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PRESENTACION

El patrimonio ferroviario de nuestro pais se encuentra diseminado por casi todo el territorio y
adquiere relevancia en tanto se le reconoce, preserva, conserva y difunde. Es asi como, desde hace
mas de treinta afios, el CNPCCF adquirié ese compromiso y para ello convoca a todos los
interesados en materia ferroviaria, para que contribuyan en el enriquecimiento de esa vasta cultura.
En ese sentido, hoy les presentamos interesantes reflexiones sobre el patrimonio ferroviario, el
cual incluye no so6lo a una gran diversidad de bienes muebles, inmuebles y documentales, sino al
patrimonio intangible que hoy forma parte de la sociedad y que constituye la memoria colectiva

de muchos de nuestros pueblos.

En la seccién Estaciones, Marcos T. Aguila y Jeffrey Bortz, profesores e investigadores de la UAM
Xochimilco y de la Appalachian State University, Carolina del Norte, respectivamente, nos
comparten el articulo Un paso adelante, dos pasos atrds: la Revolucion y las huelgas
ferrocarrileras de 1911 y 1922 en Yucatan, en el que abordan dos episodios huelguisticos, los
cuales marcan la distancia entre los gérmenes de la revolucion y el inicio de su declive en Yucatan,
sefalados por el condicionante estructural que en ocasiones se pasa de lado o de plano se olvida al
analizar la economia politica de la revolucion: la centralidad de las exportaciones de henequén en
la peninsula. Se trata de la huelga de 1911 y la paradoja de la huelga de 1922, que estalla en contra

del gobierno de Carrillo Puerto.

Por su parte, los investigadores Lucina Rangel V., Raquel Diaz M. y Tilman Pfannkuch nos
ofrecen, en la seccion Tierra Ferroviaria, el texto Elaboracion de la cartografia del patrimonio
cultural inmueble ferroviario, en el que plantean que el Departamento de Monumentos Historicos
y Artisticos del CNPPCEF es el responsable de coordinar la investigacion, inventario y catalogacion
de los monumentos del patrimonio cultural ferrocarrilero dispersos por todos los rincones de
Meéxico. En ese sentido, presentan las primeras experiencias para el inventario e identificacion del
patrimonio cultural ferrocarrilero de México, con base en el uso de herramientas digitales propias
de la arqueologia industrial, que facilitan su sistematizacion. Los casos documentados de los que

hablan son Puebla e Hidalgo.

En Cruce de Caminos, Alejandro Semo, investigador de la Universidad Auténoma de la Ciudad
de México, nos comparte El viaje como texto, colaboracion en la que aborda el estudio del
ferrocarril durante el siglo XIX desde la perspectiva cultural y a partir de los “sistemas

simbolicos”, que ofrecen una veta de investigacion que amplia el estudio de la cosmovision de la
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sociedad frente al ferrocarril y que, sin duda, contribuird a ahondar en sucesos historicos
posteriores. De esta manera, retoma el almanaque De México, Chicago y Nueva York de Adalberto

de Cardona, publicado en 1892, para confirmar su dicho.

Silbatos y palabras es la seccion en la cual nos permitimos presentarles la resefia del libro Cuentos
Ferrocarrileros: (1931-1941), compilado y prologado por Emma Yanes Rizo, publicado en 2018
por la Secretaria de Cultura en la Coleccion Interdisciplinaria, Serie Enlace. Se trata de una
antologia en la que se retinen por primera vez veintitrés relatos de obreros ferroviarios mexicanos,

que trabajaron para la empresa Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) durante la década de
1930.

En Vida Ferrocarrilera, Patricio Juarez Lucas, jefe de Departamento de Archivo Historico, nos
comparte la entrevista que realizé el 1 de marzo de 2012 a José Luis Ramos Salvat, extrabajador

de los Ferrocarriles Nacionales de México.

En la seccion Registro de Bienes Documentales y Colecciones se anexan los listados de bienes
documentales de los acervos resguardados en el Archivo Histdrico, Biblioteca Especializada,
Fototeca y Planoteca. Ademas, se incluye la cédula de registro de Bienes Muebles Historicos, que
en esta ocasion corresponde al nivel portatil que se encuentra depositado para su resguardo en el

Almacén de Control y Deposito de Bienes Muebles Historicos del CNPPCF/MNFM.
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ESTACIONES
Un paso adelante, dos pasos atras: la Revolucion y

las huelgas ferrocarrileras de 1911 y 1922 en Yucatan

Marcos T. Aguila'
Jeffrey Bortz?

Es una verdad aceptada comtinmente, el sehalar que la revolucion acelera el tiempo historico. Asi,
en el breve lapso de once afios, entre la huelga ferrocarrilera de 1911 y la de 1922, que se discutiran
mas adelante, la sociedad yucateca experimentd un salto histérico notable. De la sociedad
porfiriana local, caracterizada por la preeminencia del gobernador y lider de la oligarquia
terrateniente yucateca, Olegario Molina (1843-1925) al frente del estado en 1911, caracterizada
por una aparente paz de los sepulcros con respecto a la vida en las haciendas henequeneras y los
asuntos laborales (decimos aparente, pues el conflicto laboral intramuros era una realidad
cotidiana, al menos en los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn), y una concentracion extraordinaria
del poder; a la etapa turbulenta de la emergencia a la gubernatura del lider socialista Felipe Carrillo
Puerto, en 1922, a la cabeza del Partido Socialista del Sureste, con sus mas de cuatrocientas Ligas
de resistencia, sus medidas radicales con relacion al reparto agrario, la educacion racionalista, la

reivindicacion de la cultura maya, entre otras, pareceria tratarse de otro pais.

Para entonces, la revolucion habia dejado de ser una “revolucion desde afuera”, como
certeramente definié Gilbert Joseph el sentido general del impacto inicial de la Revolucion
mexicana en tierras yucatecas, con retraso y a contratiempo con el centro del pais, e intimamente
vinculado con la entrada triunfal del general Salvador Alvarado a la ciudad de Mérida, en marzo
de 1915, en nombre del proyecto constitucionalista liberal de su jefe Venustiano Carranza, pero
con planes y programas progresistas propios. Eventualmente, la revolucion en Yucatdn tomd
fuertes impulsos desde dentro, tras la salida de Alvarado por decision del propio Carranza, en 1918.
Para entonces, y derivado del éxito de sus politicas locales, Carranza habia dejado de ver con
buenos ojos la consolidacion del poder regional de Alvarado y su posible candidatura a la
gubernatura estatal. Carranza “toleraba los programas sociales de Alvarado, cuando recibia en sus
arcas un millon de pesos al mes”.* Pero don Venus nunca estuvo de acuerdo con los coqueteos con
una variante de socialismo de Estado de Alvarado, y bloqued la clara disposicién de este a
contender por la gubernatura de Yucatan —luego de ejercerla en los hechos con buen éxito—, al
establecer un requisito de residencia que no pudiera cumplir, separandolo del cargo de gobernador
interino y reemplazandolo por militares enemigos acérrimos a sus reformas. El coronel Isaias

Zamarripa, en particular, se transformo6 en el encargado personal de Carranza para atacar a los
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socialistas yucatecos organizados en el Partido Socialista del Sureste (PSS), encabezado por Felipe
Carrillo Puerto. La represion, sin embargo, no logré su objetivo. El desarrollo del Partido Socialista
y una suma compleja de enfrentamientos locales, avances y retrocesos del movimiento popular
permitiria la llegada a la gubernatura del estado de Carrillo, un lider con fuerte arraigo local (a
diferencia de Alvarado, que venia de tierras sinaloenses*) en el campo y su ciudad natal, Motul, y
con experiencia en el reparto agrario de Morelos, como lugarteniente de Emiliano Zapata. Carrillo
conquisto la gubernatura en febrero de 1922, venciendo por amplisima mayoria, pese a muchas
triquifiuelas del representante del Partido Liberal Constitucionalista y protegido de Carranza,

Bernardino Mena Brito, en las elecciones de dicho afio.

Carrillo habia preparado con mucha antelacion su llegada a la gubernatura, con dos grandes
Congresos Obreros Socialistas, uno en Motul, su tierra natal, en marzo de 1918 y otro, aun mas
radical en Izamal, bajo su presidencia, en agosto de 1921, que se habian encargado de extender la
organizacion de las llamadas Ligas de resistencia a pueblos y aldeas, asi como a escuelas, servicios
publicos, asociaciones incipientes de mujeres en la ciudad de Mérida, que fueron tejiendo una red
de organizaciones que se reunian con regularidad y que podian actuar unidas en procesos
electorales y sostener —lo que era aun mas importante— una vida de promocion cultural propia, de
trabajo colectivo y de ayuda mutua y demandas particulares, con un perfil redistributivo. Ello se
tradujo en una aceleracion de las medidas revolucionarias durante su mandato, sobre todo en lo
agrario y lo cultural. El proceso se centr6 en la reivindicacion por la tierra. Por ello no sorprende
que el lema de su propaganda fuera la consigna zapatista jTierra y Libertad!, escrita en tinta roja.
La centralidad del tema agrario deriva del hecho de que la fuerza politica de la oligarquia local
tenia su nucleo principal en las haciendas henequeneras, asi como en las casas comerciales y el
sistema financiero. Ello planted choques y contradicciones con organizaciones que tenian una
tradicion propia, ajena a la lucha agraria, como fue el caso de los sindicatos ferrocarrileros y de
estibadores, como veremos mas adelante. Entre el Congreso de Motul y el auge al de movilizacion
carrillista en 1923, el namero de “ligados” pasé de unos 28 mil a mas de 90 mil afiliados, es decir,
se triplicd en cinco afios. Naturalmente, como explica Joseph, este incremento tuvo que apoyarse
también en numerosos caciques locales, con dudosas credenciales ideoldgicas, pero con la
experiencia y la fuerza de las armas para llevar a cabo las acciones necesarias. Carrillo era, ademas
de un lider popular, un politico pragmatico. Para ejercer el poder recurria a alianzas cuestionables,
pero necesarias cuando se trataba de una meta que €l consideraba superior. Su asesinato, apenas
dos afios después de asumir el cargo, en enero de 1924, meti6 freno a las esperanzas del incipiente

laboratorio de la revolucion en Yucatan.’
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Una segunda verdad, acaso menos conocida, pero igualmente valida, es que toda revolucion
genera, tarde o temprano, un movimiento antagénico de contrarrevolucion. Un freno al impulso
transformador y un esfuerzo, por lo general fallido, de retorno al viejo régimen. La muerte de
Carrillo, el lider indiscutible del proyecto socializante en Yucatan, mas el declive de la industria
henequenera desde el fin de la I Guerra Mundial, y con este la reduccion del caudal de ingresos
para la gestion estatal local (sumado al enorme desvio hacia las finanzas federales del
constitucionalismo), frenaron el proyecto radical del ala socialista de la revolucion en el estado, es
decir, de su proyecto de Reforma Agraria y de transformacion politica y cultural. Tampoco el
reformismo cardenista, aios después, alcanzaria éxito en reanimar la Reforma Agraria en el estado,
como si fue el caso en otras zonas del centro del pais, sefialadamente en los ejidos colectivos de
La Laguna, o de Lombardia y Nueva Italia. En el caso del henequén, se cometieron errores técnicos
y politicos garrafales, que aceleraron el decaimiento de las otrora boyantes haciendas
agroindustriales. Y detrds de este declive, que también vino de fuera, de la drastica caida de los
precios del henequén y de la demanda de la fibra tras el fin de la I Guerra Mundial, se suscit6 la
caida del ferrocarril. La sociedad agraria semi esclavista del porfiriato, que describi6 John K.
Turner en su México Bdrbaro, sin embargo, estaba muerta y enterrada.® La revolucién no habia

sido inutil, pero tampoco se traté de una panacea milagrosa.

En este texto nos vamos a referir a los dos episodios huelguisticos mencionados, que
marcan la distancia entre los gérmenes de la revolucion y el inicio de su declive en Yucatan,
sefialados por el condicionante estructural que en ocasiones se pasa de lado o de plano se olvida al
analizar la economia politica de la revolucion: la centralidad de las exportaciones de henequén en
la peninsula. Empezaremos por ahi, pasaremos a la huelga de 1911 y terminaremos con la paradoja

de la huelga de 1922, estallada en contra del gobierno de Carrillo Puerto.

El oro verde y los ferrocarriles.

La mancuerna entre la creciente demanda por la fibra del henequén en el mercado internacional,
especialmente desde Estados Unidos, que la utilizaba principalmente para la fabricacion de cuerda
para el empacado de productos agricolas, y los ferrocarriles yucatecos, seria incomprensible sin la
paralela expansion del comercio internacional y la acumulacion de grandes capitales en Europa y
los propios Estados Unidos en la segunda mitad del siglo XIX. México y América Latina habian
contribuido durante el largo periodo virreinal, que durd tres siglos, a la acumulacién originaria de

capital, asi bautizada por Marx, que se concentr6 en los paises del norte de Europa (destacadamente



44444444

Mirada Ferroviaria, Ao 12, No. 36, mayo-agosto 2019, ISSN / www.miradaferroviaria.mx/numero-36/10

Inglaterra, pero también en Holanda, Bélgica y secundariamente Alemania y los paises al norte del
Mar Baltico), con la intermediacion de Espafia y Portugal, que terciaron en la concentracion del
dinero metélico, el oro y la plata americanos, como lubricante del intercambio comercial en Europa
y su expansion hacia el Oriente, particularmente a la India, que se transformaria en parte esencial
del imperio britdnico desde mediados del siglo XIX, detrds de la Compaiiia de las Indias
Orientales. El imperio britanico impuso su liderazgo en el comercio y las finanzas internacionales,
estableciendo desde el inicio la gran division internacional del trabajo entre paises productores de
materias primas de exportacion, extraidas de paises coloniales o dependientes, que se procesaban

en escala creciente en los paises industriales, donde el capitalismo habia nacido y madurado.

Para América Latina, siguiendo una caracterizacion ingeniosa del economista argentino
Carlos Diaz Alejandro, su insercion en el comercio internacional se fund6 en una suerte de loteria
de materias primas, de acuerdo con las disponibles en cada pais. La vieja historia de dominio
colonial se ha reproducido, con ciclos y variantes, hasta nuestros dias. Cuba y el aztcar, Venezuela
y el petréleo, Argentina, con el trigo y la carne; México, la plata y mas tarde otros minerales
industriales y productos agricolas; Colombia y Brasil, el café; Bolivia, el estafio, el salitre y

recientemente el gas; Chile, el cobre, el salitre y mas tarde el vino.

Yucatan, en tanto que provincia poco integrada al México del siglo XIX, bien puede tratarse
como una regién semiautonoma, que se insertd al comercio internacional, como otros paises
centroamericanos, por medio de una sola materia prima, en este caso, el henequén. En cada
circunstancia particular, las fluctuaciones de la demanda de la materia prima en cuestion en el
mercado internacional repercutirian como sismos de magnitud potenciada en las sociedades locales
respectivas. Fernando Benitez, en Ki: El drama de un pueblo y una planta, su reportaje historico
sobre el henequén en Yucatan, destaca el lado obscuro (el peonaje por deudas, el maltrato de los
migrantes enganchados) de lo que al mismo tiempo explica el resplandor de la expansion en los
ingresos y el gasto fastuoso de la clase oligarquica en la ciudad de Mérida: su mayor simbolo, el
llamado Paseo de Montejo, que floreci6 durante el periodo del hoom henequenero del final del
porfiriato, junto a muchas de las grandes haciendas que circundaban la capital.” Ahora bien, esta
expansion de la produccion henequenera y su llegada a los centros demandantes extranjeros a la

velocidad necesaria hubiese sido imposible sin el concurso del ferrocarril.

Durante el porfiriato, y sobre todo a partir de los afios de la década de 1880, la inversion
estadunidense en los ferrocarriles, una vez completada la gigantesca tarea de establecer la
comunicacion entre los dos océanos, Atlantico y Pacifico, entre los estados de Nueva Inglaterra y

California, se dedico a la tarea de prolongar las lineas de conexion verticales entre el sur de Estados
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Unidos y México, asi como otros proyectos hacia América Latina, con propdsitos analogos. La
capacidad productiva excedente en el ramo ferroviario y la necesidad derivada de la Revoluciéon
Industrial avanzada en el norte confluyeron para impulsar la construcciéon de la red ferroviaria en
suelo mexicano. Asi, en un par de décadas el panorama de México se pobld de caminos de hierro,
sorteando uno de los obstadculos mas pesados para el crecimiento econdmico de aquellos afios,
cuando los traslados de personas se realizaban por carros tirados por caballos, y mucha de la carga
mercantil se llevaba a lomo de mulas.® La exportacion de plata del virreinato fue sustituida por la
de minerales industriales como cobre, carbon, estafio, para alimentar a la insaciable garganta de la
Revolucion Industrial estadunidense. De paso, se incrementd el comercio interior y se redujeron
dréasticamente los costes de la produccion nacional de diverso tipo, incluidos algunos productos
agricolas para el consumo doméstico y para la exportacion. Ahora bien, esta revolucioén de las
comunicaciones no habia llegado por impulso propio hasta la peninsula yucateca. Fue la demanda
internacional del henequén la que indujo la respuesta econdémica indispensable: la construccion de
un ferrocarril local. Tan es asi, que la red ferroviaria yucateca no establecié entonces un vinculo

directo con el centro de la republica.

En Yucatan, curiosamente, la tarea de la planeacidn, instalacion, financiamiento y mano de
obra fueron predominantemente locales, aunque no asi la tecnologia. Allen Wells recoge un
testimonio de Manuel Dondé, un importante comerciante exportador e importador local, al inicio
de la construccion de la crucial linea entre Mérida y el puerto de Progreso, principal y casi unica
puerta de entrada y salida en gran escala de la peninsula, en 1875:

“Si tenemos algo de qué estar orgullosos es de que todo el trabajo ha sido hecho

por hijos de Yucatan, toda la futura gloria sera para nuestra amada patria que

no ha necesitado extranjeros para llevar adelante esta importante tarea; los

capitalistas son yucatecos; un yucateco es el promotor, uno el ingeniero, asi como
los trabajadores. Gloria a Yucatan,” sefialo Dondé.’

Es verdad que la presuncion nacionalista resultaba un tanto exagerada, ya que la maquinaria
y el equipo ferroviario fueron importados y financiados parcialmente por bancos extranjeros, y
algunas de las posiciones de mando en la operacion del sistema las ocuparon extranjeros, sobre
todo en los primeros afios. No obstante, es justo sefialar que el impulso fundamental provino de la
clase adinerada local, esperanzada en las ganancias rapidas derivadas del hoom de demanda del
“oro verde” y el discurso de Dondé¢, pronunciado antes de construido un solo kilémetro de vias,

resultd profético.
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Como afirma Wells: “Yucatan fue una de las pocas regiones en América Latina, y el Gnico
estado de la republica mexicana, donde el sistema ferroviario en su totalidad —més de mil
kilometros de vias— fue ideado, construido, manejado y en gran medida financiado por capitalistas
y trabajadores locales.” Varios factores contribuyeron a ello, en primer lugar, la geografia de la
peninsula, misma que por tener un suelo plano y resistente no exigio obras de ingenieria de gran
calado. La red no requirié de un solo puente o tinel (por contraste, mencionemos el ferrocarril de
Veracruz a la Ciudad de México); en consecuencia, la construccion de vias férreas resultaba mas
barata que los caminos para carros de ruedas y, sobre todo, inmensamente mas productiva. La
demanda internacional de la fibra era una realidad indiscutible y el financiamiento internacional
estaba disponible, asi como la capacidad local para coaligarse para su contratacion y manejo.'* La
centralizacion de capitales puede completar tareas aparentemente inalcanzables, siempre que la
promesa de alcanzar altos rendimientos la justifique, y tal era, precisamente, el caso: la conexion

“oro verde’-ferrocarriles-mercado internacional.'!

En fecha posterior al discurso de Dondé, otra figura paradigmatica del desarrollo y
despegue henequenero, tanto como promotor politico, como beneficiario directo, el ingeniero y
también gobernador del estado, Olegario Molina Solis, mencionado arriba, hizo un discurso acaso
mas elocuente que el de Dondé, en ocasion de la inauguracion del Ferrocarril Peninsular, orientado
a la conexion entre Mérida y Campeche, el 28 de julio de 1898. Pronunciado mas de veinticinco
afios después del proyectado ferrocarril entre Mérida y Progreso (que sélo requiri6 25 kms de via),
Molina podia hacer la referencia en sus palabras a que los “suefios de ayer” (sus suefios), se habrian
convertido ya en “la hermosa realidad del hoy” (su realidad). Las comunicaciones, explicaba

Molina:

“...aminorando las distancias y reduciendo los precios del transporte, despiertan la
actividad y energia de los individuos, ante las perspectivas de utilidades y lucros,
antes no esperados, y los inducen a agruparse en colectividades en los lugares mas
inmediatos a las nuevas vias, lugares que gradualmente van ensanchando sus
confines para convertirse, en breve tiempo, en centros poderosos del movimiento y
de la actividad humana... Afluird el capital, acudirdn nuevos pobladores, y esos
campos hoy incultos se cubrirdn de doradas espigas que llevaran al hogar del

agricultor las dulces satisfacciones de la riqueza honradamente — adquirida”.">

1Y vaya que dulces satisfacciones se habian producido en la familia directa y extendida de
don Olegario! Segln las investigaciones sobre la formacion de su fortuna, esta transité de una
pequetia empresa que servia a las necesidades de mantenimiento del ferrocarril, a la posterior

fundacion de una casa de intermediacion en la compra-venta de henequén en el mercado
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internacional y un pacto secreto con la principal empresa compradora, la International Harvester

Co., lo que permitio la elevacion de su participacion en el porcentaje de pacas enviadas a Estados

Unidos, del 36% en 1896 al 74% en 1913.13
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La lista de haciendas y estaciones de otra linea férrea, construida mas tarde y que conectaria

a Mérida con Peto, al sureste de la capital, ilustra la simbiosis henequén-ferrocarril. De sobra esta
decir que sin la conexion M¢érida-Progreso, otras lineas radiales y su influencia en el mercado
interno carecerian de sentido. La linea en cuestion partia de la estacion principal en Mérida y seguia
“faldeando la carretera que va al pueblo de Kanasin, de donde contintia por terrenos de las
haciendas San Manuel, Santa Rita, Teuitz, Tepich y Petectunich; entra a las calles de la Villa de
Acanceh, penetra a los terrenos de las haciendas Xocmuc, Yaxcopoil y Santa Rita y a las calles del
pueblo Tecoh, pasando en seguida por terrenos de las haciendas Lepan, Uayalceh, Xcanchacan,
Hunabchen, Santa Cruz, Balanchechem, Luma, Xtuk; entra a las calles de la ciudad de Ticul y
sigue sobre terrenos de las haciendas Belantunil, San Enrique, Xocneceh,...”.!* Este primer parrafo
afiade los nombres de otras doce haciendas y ranchos, y cinco pueblos. Naturalmente, las cifras
expuestas en la Memoria indican el predominio del henequén como primer producto de carga, pero
también sefalan la importancia que este ramal tuvo para el movimiento de personas y otro tipo de
productos de consumo local: maiz, azucar, pieles, tabaco, aguardiente, chicle, panela y animales
de pie, como caballos, mulas, toros, vacas, cerdos y asnos, entre otros. Si se considera solamente
el henequén, el maiz y el azlcar, el primero representd en toneladas el 64% de la carga, frente al
23 y 13% de maiz y azlcar, respectivamente, en el afio de 1899. Entonces, pese a haberse
desarrollado en los afios del auge henequenero (que implicé un desplazamiento del uso de la tierra

hacia la monoproduccion), otros productos, como el maiz y el azlicar, no resultaron despreciables,
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lo que vale la pena considerar a la hora de evaluar los planes que, posteriormente, sobre todo bajo
el impulso de Carrillo Puerto, inspiraron la esperanza de la autosuficiencia y diversificacion

agricola en la peninsula.

La Memoria que relatamos indica una elevadisima utilidad para el afio en cuestion. En
cuanto a ingresos anuales por pasaje, este tren, de alrededor de 150 kilémetros, movilizé a 238 mil
personas, cuyos boletos representaron 37% de los ingresos de aquel afio, correspondiendo a la
carga el 63% restante. El henequén era el rey del ferrocarril (y de la economia regional), pero su
séquito de personas y productos no era despreciable. Si se deducen todos los gastos (salarios,
combustible, reparacion de vias y de material rodante, herreria, carpinteria, impresion de boletos
y talonarios, asi como gastos generales), la compania calcul6 una utilidad liquida de alrededor del
45% antes de impuestos, que por tratarse de una concesion federal reciente eran casi nulos.
Entonces, el ferrocarril podia ser también un gran negocio, aunque fragil y tan volatil como el

precio del henequén en el mercado internacional.
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La huelga de 1911

El 17 de abril de 1911, a eso de las 5 de la tarde se produjo un hecho insdlito para la tradicional

tranquilidad de la ciudad de Mérida. Un grupo de unos ciento cincuenta trabajadores
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ferrocarrileros, provenientes de los talleres que se ubicaban en una larga explanada conocida
localmente como La Plancha, salieron en manifestacion de protesta por la falta de pago de la
quincena vencida, dirigiéndose a las oficinas de la Revista de Mérida, el periddico local de mayor
circulacion. Una comision de ocho trabajadores, encabezada por el futuro lider Héctor Victoria,
expuso la situacion a los reporteros del diario, sefialando que el subdirector de los Ferrocarriles
Unidos de Yucatan (FUY), en ausencia del director sefior Federico Blake, habia ofrecido darles un
anticipo de los salarios, lo que los obreros rechazaron, ante la flagrante contradiccion entre el
estricto cumplimiento que en el trabajo la compaifiia demandaba de los obreros y la falta de
correspondencia con la obligacion del pago puntual. Tras esta entrevista, el grupo de trabajadores
se dirigi6 a la casa del sefior doctor José Palomeque, entonces presidente del Consejo de
Administracion de los FUY, quien ofrecio el pago para el dia siguiente y una investigacion para
descubrir los origenes de la falla. Dado que el dia 18 tampoco se realiz6 el pago por la mafana,
una segunda manifestacion volvid a las oficinas del diario y la comision de obreros, dentro de la
cual se encontraba el jefes de Talleres, Carlos Castro Morales (quien llegaria a ser gobernador del
estado) y otros lideres naturales de notable proyeccion, como José Inés Pefia y el propio Victoria
(este ultimo llegaria a ser diputado constituyente en Querétaro, y activo defensor del perfil radical
del Articulo 123), expuso la situacion a la redaccion. En el diario se presentd el comisario de los
ferrocarriles, Alberto Molina, quien indicé que podrian ir a la tesoreria de la empresa a las 12 del
dia para cobrar sus haberes. Esta oferta calmo los 4nimos y los trabajadores se retiraron. Sin
embargo, la nueva oferta no se cumplio. Naturalmente, ello incendié6 atin mas los animos y
entonces la protesta sumo6 a mas de cuatrocientos trabajadores, que optaron por ignorar nuevas
visitas a las autoridades y trasladarse en cambio al domicilio de uno de sus compaferos, para
redactar un pliego petitorio formal (un memorial, como se conocia a este documento ligado a la
nocién de una memoria de agravios y su camino de reparacion), y para elegir a una junta de
trabajadores provisional que los representara. La redaccion correspondié a César A. Gonzélez, un

pasante de leyes que se puso a disposicion del movimiento.'

El pliego petitorio o memorial dirigido al Consejo de Administracion no se limit6 al pago
inmediato de sus jornales, sino que incluyd: 1) reduccion de la jornada de trabajo a 9 horas (la
jornada tipica era de 10 horas, pero con frecuencia las sobrepasaba, segun la tarea lo exigiese), 2)
un aumento de salarios de 10% para el conjunto de los trabajadores de La Plancha, con algunas
variantes por oficio (20% para los carpinteros, cuyo nivel se consideraba “muy exiguo”), nivelar
a los maquinistas a 100 pesos al mes por lo menos; a los fogoneros, 45 pesos, 3) que la compaiiia

proveyese los gastos de alimentacion de los trabajadores que tuvieran que salir a cumplir sus
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labores fuera de Mérida; 4) que se pagaran a doble jornal los trabajos realizados en domingos y
los nocturnos (que se denominaban “veladas™), 5) que los pagos quincenales fuesen puntuales los
dias 1 y 15, independientemente de que cayesen en dia domingo o feriado, 6) la importante
consideracion de que los jefes “traten con cortesia” a sus empleados y subordinados, 7) que “el
Consejo de Administracion haga la solemne promesa de no separar de su empleo a ninguno de los
trabajadores que abandonaron sus labores para unirse al movimiento de protesta”; todo ello,
ademas de solicitar el pago integro del dia en que habian invertido el tiempo de media jornada en
redactar el memorial en cuestion. La Asamblea propuso un plazo que no excediera del 24 de abril
para solucionar sus peticiones y selecciond al sefior José Inés Pefia como intermediario de su
respuesta. Pefia entreg6 el documento el dia 20 de abril por la mafiana. En esa misma reunion se
propuso ponerse en contacto con otros ferrocarrileros de la capital de la republica, para recibir la

informacion necesaria para constituir una sociedad para la defensa de sus intereses.

Este memorial, como puede observarse, forma parte de los antecedentes de la lucha obrera
que se habria de imponer afios mas adelante a nivel nacional: organizaciéon sindical autébnoma,
seguridad en el empleo, aumentos salariales, reduccion de la jornada, pago doble para trabajos en
dias festivos y nocturnos, trato digno a todos los trabajadores por los jefes. La altaneria y
despotismo generaba entonces una rabia y rechazo mayusculo. Es notable la coincidencia con las
demandas de otros grupos de trabajadores, tanto ferrocarrileros como de otros sectores de la
manufactura y la industria hacia el final del porfiriato. En este sentido, la huelga de La Plancha no
era propiamente una huelga “espontanea” o “loca”, sino parte de un proceso nacional de ejercicio
autonomo de acciones reivindicativas de clase, una verdadera “Revolucion Obrera dentro de la

Revolucion”, como demostrd Bortz para la industria textil en Puebla y Tlaxcala.'®

El Consejo de Administracion de los FUY, sin embargo, tenia muy poca conciencia sobre
los nuevos tiempos y respondié al memorial con una severidad propia del pasado reciente,
disfrazada de un trato paternalista, pero autoritario, que habia caracterizado las relaciones entre
empresa y trabajadores. Allen Wells explica la semejanza en un cierto patron paternalista mas
amplio, en las relaciones laborales de los ferrocarriles y el de las haciendas henequeneras, que
parte del hecho de que se trataba de negocios quasi familiares, donde se trataba a los trabajadores
como menores de edad (en los ferrocarriles); cuando no como animales de tiro (en las haciendas),

donde el perfil indigena era mucho més acusado y el peonaje por deudas una tradicion secular.

Asi, en respuesta al memorial, mismo que habia sido redactado en un tono que advertia un
claro entendimiento de la lucha de clases entre los obreros, el Consejo de Administracion rechazd

el noventa por ciento de las demandas: sobre el aumento de jornales sefiald que estaban “a nivel”,
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y que “aun aventajan” a los salarios de los talleres en la ciudad (lo cual era cierto). Sobre el maltrato
a los trabajadores, simplemente lo neg6: “no tiene memoria de queja alguna” y afirmé6 que los
trabajadores eran tratados por sus respectivos jefes “con toda la consideracion que han merecido
por su buen comportamiento” (simplemente falso). Rechaz6 igualmente el pago del medio dia no
laborado por la redaccion del memorial, pero afirmaba, en tono conciliador, que no era “su
voluntad despedir trabajadores” (absolutamente falso). Las tnicas concesiones fueron el pasar de
10 a 9 horas de trabajo al dia, el pago de los domingos a una vez y media veces el nivel del jornal
normal, asi como ajustar los sueldos de ciertas categorias, como maquinistas y fogoneros, segin
la extension de las corridas en las diferentes lineas (lo que dejaba fuera a la inmensa mayoria de

las demés ocupaciones y servia de cufia para dividir al conjunto).

Por ultimo, sobre la circunstancia de que al “...apelar Ustedes a los medios inusitados que
inician, no para exponer sus deseos, sino para imponerlos, no estd en consonancia con sus
procederes anteriores, en que la mds perfecta armonia ha predominado entre jefes y empleados”,
insistia el Consejo como mantra.!” Los “medios inusitados” eran pues su maxima preocupacion.
Ademas de los medios inusitados, si bien menos peligrosos en la superficie, estaban las palabras
inusitadas. En la introduccion a su memorial, donde méas de doscientos cincuenta trabajadores
suscribieron con pufio y letra sus demandas, con nombre y apellido, en una notable demostracion
de unidad (pocas veces es factible observar en los archivos laborales tal cantidad de firmas
apoyando una peticion, ya que ello equivale a autosefalarse como “agitador’), se podia leer:

“En la actualidad se suscitan grandes cuestiones entre los capitalistas y obreros en

todo el mundo. Estas controversias son generalmente motivadas por la ambicion

insaciable de los capitalistas, de aumentar mas y mas sus caudales, con perjuicio

de los obreros, mas como quiera que éstos han llegado a sentirse heridos en su

dignidad, y perjudicados aun en sus necesidades mas apremiantes, (porque) los

jornales no bastan (para) satisfacerlas, han tomado el acuerdo de agruparse para
oponerse a ese desquiciamiento social...”!®

Los mecanicos, maquinistas, fogoneros, carpinteros especializados, herreros y otras
especialidades firmaban un documento que habla de lucha entre capitalistas y obreros, que
denunciaba la existencia de “un pequerio grupo de hombres, desposeidos de todo sentimiento de
amor y consideracion a sus ciudadanos (que) se ha aduenado de la situaciéon econdmica en nuestro
Estado”, y afiadia tras la enumeracion de sus demandas que estas eran “justas”, incluida la
reduccion de la jornada a 9 horas de trabajo al dia (peticion que enlazan con la existencia de la
jornada de 8 horas ya vigente en otros paises) y el cese de “los malos tratamientos de palabra que

recibimos constantemente de nuestros superiores”." El tono mismo del documento indicaba al
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Consejo de Administracion que el adversario no estaba al nivel de los peones acasillados de las
haciendas de algunos de sus accionistas por ellos representados, de ahi que en su respuesta
plantease que la lucha entre el capital y el trabajo era “un asunto de los grandes centros industriales

extranjeros”, y que “en nuestro pais no ocurre ciertamente.”?’ Pero vaya que ocurria.

A la negativa general sobre el memorial (con sus concesiones menores) expuesta por el
Consejo, los obreros de La Plancha se opusieron con firmeza, lo que hizo que la huelga estallase
al dia siguiente. La enorme mayoria pard, mas hubo suficientes esquiroles para echar a andar los
trenes. Pese a la promesa de mantener sus empleos, la empresa comenzo a contratar a nuevos
trabajadores casi de inmediato. Eso provoco que apareciera el miedo a perder sus plazas, lo que,
aunado a la ausencia de fondo de resistencia, pronto se tradujo en la propuesta de renegociar el
levantamiento de la huelga. Habia pasado algo mas de una semana del estallido (o dos a partir de
las manifestaciones publicas). La empresa, envalentonada, retir6 la oferta de conservacion de los
puestos de trabajo. Argumentd que “habia sido valida por unos dias”, antes de iniciar la
contratacion de nuevos trabajadores, a quienes ahora no tendria razon para despedir. Los obreros
recurrieron entonces al gobernador para mediar, el general porfirista Luis C. Curiel, quien los
reprendio en privado sobre la decision del estallido del paro, aunque acepto realizar una entrevista
con el Consejo de Administracion de los FUY esa misma noche. Desde luego, en la reunion
termin6 por coincidir con el propio Consejo, tanto en contra de los obreros rebeldes, como en la
pertinencia de solo recontratar al personal necesario. Los lideres de la Union habian intentado
también la mediacion del presidente Porfirio Diaz, bajo el argumento de que habia peligro de
perder vidas al estar corriendo los trenes empleados que “nunca han corrido maquinas”.?! Su
gestion tampoco prosperd. Al final, dieciocho maquinistas, veintis€éis mecénicos y ciento
veinticinco carpinteros (los mas faciles de sustituir), fueron despedidos al levantarse el paro. El
comité de representantes (ahora la directiva de la Union Obrera de los FUY) decidi6 no retornar
al trabajo, en solidaridad con el grupo de despedidos y en congruencia con la nocidon de preservar
su liderazgo moral. Mientras tanto, acaso el logro mas relevante del movimiento fue precisamente
que se formalizara la emergencia de una nueva organizacion laboral democratica. Una derrota
inmediata, parcial, pero un paso adelante en el proceso de la creacion de organismos autdbnomos

de ferrocarrileros.

Vista en perspectiva, la huelga ferrocarrilera de abril de 1911 fue pues un antecedente
importante, “desde dentro”, de lo que fue la “importacion” de la Revolucion mexicana desde fuera,
por medio del general Salvador Alvarado y su ejército en la peninsula de Yucatan. El “desde fuera”

tenia pues cierto asidero “desde dentro”. Muchos ferrocarrileros fueron maderistas, asi como
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sectores de las clases medias, intelectuales y artesanos urbanos (es verdad que como unos islotes

).22 Pese a que la

en el mar de la poblacion rural, con apenas rudimentos de conciencia politica
chispa que encendi6 los animos de los trabajadores de La Plancha fue un factor esencialmente
econdmico y de caracter espontaneo (la falta de pago puntual del salario), el pliego petitorio y el
tono de la argumentacion del sindicato en gestacion mostraron un caracter abiertamente politico,
ademas del econdmico. Para pedir aumentos de salario, los comisionados escribieron sin vacilar
sobre la explotacion capital/trabajo, tendieron lazos hacia la explotacion a los “jornaleros™ del
campo y aludieron a la concentracion extrema de la riqueza local por un pequeiio grupo, “sin amor”
a los ciudadanos. No sorprende que algunos de los lideres del estallido pasaran a formar parte del
grupo selecto de politicos influyentes en el proceso revolucionario nacional, como Héctor Victoria,
diputado al constituyente queretano; o que alcanzaran puestos muy altos, como el de director del
FUY y gobernador del estado, caso de Carlos Castro Morales (aliado cercano de Alvarado), como
sefialamos atras, o de lideres morales de muchos afios en La Plancha, como Claudio Sacramento,

quien también participd en la huelga ferrocarrilera de 1922, donde, como veremos, perdio

tragicamente la vida.

Otra conclusion del balance de la huelga de abril de 1911 es que fue el inicio del fin del
aparente trato paternalista en las relaciones laborales del FUY. Se impuso el garrote y se escondid
la zanahoria, aunque se guardaron las formas. A pesar de ello, se produjo un avance hacia la
organizacion sindical autébnoma de los ferroviarios. Si se observa la grafica sobre las exportaciones
del henequén en el largo plazo, se puede deducir facilmente el por qué, unos anos mas adelante,
los trabajadores del ferrocarril pudieron beneficiarse de la triple coincidencia entre: 1) el maximo
boom exportador de la fibra, 2) la entrada del gobernador interino Salvador Alvarado y 3) el
fortalecimiento de la Union Obrera y su posterior fusion con el sindicato de los empleados
ferroviarios, en la Liga Obrera Ferrocarrilera (LOF). Asi, paraddjicamente, pese a la militarizacion
de los trenes en Yucatan, asi como en el resto del pais, entre 1915 y 1918, lo que basicamente
cancelo6 la posibilidad de estallar huelgas por considerarlas actos de traicion a la patria (al menos
“la patria” de la faccion que controlase en ese momento los trenes), para Yucatan se tradujo en
beneficios salariales, estabilidad en el empleo y fortalecimiento de la organizacion sindical en los
FUY. Este panorama habia cambiado radicalmente hacia 1922 (como también lo indica la grafica

de las exportaciones henequeneras en el largo plazo).

La huelga de 1922
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En uno de los pocos trabajos dedicados a la situacion de los trabajadores ferrocarrileros yucatecos
en los afos veinte, Daniela Spenser se detiene a analizar las causas y aparentes contradicciones
que entrana el estallido de la huelga ferrocarrilera en 1922, la época del arranque del gobierno de
perfil socialista de Felipe Carrillo Puerto.?® A diferencia de la huelga de 1911, de caracter local y
esencialmente “ofensivo”, al plantear reivindicaciones econdmicas inmediatas, la huelga de 1922
tuvo un caracter “defensivo”, una reaccion a la decision de un recorte de plazas en el FUY,
vinculada ademas con una disputa por el predominio (o titularidad) del contrato colectivo de
trabajo entre dos agrupaciones sindicales rivales, la Liga Obrera Ferrocarrilera (LOF) (heredera de
la Union Obrera de los Ferrocarriles surgida en 1911) y una nueva agrupacion, cuyo nucleo partia
de los trabajadores administrativos del ferrocarril, que tomé el nombre de Liga de Empleados
Ferrocarrileros Torres y Acosta. Los apellidos Torres y Acosta correspondian a dos partidarios y
martires del movimiento del Partido Socialista del Sureste. Fortino Torres, herrero, y Julio Acosta,
carpintero, ferrocarrileros que eran representantes en una Junta Computadora de votos para
diputados realizada el 1 de agosto de 1918, mismo dia en que fueron baleados por el licenciado
Victor J. Manzanilla, un operador politico del partido liberal, quien les dispard a quemarropa por
negarse a extender una credencial de ganador al candidato de dicho partido. Manzanilla huyo, bajo
el cobijo de las autoridades de entonces y no se le procesd.?* Al seleccionar los apellidos
mencionados, se establecia una clara vinculacion politica entre la segunda agrupacion sindical y

el gobierno entrante de Carrillo Puerto, pocos afios después de aquellos sucesos.

(De donde provenian, pues, las dos Ligas? Empecemos con la LOF. Esta ultima fue el
resultado de la fusion, promovida por el general Alvarado, de las dos agrupaciones que existian en
el FUY a su llegada a Yucatan, como ya se mencioné. Entre las primeras medidas de Alvarado al
entrar en Yucatan se encontraba la incautacion de la compaifiia ferroviaria por el nuevo gobierno,
instrumento decisivo para su politica comercial, y en la medida que existian entonces dos
sindicatos: la Union Obrera de los Ferrocarriles y la Alianza Mutualista de Empleados de los
Ferrocarriles, se promovio la unificacion de ambos en un solo organismo, donde confluyeran los
obreros de los departamentos productivos y los empleados de cuello blanco. La Union y la Alianza
se convirtieron en la Liga Obrera, la LOF, desde 1915. La orientacion de Alvarado en favor de los
derechos laborales de los trabajadores urbanos se tradujo en una mejoria sustancial para los
afiliados, sin mediar una gran confrontacion de clase, sino mas bien por medio de negociaciones
internas. Este proceso es indicativo del caracter decisivo de la intervencidon estatal en las
negociaciones sindicales en general, por una parte, y expresion de la bonanza henequenera, por la

otra. La LOF se fortaleci6 a lo largo de los tres afios de la administracion de Alvarado. Cabe afiadir
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que otras agrupaciones obreras, especialmente del puerto de Progreso, los estibadores, obtuvieron
también concesiones muy considerables en esos anos. Puede decirse que ambos grupos habian
alcanzado una posicion de privilegio relativo frente a sectores menos organizados de los

trabajadores urbanos y, desde luego, de los rurales.

Ahora bien, a la llegada de Carrillo a la gubernatura, la economia de la mono exportacion
llevaba ya tres afos en crisis, y la politica del Partido Socialista se orient6 a pedir sacrificios a
aquellos sectores que se consideraba estaban en condicion de hacerlo. Asi, ferrocarrileros y
estibadores fueron puestos en la mira. Se trataba de disminuir plazas o bajar salarios, o bien, alguna
combinacion de ambos. Por supuesto, ninguno de los dos grupos queria perder nada de lo ganado.
Entonces, a la inversa de la politica de unificacion sindical de Alvarado en los FUY, Carrillo indujo
la contraria: la formacion de un sindicato paralelo que disputara la hegemonia a la LOF, y asi se
fund6 la Liga de Empleados Ferrocarrileros Torres y Acosta, cuyo nucleo lo constituyeron los
trabajadores administrativos del FUY, pero también afiadidos de sectores de cierto nivel jerarquico
de La Plancha, por ejemplo, viejos fundadores de la LOF y dirigentes en la huelga de 1911, como
Claudio Sacramento, jefe de Carpinteria, y Gregorio Misset, del departamento de Hojalateria. Juan
Rico, un periodista vinculado a la CROM de Morones, fue enviado a Yucatan para tratar de mediar
entre ambas organizaciones, pero su postura no era del todo neutral. En su libro-reportaje sobre
los acontecimientos, que ya hemos citado, sefiala, por ejemplo, que la LOF habia estado “siempre
gobernada por elementos obreros, con exclusion absoluta de los empleados”, por estar estos en
minoria. De ahi que, segun su interpretacion, los empleados “hostilizados” resolvieran organizarse
en forma independiente, en tanto que la LOF se habria quedado “con los trabajadores del
musculo”.?® Deja Rico de lado, precisamente, la influencia de Carrillo y del Partido Socialista en

el proceso, en favor de la Liga Torres y Acosta, influencia absolutamente decisiva.?®

Para los trabajadores, la opcidon de a qué organismo adscribirse no era trivial. Si bien la
mayoria se mantenia en las filas de la LOF, con su historial de éxitos, sobre todo entre el personal
productivo de la empresa; la Liga Torres y Acosta se presentaba como “el futuro” de un proyecto
socialista a nivel del Estado. Los empleados, que por ser minoria tenian pocas posibilidades de
sobresalir como dirigentes de la LOF, optaron por seguir la directriz de integrarse al segundo
sindicato, que se habia sumado ya a la Liga Central de resistencia del Partido Socialista. En
cambio, ni la LOF, ni la Federacion de Estibadores en Progreso (en alianza cercana con los
estibadores del puerto de Veracruz) aceptaron integrarse al partido, celosos de su autonomia (y

privilegios).
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Entre tanto, empeoraba la situacion econdmica de los FUY y del puerto de Progreso. Desde
1919, técnicos gubernamentales sugerian que el nimero de estibadores en el puerto deberia ser de
unos quinientos empleados, y el real fluctuaba en torno a los dos mil. Esta sobre-capacidad hacia
que se subdividieran las labores de carga en tres o cuatro tramos y con cargos excesivos al publico,
impuestos por el monopolio de la Federacion de Trabajadores del puerto, que llevaron a algiin
visitante extranjero a hablar de la ciudad como de Retroprogreso, en lugar de Progreso. Ante la
imposibilidad de doblegar a la Federacion y sus alianzas externas, Carrillo buscaba alternativas al
notorio cuello de botella. Este era de tal magnitud, que se empez6 a discutir la construccion de un
segundo puerto de cabotaje internacional que compitiese con el de Progreso en una ciudad

pequefia, Telchac, cercana a su natal Motul, proyecto que nunca se concretd.?’

Por su parte, los FUY tenian sus propias complicaciones internas, incluidas elevadas
deudas e incluso un retraso por salarios vencidos a su plantilla laboral. Asi las cosas, tras la firma
del nuevo contrato colectivo con la Liga Torres y Acosta, en diciembre de 1921, los FUY se
proponian echar a andar ciertas economias y recortes. Entonces, la LOF desconoci6 el contrato
firmado entre los FUY y la liga Torres y Acosta, y se dedicod a extender la propaganda con las
asociaciones con las que tenia vinculos cercanos, especialmente los estibadores de Progreso y
Veracruz, los electricistas de Mérida, y otros grupos mas bien pequefios. Lamentablemente, el
ambiente al interior de las instalaciones ferroviarias se volvidé un campo de batalla entre afiliados
rivales. Los enfrentamientos llegaron en varias ocasiones a mas que palabras, hasta que en una
tragica jornada, el 24 de mayo de 1922, los dos lideres mencionados atras, Sacramento y Misset,
que no solamente habian aceptado integrarse a la Liga Torres y Acosta, sino que habian decidido
aportar su experiencia como sindicalistas y dirigentes naturales en sus puestos de trabajo (ambos
habian participado activamente en la gestion y construccion de casas para trabajadores en la
colonia de ferrocarrileros Jesus Carranza, por ejemplo), fueron victimas de un ataque de los propios
ferrocarrileros vinculados a la LOF (o acaso por individuos enviados exprofeso), donde perdieron
la vida.?® Un tercer trabajador, Pomposo de la Fuente, murié ese mismo dia en la madrugada,
baleado en su camino a casa por otros trabajadores (presumiblemente de la LOF), por haberse
acercado a presentar sus condolencias al velorio de Claudio Sacramento, de quien era amigo
cercano (tanto Sacramento como Misset tenian seguidores fieles en ambas ligas), pese a estar
afiliado a la LOF.? Los acontecimientos generaron algunas detenciones y enrarecieron ain mas el

ambiente.

Casi dos semanas mas adelante se desencadend por fin una huelga defensiva, encabezada

por la LOF y apoyada por sus aliados fuera del estado, orientada a defender tanto sus puestos de
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trabajo en riesgo (por la caida del volumen de carga de ferrocarril), como su papel hegemodnico
entre los obreros del ferrocarril. Todo ello, en definitiva, en contraposicion al gobierno de Carrillo
Puerto. La huelga estallé el martes 6 de junio y durd diez dias, sin conseguir sus propositos (la
titularidad del contrato y la conservacion de las plazas), aunque si alcanzé la fuerza suficiente
(sobre todo por el apoyo de los estibadores de Progreso y Veracruz), como para detener una
liquidaciéon completa de la LOF. Eventualmente, con la intervencion de Carrillo, se procurd
respetar los puestos de trabajo de los huelguistas (con excepcion de los trabajadores que estaban
esperando juicio por los acontecimientos de mayo), y se pacté el ingreso al ferrocarril de 50% de
trabajadores por liga, es decir, unos seiscientos trabajadores por “bando”, para una plantilla de
unos mil doscientos obreros, aproximadamente un 20% mas reducida, que la tradicional. En
adelante, sin embargo, la Liga Torres y Acosta tendria el mayor peso en las negociaciones
sindicales, hasta la futura integracion del Sindicato Peninsular y, posteriormente, del Sindicato
Nacional de Trabajadores Ferrocarrileros de la Reptblica Mexicana (STFRM), correspondiendo a

Yucatan la seccion 37.

Reflexiones finales

En este texto hemos podido observar cémo el caracter de la economia monoexportadora del
henequén, intimamente unida a la economia internacional, condiciona todo el entorno de la
economia y sociedad yucatecas del periodo del porfiriato tardio y la Revolucién. Primero,
constituyo la base de la concentracion y centralizacion extremas del poder econémico y politico
en manos de lo que ha pasado a la historia como la oligarquia de las grandes haciendas (la Casta
Divina), que acapar6 tanto la tierra como la comercializacion, las finanzas y el poder politico.
Debajo de esta élite, convivia otro grupo significativo de agricultores privilegiados, pero
subordinados a la punta de la piramide. Le seguian sectores medios urbanos, ligados a los servicios,
actividades educativas y culturales, artesanado y comercializacion en pequefio, un mintsculo
proletariado industrial y, muy por debajo, un amplio volumen de jornaleros y peones acasillados

de las haciendas.

La centralidad de las exportaciones del henequén, como piedra angular del sistema, indujo
el peculiar proceso de construccion del sistema local exitoso de ferrocarriles, orgullosamente
yucatanense, que permitio dar salida a la fibra y animar la comercializacion de otros productos
agricolas y ganaderos, lo que foment6 un moderado mercado interno y una movilidad de personas

nunca vista con anterioridad. El henequén y los ferrocarriles crecieron juntos, como mellizos, bajo
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criterios semejantes y bajo la propiedad de las mismas familias. La red ferroviaria eventualmente
se consolido en los FUY, hacia 1907. Las relaciones laborales con los ferrocarrileros tuvieron un
caracter paternalista, con los pros y contras que para el bienestar del trabajo significaba.
Concesiones mas o menos arbitrarias, pero claramente superiores a las de otras negociaciones

manufactureras.

La Revolucion confrontd este orden de cosas. Si bien venia “desde fuera”, la gestion del
general Salvador Alvarado logr6 poner de rodillas, asi sea por un tiempo breve, a la Casta Divina.
Implanté medidas de regulacion estatal del comercio henequenero, que elevaron la recaudacion y
financiaron reformas educativas, politicas y sociales liberales: una timida reforma agraria, un
codigo laboral progresista, la eliminacion de las medidas mas odiosas en el trato a los peones e
indigenas en las haciendas. Acaso sin tener conciencia de ello, la sociedad yucateca se revoluciond
gracias al boom del oro verde, ligado a la demanda excepcional de la I Guerra Mundial. Pero el
auge termind junto con el fin de la conflagracion internacional. La caida de los precios del
henequén marc6 el declive de las exportaciones y la recesion se apoderd de la economia en la
peninsula por varios afios. La lucha interna se profundiz6 y facilito el florecimiento algo artificial
del Partido Socialista del Sureste, que se radicalizé bajo el liderazgo de Felipe Carrillo Puerto.
Bajo este contexto, Carrillo lleg6 a la gubernatura del estado e intentd llevar las medidas
reformistas de Alvarado mucho mas lejos, hacia un programa socialista local, que pretendia
extenderse a su region y e incluso a nivel nacional. Su proyecto fracas6. Es verdad que fue cortado
de tajo por el asesinato del lider, pero estaba ademas condicionado por numerosos factores: la
debilidad del mercado del henequén, los celos politicos desde el centro de la republica, la presencia
nunca eliminada de la oligarquia local, asi como la debilidad social y cultural de su base social

mas solida, la de los trabajadores rurales.

Como ilustracion de estas tendencias, procuramos revisar con algin detalle los resultados
de dos huelgas ferrocarrileras. La de 1911, situada antes de la entrada de la Revolucién a la
peninsula, que se puede interpretar como antecedente de los gérmenes locales de protesta local.
Un “sublevacion” de tipo moral, sobre la falta de pago salarial, se proyecta en un memorial de
“pequenas grandes demandas”, sobre el recorte a la jornada, mejoras salariales, fin del maltrato de
los jefes, necesidad de una organizacion obrera autonoma. El balance inmediato es negativo, se
producen algunos despidos y se rechaza la mayoria de las demandas, pero se concreta la
organizacion de un nuevo sindicato con un liderazgo con amplia autoridad politica y moral. Un

paso adelante.
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En un pasaje bien conocido del Manifiesto Comunista de 1848, se sefiala: “A veces los
obreros triunfan, pero es un triunfo efimero. El verdadero resultado de sus luchas no es el éxito
inmediato, sino la unidon cada vez mas extensa de los obreros”. Bajo este criterio, la huelga
ferrocarrilera de 1911 contribuy6 a la unidad al interior del movimiento ferrocarrilero, fund6 una
organizacion propia y extendid las miras de sus trabajadores hacia los acontecimientos politicos
nacionales e incluso internacionales. Por el contrario, la segunda huelga ferrocarrilera discutida,
la de 1922, forzada por presiones derivadas de la recesion econdmica local y la del FUY en
particular, revelo las condiciones de la competencia entre los obreros (en primera instancia por el
trabajo mismo, pero también entre intereses de unos sectores de la industria frente a los
trabajadores rurales, foco del interés del Partido Socialista), y dicha competencia se foment6 a
nivel local, al interior de la plantilla de ferrocarrileros, con la presencia de un segundo sindicato
favorecido por el gobierno de Carrillo. El efecto de la lucha intergremial cobroé incluso tres vidas
de lideres obreros reconocidos entre la base de los ferrocarrileros. Ese tipo de heridas perdur6 en
la memoria del trabajo y afect6 la biisqueda de la convivencia fraternal, un resultado lamentable
en la perspectiva de la unidad de accion inmediata. El proyecto del gobierno socialista de Carrillo
se habia debilitado con la derrota de un aliado potencial para el futuro (ademas de los enormes

obstaculos estructurales que enfrentaba). Dos pasos atras.
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TIERRA FERROVIARIA

Elaboracion de la cartografia del patrimonio cultural inmueble ferroviario
Creating a railroad cultural heritage cartography

Lucina Rangel V., Raquel Diaz M., Tilman Pfannkuch*

Resumen

Hoy dia, los mecanismos y metodologias en las tareas de inventario del patrimonio cultural
ferroviario edificado resultan distintos, gracias a las nuevas tecnologias, herramientas esenciales
para emprender una identificacion de este patrimonio a distancia.

Este articulo habla de las primeras experiencias para el inventario e identificacion del patrimonio
cultural ferrocarrilero de México, bajo el uso de estas herramientas digitales propias de la
arqueologia industrial. Los casos documentados son Puebla e Hidalgo. La creacion y
sistematizacion de la informacion de manera digital nos permitird crear las bases para la
elaboracion de la cartografia del patrimonio cultural inmueble ferroviario.

Palabras clave: Georreferencia, patrimonio cultural ferrocarrilero, inventario, cartografia digital.

Abstract

Nowadays, the mechanisms and methodologies in the inventory tasks of the built-up railway
cultural heritage are different thanks to the new technologies, essential tools to undertake an
identification of this heritage at a distance.

This article talks about the first experiences for the inventory and identification of the cultural
heritage of railroads in Mexico, under the use of these digital tools of industrial archeology. The
documented cases are the states of Puebla and Hidalgo. The creation and systematization of the
information in a digital way will allow us to create the bases for the elaboration of the cartography
of the cultural built-up railway heritage.

Key words: Railroad cultural heritage, inventory, digital cartography, georeferenced.

*Equipo del Departamento de Monumentos Historicos y artisticos del Centro Nacional para la
Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero.
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Introduccion

En México, el patrimonio ferroviario es herencia de un sistema de transporte especializado para
pasajeros y mercancias que construyo cerca de 25 mil kildmetros de ejes transversales y
longitudinales, mas de mil estaciones, talleres, numerosos puentes, tiuneles y demas infraestructura
necesaria para su funcionamiento. Por ello, apoyar los diagndsticos y la toma de decisiones sobre

este vasto patrimonio, demanda la creacion de herramientas de informacion georreferenciadas.

A partir del afio 2015 se emprendid6 un ambicioso proyecto: diseflar un sistema integral del
patrimonio edificado de los ferrocarriles mexicanos, que ademas de favorecer la planificacion y
gestion de éste, pudiera integrarse mas facilmente a otros sistemas de inventarios de recursos y
activos culturales georreferenciados. Desde entonces se ha desarrollado una cartografia digital,
como una herramienta de trabajo que nos permite verificar de manera visual toda esta

infraestructura diseminada a lo largo y ancho de todo el territorio nacional.
Antecedentes

Uno de los primeros inventarios registrados en materia de patrimonio ferroviario en México fue
realizado entre los afios de 1926-1930, por la empresa Ferrocarriles Nacionales de México (FNM).!
Su objetivo fue inventariar todos los inmuebles localizados sobre las lineas ferroviarias en
operacion de su administracion, para asi poder identificar los destrozos que sufrio la infraestructura
ferroviaria en la Revolucion mexicana de 1910. Este historico registro da cuenta de todas las
edificaciones ferroviarias mediante un riguroso y sistematizado registro fotografico. Las imagenes,
acompafiadas de una puntualizada y pormenorizada descripcion de la funcion y materiales
constructivos de cada edificacion, corroboran un patrimonio amplio y variado, en el que se
destacan las estaciones de carga o pasajeros, los puentes, los tuneles, los viaductos, los talleres, las
casas de trabajadores, las alcantarillas y un largo etcétera. Es oportuno destacar que este censo
cubri6 solamente la red ferroviaria que operaba dentro de FNM, por lo cual, las vias desactivadas,

de propiedad estatal o particulares, quedaron fuera de este inventario.

Entre los afios de 1993 y 1995, etapa previa a la privatizacion del sistema ferroviario, nuevamente
FNM se encargd de realizar un censo nacional. En esta ocasion se ocupd de uno de los inmuebles
mas importantes de su infraestructura: las estaciones del tren.? Se inventariaron todas las estaciones
que se encontraron a lo largo de las vias en uso, ya fueran con edificio o sin ¢él. Esto es, una
estacion se define como un lugar designado en un horario de trenes, un punto en la ruta ferroviaria
en el cual el tren debe detenerse para subir o bajar pasaje, mercancias y productos. De tal modo,

que este censo registro espacios dentro de la red ferroviaria que iban desde un simple paradero con
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una placa sefialando el nombre de la estacion, hasta grandes conjuntos de inmuebles conformados
principalmente por el edificio de la estacion®, seguidos de una gran variedad y cantidad de
construcciones. Sin bien este inventario registré una totalidad de 2 mil 721 estaciones; dejo fuera
de su alcance territorial puentes, tuneles, alcantarillas y viaductos, por sefalar lo mas

representativo.

Estos dos programas han sido fundamentales para darle posicion al patrimonio ferroviario, hasta
llevarlo a formar parte de la politica cultural de nuestro pais. Del ultimo censo ha pasado mas de
un cuarto de siglo, y la situacion de esta infraestructura ha cambiado notablemente. Por un lado,
en el caso de las estaciones, algunas de ellas han encontrado un nuevo destino como centros de
cultura, museos, bibliotecas, por mencionar los usos mas recurrentes. Sin embargo, y como lo
hemos mencionado, la infraestructura del tren es muy vasta y su ubicacion discurre por todo el
territorio nacional. Por ello, uno de los propositos del Centro Nacional para la Preservacion del
Patrimonio Cultural Ferrocarrilero es ocuparse de este patrimonio, transformando los inventarios

tradicionales y desarrollando bases de datos digitales y georreferenciadas.

Diseiio de un sistema y modelo de cartografia del patrimonio cultural inmueble ferroviario

de México
Procedimiento metodoldgico
Fase 1. Inventario

Construir un inventario de infraestructura ferroviaria desde las herramientas digitales lleva
implicito los mismos propositos que uno de tipo tradicional: fortalecer su identificacion, estudio y

encaminarlo a su proteccion.

Inicialmente, hay que comprender que el patrimonio ferroviario estd guiado por la estructura de
un sistema de transporte, el cual emplea un vocabulario riguroso. Asi, se debe partir como siempre
de las fuentes, tales como: horarios de trenes, mapas y planos, reglamentos ferroviarios, indices de
riel tendido, revistas, informes y fotografias. En este sentido, las colecciones del Centro de
Documentacion e Investigacion Ferroviaria (CEDIF) del Centro Nacional para la Preservacion del

Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, fueron base fundamental para llevar a cabo esta primera etapa.

Esta fase es punto de partida del proceso. A partir de ella, es fundamental ubicar la infraestructura
ferroviaria en una plataforma de georreferenciacion. En este caso, se decidid hacer uso de la
plataforma de Google Earth.* Al centrarnos en este trabajo concreto podemos indicar, que hay
antiguas vias que sobreviven en forma de carreteras, caminos rurales o senderos. Sin embargo, no

siempre se puede inferir el antiguo tendido de estas mediante la fotografia satelital de Google
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Earth, sobre todo cuando se trata de lineas abandonadas desde los afios treinta o cincuenta del siglo
pasado. En estos casos son muchos los factores que inhiben cualquier sefial visible de algtin tendido
ferroviario; por ejemplo, cuando se trata de los terraplenes cubiertos por la extension de la mancha
urbana, por la infraestructura industrial o comercial, o bien, por una agricultura intensiva y
continua en el campo. En estos casos es preciso rastrear, en el campo mismo, huellas de la
existencia de una ruta ferroviaria y sus elementos anexos, como son: terraplenes, tiineles, puentes,

alcantarillas, tajos, muros de contencion, asi como buscar informacion mediante entrevistas de

habitantes del lugar, o si existe, recurrir a foto aérea antigua.

! Diamante de béisbol
W Tendido de via

2. Vista satelital cerca de la estacion Tonala, Chiapas, con referencia al diamante de béisbol y trazado
de la via como referencias para la identificacion de vestigios ferroviarios via Google Earth.
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Una vez redibujado el tendido de las vias antiguas en Google Earth es posible ubicar la posicion

de las estaciones, a partir del kilometraje indicado en los antiguos horarios de trenes.

La ubicacién georreferenciada que proporciona Google Earth permite trasladar dicha informacion
a otros sistemas de representacion geografica, que nos permiten ver los elementos detectados en
el marco de otros contextos (economicos, culturales, demograficos, de comunicaciones, etc.). En
todos los casos es necesaria la verificacion in situ de los elementos ubicados, lo mismo que realizar
su registro fotografico, su medicion, su descripcion y una evaluacion de su estado de conservacion

o valor cultural.

No omitimos mencionar que se decidié iniciar el inventario en dos estados de la republica
mexicana: Puebla e Hidalgo, como experiencias piloto con el fin de aplicar la metodologia, pero

sobre todo para observar los primeros resultados, con vistas a su perfeccionamiento.

Resultados hasta ahora

Hemos cubierto casi la totalidad del estado de Puebla, redibujando mil kilometros de la red
ferroviaria en Google Earth y logrando con ello ubicar 196 estaciones y 321 puentes o alcantarillas.
Sin embargo, por falta de huellas visibles por medio de las vistas aéreas de Google Earth de restos
materiales que pudieran asociarse sin lugar a duda a un tramo ferrocarrilero, detectamos cuatro
lineas que no fue posible definir con exactitud, estas son: Mufioz—Chignahuapan; San Marcos—
Ixcaquixtla; San Andrés-San Joaquin Capilla y San Rafael—Atlixco. Estas rutas suman alrededor
de 200 kilometros y fueron abandonadas en los afios treinta o cincuenta del siglo pasado. En estos
casos hace falta buscar informacion en los lugares mismos o en fotos aéreas antiguas. Por la misma

razon, algunas de las estaciones no pudieron ser ubicadas con certeza.
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3. Lineas con elementos ferroviarios identificados por medio de Google Earth, para el caso de
cuatro rutas ferroviarias en Puebla.

Las rutas del Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste

Para identificar las rutas que conformaron este ferrocarril, en dos de ellas trabajamos tanto en la
investigacion documental y georreferenciacion, como en la verificacion en campo y registro
fotografico. Como lo sefialamos en un principio, existe para ciertas lineas ferroviarias de México
el Inventario de la Comisién de Avaltios e Inventarios; las lineas del Ferrocarril de Hidalgo y
Nordeste corrieron con la suerte de haber sido inventariadas en esa ocasion, lo cual nos permite

hacer comparaciones, con respecto a cOmo se encontraban en los afios veinte.
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LIMITADA DEL FC. CENTHRAL MEXICAND
N Distrite del Panuco.

= O S —LINEA DE LECHERIA A PACHUCA —

4. Plano del Ferrocarril Central Mexicano, donde se aprecian el ramal Ometusco-Pachuca y la linea
Peralvillo-Beristain.

Ggp_gle Earth

5. Vista satelital del ramal Ometusco-Pachuca y la linea Peralvillo-Beristain, con infraestructura
ferroviaria identificada via Google Earth y exploracion de campo.

Las rutas verificadas
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El ramal Ometusco—Pachuca corresponde a la primera via de tren en el estado de Hidalgo. Este
fue inaugurado en los afios ochenta del siglo XIX y, en su origen, tuvo la intencién de conectar a
la capital hidalguense con un punto de la linea de México a Veracruz del antiguo Ferrocarril
Mexicano. Dicho punto fue la estacion Ometusco. La linea quedd ajena al servicio ferroviario en

1956, por falta de rentabilidad.

De su derrotero recorrimos el tramo entre Ometusco y Tepa, que conserva gran parte de su trazo
en forma de caminos rurales, aunque interrumpido tres veces por autopistas o carreteras. Del tramo
entre Tepa y Pachuca no es posible identificar huellas visibles mediante Google Earth. El trazado
que realizamos de esta parte es aproximado, ya que lo reconstruimos a partir de los restos

materiales como puentes, los nombres de ciertas calles en Pachuca y los mapas antiguos de esta

linea.

6. Yuxtaposicion de fotografia actual y de la Comision de Avaltios e Inventarios, como parte de la
exploracion arqueoldgica para la identificacion de sitios en campo en el ramal Ometusco-Pachuca,
Estacion San Vicente, Hidalgo.

La linea Peralvillo-Beristain, que a lo largo de los afios noventa del siglo XIX se construyd e

inaugur6 en varias etapas. El derrotero de esta via se plane6 como parte de una linea troncal, que
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llegaria hasta la costa del golfo, la cual nunca se concluyd. Tuvo un cardcter marcadamente rural.
Sus 164 kilometros flanqueaban treinta y seis estaciones, en su mayoria pequefias paradas
asociadas a haciendas, que contaban con un andén de carga, un ladero y nada mas. Llevaba
productos como pulque, ganado o madera a la Ciudad de México. A juzgar por las imagenes de la
Comision de Avaluos, el tren fue un importante agente de la difusion de la cerveza en las areas
rurales, ya que en las fotografias de 1928 se logran ver anuncios de este producto en las paredes

de las estaciones.

De la ruta Peralvillo-Beristain recorrimos el tramo que va de Tepa hasta Beristain, realizando un

registro fotografico que pudimos comparar con el registro de la Comision de Avaltos e Inventarios

de 1928.

El primer tramo de Peralvillo a la estacion El Rey (adelante de Tizayuca) quedo fuera de servicio
en 1933, siendo sustituido por la linea que va de la estacion Lecheria a El Rey, el cual hoy dia se
encuentra ain en operacion. El tramo de Tepa a Beristain funcion6 hasta 1996, quedando

cancelado a raiz de la privatizacion ferroviaria.

El trayecto entre Peralvilllo y Empalme El Rey desaparecio casi por completo debajo de la mancha
urbana y para su reconstruccidon nos basamos en los nombres de las calles, viejos mapas
ferrocarrileros que representaban el trazo de las vias, antiguas fotos del inventario de 1928 y la
existencia de dos vestigios de aquellos tiempos, como es la antigua estacion de Santa Lucia, en la
entrada al aeropuerto de una base militar y el puente cuatro sobre el gran canal. Por tanto, el trazo

realizado de esta linea en esta parte es aproximado.
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7. Antigua Estacion Guadalupe, actualmente cruce de Calzada San Juan de Aragon con Avenida
Ferrocarril de Hidalgo.

El tramo de El Rey a la estacion Tepa sigue en uso y de Tepa a Beristain es facil de reconocer, ya

que, en su mayor parte, hoy en dia, lo conforman caminos rurales.

La estacion terminal de Peralvillo contd con todos los servicios y un gran patio de vias, todo este
complejo ferroviario ha desaparecido por completo; el terreno es ocupado actualmente por
viviendas. También desaparecieron debajo de la mancha urbana las estaciones de Ojo de Agua y
Tizayuca, ambas con edificios formales de mamposteria o adobe y estructuras adicionales como

tanques de agua, bodegas, casa de bombas, etc.
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8. La mancha urbana que ha cubierto el area del conjunto ferroviario de Peralvillo, una muestra de
como la identificacion satelital constituye un reto que hace uso de diferentes recursos.

A partir de Tepa, la linea contaba con ocho estaciones con estas caracteristicas, todas parcialmente
conservadas. La estacion de Tepa estaba conectada a la hacienda de Tepa Chico, mediante un
ferrocarril tipo Decauville contaba con una “Y”, cuatro laderos, bodega y estacion formal de
mamposteria y tepetate, dos tanques de agua y otras construcciones e improvisados para diversos
servicios. Se conservan solamente la bodega y la estacion, que hoy en dia alberga una sala de

lectura.
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9. Vista posterior de la Estacion Tepa en 1928 y vista actual.

La estacion de Tecajete se ubica inmediatamente al sur de la hacienda homoénima. Contaba con
dos cuartos de adobe sencillos para oficinas y vivienda, una casa formal de tepetate para el jefe de
estacion, un tanque prismatico de agua, y unos jacales de madera, que servian como casas de
seccion. De aqui partia una via tipo Decauville a la hacienda Los Arcos. De todo esto se conserva
solamente la casa del jefe de estacion, que sigue habitada. Aqui cruzan las vias bajo los arcos que
forman parte del sistema hidraulico del Acueducto del Padre Tembleque, patrimonio Cultural de

la Humanidad.

10. Casa del jefe de estacion en 1928 y en la actualidad, bajo los arcos del Acueducto del Padre
Tembleque.
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La estacion de Somorriel contaba con un edificio formal de tabique, un andén de mamposteria,
una “Y” y unos jacales que funcionaban como casas de seccion. De aqui, partia una via tipo

Decauville a la hacienda Tecanecapa. La estacion guarda actualmente un aspecto parecido.

11. Vista del tendido de via de la estacion Somorriel.

12. Estacion Somorriel en 1928 y en la actualidad.
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Ventoquipa es la estacion que hoy en dia conserva mas elementos en su patio de vias. De aqui se
separaba el ramal que conducia a Tulancingo. Contaba con un edificio de tepetate y tabique,

tanques de agua y de aceite, casa de bombas y bascula.

13. Patios de la estacion Ventoquipa.
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De la estacion de Ahuazotepec queda solamente el edificio de tabique y tepetate sin techo, asi
como los restos de unas jardineras de tiempos mas recientes, mientras la estacion de Las Animas
fue construida después de 1933, ya que antes de esa fecha formaba parte de estos paraderos

sencillos, que contaban tan s6lo con un ladero y una caseta de madera.

15. Estacion Las Animas vista en 1928 y vista actual.

Otras estaciones contaban con infraestructura de madera, en mayor o menor grado improvisada,
de la cual en la actualidad ya no queda nada. Se redujeron con el tiempo a paradas para pasajeros.

Es el caso de Otlimulco, que en 1928 contaba con un edificio de madera para oficina, sala de espera
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y vivienda y un andén de mamposteria. Hoy s6lo queda una caseta de concreto abandonada, que

data de los afios setenta del siglo pasado.

16 Estacion Otlimulco.

Cabe destacar que habia muchas estaciones que fueron tan s6lo paraderos con o sin otros elementos
como laderos, andenes o casetas. Sin embargo, el ferrocarril dejo a lo largo de su recorrido una
vasta y diversa cantidad de vestigios materiales como puentes, tuneles, alcantarillas, casas de
seccion, tanques de agua, por mencionar lo mas representativo. En algunos casos desaparecieron
sin dejar huellas, como es el caso de la espuela Aserradero, en el kilémetro 153.8, o bien, fueron
sustituidos por estructuras modernas como el puente 147. Otros fueron alterados, pero hay también
muchas estructuras ferrocarrileras que perduran sin alteraciones, solamente cubiertas por la

vegetacion, siendo ya parte inherente del paisaje.
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18. Alcantarilla H-149-D o Alcantarilla 089, entre las estaciones de Xocopa y Cima de Togo.

Afortunadamente, el paisaje del tramo entre Tepa y Beristain conserva en gran parte su caracter

rural y en algunas partes parece haberse detenido en el tiempo.
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19. Linea H al norte de Somorriel, actualmente y en 1928.

20. Linea HD, cables de alta tension entre las estaciones de Otlimulco y Ventoquipa, en la
actualidad y en 1928.

A manera de conclusion

Como lo hemos sefialado, los Sistemas de Informacion Geografica (SIG) son una gran aportacion

en las tareas de inventario, pues desde el trabajo en gabinete podemos obtener un cumulo de
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informacion que nos permite priorizar y categorizar la futura labor de campo, ya que la imagen
satelital nos indica la presencia, o en su defecto, la ausencia de lo que hemos identificado mediante
la consulta de los documentos graficos. Al contar con referencias tanto historicas como actuales,
la investigacion en campo se convierte en una actividad clave, que nos permite actualizar y
enriquecer nuestras bases de datos. De esta manera, la informacion que recabemos en campo se
vuelve cabal y confiable, al tiempo que vamos construyendo una cartografia del patrimonio

cultural ferrocarrilero.

Finalmente, podemos senalar que el uso de los Sistemas de Informacion Geografica (SIG) no
sustituye la verificacion in situ, pues para corroborar la materialidad y el estado fisico que guardan
los elementos identificados, siempre serd imprescindible el trabajo de campo. Sin embargo, su uso
como una herramienta actual de la arqueologia industrial facilita la recopilacion inmediata de
referencias que, luego de corroborarse, pueden ser sistematizadas de una manera mas horizontal,
diversa, rapida y colaborativa, reduciendo recursos humanos y financieros al emprender este tipo

de investigacion.
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CRUCE DE CAMINOS

El viaje como texto

Mtro. Alejandro Semo'
Universidad Autonoma de la Ciudad de México

Para la investigacion del estudio del ferrocarril durante el siglo XIX, desde la perspectiva cultural,
fijé dos lineas fundamentales para un primer trabajo que desarrollé: la que se refiri6 a la “dialéctica
del espacio-tiempo”, entre el tiempo ciclico con los horarios precisos, en oposicioén al tiempo
absoluto, asociado con las experiencias de quienes experimentaban el uso del nuevo transporte y
la de la “percepcion”, a partir del impacto que caus6 en los testigos externos y los viajeros el
ferrocaril.

Conforme lo fui desarrollando, surgieron cuatro nuevas lineas de investigacion. La que examina
la distancia entre lo estético-decorativo de los vagones y la funcionalidad especifica de esta
tecnologia, desde la perspectiva sociologica, tomando como base a las clases sociales; la que surge
de la reflexion que se hace desde el psicoandlisis, entre la contradiccion que existe en los avances
de la cultura, por medio de esta nueva tecnologia y la oposicion a que esta no habia sido el “puente”
para un estado de bienestar individual ni social; la que refiere al impulso que le dio el ferrocarril
al turismo, para transformar a este sector en una industria moderna, en donde se desarrollaron
diferentes categorias de esparcimiento, claramente definidas en aquella época; y la que se refiere
a las estaciones del ferrocarril como punto de encuentro entre los diversos sectores sociales y sus
caracteristicas arquitectonicas, segun su especificidad.

Un vez finalizado ese trabajo, inicié un nuevo proyecto de investigacion a partir de los “sistemas
simbolicos”, que ofrecen una veta de investigacion que amplia el estudio de la cosmovision
cultural de la sociedad frente al ferrocarril, y que sin duda contribuira al estudio de sucesos
historicos posteriores, durante el movimiento armado de 1910, desde la perspectiva de las clases
subordinadas.

Se busca ensanchar el territorio de las mentalidades durante el siglo XIX frente al ferrocarril, de

la misma manera que los antropdlogos estudian las culturas locales en la actualidad.
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Asi, por ejempo, en el andlisis del almanaque De México, Chicago y Nueva York de Adalberto de

De Apizaco & Puchla.
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Cardona, publicado en 1892. Aunque
parezca inverosimil, si partimos de la
idea de lo que hoy en dia es una guia o
almanaque turistico, el cual estd exento
de criticas sociales, politicas y
economicas, lo sorprendete es que al
adentrarnos en esta obra, atendemos a
la abundante critica que nuestro autor
construye en sus diversas
interpretaciones que hace de las
diferentes regiones del México que
describe en su periplo, a través del
ferrocarril. La gran diversidad de
fuentes que toma para realizar su obra,

las impresiones personales que le da a

Hotel de Naw Frimcisn se cocusntoan Jos mojores Srdac de tina v de roguide
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mienton, sl o curiostdmas refiguise que secsendan los tiompos de in cou-
syt figgarmnide cotre estos Jos retratos de fos fufles de o antigua repdblic,
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su trabajo como resultado de sus
experiencias in situ o durante sus viajes
dentro de una estructura narrativa, por
medio de la cual “acompana y a la vez
informa e ilustra al lector-viajero en su
periplo”; el trabajo de grabado e
ilustracién que asocia en sus textos con la informacion que va vertiendo, también enriquece la

investigacion.

Asi, el objetivo es plantearnos cuestionamientos fundamentales, que parafraseando a Robert
Darton: nos llevan a resolver las siguientes preguntas: ;Cdmo organiza el autor su mundo mental
e imaginario? ;Como ordena la tipografia y las imagenes asociadas al texto? ;Coémo hizo para
separar un fenémeno de otro? ;Qué categorias utiliz6 para ordenar sus temas? ;Como expresa sus
opiniones y sus sensaciones? ;Como utiliza ¢ interpreta las diferentes fuentes a las que tuvo
acceso? En resumen, nuestra tarea no es descubrir como eran las ciudades y los lugares que nuestro
autor describe en 1892, sino comprender como las veia nuestro observador. Y también adentrarnos
en su conciencia, para entender su mundo mental e imaginario desde la forma que tiene para

describir su lenguaje y el orden de la grafica, mas que en los objetos descritos.?
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Por lo tanto, en donde el historiador social estudia las formas de organizacion de una sociedad, las
relaciones entre grupos, capas, clases sociales, y cuestiona las relaciones de los sucesos apuntando
a estructuras a medio o largo plazo y a su transformacion, o aporta teoremas econdémicos, en virtud
de los cuales se indagan acontecimientos individuales o resultados de la accion politica,’ el
historiador etnografico estudia la manera como la gente comun entiende al mundo. Busca
investigar su cosmologia, mostrar como la gente organiza la realidad en su mente y como la
expresa en su conducta.*

Asi, un primer estudio al Almanaque nos lleva a la division capitular del libro, que se conjuga
como una pieza original en su estructura; ello invita al lector a adentrarse en un viaje. Cada capitulo
estd relacionado con el nombre de la empresa ferrocarrilera de la que describe su itinerario. Los
subcapitulos estan asociados a las trayectorias entre las ciudades mas importantes. De esta forma,
cada inicio capitular da la pauta para una introduccion, antes de sumergir al lector en su “tour”.
(Qué elementos de caracter bibliologico tiene cada capitulo inicial y la obra en su conjunto?

En la parte superior de cada capitulo hay un grabado que abarca toda la caja, esta tiene s6lo una
columna; el grabado superior proyecta una locomotora y sus vagones estan atravesando una
campifia con personajes de la vida rural. Se trata de rancheros con su vestimenta cotidiana.

Sobre este grabado se lee el nombre de las ciudades del recorrido completo, desde la salida inicial
hasta la llegada final. En la parte inferior el nombre de la compafiia ferrocarrilera. De esta forma,
nuestro autor logra proyectar en el lector la idea de que esté por iniciar un viaje en su imaginacion,
pero antes de iniciarlo, le ofrece al lector una breve introducciéon como inicio del capitulo con
informacion general. Son cuatro categorias fundamentales las que establece nuestro autor en su
obra: la idea de un viaje y el trayecto que va a recorrer el lector en cada subcapitulo; un espacio
rural —ajeno su mundo citadino—, que en el grabado del capitulo inicial estd integrado con
personajes prototipo —el ranchero como pequeiio o mediano propietario— y la presencia, a través
de la grafica, del medio de transporte para ese trayecto.

Es importante mencionar, que tanto el juego tipografico en su organizacion espacial, como el
“tipo” de letra para las cabezas, los balazos y el cuerpo del texto es diferente.

En la péagina inicial hay dos grabados entrelazados en el cuerpo del texto, los cuales no estan
asociados al contenido de éste: la Piedra del Sol y un arriero sentando en un burro cargando pulque;
el primero se encuentra en la esquina superior izquierda, el segundo en la parte inferior derecha
del cuerpo del texto. ;Qué significado tienen en el imaginario de nuestro autor esas imagenes?

(Por qué las selecciono?

Otro tema que se proyecta en esta segunda investigacion se refiere a los flujos que irrumpian la
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precision en el ambito del funcionamiento de la industria del ferrocarril mexicano del siglo XIX,
para su desarrollo como un sistema fundamental de comunicacion, en términos de su exactitud
y de su desempefio —por ejemplo, el incumplimiento en los horarios de llegadas y salidas— asi como
las deficiencias de la infraestructura del ferrocarril; problemas que si bien ya se analizaron desde
la perspectiva tecnologica y de su infraestructura, ahora se analizan desde el ambito emocional y
sicoldgico de los pasajeros y de los testigos sociales del ferrocarril; es decir, si en el trabajo
anterior el desarrollo fue “el deber ser” del funcionamiento de esta industria, para esta
investigacion se buscara detectar aquello que lo desarticula.

Analizamos las emociones de los actores del pasado para interpretar y re-escriturar la razon de las
situaciones en el ambito que ofrecen sus universos culturales, por medio de las fuentes primarias,
las cuales aparecen muchas veces como significados ajenos. Estos testimonios nos pueden llevar
a ambitos desconocidos, pero a la vez asombrosos para su interpretacion y re-escrituracion.

En conclusion: se buscé adentrarnos en el mundo de las mentalidades, para interpetrar el impacto
que causo el ferrocarril durante la segunda mitad del siglo XIX y los significados que adquriria

durante la Revolucion de 1910.

T Exposicién para el Il Seminario de Estudios del Ferrocarril “Vias Convergentes”, celebrado el pasado 31 de
agosto en las instalaciones del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.

2 Las categorias mencionadas son propuestas hechas por Robert Darton en su ensayo La ciudad como texto,
las cuales son referencias para establecer algunos de los objetivos para el desarrollo de este capitulo. Robert
Darton. “La ciudad como texto” en La gran matanza de gatos y otros episodios en la historia de la cultura
francesa, FCE, México, D.F., 1987. p. 111.

3 Sobre la definicién de historia social, ver Koselleck, Reinhart, Futuro pasado, Paidds, Barcelona, 1993. p.p.
107-127

4 Sobre la nocion del “historiador-entnégrafo” ver Darton Robert. La gran matanza de los gatos y otros
episodios en la historia de la cultura francesa, FCE, México, D.F., 2006, p.p. 11-13
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SILBATOS Y PALABRAS

Cuentos ferrocarrileros
(1931-1941) !

Isabel Bonilla
Biblioteca especializada, CEDIF
Emma Yanes, autora del libro que aqui resefiamos, llego6 a la
Biblioteca especializada del CEDIF/Centro Nacional para la
Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, en mayo
de 2018. Tenia, como casi todos los investigadores que nos
visitan, un tema definido y todo el interés por revisar la
coleccion Revista Ferronales. Antes de iniciar la consulta del
acervo comentd que estaba desarrollando un nuevo proyecto
editorial, con el apoyo y financiamiento del Instituto Nacional
% ; de Antropologia e Historia, el cual daba continuidad al
CUENTOS FERROCARRILEROS articulo Trabajo y cultura ferrocarrilera. El concurso

L9394 ., . . . ,
literario de 1939, que publico en la revista Historias, nimero

mma Yanmy

21, de octubre de 1988-marzo de 1989. En ese contexto revisod
ciento treinta y nueve Ferronales, de las que extrajo los cuentos que retine el libro que nos ocupa.

Como bien lo sefiala Emma en el prologo, en esta antologia se compilan por primera vez
veintitrés relatos de obreros ferroviarios mexicanos, que trabajaron para la empresa Ferrocarriles
Nacionales de México (FNM) durante la década de 1930. De ellos, doce corresponden al I Concurso
Nacional de Cuento Ferrocarrilero, convocado en enero de 1939 por los editores de la Revista
Ferronales, 6rgano del personal de FNM, y cuyo premio mensual por entrega fue de 15 pesos por
cuento o relato, sin mas requisito que el de tener la nacionalidad mexicana y tratar el tema rielero.
Los once cuentos restantes corresponden a la seleccion que realizé Yanes Rizo durante la revision
documental.

Ahora bien, se preguntaran por qué recomendar la lectura de esta antologia si existe la
posibilidad de acceder directamente a la fuente documental, de la cual se hizo la seleccion. Por mi
parte les daré tres razones: la primera porque Yanes Rizo nos ofrece algunas consideraciones
importantes para entender el por qué se llevo a cabo el concurso literario. Desde su punto de vista,
el interés de los trabajadores por escribir algun relato tuvo que ver no solo con el nivel de estudios,
sino también con la tradicion literaria sobre los ferrocarriles en México y en otros paises, asi como
con el contexto y cotidianidad del rielero, que dara rienda suelta a su imaginacion. En ese sentido,

plantea que algunos de los rieleros mexicanos no sélo se preocuparon, sino que también se
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ocuparon del tema ferroviario al procurar su capacitacion. Siguiendo con su argumentacion, nos
presenta un acercamiento a la literatura de finales del siglo XIX y principios del XX, en la que no
puede dejar de mencionar las obras de escritores consagrados como Rudyard Kipling y Emile Zola,
para el caso europeo o las novelas de Ramén Lopez Velarde, Mariano Azuela, Martin Luis
Guzman, Rafael M. Munoz, Francisco G. Urquizo, para el caso mexicano, s6lo por mencionar a
algunos literatos. De esta manera, anota que “el interés por los trabajadores del riel en la literatura
se puede constatar también por la publicacién, en 1933, de la novela Hembra para dos machos, de
Maria S. Azonos, hija de un conductor ferrocarrilero, asi como por el empefio de los trabajadores
en formar bibliotecas, no soélo con libros técnicos, sino con novelas como Resurreccion, de Leon
Tolstoi”.

La segunda razon para leer este libro es porque nos da una aproximacion al movimiento
literario que se desarrolld en México en la primera mitad del siglo XX, el estridentismo.? Asi, de
manera sencilla argumenta cudles son los elementos que podemos encontrar al leer el cuento
Historia de un boleto de ferrocarril, escrito en 1935 por el trabajador Pedro Lopez Amador para
la Revista Ferronales, y 1o mismo con la novela de Eduardo Zamacois, Memorias de un vagon de
ferrocarril. Es decir, nos presenta fragmentos de ambas obras, con el proposito de explicarnos en
qué consiste dicha corriente, y para que logremos identificar “aspectos que atienden los cambios
que produce la modernidad en la ciudad y la secuela emocional de los objetos”.

En tercer lugar, y quizé el mas importante, en mi opinion, tiene que ver con la explicacion
que nos da sobre el contexto en que se desarrolla dicho concurso. Es decir, como se sabe, de 1934
a 1940 Lazaro Cadenas ocupd la presidencia de la republica mexicana, nacionalizd los
Ferrocarriles Nacionales de México y deleg6 a los trabajadores la administracion de los mismos.
En otras palabras, de mayo de 1938 a diciembre de 1940, durante la administracion obrera, la
Revista Ferronales abrido dos nuevas secciones: “una dedicada a resefiar los aportes de los
trabajadores y otra en la que ofrecia explicaciones técnicas para evitar el despilfarro. En este marco
se publico la convocatoria del concurso, con la idea de generar en los rieleros un sentido de
pertenencia, de lucha e identidad. Sin embargo, el resultado fue distinto a lo esperado, en palabras
de Emma, “el mérito de esta compilacion es que se muestra la problematica y la imaginacion de
los obreros, quienes estan mas cerca del romanticismo y la cursileria, que de la militancia
revolucionaria o de la toma del poder por el proletariado”.> Son cuentos en los que se refleja su
cotidianidad; los trabajadores escriben por y para sus amigos, familias o novias, y lo hacen desde
su espacio laboral.

Todavia mas, esta obra va acompanada de un glosario y de una bibliografia que resulta util

al momento de adentrarnos al tema del mundo del trabajo de los obreros del riel, ademés de unas
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extraordinarias ilustraciones que son entrada para cada uno de los cuentos. En fin, sin més que
decir espero que disfruten de su lectura porque se trata, en resumen, de una obra deliciosa que, sin

duda, los llevaré a acercarse a los rieleros de carne y hueso.

T Emma Yanes Rizo, (comp. y prél.), Cuentos ferrocarrileros: (1931-1941). México, Secretaria de Cultura,
Instituto Nacional de Antropologia e Historia, 2018, 188 p. Coleccidn Interdisciplinaria, Serie Enlace.

2 Esta corriente literaria presta atencion al desarrollo tecnoldgico de México y a su influencia en la vida
cotidiana, en Emma Yanes, Cuentos ferrocarrileros, p. 27.

3Emma Yanes, op. cit., p. 37
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VIDA FERROCARRILERA

Entrevista realizada por Patricio Juarez Lucas, jefe de Departamento de Archivo Historico, 1 de
marzo de 2012, a José¢ Luis Ramos Salvat, extrabajador de los Ferrocarriles Nacionales de México.

PJ: ;Cual es su nombre?

JR: José Luis Ramos Salvat.

PJ: ;Quiénes fueron sus padres?

JR: Luis Ramos y Lilia Salvat de Ramos.
PJ: ;En qué lugar naci6?

JR: En Matias Romero, Oaxaca.

PJ: ;{Su padre fue ferrocarrilero?

JR: Si, mi papa fue ferrocarrilero, un hermano fue maquinista de patio, y algunos tios. Yo fui
ferrocarrilero.

PJ: Su papa, ;en qué especialidad trabajo?

JR: Trabajaba como pintor, alld en Matias Romero. Mi hermano, que trabajaba como maquinista
de patio, también trabajaba en Matias Romero.

PJ: (A qué edad entr6 usted a ferrocarriles?

JR: A los 21 afios.

PJ: (En qué lugar?

JR: Entré a trabajar en Coatzacoalcos, Veracruz.
PJ: (En qué especialidad?

JR: Como auxiliar extra, alld anddbamos trabajando, segin los puestos que hubiera vacantes,
teniamos que ocuparlos; como ayudante de mecénico, ayudante de cobrero, ayudante mecanico de
piso.

PJ: ;En qué fecha, en qué o hace cudnto obtuvo su definitividad o su plaza?
JR: Mas bien me ofrecieron el puesto de confianza en 1993 y en 1994 nos liquidaron.
PJ: {Puesto de confianza, en donde?

JR: Aqui, en el Valle de México, porque al afio, que segln las reglas dentro del ferrocarril habia
que, para hacer permutas o cambios de residencia, tenia uno que cubrir un afio de trabajo en
determinado lugar para poder hacer los movimientos. Entonces hice cambio de residencia y me
vine a trabajar aqui, al Valle de México.

PJ: ;Por qué se quiso cambiar de residencia?

JR: Porque también me interesaba venir a estudiar aqui, al Distrito Federal.
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PJ: (Se acuerda con quién vino o como llegé a la Ciudad de México?

JR: Ya habia venido de nifio, vine a pasear, y anteriormente, un aflo antes habia venido a cursar a
la Facultad de Arquitectura un curso de pintura, que era lo que a mi me interesaba estudiar
posteriormente.

PJ: En este puesto de confianza, jen qué lugar trabajo?

JR: Aqui, en el Valle de México, en el Departamento de pintura. Era el encargado alli de pintar,
mantener a nivel las locomotoras, especificamente las diésel-eléctricas .

PJ: ;En qué horario trabajaba?

JR: De 7 a 3, excepto los sdbados, teniamos semana inglesa.

PJ: En cuanto a la preparacion, jen donde mas estudid, ademas de la Facultad de Arquitectura?
JR: Estudié la licenciatura en La Esmeralda del INBA, Instituto Nacional de Bellas Artes.

PJ: (En qué disciplina?

JR: La carrera de pintura, pintura artistica.

PJ: Cuando lo liquidaron, ;ya no alcanz6 a jubilarse?

JR: No, pues apenas tenia seis afios de servicio. Entré en 1988 y me liquidaron en el 94.

PJ: En eso de combinar la cuestion ferroviaria y el arte, ;qué lo inspira? ;hay motivos ferroviarios
en su pintura?

JR: Si, de hecho estoy pintando una serie y no s¢ hasta cuando la dejaré. Ahorita tengo treinta
obras de diferentes formatos. Quiero desarrollar un lenguaje a partir del ferrocarril, porque naci
ferrocarrilero, fui hijo de ferrocarrilero, hermano y familiar de ferrocarrilero y yo propiamente fui
ferrocarrilero. Creo que hay mucho que sacar, crear un lenguaje, un co6digo, un lenguaje propio.

PJ: ;Conoce a otros artistas que se dediquen a esto y que su plastica sea netamente ferroviaria?

JR: Conozco cuadros. Conozco pintores que han pintado una que otra obra con tema ferrocarrilero,
pero que lo desarrollen como yo pienso llevarla a cabo parece que no, no conozco a nivel mundial
que se esté desarrollando un lenguaje ferrocarrilero, por eso mismo yo quiero abordar este tema,
para ver hasta donde me lleva.

PJ: Ademas de combinar la plastica y el trabajo ferroviario, ¢cudl es su otro tipo de actividades?

JR: La otra parte de mis actividades es trabajar aqui, para el Museo ferrocarrilero, trabajar aqui y
en mis ratos libres pintar, desarrollarme, porque si no se practica este oficio, pasa como los
gimnastas.

PJ: En cuanto a su trabajo en ferrocarriles, ;en qué otros lugares ha estado laborando?

JR: Nada mas en Coatzacoalcos, cuando me inicié¢ y aqui en el Valle de México, Terminal Valle
de México.

PJ: ;Cuanto tiempo estuvo en Coatzacoalcos?

JR: Un afio y cinco afios aqui, en la terminal Valle de México.
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PJ: (Alla en qué puesto?

JR: Le digo, estaba como auxiliar. Entré como auxiliar y luego ascendi a ayudante de operario en
diferentes ramas, mecanico de piso, mecanico airista, cobrero, ayudante cobrero y a veces como
auxiliar, que era dar mantenimiento a las instalaciones, limpieza de locomotoras.

PJ: ;Cuél es la principal actividad del airista?
JR: Es checar toda la tuberia donde pasa el aire de los frenos, principalmente.
PJ: Y aqui en el Valle de México, ;qué hacia?

JR: Aqui trabajé en el mantenimiento, de electricista, era mas bien mantenimiento industrial, mas
que la locomotora directa.

PJ: En cuanto a la plastica, ;ha expuesto en forma individual o colectiva en el lugar?

JR: Si, he expuesto en forma colectiva en el Club de Periodistas, en el Museo de Arte Carrillo Gil,
en la Feria de San Marcos, en Aguascalientes; en un concurso en que fui seleccionado en 1993, en
la Pinacoteca Virreinal alld, en Monterrey, Nuevo Ledn; en Guadalajara, en el Centro Cultural
Luis G. Basurto; en casas de cultura como Malinalco, Santiago Tianguistengo. Estuve un tiempo,
como cuatro o cinco afios, aqui en el Jardin del Arte, en Sullivan, en Insurgentes y Reforma, aqui
enel D. F.

PJ: En forma individual, ;qué cantidad de obra ha expuesto?

JR: En forma individual no he expuesto ni una, puras colectivas, de hecho, estoy preparando una
exposicion individual.

PJ: (En donde?

JR: No se me ha ocurrido a donde ir a tocar puertas, pero puede haber muchos lugares, espero que
me llegue ese momento. Ahorita lo que me ha interesado es trabajar y trabajar, desarrollar y
madurar mi trabajo.

PJ: En cuanto a la cuestion ferroviaria, ;se ha acercado a alguna de las casas de cultura o museos
ferroviarios para que expongan su obra?

JR: No, hasta ahorita no, excepto aqui, en el Museo donde trabajo, pero por x motivo no se ha
podido, no se ha podido cuajar esta idea.

PJ: En cuanto a su vida familiar, ;es casado?

JR: Soy divorciado y tengo un hijo.

PJ: ;De qué edad?

JR: De quince afios.

PJ: Volviendo a su vida familiar ferrocarrilera, ;quiénes y en donde han estado sus familiares?

JR: Ellos han estado en Matias Romero. Mi padre me comentaba, cuando vivia, ahora ya fallecido,
que anduvo en toda esta parte del norte, Guanajuato, Michoacan, y no s¢ qué otras partes anduvo
cuando estaba en la cuadrilla de los reparadores de via.

PJ: ;Se acuerdas de haber ido o participado de esa vida?
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JR: No, de hecho, solamente a mis hermanos mayores les toco vivir asi. Cuando decidi6
establecerse en Matias Romero fue cuando nacimos los mas chavos.

PJ: Entonces, (a algunos de sus hermanos les toco todavia?
JR: A dos de ellos, de siete que éramos, siete hermanos.
PJ: De estos hermanos, ¢ varios fueron ferrocarrileros?

JR: Nada mas uno, el mayor, maquinista de patio.
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ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES

Archivo Historico

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México
Subfondo: Junta Directiva

Nuam.

Expediente

Legajos

Periodo

NCO

Caja

585

Acciones

Acciones para habilitar a los
directores como accionistas de la
compaiiia, 1928-1932

1928-1932

4,7146

35

586

Elecciones de
funcionarios de la
compaiiia

1-2. Elecciones de funcionarios de
la CCF (Compaiiia Carbonifera de
Fuente), 1928; 3. Falta de pagos de
honorarios de diversos
funcionarios, 1931; 4.
Nombramientos anuales de
funcionarios, 1931-1932; 5.
Renuncia (R) de Javier Sanchez
Mejorada; 6. Substitucion de
James Piper, 1934; 7. R de Manuel
Garcia Pefia como Tesorero de
CCF, 1935:

1928-1935

4,7510

35

587

Otorgamiento de
poderes

1. Acuerdo de la JD de la CCF
autorizando el otorgamiento de
poder notarial a favor de
Guillermo Espejo, 1908; 2.
Autorizacion para solicitar
concesiones de explotacion
petrolifera; 1929; 3. Substitucién
de poder a favor de Javier Sanchez
Mejorada, 1931; 4. Facultades a
William Hollis, 1932; 5. Poder
otorgado a William Hollis, 1928-
1929; 6. Poderes a Javier Sanchez
Mejorada, 1931-1932.

1908-1932

4,7520

35

588

Venta de acciones de
agua y terrenos

1. Venta de una accion de agua con

sus tierras de labor y agostadero de

la extinguida comunidad de Fuente

(CCF) a favor de Hilario

Hernandez, 1930; 2. Venta de los
diversos lotes que formaban la
Hacienda La Escondida (CCF),

1930-1931.

1930-1931

4,9234

35

589

Pago de impuestos

Pago de impuesto que debe
hacerse al Estado de Colorado por

concepto de licencia de la CCF,
1932

1932-1932

4, 9430

35

590

Correspondencia
general

Correspondencia general, 1910-
1912

1910-1912

4, 9900

35
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Proérroga de
existencia de la
CCCC (Compaiiia | Prorroga de existencia de la CCC,
91 Carbonifera 19291930 1929-1930 ) 5, 1300 135
Consolidada de
Coahuila)
Estatutos de la CCCC (se
encuentran en el acta de la sesion
592 | Estatutos de la cCCC | umta Directiva, celebradapara | g, | 5 500 | 35
llevar a cabo su organizacion,
viernes 14 de enero de 1910,
Ciudad de México)
Expedicion de un
certificado de Expedicion de un nuevo titulo a
593 acciones a favor de la | favor de la Central Hanover Bank 1910 5, 3000 35
Central Hanover and Trust Company
Bank Trust Co.
Pérdida de ganado
propiedad de la Pérdida de ganado propiedad de la
394 Hacienda de la Hacienda de la Soledad 1936 3, 3250 35
Soledad
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Biblioteca especializada
Coleccion Amords de Negre

871. Decreto expedido por el gobernador interino del Estado Libre y Soberano de Puebla, Crispin
Aguilar Bovadilla, a sus habitantes sabed: Que por la Secretaria del Congreso se me ha dirigido
el siguiente decreto: "El 9.0 Congreso Constitucional del Estado Libre y Soberano de Puebla,
decreta: Articulo 1° Se faculta ampliamente al Gobernador: para I. Solicitar las concesiones que
estime convenientes con objeto de aumentar las vias férreas que hay en el Estado... (Siguen inciso
1l y IlIl, y después el Art. 2° y ultimo)... 5 de septiembre de 1888/. Puebla de Zaragoza, Tip.
Hospicio, 1888, 1 h de 33.4 x 23 cms., impresa por el frente.

872. Gobernador suplente del Estado Libre y Soberano de Puebla, Crispin Aguilar Bovadilla, a
sus habitantes sabed: Que por la Secretaria del Congreso se me ha comunicado el decreto
siguiente: "El 9° Congreso Constitucional del Estado Libre y Soberano de Puebla, decreta:
Articulo unico.- Se condona al sefior Delfin Sanchez el importe del derecho de registro de
contratos, causado por la enajenacion del Ferrocarril de Puebla a Izucar de Matamoros, hecho
por el serior Luis Garcia Teruel en favor de D. José Sanchez Ramos y por éste en el expresado
Serior Delfin Sanchez. 5 de diciembre de 1888. Puebla, México, Palacio del Ejecutivo del Estado,
1888, 1 h. de 32.7 x 20.8 cms., impresa por el frente.

873. Decreto expedido por el gobernador constitucional del Estado Libre y soberano de Puebla,
Rosendo Mdarquez, a sus habitantes sabed: Que por la Secretaria del Congreso se me ha dirigido
el siguiente decreto: "El 9° Congreso Constitucional del Estado de Puebla, decreta: Articulo
unico.- Se autoriza al Gobernador para aplicar por su valor integro las acciones que tiene el
Estado en el ferrocarril de Matamoros, por cuenta de la subvencion del ferrocarril de San Marcos
v para dejar pagada totalmente esa subvencion en el presente arno, siempre que los interesados
renuncien el derecho de cobrar réditos... 14 de diciembre de 1888. Puebla, México, Palacio del
Ejecutivo del Estado, 1888, 1 h. de 33.5 x 23.3 cms., impresa por el frente, en papel azul.

874. Gobernador Constitucional del Estado Libre y Soberano de San Luis Potosi a sus habitantes
sabed: Que el 13° Congreso Constitucional del Estado Libre y Soberano de San Luis Potosi ha
tenido a bien decretar lo siguiente: Articulo 1°. Los gastos, mejoras y obras materiales de publica
utilidad a que se destina el producto del empréstito contraido por el Gobierno del Estado con los
seriores Gibbs e Hijos de la ciudad de Londres, en 9 de agosto del corriente afio, cuyo convenio
lo celebro el ejecutivo en virtud de las autorizaciones que le confirio la ley de 20 de mayo del
presente ano, seran los siguientes. ... 2° pago del saldo que se adeuda a la compainia del
Ferrocarril de Tampico por la subvencion que disfrutaba hasta el tiempo de firmarse el contrato
del empréstito... 15 de septiembre de 1889. San Luis Potosi, México, Palacio del Gobierno del
Estado de San Luis Potosi, 1889, 1 h. de 33.6 x 23.5 cms., impresa por el frente.

875. Gobernador constitucional del estado Libre y Soberano de Puebla a sus habitantes sabed:
Que por la Secretaria del Congreso se me ha comunicado el siguiente decreto: El 9° Congreso
constitucional del Estado Libre y Soberano de Puebla decreta: Articulo 1° Se faculta al
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Gobernador para subvencionar la construccion de ferrocarriles en el territorio del estado,
conforme a las bases siguientes: 1. Las vias férreas, por importancia y por los beneficios que
produzcan al Estado mereceran la subvencion segun el prudente arbitrio del Gobernador. II. Las
subvenciones en ningun caso excederan de mil pesos por cada kilometro y se pagaran unicamente
por la extension que ocupen en el territorio del Estado. I11. Las mismas subvenciones se acordaran
en términos equitativos y serdan satisfechas después de cubiertas las demas atenciones a la
administracion publica... 29 de diciembre de 1888. Puebla de Zaragoza, México, Tip. del
Hospicio, 1888, 1 h. de 33.5 x 23 cms., impresa por el frente a linea tirada y a dos columnas
separadas por el cordel. En papel azul.

876. Decreto expedido por el Gobernador Constitucional del Estado Libre y Soberano de Puebla
Rosendo Marquez, a sus habitantes sabed: Que por la Secretaria del Congreso Constitucional del
Estado Libre y Soberano de Puebla decreta: Articulo unico.- Se exceptuan del pago del impuesto
sobre Registro de contratos las adquisiciones de bienes inmuebles para la construccion, en el
territorio del Estado de ferrocarriles, estaciones, talleres y demas oficinas indispensables; asi
como al establecimiento de servidumbre en beneficio de las vias férreas, 29 de diciembre de 1888.
Puebla de Zaragoza, México, Tip. del Hospicio, 1888, 1 h. de 33.7 X 23.3 cms., impresa por el
frente. En papel azul.

877. Decreto expedido por el Gobernador Constitucional del Estado Libre y Soberano de Puebla
Rosendo Marquez, a sus habitantes sabed: Que por la Secretaria del Congreso Constitucional del
Estado Libre y Soberano de Puebla decreta: Articulo 1° Se aprueba la subvencion de mil pesos
por cada kilometro acordada por el Ejecutivo del Estado en favor de la empresa del ferrocarril
de Oaxaca, en conformidad con lo dispuesto en el decreto de 31 de diciembre del afio proximo
anterior y por el trayecto que esa linea recorra de esta ciudad tocando Tehuacan, hasta el limite
del Estado con el de Oaxaca. Articulo 2° El importe de dicha subvencion, en el aiio proximo se
tendra como aumento del presupuesto de egresos que debera regir en el mismo... 6 de agosto de
1889. Puebla de Zaragoza, México, Tip. del Hospicio, 1889, 1 h. de 32.8 x 23 cms., impresa por
el frente. En el parte superior manuscrito el num. 100 y en la inferior un sello de la Jefatura Politica
del Distrito de Tecamachalco de Guerrero, Puebla, la orden manuscrita: Publiquese Tecamachalco
de G. agosto 25 de 1889.

878. Decreto expedido por el Gobernador interino Constitucional del Estado Libre y Soberano de
Puebla Crisin Aguilar Bovadilla, a sus habitantes sabed: Que por la Secretaria del Congreso
Constitucional del Estado Libre y Soberano de Puebla decreta: El 10° Congreso constitucional
del Estado Libre y soberano de Puebla decreta: Articulo unico.- Se aprueba en sus términos el
contrato de la subvencion otorgada por el Gobernador del Estado al concesionario del
Ferrocarril de los Llanos a Teziutlan, en uso de la facultad que se le concedio por decreto de 31
de diciembre de 1888... Puebla de Zaragoza, México, Tip. del Hospicio, 1890, 1 h. de 33.8 x 23.2
cms., impresa por el frente.
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879. Memoria que el Secretario de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana presenta al Congreso de la Union.- Correspondiente al aiio
trascurrido de 1° de julio de 1868 al 30 de junio de 1869. México, Imprenta del Gobierno, en
Palacio, 1870, 354 pp.- indice.- planos y estados desplegables. De la pp. 15 a 49 se refiere a
caminos y de la 50 a 57 a ferrocarriles.

880. Servando A. Alzati, La locomotora moderna. Tomo II. México, [1944], 685 a 1646 p.- Indice:
7 hs. Sin foliar. - Contiene varias laminas a color y desplegales.- Enc. Tela.
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Fototeca
Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México

Seccion: Donaciones al MNFM

Numero de Pie de foto Color Formato
registro
03-001805 Autovia. Ferrocarriles extranjeros. | Blanco y negro 3x4.5”
03-001806 Almacenamiento de durmientes de | Blanco y negro 4x4.5”
concreto para via eléstica.
03-001807 Plataforma con via elastica Blanco y negro 4x6”
prefabricada. Ferrocarriles
franceses. Postal B/N.
03-001808 Via elastica. Ferrocarriles italianos. | Blanco y negro 4x6”
Postal B/N.
03-001809 Persona agachada en la via. Blanco y negro 6x4”
03-001810 Trabajador moldeando una pieza. | Blanco y negro 4x3”
03-001811 Trabajador moldeando una pieza Blanco y negro 4x3”
03-001812 Herramientas. Blanco y negro 3x4”
03-001813 Herramienta. Blanco y negro 3x4”
03-001814 Herramienta. Blanco y negro 3x4”
03-001815 Herramienta. Blanco y negro 3x4”
03-001816 Taller de moldes. Blanco y negro 3x4”
03-001817 Moldes. Blanco y negro 3x4”
03-001818 Moldes. Blanco y negro 3x4”
03-001819 Moldes para riel. Blanco y negro 3x4”
03-001820 Elaboracion de moldes. Blanco y negro 3x4”
03-001821 Elaboracion de moldes. Blanco y negro 3x4”
03-001822 Elaboracion de moldes. Blanco y negro 3x4”
03-001823 Plano de una estacion de carga. Blanco y negro 3x4"
03-001824 Esquema de un autobus. Blanco y negro 3x4"
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03-01807

03-01819
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Planoteca

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México

Sub Fondo: Ferrocarril Interoceanico (Puebla)

Nuam.

Titulo

Fecha de
elaboracion

Soporte

Escala

Estado de
conservacion

Medidas
(cm)

701

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Coronango.

diciembre 10
de 1929

tela calca

1:2,000

bueno

49 x 25

702

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion Los
Arcos y empalme con el
Distrito de Matamoros.

mayo 27 de
1929

tela calca

1:2,000

bueno

49 x 25

703

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion La Unidén
y espuelas Beneficencia,
Patriotismo y La
Constancia.

septiembre
21 de 1928

tela calca

1:2,000

bueno

49 x 25

704

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Espuela
Dobladero.

diciembre 16
de 1929

tela calca

1:2,000

bueno

49 x 25

705

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Martin. Planificacién de
estaciones.

1930

cianotipo

Sin escala

bueno

49 x 25

706

Resumen. Vias auxiliares.

1930

cianotipo

Sin escala

bueno

49x25

707

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Guillén.

noviembre
11 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25
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708

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion
Calpulalpam.

noviembre
13 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

709

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacién Mazapa.

noviembre
15 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

710

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Tepuente.

noviembre
23 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

711

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion
Nanacamilpa.

noviembre
26 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

712

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Arroyo.

noviembre
27 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

713

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion
Contadero.

noviembre
28 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

714

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Lagunilla.

noviembre
29 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

715

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Dolores.

noviembre
30 de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25
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716

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion Tlaloc.

diciembre 2
de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

717

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Guillow.

diciembre 3
de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

718

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion San
Martin. F.C. del Carmen y
F.C. Ixtaccihuatl.

enero 26 de
1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

719

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera San Lucas.

diciembre 4
de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25

720

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril
Interoceanico. Division de
Puebla. Distrito de San
Lorenzo. Estacion de
bandera Bartolo.

diciembre 5
de 1929

cianotipo

1:2,000

bueno

49 x 25
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Almacén de colecciones

Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos

CEDULA DE REGISTRO DE BIENES MUEBLES CON VALOR HISTORICO
CULTURAL
1.- NUMEROS DE REGISTRO. ILEGIBLE.

No. INVENTARIO CNCA. (115040003801423).

No. INVENTARIO FNM. H0030328IM150001341.

No. COLOCACION EN ALMACEN. Planta baja, mesa de expresion permanente, andén
4. Almacén de Bienes Muebles Histéricos del CNPPCF/MNFM.

CLAVE PRONARE.
MIN[F[M| [2 [;J [R | Jofofo o |1 | [s [A 41
INSTITUCION | BM | INVGADOR NUMERO LINEA | KILOMETRO

OTRO No. (especificar). No presenta
2.- LOCALIZACION.
Estado: Tlaxcala Municipio: Panzacola.

3.- NOMBRE DEL OBJETO: Telegrafono y/o teléfono de cabina.

4.- NOMBRE DEL FABRICANTE: KELLOGGS & Co. Chicago, U.S.A.

5.- MATERIA PRIMA PREDOMINANTE: Madera, cuero v plastico.

6.- INSCRIPCIONES: Procedencia, Gerencia de Servicios de Pasajeros. Recepcion 3-5-
95.

7.- MEDIDAS:
Alto 28 cm Largo _ 22 cm__ Ancho __ 19 cm Diametro Peso

aprox. _ 1 Kg.

8.- LUGAR DONDE SE LOCALIZO: Huechuetoca, Estado de México.

Recoleccion (X)) Donacion () Adquisicion () Otro, especifique ()

9.- ESTADO DE CONSERVACION.
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Bueno () Regular ( X) Malo ()

10.- REGISTRO FOTOGRAFICO. Si( X) No ()

Foto: Maria de la Paz Gonzalez.

11.- NOTAS Y OBSERVACIONES. (Funcién, descripcion detallada, historia, etc.)

Referencias:

11.- REGISTRO: PRONARE
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