante
de la identidad entre los rieleros, siendo integrado a inicios del siglo XX como contraposi-
cion a los ferrocarrileros estadunidenses y fortalecer su organizacién para la promocion
de sus intereses como trabajadores. Por lo cual, es necesario diferenciar estos dos mo-

mentos y los usos que hicieron de ese discurso.
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También, las formas de organizacion politica estuvieron asociadas al mundo del
trabajo, que se puede definir como una expresion de la identidad de trabajo de la cual
hablé antes. Es decir, fue el resultado de una serie de experiencias compartidas. En un
primer momento, las agrupaciones de ferrocarrileros estuvieron sustentadas en la identi-
dad del gremio. Durante los afios veinte hubo intentos de unificar en una sola organiza-
cion politica a los ferrocarrileros. Estos experimentos fracasaron por la falta de mecanis-
mos de coordinacion y por la disputa con otras agrupaciones promovidas y cooptadas
desde el Estado, como la CROM.

No obstante, fueron la base sobre la cual fue promovida la organizacion del Sindi-
cato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana en 1933. Precisamente,
a finales de la década de los afios treinta, a través del sindicato, el sector ferrocarrilero
emprendid la experiencia mas importante de administracién de una empresa publica: la
Administracion Obrera de Ferrocarriles Nacionales de México. La existencia del sindicato
unico permitio a los trabajadores del riel negociar con el gobierno cardenista la oportuni-
dad de asumir la responsabilidad de los destinos de la empresa de transporte terrestre
mas importante de la época.

Entre 1938 y 1940, la experiencia de la AO marco el devenir de la organizacion de
los ferrocarrileros. En primer lugar, se hicieron patentes los conflictos intergremiales, los
cuales se agudizaron por la participacion de los representantes sindicales en el Consejo
de Administracion Obrero, asumiendo una posicidon ambigua de patrones y representan-
tes de los intereses de los ferrocarrileros. En segundo lugar, las disputas entabladas con
el gobierno de Lazaro Cardenas estuvieron concentradas en la propiedad de la empresa
y en las obligaciones econdmicas asumidas por los ferrocarrileros.

En este sentido, la seccion 16 del STFRM, radicada en la ciudad de México, planted
la propuesta mas radical en cuanto a la propiedad de los recientes bienes nacionalizados.
Através de la organizacion de cooperativas, los ferrocarrileros de la secciéon 16 abogaron
porque los trabajadores fueran los propietarios y no sélo sus administradores. Sin em-
bargo, el impacto de esta propuesta no tuvo los resultados esperados a nivel nacional.
Por otra parte, diversos trabajadores de la ciudad de México, al igual que aquellos de
otros estados de la Republica, plantearon proyectos para colaborar en los esfuerzos eco-

némicos de la Administracion Obrera. Aunque muchas de esas propuestas no fueron
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llevadas a cabo, son indicios del compromiso de los ferrocarrileros con la administraciéon
obrera y muestra de proyectos inconclusos, pero que son parte de la historia de los ferro-
carrileros de la ciudad de México.

A pesar de los esfuerzos de los ferrocarrileros y el STFRM, las presiones por parte
del gobierno cardenista y de la prensa terminaron por denostar la imagen publica de la
Administracion Obrera y de los ferrocarrileros, esto después de una oleada de accidentes
en los caminos de hierro. Esta situacion acarreo la pérdida de negociacion de los rieleros
en los siguientes afos. Hecho que se conjugd con un contexto econdmico precario para
los trabajadores y, en particular, para los ferrocarrileros de la ciudad de México.

Durante el ultimo tercio del siglo Xix, la irrupcion del ferrocarril y la construccion de
la infraestructura para albergar los trabajos asociados con este medio de transporte im-
plicaron transformaciones materiales en la capital del pais y en las relaciones sociales
tanto de los ferrocarrileros como de los habitantes de la capital cuyas vidas cotidianas
fueron trastocadas por el ferrocarril y su operacion dentro y fuera de dichos espacios. Las
transformaciones fueron parte sustancial de una forma de vivir y entender la modernidad
en el transito al siglo xx, cuyas consecuencias fueron perceptibles durante la primera
mitad del siglo pasado, de las cuales los ferrocarrileros no estuvieron exentos.

Tanto su parte social como material representan dos dimensiones de lo que deno-
mino espacios ferroviarios: un espacio caracterizado por carecer de delimitaciones fisicas
claras, donde los actores establecieron nuevas formas de relacionarse con la actividad
ferroviaria de la capital —entiéndase por estos actores no solo a los ferrocarrileros, sino
también usuarios, autoridades y habitantes de las colonias aledafias y ser espacios abier-
tos articulados por el ferrocarril y las actividades de sus trabajadores.

De tal manera, con un crecimiento comercial y habitacional alrededor de las prin-
cipales estaciones y talleres de la ciudad, los espacios ferroviarios fueron ricos en expe-
riencias al ser lugares de comunicacion e intercambio, de llegadas y salidas. A partir de
lo anterior, podemos definirlos también como liminales, es decir, como espacios de tran-
sito que, debido a esta condicidn, son propensos a generar formas culturales hibridas o
que no pueden definirse de manera absoluta. Esta es otra de las condiciones que define

a los espacios ferroviarios.

-275 -



En la relacion ferrocarril-ciudad, los ferrocarrileros de la ciudad de México experi-
mentaron los vaivenes de la reconstruccion posrevolucionaria y, a partir de los anos
veinte, el proyecto modernizador de las nuevas autoridades politicas. Particularmente, en
aquello relacionado con el mundo del trabajo y en sus formas de habitar la ciudad, lo que
a su vez repercutio en sus formas de organizacién, asi como en las demandas e ideas
en las cuales sustentaron dichas exigencias.

En primer lugar, en el proceso de modernizacion urbana de la ciudad de México
de finales del siglo xiX e inicios del siguiente, la infraestructura ferroviaria estuvo distri-
buida por los margenes de la capital atrajo rapidamente una extensa y diversa actividad
comercial y habitacional en sus linderos. No obstante, el discurso de las élites sociales y
politicas de la ciudad asocio esta geografia con fendmenos como la criminalidad, la vio-
lencia y el vicio por las actividades econdmicas que ahi tenian lugar, enfocandose en
resaltar los males que causaban comercios como las pulquerias, expendios de bebidas
alcohdlicas, salones de baile y cabarés. Algunos de los establecimientos asentados en
estos espacios adoptaron y promovieron una identidad asociada con el ferrocarril y sus
trabajadores, no fue extrafio encontrar comercios con nombres como “La Locomotora” o
“El Club de los Ferrocarrileros”, identificando a los trabajadores del riel con los lugares
aledafnos a sus centros de trabajo.

A finales de la década de 1920, la apertura y extension de calles y avenidas, asi
como el predominio del transporte motorizado llevo al cierre de varias estaciones, patios
de maniobras y talleres de la capital, dejando estos espacios sin ninguna utilidad para el
servicio de transporte de carga y de pasajeros. A finales de la década siguiente, y durante
los afos cuarenta, los ferrocarrileros disputaron estos espacios con la intencién de com-
prar y fraccionar esos terrenos para ahi edificar sus hogares. Esta situacion vino acom-
pafada de fendmenos como la especulacién y la corrupcién por parte de dirigentes sin-
dicales y autoridades locales. Uno de los casos mas importantes de este fenémeno fue
la colonia Felipe Pescador, en donde los ferrocarrileros recurrieron a los canales institu-
cionales para consolidar esta colonia proletaria, llevando incluso a alinearse a la politica
urbana y corporativa del alemanismo a finales de los afios cuarenta y principios de los
cincuenta. Aunque ganaron algunos beneficios, como la legalizacion y fraccionamiento e

los terrenos de la antigua estacion de Peralvillo, continuaron en su disputa por mejorar
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sus condiciones de vida, a partir de la gestion de servicios basicos. Sobre este fenomeno
esta pendiente profundizar en sus implicaciones en el crecimiento urbano y el lugar que
ocuparon los sectores obrero y popular en ese proceso.

En resumen, los aspectos abordados en esta investigacion demuestran la comple-
jidad que implica la historia social de este grupo de trabajadores, en cuyas vidas se en-
trelazaron sus experiencias dentro del mundo del trabajo, sus organizaciones politicas y

sus formas de vivir en una ciudad en constante transformacion.
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