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Resumen

En este ensayo revisaremos los grandes rasgos de la transformacion en las relaciones laborales de los Ferrocarriles
Unidos de Yucatan (FUY) durante la Revolucién. Ademads, haremos una pequefia muestra de como se expreso en la
trayectoria laboral de trabajadores de base y abordaremos la construccién de las lineas, la interdependencia con
el negocio de la monoexportacion del henequén y la resistencia colectiva expresada en tres huelgas emblematicas
(1911,1922 y 1935). Por ultimo, dirigiremos una breve mirada al impacto individual de esta trayectoria.

Palabras clave: Ferrocarriles Unidos de Yucatan, huelgas, relaciones laborales, corporativismo ferrocarrilero,
sindicalismo.

Abstract

In this essay we will review the broad features of the transformation in the labor relations of the United Railways
of Yucatan (FUY) during the Revolution. We will also make a small sample of how it was expressed in the labor
trajectory of rank-and-file workers and we will address the construction of the lines, the interdependence with the
henequen mono-export business and the collective resistance expressed in three emblematic strikes (1911, 1922 and
1935). Finally, we will take a brief look at the individual impact of this trajectory.
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Introduccion

La gestion laboral de los ferrocarriles en Yucatan se modificé profundamente por el impacto de la Revolucién
mexicana. Dicha transformacién evoluciond, de manera algo desconcertante, al pasar de una orientacién paternalista
de perfil autoritario, caracteristica del periodo anterior a la Revolucién, sin sindicatos, a un paternalismo de tono
benévolo, bajo un sindicato Ginico, con la gestiéon que encabezd el general Salvador Alvarado, entre 1915y 1918;y se
desliz6 poco a poco hacia formas de cogestién corporativa con la intervencion directa de un sindicato influenciado
por los gobiernos posrevolucionarios, hacia los anos veinte y treinta, con el Partido Socialista del Sureste. La
administracién adquiri6 entonces un perfil corporativista, con retdrica “socialista”. En otras palabras, se pasé de una
gestién laboral sin sindicatos a otra en la que el sindicato lleg6 a encabezar la administracién misma de la empresa;
de una administracién privada y con finanzas relativamente sanas a una administracion semiprivada con finanzas
exhaustas. En 1935, tras una huelga que encabezaron los ferrocarrileros del entonces Sindicato Ferrocarrilero
Peninsular (SFP) y que fue secundada por numerosos aliados, se llegé a ceder al SFP el control del Consejo de
Administracion de los Ferrocarriles yucatecos.! La experiencia del SFP fue un ensayo regional del experimento mas
amplio (y fallido) de la Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, entre 1938 y 1940.?

Para entenderlo, haremos una pequena muestra de como se expreso en la trayectoria laboral de trabajadores
de base y abordaremos la construccién de las lineas, la interdependencia con el negocio de la monoexportacion
del henequén vy la resistencia colectiva expresada en tres huelgas emblematicas (1911, 1922 y 1935). Por tltimo,
dirigiremos una breve mirada al impacto individual de esta trayectoria.

Los trenes en 1910

Al despuntar el afio de 1910, cuando la Revolucién mexicana insinuaba apenas su profundidad, detras de la disputa
por la Presidencia entre el todopoderoso general Porfirio Diaz y la cabeza de la oposicion liberal democratica,
el licenciado Francisco I. Madero, un civil de origen acomodado de la provincia, el panorama de los ferrocarriles
yucatecos era promisorio. En dicho afno icénico, la red ferroviaria regional consistia en una amplia telarana con su
epicentro en Mérida, que abarcaba brazos que conducian a distancias relativamente remotas, como Campeche, al
oeste (200 kilémetros) y Valladolid, al este (240 kilémetros), asi como Peto, al sur (197 kildmetros). Otros ramales
se orientaban a distancias mas cortas, como hacia Izamal (67 kilémetros), Conkal (42 kilémetros), Hunucma (37
kilémetros) y Ticul (78 kilémetros). La red tenia, a su vez, una Unica salida al mar en el tramo mas estratégico de
todos, el que unia a Mérida con el puerto de Progreso, a s6lo 37 kilémetros de distancia por via ancha. El tramo
recorre una linea recta norte-sur (hay que recordar que la mayor parte de la extension de Yucatan es una amplia
plataforma plana casi perfecta). Progreso recibia también carga y pasaje por otra linea proveniente del este, de via
angosta (a través de Conkal). Todas estas lineas troncales se abastecian de una red de otros 600 kilometros de lineas
secundarias, que incursionaban al interior de las haciendas, y de un dltimo segmento de cientos de kildmetros que
penetraban a los plantios del henequén con las pequenas maquinas Decauville, importadas de Francia.

Tal era, en resumen, el estado del sistema ferroviario regional en 1910. A manera de embudo, todos los
caminos desembocaban o podian finalmente trasladar a hombres o mercancias sea a Mérida, sea a Progreso, el puerto
de exportacién principal en el estado. Cada una de las lineas alimentadoras habia tenido inversionistas particulares y
fechas de inicio y terminacién distintas, desde mediados de la década de 1870, mas todas se fusionaron eventualmente
en la empresa de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan (FUY), en el ano de 1902. Los FUY constituyeron una empresa
de relevancia nacional; ocupaban el lugar nimero 13 entre las veinte empresas y bancos mas importantes de México
en 1910, seguin la investigacion del profesor José Luis Cecefia.® Cabe mencionar que siete de las veinte empresas
lideres eran ferroviarias, encabezadas por supuesto por Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), con cerca del 42%
del capital total del grupo. En conjunto, las siete sumaban mds de la mitad del total (57.3%). Dos empresas mineras
extranjeras alcanzaban 14.6%, cuatro bancos con capitales mixtos 9% y dos petroleras, también extranjeras, 8%, con
predominio de capitales ingleses y estadounidenses. En cuanto a la propiedad y gestién administrativa, el caso de los
FUY (y para entonces también de los FNM), fueron una excepcion, pues eran responsabilidad de mexicanos.
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Ferrocarriles en la Peninsula, 1899+

Para nadie es un secreto que la red ferroviaria en Yucatdn surgié como una respuesta local a la demanda
insatisfecha, en ciertos momentos insaciable, de la agricultura semi-industrializada de los Estados Unidos, que
requeria de cordeles para fabricar sacos para manipular su produccién de granos, asi como materia prima para la
fabricacion de cuerdas para la navegacion maritima, en el contexto del despegue de la Revolucién Industrial en aquel
pais. La produccién henequenera fue uno mas de los numerosos nudos estructurales de dependencia entre los centros
industriales y las economias subdesarrolladas, productoras de materias primas, en la periferia tecnolégicamente
atrasada.’ Durante las Gltimas dos décadas del siglo XIX y las primeras dos del XX, Yucatan se transformé en el
proveedor casi monopélico de la fibra, lo que generd una economia monoexportadora de altisima dependencia en la
demanda externa.

Como explica Allen Wells, Yucatan se distingui6é en todo de América Latina, como uno de los muy pocos
espacios en que grupos de inversionistas locales lograron impulsar un sistema ferroviario propio, planeado, dirigido
y administrado localmente.® Asi, la historia de la formacién de los FUY disté del proceso de construccion de las
lineas férreas en la meseta central y hacia la frontera norte de México, en el hecho de que la inversién, la direccion
del proceso de instalacion de las lineas y su futura administracién se pusieron en marcha por capitales yucatanenses
y no por empresas extranjeras, lo que se ha destacado con cierto orgullo en la historiografia regional. No obstante,
este acento regionalista minimiza dos particularidades que reducen el brillo de dicha narrativa: primero, el recurso
a fuentes de financiamiento extranjero para el desarrollo de secciones de las lineas y segundo, la dependencia
estructural en lo que corresponde a la maquinaria y equipo, cuyo origen era la importacién. De esta manera, Yucatan
mantuvo el mismo nivel de atraso tecnoldgico que el resto del sistema ferroviario de México.” Los FUY no procuraron
establecer una conexion con el centro del pais, sino con el mercado internacional del henequén, como si se tratara
de un pais extranjero. Todo el sistema tuvo pocas conexiones “hacia atrds”, como en el resto del pais, salvo parte del
mantenimiento de los carros y equipo, que se concentré en los talleres de La Plancha, en el centro de Mérida.® No
obstante, el ferrocarril aceleré procesos econémicos, sociales y culturales de su entorno inmediato, mds alla de ser
un vehiculo para el comercio exterior. Relaciond a las poblaciones alejadas y amplié hasta cierto punto los mercados
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regionales. La introducciéon paulatina del dinero en las transacciones contribuyd, también, a disolver las antiguas
relaciones sociales.

Meérida

Como dejamos asentado, la conexién entre la capital politica y econdémica de la peninsula, Mérida, con el puerto de
Progreso, era la llave del trafico mas lucrativo del sistema. Mérida constituia la meca de la economia, la cultura y el
poder (lo que ha cambiado poco hasta nuestros dias). En 1877, Mérida contaba con alrededor de 30 mil habitantes.
En 1895, con el impulso de los ferrocarriles, alcanzé los 37 mil habitantes y para 1910 contaba con 63 mil meridanos,
mas del doble que en la era pre-ferroviaria. Durante los anos de la Revolucién, lejos de disminuir, como ocurrié en
las ciudades importantes del centro de México, azotadas por la guerra civil (Cuernavaca perdi6 44% de su poblacién
entre 1910 y 1921), la poblacién de Mérida alcanz6 las 79 mil almas en 1921 (algo asi como la cuarta parte de
la poblacién del estado). Naturalmente, en Mérida se congregaba la crema y nata de la oligarquia yucateca. Esta
oligarquia, que fuera un estrato privilegiado desde sus origenes coloniales, adquiri6 una forma piramidal con el
aumento extraordinario del precio de la fibra. Con la reiteracién de los ciclos, la piramide llegd a volverse extrema.
En la base se encontraban algunos cientos de pequenos y medianos hacendados (300 a 500 familias segun el calculo
del general Salvador Alvarado), que sufrieron y gozaron, alternativamente, de la montana rusa de alzas y bajas
del mercado, y que tendieron a vivir con un endeudamiento permanente. En la parte intermedia se encontraban
hacendados ricos, con mayores extensiones de terreno y con algin grado de diversificacién de sus negocios, como
la compra de predios y casas urbanas, el comercio y la construcciéon. Mientras que, en la clispide, se encontraba un
nimero muy pequeno de alianzas familiares por clan (los Escalante, Pe6n, Ancona, Rendén, Cantén, Ponce; asi como
los Molina y los Montes, de integracién mas reciente), que anadian a sus propiedades agricolas directas el control
de otras plantaciones, que disponian de una casa comercial exportadora e importadora con sedes en Progreso y
Meérida, que participaban en el sector bancario nacional e internacional, asi como en el negocio de los trenes y
que, finalmente, en una concentracién extrema de poder, negociaban alianzas estratégicas, tanto con las companias
extranjeras compradoras de la fibra (International Harvester y Henry Peabody, principalmente), como con el poder
politico federal en la Ciudad de México, donde el viejo general Diaz otorgaba el “premio” de la gubernatura del
Estado. Esto taltimo catapultaba el poder del clan, seleccionado alternativamente, hacia nuevos negocios ligados a la
construccion de infraestructura ptblica y el reparto de puestos de gobierno entre sus familiares.’

Es muy relevante senalar que, debajo de la pirdmide de poder oligarquico descrito, como el verdadero sustento
de la misma, se encontraban: primero, una fuerza laboral agricola que alcanzaba a mas de 100 mil personas, entre
peones acasillados en condiciones de semi-esclavitud, muchos de ellos provenientes de migraciones forzadas
desde distintas partes de México; una porcién de trabajadores semi-industriales, encargados de la operacién de las
maquinas desfibradoras, y trabajadores del transporte y mantenimiento, dentro del 4&mbito fisico de las haciendas
productoras. En segundo lugar, se encontraban los trabajadores de los ferrocarriles, los portuarios y los de servicios
de comercializacién y financieros. Estos grupos alcanzarian, en conjunto, la suma de unos tres mil trabajadores,
correspondiendo a los ferrocarrileros aproximadamente la mitad. Sin embargo, este sector tenia un peso social
muy superior a dicha cifra, ya que si se considera la actividad de las familias (digamos unos cuatro miembros en
promedio), ya estariamos hablando de unas doce mil personas, concentradas en las dos principales ciudades. Todo
este conglomerado conformaba la operacién de la economia de plantacién, con algunos pocos lazos derivados de
la misma hacia otras ramas productivas. De hecho, entre los planes de expansién de los negocios de la oligarquia
regional deben mencionarse esfuerzos por disponer de una flota naviera, que pudiese extender el control del sistema
a la transportaciéon maritima (lo que nunca logré despegar de modo significativo), o algin grado de industrializacién
de la fibra, misma que tampoco alcanzé a crecer como negocio auténomo, sino hasta la época cardenista.'’

Los FUY, un engranaje del negocio henequenero

Lo anterior nos permite comprender cudl fue la16gica de operacién de la economia de plantacién y monoexportacion.
Esta partia de negocios familiares expandidos, donde los ferrocarriles constituian s6lo un engranaje del conjunto,
en los que naturalmente se adopté un perfil de administracién laboral paternalista.'' La administracién general de los
negocios oscilaba desde el autoritarismo mds extremo en el campo (que en ocasiones rondaba la semiesclavitud),
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hasta una de caracter mas benévolo en la ciudad. Esta caracteristica derivo de la condicién estructural de un mercado
laboral con escasez de mano de obra calificada. No obstante, quien mandaba en los ferrocarriles era el administrador
de la empresa, a través de su Consejo de Administracién. Esto no admitia duda. Los trabajadores podian hacer
peticiones, solicitudes atentas de reparacion de danos o pedir ayudas derivadas de crisis familiares, enfermedades
o accidentes, pero era el Consejo el que tomaba las decisiones que consideraba pertinentes, mientras el trabajador
debia simplemente acatar las mismas. Al menos este era el formato visible del ejercicio de la dominacién cotidiana.
Como veremos, con frecuencia sorprendente, los trabajadores desobedecieron las normas o reglamentos en forma
soterrada o “invisible”.

Cabe reiterar, que en la toma de decisiones econémicas y laborales en el ferrocarril no se pensaba
exclusivamente en la rentabilidad de los trenes, sino en el negocio integrado de la hacienda, la comercializacion, el
transporte y la financiacién del proceso de exportacién del henequén. Como escribié Wells, “la fibra mantenia el pan 'y
la mantequilla de los ferrocarriles”:!? la interdependencia entre el henequén y el ferrocarril, en ese orden, distingue
a la administracién de los FUY de otros ferrocarriles del centro del pais, como por ejemplo, el Ferrocarril Mexicano,
de propiedad inglesa, o el Sudpacifico, estadounidense, cuyos intereses fundamentales eran la rentabilidad exclusiva
del negocio de los trenes. De ahi que la administracién laboral, en estas y otras lineas privadas extranjeras durante el
portfiriato, se ajustara a la perspectiva tradicional de la empresa privada de la época: buscar elevar la productividad
y los ingresos del ferrocarril mediante la disciplina y organizacién tayloristas del trabajo, con salarios relativamente
altos (mas altos que en los FUY), eludiendo el perfil paternalista (relacién patrén-cliente) caracteristico de Yucatan.'®
Vale la pena hacer notar que, mientras la militarizacion de los trenes durante la Revolucién en la mayor pare del pais,
entre 1914 y 1917, representd la suspension de derechos de la masa de los ferrocarrileros, en Yucatan, en cambio,
fortaleci6 su situacion legal y sus derechos.

;Cuanto cambid el perfil paternalista en las relaciones laborales del ferrocarril con el control de facto de las
fuerzas revolucionarias? Hubo un cambio significativo, aunque mds de forma que de fondo, como veremos. Tras la victoria
militar del general Alvarado, se produjo una muy rapida intervencién ejecutiva en la gestién estatal de la economia
de plantacion a través de dos “pinzas”: la incautacion de facto de los FUY y el control progresivo de la Comisién
Reguladora de Precios del Henequén, cuyo origen se encontraba en la resistencia, de algunos afnos atras, de un grupo
de productores frente a las presiones hacia la baja de los precios de la fibra, encabezados por el clan Molina-Montes.
El control de los FUY y la Reguladora bastaron para desplazar al clan mds poderoso de entonces de su intervencion a
la baja en el precio y hacia arriba en el volumen de la fibra hacia los Estados Unidos, ya que corté con la dependencia
del crédito en efectivo a cambio del henequén en especie entre Montes y los pequenos y medianos productores.
Estos dltimos pudieron ahora, con Alvarado, acudir a vender su fibra a la nueva Reguladora, asegurando un precio
proporcional al del mercado. La nueva Reguladora recuperaba de esta manera el poder comercial para negociar el
precio de la fibra a nombre del Estado, como vendedora casi tinica en el mercado internacional. La nueva Reguladora
desplaz6 a Montes frente a la International Harvester o cualquier otro comprador. Como resultado, el precio del
henequén se lleg6 a multiplicar por 3.5 veces (es decir, que subié en su mejor momento 350%). El clan Molina-Montes
tuvo que emigrar a Cuba. Alvarado pudo entonces disponer de una renta extraordinaria y creciente durante los tres
anos de su gestion (1915-1918). Las ganancias no fueron exclusivas para su administracion, sino que reparti6 las
utilidades entre los productores participantes, en proporcion a sus cosechas, y transfirié al comando carrancista del
centro del pais grandes volimenes de efectivo para financiar batallas cruciales. Al mismo tiempo, pudo disponer aiin
de una porcién importante para la construccion de escuelas, campos deportivos, viviendas y otras obras de beneficio
colectivo.'* Logicamente, el boom también tuvo consecuencias favorables para los ferrocarriles. Entre 1906 y 1914
las ganancias brutas de los ferrocarriles obtuvieron un promedio de 686 mil pesos al ano. Si se recorta el periodo
al de la Revolucion, es decir, de 1910 a 1914, el promedio sube a 1 millén 105 mil pesos por ano. Lo sorprendente
es que para 1915 dichas ganancias se multiplicaron casi por tres: ascendieron a 3 millones, 151 mil pesos.'®

En consecuencia, con Alvarado se produjeron también condiciones para introducir cambios progresistas
en la gestion laboral de los FUY, comenzando con la salida de los empleados de Molina y Montes del Consejo de
Administracién y él asumiendo las riendas del mismo, lo que acentué un paternalismo “benévolo” y una retérica
socialista. Un afio después, aproximadamente, Alvarado instalé a uno de sus aliados mas cercanos, el mecanico
ferrocarrilero Carlos Castro Morales, uno de los veteranos dirigentes de la primera huelga ferrocarrilera en la historia
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de Yucatdn, la de 1911, como presidente del Consejo de Administracién. Ello no hizo desaparecer los lazos mds
profundos de la relacion clientelar en el estado, ni en los ferrocarriles, pero la nueva modalidad de patronazgo, esta
vez revolucionario, tuvo un efecto positivo, asi fuera transitorio, sobre el lado obrero de la ecuacién capital-trabajo.
Alvarado se aseguré de ofrecer facilidades a la organizacién del sindicalismo en el estado, particularmente en Mérida
y también en Progreso. En ambas ciudades, acaso buscando imitar el ejemplo de Alvaro Obregén en la Ciudad de
México, se procuré que el perfil ideolégico del “nuevo” sindicalismo yucateco se acercara al de la Casa del Obrero
Mundial, que pregonaba un apoliticismo anarquista, pero que, en los hechos, buscaba el apoyo obrero a la gestion
estatal a cambio de concesiones econdmicas y juridicas. La posibilidad de esta gestién pro-laboral tuvo siempre como
soporte indispensable la bonanza del ciclo econémico del henequén. Ello equivale a decir que declinaria también,
inevitablemente, con la llegada de vacas flacas; lo que ocurri6 casi inmediatamente después de la finalizacién de la
Primera Guerra Mundial, hacia 1918. El declive ya no pudo ser administrado por Alvarado, a quien Carranza desplazé
de su proyecto de reforma social en Yucatan, celoso de sus éxitos e independencia politica.

Antes de la intervencion revolucionaria alvaradista, habia dos organizaciones de trabajadores ferroviarios
en los FUY: los contratados para la operacién y mantenimiento de los trenes (la Unién Obrera de los Ferrocarriles
de Yucatan), por un lado, y los trabajadores de oficina y telegrafistas, (Ila Alianza Mutualista de Empleados del
Ferrocarril), por otro. Con el auspicio de Alvarado, se fund6 la noble Liga Obrera Ferrocarrilera (LOF), que unific6 a las
dos agrupaciones mencionadas en un solo sindicato. La LOF estuvo entre las primeras organizaciones en gozar de las
conquistas de la nueva ley laboral en Yucatan, que incluia la jornada de 8 horas, el derecho a la sindicalizacién y a la
contratacion colectiva. En marzo de 1915 se instalé una sucursal de la Casa del Obrero Mundial en Mérida. Asistieron
a su fundacién las uniones Corporativa de Barberos, Regeneradora de Alarifes, Obrera de Alarifes, Carpinteros,
Fundidores y Panaderos; asi como las cooperativas de Mecanicos Electricistas y de Conductores de Carruajes, lo
mismo que las Ligas de Reporteros, Tipdgrafos, Talabarteros, Zapateros, Plateros y Profesores, entre otros gremios,
lo que mostraba también, indirectamente, el limitado avance de la manufactura moderna en el Estado.!®

Para poner el proceso en perspectiva, en Yucatdn la industria era casi inexistente a mediados del siglo XIX.
Habia solamente pequefos sectores urbanos de artesanos vinculados a oficios como la herreria, la carpinteria, la
construccion, las artes graficas, la elaboracién de ropa y otros, mas no una fuerza urbana asalariada, menos atn
organizada. Las primeras organizaciones laborales en Mérida tuvieron un perfil catélico, como la Sociedad de
Fomento y Mejoras Materiales (1833) y la Sociedad Jestis Maria (1849), cuyos proyectos colectivos se orientaron
a crear escuelas y talleres de oficios, para preparar aprendices o generar socorros para enfrentar la enfermedad. El
lema de estas asociaciones era “Dios, Unién y Trabajo”.!” Durante el porfiriato, el panorama cambi6 poco a poco,
tanto a nivel federal, como local. La expansion de las exportaciones del henequén trajo consigo al ferrocarril y
alrededor suyo demanda de manufacturas sencillas y, sobre todo, un notable crecimiento de la infraestructura de
servicios urbana y de la industria de la construcciéon. Ademads, provocé un movimiento migratorio notable, tanto de
trabajadores como de clases medias e intelectuales, con inclinaciones progresistas y, en algunos casos, francamente
socialistas y anarcosindicalistas.

El sindicalismo ferrocarrilero anterior a la llegada de Alvarado habia avanzado en un grado significativo, con
un sesgo ideolégico influido por estas ideas del anarcosindicalismo yliberalismo radicales. El proceso de acercamiento
paulatino entre grupos de trabajadores e ideas de cambio era s6lo cuestion de tiempo. Maestros y artesanos, obreros y
algunos sectores de clase media urbana, participaron activamente en campanas de oposicién al gobernador Olegario
Molina durante su primer mandato, entre 1902-1906 y, sobre todo, en la lucha electoral en contra de su reeleccién,
iniciada en ese tltimo ano. La reeleccion se produjo y el movimiento fue derrotado. Hubo también participacion de
la oposicién en otras campanas politicas para puestos de direccién politica local, como presidencias municipales vy,
unos pocos anos mas adelante, acaso mas intensamente, durante la campana presidencial del candidato Francisco I.
Madero. La visita de Madero a Yucatan, en junio de 1909, convocé en Mérida a millares. Estos antecedentes indican
que, en el estado, muchos trabajadores iniciaron su experiencia de participacién social en el &mbito politico, con
anterioridad a la lucha econdémica sindical; es decir, no en el sentido tradicional, de las demandas econémicas hacia
las politicas.
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Tres huelgas, una sola tendencia: 1911, 1922, 1935

Una forma sintética de caracterizar los cambios en el rol del sindicato y su vinculo con la administracién de los
asuntos politicos, asi como dentro de la negociacién al interior de los FUY, es la evolucién de tres conflictos de
huelga protagonizados por los obreros del riel, que corresponden a los anos de 1911, 1922 y 1935. En estas tres
huelgas no participaron todos los departamentos de los FUY por igual, salvo en la de 1935, que no se restringi6 sélo
al sector ferrocarrilero, sino que abarc6 un amplio espectro regional (maestros, cordeleros, portuarios, transportistas,
comerciantes en solidaridad). Aunque cabe senalar que el Departamento de Talleres de La Plancha, en el centro de
Meérida, asi como los portuarios de Progreso, intervinieron en todas y cada una. Esta serie de huelgas no abarca la
totalidad de las mismas en el periodo, pero muestra un arraigo progresivo del poder sindical dentro de los ferrocarriles
yucatecos en el transcurso de las dos décadas que van del porfiriato al cardenismo. Como es natural, este ascenso
del poder sindical, desde su virtual inexistencia (1911), hasta su firme institucionalizacion y alcance politico (1935),
modificé las condiciones de la gestion laboral de los FUY.

Lahuelga de 1911 fue iniciada en los Talleres de La Plancha con un paro de labores “espontaneo”, en el sentido
de que no fue encabezado por una direccién sindical formal (la misma fue electa de manera improvisada). Tampoco
fueron avisadas las autoridades estatales o la administracion de la empresa, sino que se enteraron sobre la base de
hechos consumados. El paro se extendid por varios dias. El motivo de la explosién de descontento fue la falta de pago
puntual de los jornales devengados, por parte de la administracion. Los mecanicos eligieron de manera muy rapida
y por asamblea a una representacion de notable capacidad politica para exigir el pago expedito de los jornales,'® y
aventuraron nuevas exigencias en el marco de un extenso “Memorial”, redactado el 18 de abril, donde solicitaron
finalizar las practicas de abusos en el trato de algunos jefes y la reduccién de la jornada laboral, ademas de un
aumento salarial del 10%, aparte del asunto de los pagos puntuales. El texto recogia un sentido de orgullo lastimado,
derivado de “malos tratamientos de palabra que recibimos constantemente de nuestros superiores...”, entre otros
reclamos. Inicialmente, el Consejo de Administracién respondié con otro memorandum, de tono superficialmente
paternalista y condescendiente. En él, negaba el maltrato, sostenia que los salarios estaban a nivel (incluso por
encima de los salarios en ocupaciones semejantes fuera de los Talleres de los FUY) y finalizaba con un ultimdtum
para la vuelta al trabajo. Los trabajadores de La Plancha, en su inmensa mayoria, resistieron las presiones, mas
algunos conductores accedieron a mover los trenes, lo que debilité el paro. Enseguida, la administracién procedio a
contratar a personal sustituto. La representacién de base y auténoma procurd evitar los despidos y ofreci6 levantar
la huelga si se otorgaban algunas concesiones. Propuso la intervenciéon mediadora del gobernador o de funcionarios
federales, pero la administracion de los FUY decidié imponer la disciplina como una leccion a los obreros insurrectos
y se opuso a respetar los puestos de trabajo de un nimero importante de obreros, a quienes habia logrado sustituir
con el respaldo de los gobiernos regional y federal. En total, 18 maquinistas, 26 mecanicos y 125 carpinteros fueron
cesados. Los dirigentes electos por asamblea se negaron a aceptar el retorno a sus propios puestos de trabajo si
no se cumplia el retorno de sus companeros despedidos, asi que también fueron a la calle. Por otro lado, también
hubo concesiones: se pasé de 10 a 9 horas de trabajo al dia, hubo un ajuste escalafonario entre los trenistas (sector
que habia colaborado con la empresa) y se aceptd el pago de medio dia adicional los domingos. El sabor inmediato
para los obreros fue el de una derrota, aunque detras de la misma se inici6 un proceso de organizaciéon auténoma y
la gran mayoria de los cesados regresé al trabajo poco tiempo después, incluyendo a sus lideres. En este sentido, a
mediano plazo, la huelga fue un paso hacia adelante en la organizacion de los ferrocarrileros.!® Algo habia cambiado.
Como contestd el Consejo de Administracién al Memorial del Comité de representantes obreros, con sorpresa:
“La circunstancia de 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 mas perfecta armonia ha predominado
entre jefes y empleados”.?° Era el tiempo del paternalismo autoritario: paternalismo de palabra, individual y a cuenta
gotas; autoritarismo de hecho. Pero era también el principio del fin de las decisiones unilaterales de la empresa.
De hecho, el 1 de marzo de 1913 entr6 en vigor un nuevo Reglamento de empleados y operarios, con veinte cldusulas
detalladas, que constituia un avance importante para los ferrocarrileros organizados, con la participaciéon de otras
organizaciones aliadas, como la Unién de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros, en platicas celebradas
en la Ciudad de México y con intervencién de funcionarios federales y miembros del Consejo de Administracién
de los FUY.?!
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1922

La segunda huelga que analizaremos ocurrid en el verano de 1922, distante tan s6lo una década de la de mecanicos
de 1911, pero a enorme distancia social, por la experiencia revolucionaria vivida en la peninsula. La huelga
reflejé importantes cambios en el panorama, tanto del ferrocarril como del Estado, que estaba ya entonces bajo la
gubernatura del lider socialista Felipe Carrillo Puerto. Carrillo tomé posesion en febrero de 1922 y desde su discurso
de aceptacién del cargo fijo sus prioridades politicas y sociales, derivadas de los resolutivos del Partido Socialista del
Sureste (PSS), es decir, de su propia manufactura. Asi, ademds de la toma de protesta oficial tradicional, de “hacer
cumplir la Constitucién Federal y la del Estado”, anadid: “igualmente protesto cumplir y hacer cumplir los postulados
de los Congresos Obreros de Motul e Izamal”.?? Dichos Congresos, celebrados en 1918 y 1921, respectivamente, se
habian caracterizado por reivindicar las demandas tradicionales del socialismo, pero en particular habian enfatizado
la urgencia de reformar la situacién de opresioén en el campo y distribuir la tierra a los campesinos. En Izamal,
por ejemplo, en uno de los resolutivos se expuso: “Considerando que nadie es propietario exclusivo de la tierra,
como nadie lo es de la luz ni del aire... serd preciso que los sefiores propietarios se resignen algo para aliviar las
necesidades de la mayoria... Todo hombre tiene derecho a obtener por medio del trabajo lo que significa su bienestar,
directamente de las fuentes naturales, lo cual quiere decir que todo hombre tiene derecho a un pedazo de tierra...”.?>
Entonces: primero, los campesinos y peones agricolas; luego, los demas sectores populares. Los ferrocarrileros, con
condiciones laborales relativamente avanzadas, no entraban en el primer orden de prioridad.

En su propaganda oficial, el lema oficial del nuevo gobierno era jTierra y Libertad! ;El camino? Profundizar
por el sendero andado: el fortalecimiento de las llamadas Ligas de Resistencia, que ya contaban con algunos anos de
experiencia y eran el instrumento organizativo fundamental del PSS. Estas ligas fueron el corazén del movimiento
carrillista, pero reflejaban muy distintos intereses particulares por tipo de organizacion, sea en el campo, sea en la
ciudad, y en los diferentes grupos, como empleados publicos, mujeres, maestros o trabajadores de otros gremios.
Las Ligas eran su fuerza y eran también su debilidad. Su fuerza, porque expresaban una capacidad de movilizacién
popular creciente, sobre todo en el campo; su debilidad, porque el partido y los distintos liderazgos tenian sus
propios intereses sectoriales o locales, y no todos los grupos organizados aceptaban sumarse acriticamente al PPS.
Tal era el caso de los ferrocarrileros de Mérida y los estibadores de Progreso. En palabras de Gilbert M. Joseph:
“Los esfuerzos de Carrillo por manipular la politica sindical y restringir las demandas salariales, constantemente
ascendentes durante la crisis econémica de la posguerra, indignaron a muchos de los varios millares de estibadores
y ferrocarrileros bien pagados de la regiéon”.?* Estos grupos no deseaban sumarse a las Ligas de Resistencia.

En el estudio de la huelga ferroviaria de 1922 es preciso tener en cuenta que Carrillo Puerto llega a la
gubernatura de Yucatan con una economia regional en franco retroceso, en agudo contraste con las condiciones en
las que la tomo Alvarado. En 1919, tras la salida de Alvarado, entraron a Yucatan 37.6 millones de d6lares a cambio de
141 mil 414 toneladas de henequén para exportacion, es decir, que se pagaron en promedio 265 délares por tonelada.
En 1922 entraron s6lo 6.2 millones de délares por 63 mil 997 toneladas de la fibra, es decir, que se pagaron 96 dolares
por tonelada. El precio habia bajado a poco mas de un tercio, la exportacion a menos de la mitad y el ingreso en
dolares era apenas superior al 16% del obtenido tan sélo tres anos atras.?> Los FUY enfrentaban, adicionalmente,
una abultada deuda, que pesaba sobre sus finanzas. La llamada huelga inglesa. El empréstito se habia contratado en
junio de 1910, época de crecimiento, a través del financiero Henry Schroeder, por 825 mil libras, que representaban
4 millones 125 mil pesos (aproximadamente 18% del valor de la empresa), al 5% anual. Los pagos semestrales se
realizaron puntualmente los primeros anos, pero hacia 1919 se fueron retrasando, primero por meses y luego por
anos. El pago de 1920 se realizo dos arios después, en octubre de 1922.%

En contraste, las promesas del PPS y de Carrillo eran muy elevadas. En el mismo discurso de la toma de
posesidn, Carrillo habia expresado: “Mucho es lo que tiene frente a si el gobierno y es necesario procurar que todo
se haga: hay que abrir caminos... hay que fundar muchas escuelas, cuantas escuelas sean necesarias para que los
ninos y Ustedes aprendan a leer y escribir, y, sobre todo, para que aprendan el castellano y puedan hacer valer todos
sus derechos; hay que sembrar todos los montes de Yucatdn... La tierra es de Ustedes. Ustedes han nacido aqui, aqui
han crecido, aqui han gastado su vida, encorvados en el campo cortando pencas para el amo que se ha apoderado
de la tierra. Pero Ustedes la van a recuperar de acuerdo con las nuevas leyes, que reconocen ese legitimo derecho”.?’
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La prioridad rural, el declive de la economia y la centralizaciéon politica en las Ligas, condicionaron la
intervencion del gobierno en los FUY desde principios de 1922. La intervencién se produjo en el sentido de sostener
el sistema ferroviario, a costa del sindicato dnico, la LOF. Para ello, fue necesario fomentar la aparicién de un
sindicato rival, a fin de imponer un recorte de personal, que resultaba indispensable para dar respiro a las finanzas de
los FUY. El conflicto que se generd —una especie de choque de trenes—, produjo un doloroso paso atras en la unidad
de los ferrocarrileros, pese a la orientacion socialista de Carrillo.?® En las condiciones de declive de la demanda
de carga y pasaje, la administracion de los FUY plante6 un recorte de alrededor del 20% de la plantilla durante la
revision del Contrato de 1922. La LOF, naturalmente, se oponia con tenacidad. En prevision de ello, con anterioridad
y por intervencion del PPS de Carrillo, se indujo la organizacién de un nuevo sindicato afin al gobierno, formado
principalmente a partir de empleados de oficina (organizados originalmente en la extinta Alianza Mutualista de
Empleados del Ferrocarril, nacida en 1911) y algunos dirigentes clave que, provenientes de la LOF, habian ascendido
a jefes intermedios en ciertos departamentos de Talleres. Este pequeno grupo estratégico de dirigentes con autoridad
era afin al proyecto carrillista, y logro atraer a obreros de la LOF a la nueva Liga.

El nuevo sindicato nacié el 25 de noviembre de 1921, se afilié inmediatamente a la Liga Central de Resistencia
del Partido Socialista y tom6 el sugerente nombre de Liga de Resistencia Torres y Acosta (LRTyA). Los apellidos
correspondian a dos activistas ferrocarrileros (Fortino Torres y Julio Acosta) del PSS, que habian sido asesinados por
un pistolero en el marco de las elecciones para diputados locales en Mérida, en agosto de 1918.?° La nueva LRTyA
expresaba, pues, su afinidad con el PSS desde el nombre. Naturalmente, el Consejo de Administracién de los FUY
opto por pactar con ellos un acuerdo de revision del Contrato, en el que se ajustaba la plantilla a mil 200 trabajadores
(lo que dejaba sin trabajo regular a unos 200) y se estipulaba un “reparto equitativo”, en que se contrataria a 600
afiliados a la LOF (titular anterior del Contrato) y 600 para la nueva LRTyA. Pero lejos de existir un ambiente de
cooperaciéon de las dos organizaciones, se produjo una animadversién mutua, particularmente de la LOF contra
la LRTyA. La LOF desconoci6 el acuerdo del nuevo contrato y llamé a una huelga para recuperar la titularidad del
mismo. El personal de base de la LOF estaba enardecido contra los empleados de la nueva liga, lo que se traduciria
en muchos enfrentamientos verbales e incluso fisicos. Este fue el caldo de cultivo de una tragedia en la que tres
sindicalistas destacados, dos de la LRTyA (exdirigentes histéricos de la LOF) y uno de la LOF, perdieron la vida.
Los dos primeros fueron Claudio Sacramento y Gregorio Misset, victimas de un ataque de miembros de la LOF, y
el tercero, Pomposo de la Fuente, permanecia como integrante de esta Gltima antes de fallecer. No se supo con
precision la manera en que Sacramento y Misset fueron asesinados. Pomposo De la Fuente muri6 atacado durante la
noche, luego de asistir al funeral de su amigo, Claudio Sacramento.

Tras estos eventos violentos, algunos miembros de la LOF fueron detenidos, por lo que la antigua Liga
decidi6 tensar el mudsculo contra la Administracién de los FUY y el gobierno de Carrillo. Eché mano de sus fieles
aliados del puerto de Progreso, igualmente enfrentados al nuevo gobierno. Los estibadores progresenos, a su vez,
tenian una firme alianza con los estibadores de Veracruz. Asi nacieron las huelgas de junio, a las que se refiere Juan
Rico en su libro. La magnitud de las huelgas fue grande y se extendieron por diez dias. La mayor presién provino
de los trabajadores maritimos. Rico no era un observador imparcial, sino un dirigente de la CROM de la Ciudad de
México y simpatizante de Carrillo. La CROM hizo lo posible para mediar entre ambas ligas y buscar una solucién de
compromiso y, efectivamente, no se produjo la aniquilacién de ninguna. Se integraron a trabajar la mayoria de los
trabajadores de la LOF rijosos, pero se procedi6 a un recorte parcial y la Liga Torres y Acosta fue la que se mantuvo
como sindicato mayoritario. La divisién de la representacion obrera, sin embargo, significé un paso atras para los
ferrocarrileros. La situacién de debilidad relativa del sindicato se mantuvo por anos, y en tales condiciones hubo que
sortear el pesado golpe derivado del impacto de la Gran Depresion sobre la region henequenera, al inicio de los anos
treinta. Tras el asesinato de Carrillo Puerto, en enero de 1924, el proyecto del PSS perdié impulso. Diez anos después,
en un viaje proselitista al sureste, Vicente Lombardo Toledano declard: “Por todo Yucatan busqué el legado de Felipe
Carrillo y no lo encontré en ninguna parte”.>° El proceso de reparto agrario se habia detenido y la oligarquia local
se sentia algo mds tranquila, aunque en muy poco tiempo la habria de alcanzar el activismo cardenista. El legado
complejo de Carrillo Puerto estaba alli. La Liga Torres y Acosta gestiond las relaciones laborales con los FUY hasta
1933, cuando se funda el Sindicato Ferrocarrilero Peninsular (SFP).
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1935

La tercera huelga bajo escrutinio ocurri6 dos anos después de la fundacién del SFP, y fue encabezada por el mismo, por
una suma de agravios econémicos, aunque con un contexto de oposicion al gobierno local mucho mas amplio; tanto,
que la huelga secundada por sectores de maestros, comerciantes, alijadores recalcitrantes de Progreso y el nuevo
contingente de cordeleros, desembocé en el derrocamiento del gobernador César Alayola Barrera y su sustituciéon por
su secretario de gobierno, Fernando Lopez Cardenas, con el beneplacito del presidente Lazaro Cardenas.! Alayola,
alineado con la politica del callismo, habia expresado resistencias abiertas al proyecto de Reforma Agraria iniciado
en el Estado, pero desde junio de 1935, con la expulsién de Plutarco Elias Calles del pais, la sobrevivencia politica
local exigia alinearse del lado de Cardenas, como lo entendié Lépez Cardenas.

En contraste con la huelga de La Plancha de 1911, cuyo principal logro lo constituyé el conservar
la organizacion sindical que desembocé en la LOF; la huelga ferrocarrilera de 1935 finaliz6é con la caida del
gobernador del estado y, ademas, con una concesion sin precedentes: la transferencia de la direccién del Consejo de
Administracion de los FUY, es decir, jal sindicato!, con el apoyo de la Secretaria de Comunicaciones, que entonces
dirigia el general Francisco Mujica. Este paso resulté un antecedente significativo para la experiencia (fallida) de
la llamada Administracién Obrera de los Ferrocarriles Nacionales de México, entre 1938 y 1940.52 Ambos esfuerzos
toparon con la contradiccion, entre la funcioén sindical de elevar las condiciones de trabajo y salario, y la condiciéon
de las empresas con graves dificultades econdmicas.

El pliego petitorio del SFP en 1935 incluia, entre sus veintiin demandas: el pago del dia domingo, quince dias
de vacaciones, mas dias festivos obligatorios, el pago de tiempo extra, la elevacién del salario a los telefonistas, el
cumplimiento de las jubilaciones, entre otras demandas econdmicas, ademas del finiquito de los adeudos vencidos,
por incapacidad econémica de la empresa. La situacion de los FUY era angustiosa. Hacia 1935 debian atiin 17 millones
de pesos a sus acreedores y sus ingresos mensuales iban en declive, lo que los habia forzado a posponer el pago
de la némina.>® Los empleados de Talleres habian disminuido mucho por efecto de la Gran Depresion, a sélo 270
trabajadores en 1932, cuando el estandar en los anos de prosperidad era de 500.3* No es extrano, entonces, que ante
la amenaza de la huelga ferrocarrilera en septiembre, Alayola senalara que “la verdadera realidad de la empresa
implica serios problemas”.>* El ambiente de las protestas en la tltima semana de septiembre era muy caldeado.
El dia 30, simpatizantes del SFP llevaban mantas en las calles de Mérida que decian, entre otras cosas: “Abajo las
juntas rompehuelgas de Conciliacién y Arbitraje”, “El callismo en Yucatdn llega a su fin”, Trueba Urbina y Sales
Diaz (miembros del Consejo de Administracién), “vampiros del Ferrocarril”. Un par de dias después, manifestantes
en apoyo al gobierno, organizados por el PSS portaban sus propias pancartas: “César Alayola estd con los obreros
y campesinos”, “Los sindicatos rojos estdn con el Partido Socialista del Sureste”, “La Revolucién ha triunfado,
nosotros la sostendremos”. La organizacion de la segunda marcha, por parte del gobierno, era transparente,*® pero
no seria suficiente para sostener al gobernador. EI 2 de octubre estall6 la huelga ferrocarrilera y se volcé el apoyo
multitudinario de los enemigos del gobierno local y aliados del SFP: los estibadores de Progreso, los cordeleros, los
maestros radicales de las escuelas Articulo 123, asi como otras organizaciones de trabajadores agricolas y peones,
vinculados con los anarquistas de la CGT. El punto de confluencia radicaba en detener los avances del reparto agrario,
lo mismo que en el rechazo a la politica del gobierno local. A nivel nacional, el secretario general de Sindicato de
Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana (STFRM), Alfredo Navarrete, realizé declaraciones a favor
del SFP. Un par de dias después de estallada, la radio continuaba la cruzada contra el gobierno. Un dirigente del
magisterio, Mario Zavala, ademas de secundar a los ferrocarrileros locales, criticaba los pasos dados en el terreno
agrario: “Nuestro grito es ‘tierra para los campesinos’; tierra para ellos, pero no para caciques, ya que no queremos
mas amos, ni de levita, ni disfrazados de rojo, ni tampoco disfrazados de agraristas o de ingenieros agrarios que cobran
fabulosos sueldos de 20 pesos diarios...”.>” A los maestros federales se les adeudaban también varias quincenas de
trabajo. En suma, la huelga ferrocarrilera de 1935 fue la chispa que inicid la protesta generalizada que reclamé (y
consiguio) la caida del gobernador. El 6 de octubre el gobierno cedid, Alayola anunci6 su dimisién y la designacién
de Fernando Lépez Cardenas como gobernador interino. A su vez, Lopez Cardenas, en contacto con el secretario
Mtjica y los lideres del SFP, cedi6 a la peticion de trasladar al sindicato el control del Consejo de Administracion de
los FUY, lo que equivalia a decir que les pasé la “papa caliente” de una empresa con enormes dificultades econémicas.
Formalmente, sin embargo, el sindicato pasé de la inexistencia legal hasta el mas alto poder dentro de la empresa en
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algo mas de tres décadas, un giro inimaginable en 1910.

Impacto individual de la transicion entre el paternalismo y el corporativismo

Ahora bien, ;como se manifestaron estos cambios en la vida cotidiana del trabajo en los FUY? En primer lugar, hay que
senalar que las protestas y acciones sindicales, necesariamente colectivas y de cara a la sociedad, corrian en paralelo
con otro nivel de resistencia de los trabajadores a la autoridad y la disciplina impuestas por la administracién patronal,
que operaban de manera oculta, soterrada y predominantemente individual, como sefialamos arriba. La revision de
expedientes individuales de trabajo en los archivos de los FUY nos proporciona una rica fuente de evidencias y
ejemplos de esta resistencia, que se expresaba en actos como ausentismo, pequenos hurtos, consumo de alcohol en
horas de trabajo, negligencia y acciones deliberadas para afectar instalaciones o equipo. Estas acciones se vinculaban
con los actos colectivos de resistencia, como paros y huelgas, que llegaban a traducirse en mejoras generales para
el conjunto de los trabajadores. Esta resistencia era tanto mayor cuanto mas calificada era la fuerza laboral. En
Yucatan, la escasez relativa de trabajadores calificados les dio a éstos ciertas ventajas. Vamos a concluir este ensayo
mostrando un ejemplo de la transicién entre el paternalismo y el corporativismo, en la gestion laboral de los FUY.

Consideremos el derecho a la jubilacién con pago dentro de los ferrocarriles. En los anos de su construccion,
por supuesto, no era siquiera una posibilidad para un trabajador despedido exigir liquidacién. Durante los afios de
la gestidn porfirista, el tratamiento de la jubilacion se presenté como una dadiva, que dependia de la disposicién del
patréon y el trato personal con el trabajador en cuestién, sin regulaciéon alguna. Con la emergencia de los primeros
sindicatos, se incorpora a la legislacion formal el derecho a la jubilacién, a partir de los treinta anos de trabajo
ininterrumpidos, con la condiciéon de que el trabajador esté impedido fisicamente para realizar sus labores.>® Sin
embargo, el derecho asi adquirido se maneja dentro de un formato paternalista tradicional. En marzo de 1921, el
agente de estacion Vicente Cachoén solicitd, a través de la LOF, la elevacién de la pensioén otorgada de 30 pesos
mensuales, “debido a que dicho companero necesita completo reposo y, en consecuencia, le es ya imposible continuar
trabajando”.*® La solicitud presentada al Consejo anade: “Con todo lo expuesto, invocando a los sentimientos de
humanidad, apelamos a la conciencia de ese H. Consejo...” Este tono de stplica caracteriza a una amplia muestra de
peticiones revisada. El expediente muestra, escrito a 1apiz, la magnanimidad del H. Consejo en esta ocasion: “Que
se le jubile con 40 pesos mensuales”. El incremento en este caso, 30% del monto original, no fue despreciable, mas
aparece sujeto al paternalismo “benévolo”.

Un nuevo caso de jubilacién, que se materializa en octubre de 1959, refleja el proceso de institucionalizacién
de la prestacién de jubilacién. Se trata del mecanico Andrés Aguilar Fernandez, de larga trayectoria en los FUY.
Aguilar ingresé al ferrocarril el 14 de julio de 1906, contando dieciseis afios de edad, y se jubild el 1 de octubre de
1959, a los setenta, con una pension de 734.12 pesos al mes. Trabaj6 en los FUY 36 afios y ocho meses “efectivos”,
ya que hubo varias separaciones temporales, incluida una de dos afios y nueve meses, “a peticion de la LOF”, con
una indemnizacién parcial, como saldo de la huelga de 1922.%° Hay otro largo paréntesis en que es probable que
haya optado por un trabajo alternativo como mecanico, entre 1925 y 1936, afio en que regresa a los FUY, primero en
Progreso, y luego de retorno a La Plancha, como mecdanico airista. En los anos cuarenta del siglo XX se encuentran
varias estancias médicas extensas de Aguilar, de un mes en 1943 y otro mes en 1945. Finalmente, el sindicato, ya
entonces la seccion 37 del STFRM, tramita su jubilacién mediante un oficio y comparecencia en la Junta Federal
Permanente de Conciliacién ntimero 14. Alli firman los representantes patronal, obrero y estatal un documento
extenso, sin la presencia del trabajador directamente interesado. En éste se sefala que “el jubilado tiene derecho
a pase libre” por el recorrido de los FUY, atencién médica, medicinas y hospitalizacion en caso de enfermedad. El
paternalismo ha desaparecido, detrds de una nueva estructura burocratica. Es interesante que el documento senale
que la jubilacién “quedara sin efecto” si el trabajador “cambia de nacionalidad” o “ejecuta actos que perjudiquen o
denigren” a los FUY. Lealtad a la Patria y lealtad a la empresa, donde Andrés Aguilar dejé su juventud y madurez. Su
vida transit6 del paternalismo sin ley del porfiriato al corporativismo del desarrollismo mexicano.
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