o) ~
sassspd
AX-EAEHEE
Centro Naclional para
la Prasarvacion dol ¥

.'-I"-F.-p_ S

i-\.‘ R e B

Patrimanio CGultural
Fermocamilero

!

m Ferroviaria

B AT

sy ] Wl

e g T e e oy iy e

B Estaciones B Tierra ferroviaria B Cruce de caminos

La ultima Los ferrocarriles Los carteles de prevencion

de accidentes del Ferrocarril
2 auna Yo S Chihuahua al Pacifico. Proceso

de limpieza y conservacion.




Foto de portada:

Cepilladora universal para
cilindro, talleres de Nonoalco,
1926. Fondo Comision

de avaluo e Inventarios.
Fototeca. CONACULTA/
CNPPCF/CEDIF

* PORTADA

* INDICE

* PRESENTACION

e EsTACIONES

¢ Técnicos o esquiroles? la productividad ferrocarrilera después de. . ... .. 5
la Revolucién. Guillermo Guajardo Softo.

La altima ruta al mar. Sergio Escobar. < ..ot i 20
* TiERRA FERROVIARIA
Los ferrocarriles y el maderismo. Patricio Juarez Lucas.  «««ccceeeeeceens 25

e CRUCE DE CAMINOS
Los carteles de prevencion de accidentes del Ferrocarril Chihuahua - - - - - - - 32
al Pacifico. Proceso de limpieza y conservacion. Lucila Jiménez e

Isabel Bonilla.

e SILBATOS Y PALABRAS 38

Impresiones de viaje en un tren de prueba por Justo Sierra.
Homenaje a Juan Rulfo a veintiséis ainos de sumuerte. Pedro Paramo: - - - - - - - 46
las voces fantasmales del México rural. Myriam Aleida Nuriez.

* LoOS TRENES HOY
http://www.vialibre-ffe.com/

http://www.t21.com.mx/

http://www.alaf.int.ar

* VIDA FERROCARRILERA
Juventino Tapia. De maquinista a representante de jubilados. - - --......... 53

* ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES

Archivo histOriCO: « « « c e e cceeoeeeoocccsossssoscccsssssssssscsssssssans 55
BibliotecaEspecializada . . . .. ... oottt i i i it i i 56
Fototeca ....................................................... . 58
Planot@Ca « « <« ¢ v e e eoeeotoeoeaacansonscaasonsonscansonsonsconsas . 59
Control y Depésito de Bienes Muebles Histéricos ...................... 61

Se prohibe el uso de textos e imagenes que aparecen en esta publicacion sin previo permiso de CEDIF Centro
de Documentacion e Investigacion Ferroviarias asi como del Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio
Cultural Ferrocarrilero / Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, CNPPCF / MNFM.



Miraba FerroviARIA num. 1 6 Revista digital. 3ra época

resentacion

Departamento de aparatos, talleres de Peralvillo, 1926. Fondo Comisién de avalto e Inventarios.
Fototeca. Conaculta/CNPPCF/CEDIF

El nUmero 16 de Mirada Ferroviaria esta de gala. En la seccion Estaciones contamos
con dos colaboraciones, una del doctor Guillermo Guajardo, titulada “¢ Técnicos o es-
quiroles?: la productividad ferrocarrilera después de la Revolucion”, en la que sefiala que
México padecia un severo problema institucional que afectaba la capacidad productiva en
términos generales, situacion que se acentu6 cuando Carranza tomo la determinacion,
una vez promulgada la Constitucion de 1917, de suprimir la educacién publica a cargo del
gobierno federal para transferirla a los municipios y estados, lo que afecté al débil aparato
de educacion técnica; que la inestabilidad politica e institucional de la Revolucion desarti-
culd el esfuerzo de una educacién técnica en el sector ferroviario al reforzarse la via empi-
rica de aprendizaje, ademas de que también se regionalizaron y acotaron esos aprendiza-
jes, y que en ese contexto un espacio formador importante fue el taller ferroviario. Por su
parte el licenciado Sergio Escobar nos presenta “La ultima ruta al mar”, articulo en el que
sefala que el proyecto para construir un ferrocarril que uniera la ciudad de México con
algun puerto cercano en la costa del Pacifico tuvo su origen en los ideales integradores
del siglo XIX, que se materializd hasta la década de 1960 cuando se concluyé la linea
Cordndiro — Lazaro Cardenas, y que desde junio de 1997 es operado por Transportacion
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Ferroviaria Mexicana (TFM), que pasé a ser Kansas City Souther Mexicosido designan-
dolo como “Distrito de Caltzontzin” en los horarios de operacion.

Silbatos y palabras es la seccion en la que las composiciones literarias se dan cita.
Asi, en este niUmero ofrecemos una crénica realizada por el maestro Justo Sierra titulada
“Impresiones de viaje en un tren de prueba, de México a Toluca”; el poema que escribio
el sefior Gabriel M. Palma en 1935, cuyo titulo es “La locomotora pasajera”’, ademas del
“Homenaje a Juan Rulfo a veintiséis afios de su muerte. Pedro Paramo: las voces fantas-
males del México rural”, escrito por la licenciada Myriam Aleida Nufiez.

Con el objetivo de enriquecerlos y mantenerlos actualizados en los temas ferrovia-
rios, en la seccion Los trenes hoy ofrecemos unos links de las revistas que se ocupan de
la problematica actual de los ferrocarriles en el mundo.

En Vida ferrocarrilera mostramos el testimonio del maquinista Juventino Tapia Guz-
man, ex trabajador de Ferrocarriles Nacionales de México y actualmente representante
de los jubilados ferrocarrileros de la secciéon numero 12.

En la secciéon Archivos documentales y de bienes presentamos una seleccién de
registros de los acervos que existen en cada una de las areas del CEDIF, asi como una
resefia sobre los diablitos, herramientas tipicas de los talleres ferroviarios, de las cuales
se resguardan algunas piezas en el Departamento de Control y Depésito de Bienes Mue-
bles Histdricos. El diablito que aqui se describe es una pieza singular, Unica en su tipo,
que se localizé en la estacion de Torredn, Coahuila.

Como ya es costumbre, invitamos a nuestros lectores a que nos envien sus comen-
tarios y sugerencias, que son la mejor aportacion para fortalecer la calidad de nuestra
revista digital Mirada Ferroviaria.
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|
échnicos o esquiroles?:

la productividad ferrocarrilera después de la Revolucion®

Guillermo Guajardo Soto
Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en Ciencias y Humanidades (CEIICH)
g.guajardosoto@gmail.com

Los examenes de “costumbre”

para el personal

No hace falta decir que la Revolucién dejé innumera-
bles dafios fisicos, pero lo cierto es que para entonces
México padecia ya un severo problema institucional que
afectaba la capacidad productiva en términos genera-
les, situacion que se acentué cuando Carranza tomé
la determinacién, una vez promulgada la Constitucion
de 1917, de suprimir la educacion publica a cargo del
gobierno federal para transferirla a los municipios y es-
tados, lo que afectd al débil aparato de educacion téc-
nica. Pero desde 1920, apenas derrocado, se cred la
Secretaria de Educacion Publica (SEP) y fue nombrado
como secretario José Vasconcelos, quien se encargé de
expandir la educacién técnica.?

En el caso de los ferrocarriles, el esfuerzo de recupe-
racion de la productividad partié por la reincorporacion
del personal que se habia marchado de Ferronales ha-
cia otras empresas o a Estados Unidos durante los difi-
ciles afos de la Revolucion. Sin embargo, no se formé
una nueva mano de obra en escuelas técnicas, ya que
los mismos gremios ferrocarrileros no sélo rechazaron
sino que incluso acabaron con esta posibilidad, por el
miedo de perder los derechos y puestos adquiridos no
con base en un sistema de méritos sino por los “dere-
chos de carabina”, que impuso la Revolucién.

Lo anterior empez6 a trazarse a partir de 1921, con
la huelga ferrocarrilera de ese afio, generada por la

1 Este articulo constituye el capitulo 7 del libro Trabajo y tecno-
logia en los ferrocarriles de México: una vision historica. Méxi-
co, Conaculta, 2010. (Col. El Centauro), y se editd para integrarlo
como articulo en Mirada Ferroviaria, con autorizacion del autor.

2 Max Calvillo Velasco y Lourdes Ramirez Palacios, Setenta arios
de historia del Instituto Politécnico Nacional. México, Instituto Po-
litécnico Nacional, Direccion de Publicaciones, 2006, pp. 51, 55.
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pugna en torno al reconocimiento oficial de la Orden de
Magquinistas y de la Union de Conductores, Maquinistas,
Garroteros y Fogoneros. Para enfrentar el problema,
en febrero de 1921, el presidente Alvaro Obregén dictd
ordenes a los consules Guillermo Guajardo, Fernan-
do Salas, Daniel Velazquez, “Energia, infraestructura
y crecimiento, 1930-2008”, en Kuntz Ficker, Sandra,
coord., Historia econdmica general de México. De la
colonia a nuestros dias. México, El Colegio de México
/ Secretaria de Economia, 2010.mexicanos en Califor-
nia, Arizona, Texas y Nuevo México para que publica-
ran avisos en los que se invitaba a los ferrocarrileros
mexicanos a regresar al pais, ya que buena parte de
ellos habia emigrado durante la Revolucion. Muchos
acudieron al llamado y fueron enviados con sus familias
a El Paso, Texas. El 22 de marzo se ordend al consul
en Los Angeles, California, que pagara el transporte de
mecanicos para que vinieran a México.® En el pais acu-
di6 personal de la compania del Ferrocarril Sud-Pacifico
que aporté mecanicos para el Departamento de Fuerza
Motriz y Maquinaria de Ferronales.*

Este personal, que habia sido traido por el gobier-
no y acogido por la Unidon de Conductores, Maquinis-
tas, Garroteros y Fogoneros, en abril de 1921, una vez
que paso la huelga, debid enfrentar la disposicion del
superintendente general de los Nacionales de México
de acreditar un examen para ratificar su capacidad, si
querian conservar el puesto. Se les dio un plazo de no-
venta dias para prepararlo. Ante ello, Federico Rendon,
presidente general de la Unién, salié en defensa de sus
nuevos agremiados y solicité que se les diera un pla-
zo de hasta 120 dias para presentar el examen, respe-
tando de este modo la “costumbre” establecida desde
1912, cuando se habia ido a huelga el personal esta-
dounidense de Ferronales. En aquella ocasion, una vez
que se normalizo el servicio, se ordend que el personal
mexicano presentara un examen, dandose un plazo de
cuatro meses para prepararlo, pese a lo cual algunos lo
presentaron hasta dieciocho meses después de haber

3 Alberto Pani, secretario de Relaciones Exteriores de México, a los
consules mexicanos en California, Texas y Nuevo México, 17 de fe-
brero de 1921; consul en Los Angeles a Alvaro Obregon, 24 y 25 de
febrero de 1921; telegrama dirigido a Alvaro Obregdn por 27 maqui-
nistas y fogoneros desde Los Angeles, California, 14 de marzo de
1921; F. Pérez a Alvaro Obregén, 22 de marzo de 1921; consul en
Los Angeles a Alvaro Obregén, 1 de abril de 1921; Id. 31 de mayo
de 1921. AGNM.OC, exp. 104-P-13; exp. 407-F1-H-1; exp. 407-F-1.

4 Informe sobre la situacion actual de los ferrocarriles por la pa-
sada huelga, 19 de mayo de 1921. AGNM.OC, exp. 104-F1-L-1.

sido ascendidos. Quienes no aprobaron el examen ob-
tuvieron el permiso de contar con el tiempo necesario
para estudiar y aprobarlo.® Es decir, guardando las for-
mas, se hizo que todo el personal aprobara el examen;
nueve anos mas tarde se uso el mismo expediente. Los
maquinistas que en 1921 se incorporaron se habian
formado a en las antiguas escuelas de los gremios y
habian ganado sus ascensos por méritos, pero Rendon
reconoci6 que a ellos “la Revolucién los postergd”.®

Esto ultimo se puede comprobar si se analiza la
composicion que tenian en febrero de 1921 los maqui-
nistas pertenecientes a la Orden de Maquinistas y Fo-
goneros de Locomotoras. De sus 1 228 miembros, 1
223 habian ingresado a Ferronales de 1900 a 1920, y
representaban cerca del 97 % de los maquinistas y el
86 % de los fogoneros de la empresa, pero una buena
parte de esa masa trabajadora habia ingresado durante
la Revolucion: en 1914 lo hicieron 109 personas y al afio
siguiente 228 personas, nivel maximo que se logré nue-
vamente en 1920, con 232, es decir 90 % del total habia
ingresado de 1914 a 1920.” Esto permite afirmar que
para fines de la Revolucion el personal ferrocarrilero de
transportes, que habia sido uno de los principales impul-
sores de la nacionalizacion de los puestos de trabajo, ya
no era el mismo que habia negociado su via “gremial” y,
por el contrario, presentaba una baja calidad productiva,
que traté de corregirse.

La Escuela de Ferrocarrileros: ;“fabrica

de esquiroles” o la oportunidad

perdida de calificacion técnica?

Una consecuencia de la alteracién laboral fueron los
constantes desperfectos debidos a malos manejos del
equipo. Para solucionarlos, Ernesto Ocaranza Llano,
gerente general de Ferronales, ordend en agosto de
1920 que a todas las nuevas locomotoras se les asig-
naran a maquinistas de “reconocida competencia, sin
tomar en cuenta escalafones, con objeto de evitar has-
ta donde sea posible que éstas sufran averias”.® Esto

5 Federico Rendon, presidente general de la Union de Conductores,
Magquinistas, Garroteros y Fogoneros a Alvaro Obregén, 29 de abril de
1921. AGNM.OC, exp. 407-F-1.

6 Rendon a Obregon, 29 de abril de 1921. AGNM.OC, exp. 407-F-1.

7 Calculado a partir de: “Listas completas de los maquinistas y fo-
goneros de camino, maquinistas y fogoneros de patio, proveedores,
pasa-carbones de las diversas divisiones del sistema, que secundaron
la huelga del veinticinco de febrero de 1921, figurando por orden de
antigiiedad en el servicio”. AGNM.OC, exp. 104-F1-L-1.

8 Alvaro Obregdn a Ramoén P. de Negri, presidente del Consejo Direc-
tivo de los Ferrocarriles Nacionales de México, 14 de febrero de 1921.
AGNM.OC, exp. 104-F1-D-1.



condujo a replantear el proyecto de crear una escuela
ferrocarrilera, como en la época porfiriana, aunque se
logré que fuera un proyecto mas extenso.

En 1921 se cred la Direccion de Educacion Téc-
nica (DETIC) de la SEP, y se nombré al ingeniero Miguel
Bernard como su director, quien planteé un ambicioso
plan que tenia como meta establecer diversas escuelas,
entre las que destacaba la de ferrocarrileros. En particu-
lar fue Roberto Medellin Ostos, reconocido profesor de
la Universidad Nacional y rector de la misma de 1932
a 1933, quien en 1921 presentd a Vasconcelos un pro-
yecto para implantar escuelas técnicas en ferrocarriles
y textiles.®

En 1922 se nombré al ingeniero Wilfrido Massieu di-
rector'® de la Escuela de Ferrocarrileros, la cual depen-
deria de la SEP y formaria seis tipos de profesionales en
tres afos, cubriendo desde la ingenieria hasta el opera-
rio que echaria el carbon a la caldera. Se formarian en la
Escuela ingenieros de ferrocarriles y caminos, trenistas,
mecanicos ferrocarrileros, conductores y despachado-
res ferrocarrileros, maquinistas, mecanicos y fogoneros.
El postulante debia presentar un certificado que acredi-
tara que habia concluido la instruccion primaria supe-
rior, ademas de certificado médico de la Escuela, que
lo declaraba apto para el trabajo de talleres, y una carta
de buena conducta.™

A diferencia del proyecto porfiriano, en éste se asu-
mio6 la formacién de ingenieros e incluso se llegaron a
construir las instalaciones de la Escuela que se ubica-
ron en la colonia Santo Tomas del Distrito Federal. Se
inicié la construccion en mayo de 1922 y para agosto se
habian levantado cuatro pabellones mas otros espacios
que formaban el edificio.”? Sin embargo, en noviem-
bre de 1922 se suspendioé la construccién a pesar de
que ya se tenia alguna maquinaria instalada. En 1923,
cuando en el Congreso se discutié el presupuesto para
su formacién, se presentd una virulenta resistencia a

9 Max Calvillo Velasco y Lourdes Ramirez Palacios, op. cit., t. 1,
pp- 56, 60, 62.

10 Massieu fue, de 1940 a 1942, director del Instituto Politécnico
Nacional.

11 Reglamento para la Escuela de Ferrocarrileros, 15 de marzo de 1922.
SEPAH.DETIC, caja 72, exp. 25, ff. 1-5.

12 Informe del estado actual de la construccion del edificio de la Escue-
la de Ferrocarrileros por su director W. Massieu, 8 de agosto de 1922;
Id. al director de la Enseflanza Técnica, Industrial y Comercial, 9 de
agosto de 1922; Id. 26 y 27 de octubre de 1922. SEPAH.DETIC, caja
95, exp. 7, ff. 1-8.
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su creacion, lo cual da cuenta del nivel de oposicion
que habia a un proyecto impulsado por destacados
universitarios mexicanos, como Medellin, Vasconce-
los y Massieu. Basta sefialar que el diputado Guillermo
Rodriguez llamo a la escuela “fabrica de esquiroles”.'®
Vasconcelos defendié el proyecto, el cual fue aprobado
por una votacién de 133 contra diez, pero los traba-
jadores agremiados pusieron trabas y lograron que la
organizacién y funcionamiento quedara bajo el control
de la rama ferrocarrilera de la Confederacién Regional
Obrera Mexicana (CROM). Asi, las nacientes centrales
obreras mostraron su poder y también miedo a la for-
macién de cuadros técnicos que les ofrecieran compe-
tencia laboral.™

Las obras de la Escuela se reiniciaron en 1923 pero
se aprovecharon para ubicar ahi la Escuela de Artes y
Oficios para Hombres,'® que nuevamente absorbié la
ensefianza ferrocarrilera dentro de una formaciéon mas
general. Segin Max Calvillo y Lourdes Ramirez en su
monumental historia del IPN, la SEP ya no defendio
el proyecto y nombré a Wilfrido Massieu director del
Instituto Técnico Industrial (ITl), que fue inaugurado en
1924, aprovechando las instalaciones ya levantadas.
No hay duda que después de esa experiencia frustran-
te se decidi6é enfocar los esfuerzos en otras actividades
que también requerian jévenes calificados, para quie-
nes el [Tl ofrecié cursos de técnicos de nivel medio en
mecanica, automoviles, electricidad y artes gréficas.
Debian ser muchachos mayores de quince afos, con
los estudios de primaria terminados. Para 1926 el ITI
tenia en su plantel 1 546 alumnos,'® lo que demuestra
una capacidad que bien pudo haber sido aprovechada
por los ferrocarriles.

Aunque el proyecto desaparecid, algunos gremios
ferrocarrileros quisieron retomarlo con el apoyo de la
SEP, y para ello en octubre de 1923 los dirigentes de la
Comision Permanente de la Tercera Gran Convencion
del Departamento de Fuerza Motriz y Maquinaria de
Ferronales se dirigieron a José Vasconcelos para co-

13 Claude Fell, José Vasconcelos: los afios del aguila 1920-1925:
educacion, cultura e iberoamericanismo en el México postrevolu-
cionario. México, UNAM, Instituto de Investigaciones Historicas,
1989.

14 Max Calvillo Velasco y Lourdes Ramirez Palacios,
1, p. 63.

15 Expediente sobre la Escuela de Ferrocarrileros, afio 1923. SEPAH.
DETIC, caja 95, exp. 8, 3 folios.

16 Max Calvillo Velasco y Lourdes Ramirez Palacios, op. cit., t. 1,
pp. 67, 80.

op. cit,, t.
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municarle que habian decidido darle vida a su Escuela
Tedrico Practica de Maestros y Operarios Ferrocarri-
leros (ETPMOF); durante la Gran Convencion habian
acordado, mediante un convenio firmado entre Nacio-
nales de México y el Departamento de Fuerza Motriz y
Magquinaria que se solicitaria al Estado incluir en el pre-
supuesto de 1924 una partida que sirviera para crear la
escuela y otras mas, de caracter elemental, que debian
establecerse en los lugares en donde hubiera personal
ferrocarrilero. La ETPMOF tenia como meta preparar
a los operarios y profesores que instruirian al personal
en practicas de maquinaria, aparatos y herramientas
del servicio.”” Sin embargo, en noviembre de 1923, y
como parte de los efectos de la rebelién de Adolfo de
La Huerta, a la que se adhirieron muchos ferrocarrileros,
tal orden quedo sin efecto, a pesar de los acuerdos e
iniciativas tomados y firmados por las organizaciones
ferrocarrileras.®

En esos momentos Obregdn estaba negociando la
estabilidad de su gobierno en varios frentes, el mas im-
portante era el de asegurar la movilidad y el otro obte-
ner el reconocimiento de Estados Unidos, que implica-
ba presiones por reclamos econémicos y amenazas de
las compafiias petroleras. En ese contexto, el gobierno
otorgd favores de diverso tipo, que compensaron tam-
bién a proveedores y fabricantes de equipo. Lo mismo
se dio en el plano de la educacién técnica, ya que Obre-
gon se negd a apoyar otras iniciativas de escuela ferro-
carrileras, que no fueran las de Ferronales.

En 1924 la Union de Conductores, Maquinistas,
Garroteros y Fogoneros envié una solicitud a Obregén
para que se establecieran escuelas técnicas en el Ferro-
carril Sud Pacifico de México, filial del Southern Pacific,
que atendia la zona del noroeste de México y el estado
de Sonora del cual provenia el grupo en el poder. La
Unién indicaba que no contaban con recursos y que ne-
cesitaba instalar escuelas en las terminales, por lo que
solicitaba al presidente que exigiera a la empresa del
Sud Pacifico que las estableciera, a fin de que el perso-
nal se familiarizara con el sistema de manejo de trenes

17 Angel Moreno, presidente de la Comision Permanente de la Tercera
Gran Convencion del Departamento de Fuerza Motriz y Maquinaria de
los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos a José Vasconcelos,
secretario de Educacion Publica, 24 de octubre de 1923. SEPAH.DE-
TIC, caja 56, exp. 21, ff. 1-3.

18 Jefe del Departamento Escolar al director de la Escuela Normal para
Maestros, 27 de noviembre de 1923; Ibid., 29 de diciembre de 1923.
SEPAH.DETIC, caja 56, exp. 21, ff. 4y 5.

que tenia Ferronales, ya que se preveia unir esa linea
aislada con la red de Nacionales de México. Sin embar-
go, para sorpresa de los gremios Obregdn contesté de
manera negativa, argumentando que no figuraba en las
obligaciones de la concesion de dicha linea establecer
escuelas como las que solicitaban, agregando que “no
me siento autorizado para pedir a ningun particular o
compafia nada que no esté dentro de la ley”."®

Cabe destacar, como lo sefala Ortega Ibarra, que en
la década de 1920 ni los ferrocarriles ni la industria textil
fueron beneficiadas por alguna escuela de la DETIC, a
diferencia de lo que ocurrié con el comercio, cuyo peso
econdémico estaba en ascenso, ya que de 1921 a 1924
el promedio de participacion del comercio en el PIB fue
de 28.48 %, mientras que las manufacturas representa-
ban 8.71 % vy los transportes 1.62 %.2°

La Comision de Eficiencia versus el pacto
de baja productividad en talleres y trenes
Una mano de obra que ingresoé sin estar sometida al
sistema de méritos, una educacién técnica raquitica y
organizaciones de trabajadores que no consideraban
los méritos y la capacitacion como centrales, sino la
antigiiedad y el mayor numero de puestos, marcaron
la conducta que afectaria a los ferrocarriles y a otros
sectores econdmicos.

Llama la atencion que esto diferencié al movimien-
to laboral ferrocarrilero de México del de otros paises
en los que los maquinistas y obreros de talleres impul-
saron la educacion técnica y la movilidad social en la
ruta hacia las clases medias y la ingenieria. Mas para-
dojico resulta que esto no solo lo diferencié de Esta-
dos Unidos, como seria I6gico suponer, sino incluso
con respecto a América Latina, tal como lo hemos
contrastado con el caso de Chile, en donde durante
los mismos afios en que se cerraban las escuelas de
ferrocarrileros por lealtades politicas o por sospechas
de que iban a formar ejércitos de esquiroles, las es-
cuelas establecidas en las terminales daban paso a

19 Evaristo R. Huerta, segundo vice-presidente general en funciones
y F. J. Escoto, pro-secretario tesorero general de la Union de Conduc-
tores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros al presidente de la Rept-
blica, Alvaro Obregon, México, DF, 21 de agosto de 1924; Alvaro
Obregon a E. R. Huerta y F. J. Escoto, México, DF, 11 de octubre de
1924. AGNM.OC, exp. 802, f. 18.

20 Carlos Ortega Ibarra, La ensefianza técnica en México para inven-
tar una nacion industrial, 1900-1917, tesis de maestria en Historia.
Meéxico, UNAM, Facultad de Filosofia y Letras, 2008. p. 111.



bibliotecas, universidades obreras o institutos técni-
cos que formarian ingenieros.?' Se podria argumentar
que ello se debié a una historia previa que arrancaria
desde la conquista espafiola, la base indigena u otras
especificidades, pero el hecho incuestionable es que
en México se operaba una tecnologia y organizacion
de difusion internacional, tal como se hacia en China,
India, Uruguay o Francia, que tenia realidades cono-
cidas sobre cémo manejarla con un requisito basico:
contar con un personal calificado. Para 1920 en Méxi-
co ademas se trabajaba con una sola lengua franca: el
castellano (o espafiol), lo que facilitaba la instruccion y
manejo, situacion compartida con todos los paises en
donde este medio transporte se implanto.

Entonces, ¢;por qué los gremios obreros domi-
nantes no impulsaron con fuerza la educacion y la
capacitacion técnica para mejorar la productividad y
favorecer la movilidad social? Al respecto se pueden
adelantar algunas gruesas hipétesis, que emanan de
lo que hemos analizado hasta ahora. Debemos con-
siderar que para ese entonces no era politicamente
conveniente para los gremios cambiar el status quo
que habian obtenido a partir de la Revolucion, con los
derechos de carabina que les dio poder para inser-
tarse en el nuevo régimen politico. Es indudable que
muchos de los trabajadores no consideraron necesa-
ria la educacion, ya que al subirse al tren con algun
general revolucionario habian encontrado en el ferro-
carril un empleo estable, que ya no estaba sometido
a las rigidas jerarquias y exigencias imperantes hasta
1912, aproximadamente, porque habian sido desterra-
das las obsesiones anglosajonas del orden, la limpie-
za, el mérito y el someterse a examenes. ;Cual fue
el resultado? Se cre6 un sentido comunitario en esta-

21 Esto lo he planteado en: Guillermo Guajardo, “La calificacion
laboral en los ferrocarriles de Chile: desde la formacion en el trabajo
a las escuelas de empresa, 1850-1914”, ponencia que se presentd en
el Colloque TEMA Transports Echanges et Mobilités dans les Amé-
riques, Universit¢ Michel de Montaigne Bordeaux 3. Maison des
Sciences de I’'Homme d’Aquitaine, Bordeaux, 14 al 16 de enero de
2010; ““Between the Workshop and the State: Training Human Ca-
pital in Railroad Companies in Mexico and Chile, 1850-1930”, en
Munich Personal RePEc Archive. MPRA Paper, nim. 16135, julio de
2009; “Human Capital in Hostile Environments: the process of slow
creation and quick loss of talented individuals in the industrial labour
markets of México and Chile, 1850-1930”, ponencia presentada en
la XIII Meeting of the European Business History Association y en
la 55th Meeting of the Business History Conference. Session 7.C, In-
tangible Assets in Capital-Intensive Industries, en la Universita Com-
merciale Luigi Bocconi, Milan, Italia, del 11 al 13 de junio de 2009.
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ciones, talleres y trenes, reactivo a los extrafios, que
identificaba la disciplina industrial con los abusos del
“gringo”, estableciéndose un pacto de baja productivi-
dad al cual se subordiné el esfuerzo individual, fijando
niveles de desempefio bajos, y si se exigia mas alla
venia el boicot de la lentitud (o “tortuguismo”). El pro-
poésito comunitario era defender el puesto de trabajo,
la antigliedad y mas tarde, a partir de 1930, el contrato
colectivo, norma de una geometria estrecha de posibi-
lidades ofrecidas por los ferrocarrileros a la economia
mexicana. No salirse del contrato colectivo ni de la co-
munidad y no saber mas que lo necesario para esperar
la jubilacién, se convirtieron en reglas de conducta que
modelaron una retérica nacional-popular que cuidé de
no referirse al internacionalismo proletario, porque po-
dia unirse a un mundo de exigencias capitalistas de
trabajo.

Esta fue la realidad con la que se topé la Comisién
de Eficiencia y como lo sefala Arturo Grunstein, la em-
presa fue entregada con un personal numeroso y con
ciertos amarres normativos que se habian plasmado
en el llamado Reglamento “Almaraz” de 1925, que fue
una especie de primer contrato colectivo, muy deta-
llado en lo que se refiere a las relaciones laborales, en
el que la mayoria de los articulos respetaba, al pie de
la letra, las condiciones de trabajo existentes en los
contratos vigentes con los diversos gremios que eran
bastante favorables para los trabajadores mas califica-
dos, como los maestros mecanicos de los talleres, los
maquinistas, despachadores y conductores de trenes.
Pero de fondo establecié un sistema de ascensos que
bloqued de entrada cualquier busqueda de eficiencia
y de innovacion tecnoldgica como organizacional, ya
que las vacantes de cualquier puesto debian ser cu-
biertas por el empleado al que le correspondiera por
turno de ascenso, midiéndose sus derechos por el
tiempo de servicios, y “sin que contara casi en abso-
luto su grado de competencia”. Ademas, en caso de
disminuir el personal de la compafia se tendria que
despedir a los empleados de mas reciente ingreso, sin
considerar sus méritos y habilidades.?

Este antecedente puso freno al cambio en la es-
tructura de costos. La Comisién indicoé que en los De-
partamentos de Conservacion de Equipo y Transpor-

22 Arturo Grunstein, “Perspectivas gerenciales sobre el problema la-
boral de los Ferrocarriles Nacionales de México en la posrevolucion,
1920-1935”, en TST Revista de Historia de los Transportes, Servicios y
Telecomunicaciones, vol. 14. Madrid, 2008, p. 51.
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tes constituian el centro de los problemas: “En estos
Departamentos es en donde esta el mal y en donde
es necesario atacarlo”, en cambio el Departamento de
Via presentaba un panorama menos complicado.?® En
los talleres el exceso de personal era de casi 3 100
empleados. Esta realidad se confirma con nuestros
propios calculos sobre la productividad, mismos que
se presentaran mas adelante en la tabla 7.1. Otro rubro
de gastos excesivos era el Departamento de Transpor-
tes en donde el reglamento Almaraz habia creado un
campo fértil para el crecimiento de puestos de trabajo,
al multiplicar el nimero de trenes para cobrar sobre-
sueldos. En el caso de los talleres era la misma plan-
ta fisica heredada del porfiriato, con talleres centrales
bien equipados pero también con otros pequefios e
ineficientes que se habian creado para subsanar las
necesidades de las companias que se habian fusio-
nado en Ferronales. De ahi que una de las propuestas
iniciales fue suprimir talleres que antes se utilizaban
por las frecuentes interrupciones de las lineas durante
la Revolucién, consolidando en un pequefio niumero
para las grandes reparaciones, pero la productividad
habia bajado y se debia seleccionar personal e implan-
tar el sistema de trabajos a destajo.>* Para esto tam-
bién habia una explicacién en el contexto en el que se
desenvolvia la industria, dado por el hecho de que los
salarios habian aumentado enormemente desde 1918,
por la fuerte inflacién, que segun estimaciones oscila-
ba entre 100 y 150 %. Grunstein asegura que el costo
salarial de Ferronales en 1925 era el triple con respecto
a1912.2®

Los talleres que se consideraban necesarios para
reparaciones generales eran los de Acambaro, Aguas-
calientes, Monterrey, Piedras Negras y Nonoalco, ade-
mas de los de Puebla para el Ferrocarril Interoceanico.
Se planteaba hacer una reconcentracion en casas re-
dondas para trabajos de conservacién, que serian las
siguientes: Buenavista, Guadalajara, Cardenas, Rincén
Antonio, Chihuahua, San Luis Potosi, Durango, Tierra
Blanca y Gomez Palacio. Para el Interoceanico los de
Jalapa y San Lazaro.?® Los talleres aumentarian la pro-

23 Ferrocarriles Nacionales de México, Comision de Eficiencia, in-
forme nam. 1, firmado por F. de P. Landa y L. Pérez Castro. México,
DF, a 3 de julio de 1926, p. 12. AGNM.GR, caja 55, exp. 4.

24 Ibid., p. 16. AGNM.GR, caja 55, exp. 4.
25 Arturo Grunstein, op. cit., pp. 55, 57.

26 Ferrocarriles Nacionales de México, Comision de Eficiencia, ane-
xo num. 1, firmado por F. de P. Landa y L. Pérez Castro. México,

ductividad con maquinarias nuevas y un sistema de
pagos que obligaria a los operarios a trabajar, “cosa
que ahora hacen muy deficientemente, dando lugar al
empleo de un numero mucho mayor de ellos del que
seria indispensable”.?”

Estas medidas en su conjunto, ademas de buscar
la eficiencia técnica en la organizaciéon del personal
tenian como meta restablecer la disciplina para la efi-
ciencia y direcciéon. Para esto se contemplaba resti-
tuir a los jefes la libertad de tomar decisiones, como
también “dar facilidades para el empleo de individuos
de reconocida capacidad que ahora tienen cerradas
las puertas de los Ferrocarriles”, y reconocer la aptitud
y buena conducta como preponderantes por encima
de los derechos de antigliedad, como también de los
aprendices y ensefianza.?®

Pero todo ello implicaba correr el riesgo de una
huelga y la implementacion de esas medidas no que-
dé en manos de la Comision, sino de dos ejecutivos
que fueron designados por el gobierno y los accio-
nistas. Tales ejecutivos fueron el presidente ejecutivo
de origen britanico Bertram E. Holloway y el vicepre-
sidente y gerente general de la empresa, el ingenie-
ro Mariano Cabrera. Holloway habia sido gerente del
Ferrocarril Mexicano y participado con los banqueros
en las negociaciones de 1925; Cabrera era un expe-
rimentado ingeniero civil quien habia trabajado con
la firma inglesa Pearson and Son en la construccion
del ferrocarril Nacional de Tehuantepec, luego trabajo
en Londres para retornar a México e incorporarse a
la administraciéon de Carranza. Mas tarde trabajé con
Alvaro Obregén quien lo incorporé al consejo directivo
de Ferronales.?®

Cabrera en los afos siguientes lidié en forma tor-
tuosa con los gremios ferrocarrileros, el gobierno y la
Comisién de Eficiencia para bajar los gastos, personal
y mantener un coeficiente de explotacion adecuado.
Para 1929 ya habia logrado tener un coeficiente de 81
%, que era un triunfo sobre mas del 90 % con que
habia operado a los largo de la década de 1920.%° Pero

DF, a 11 de septiembre de 1926, p. 1. AGNM.GR, caja 55, exp. 4.

27 Ibid., anexo nim. 3, exp. 1-14-128, 19 de octubre de 1926, diri-
gido al sefior Bertram E. Holloway, presidente ejecutivo por Ledn
Salinas, F. de P. Landa y L. Pérez Castro, p. 5. AGNM.GR, caja 55,
exp.4.

28 Ibid., Informe nim. 1, firmado por F. de P. Landa y L. Pérez Castro,
Meéxico, DF, a3 dejuliode 1926, pp. 17-18. AGNM.GR, caja 55, exp.4.

29 Arturo Grunstein, op. cit, p. 60.
30 Ibid., p. 70.



Cabrera en las negociaciones con los gremios ferro-
carrileros amplié el nUmero de puestos que no serian
de confianza de la compania, algo en contra de las
recomendaciones de la Comision de Eficiencia. Esas
diferencias se dieron en 1927 por las concesiones he-
chas a la Sociedad Mutualista de Despachadores y
Telegrafistas Ferrocarrileros en el sentido de que los
puestos de jefes de despachadores, auditores viajeros
y jefes de estacion de extra-primera no serian de con-
fianza de la compafia sino de derechos de escalafén,
es decir sujetos a la antigliedad y no a la aptitud. La
Comisién de Eficiencia habia llamado la atencion so-
bre la redaccion de los contratos de trabajo que fija-
ban condiciones especificas, que se traducian en una
rigidez para interpretarlos. En cambio debian ser bre-
ves y concisos como los que anteriormente celebraba
Ferronales y los de las compafias estadounidenses:
“El contrato breve evita dificultades de interpretacion
y la claridad de sus preceptos impide esa serie de dis-
cusiones inutiles que ningun beneficio real tienen para
los empleados y que en cambio quitan mucho tiempo
a los Jefes de los Ferrocarriles”.®" Ante ello, Mariano
Cabrera no tuvo muchos matices para exponer sus
criterios de conceder peticiones, que a larga dieron pie
para conformar el candnico contrato laboral; rebatio a
la Comision afirmando el caracter singular mexicano,
aunque era una actividad que ya en esa época estaba
internacionalizada en sus modelos de gestién, organi-
zacion, tecnologia y direccion:

Seria largo rebatir a ustedes punto por punto cada
uno de los asuntos que tratan en su carta, muchos de
ellos sofisticos y otros de comparacién con naciones o
razas distintas de la nuestra, que por las modalidades
mismas de ellas no es posible sacar las mismas con-
secuencias como ustedes lo aseguran.®

A continuacién amenazé que o bien la adminis-
tracién se encargaba de discutir con los representan-
tes de los ferrocarrileros cada uno de los contratos o
bien “ponerlos a su disposicion para que continden,
bajo la responsabilidad de ustedes, discutiendo con

31 Ferrocarriles Nacionales de México, Comision de Eficiencia, exp.
1-14-167, 2 de diciembre de 1926, dirigido al sefior Ing. Mariano
Cabrera, vicepresidente y gerente general por Leon Salinas, F. de P.
Landa y L. Pérez Castro, p. 1. AGNM.GR, caja 55, exp. 4.

32 Ferrocarriles Nacionales de México, oficina del vice-presidente
y gerente general, México, DF, 17 de febrero de 1927, Mariano Ca-
brera a Comision de Eficiencia (pieza numerada MC-7-26-148), p. 3.
AGNM.GR, caja 55, exp. 4.
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las Sociedades”.®® Frente a ello la discusion siguid en
manos de Cabrera y Holloway, quienes si bien iban
manejando el coeficiente de explotacién, por otra
parte mantuvieron la inercia otorgar mayor control a
los gremios sobre plazas y centros de trabajo. Para
1929 esas tensiones llevaron a darle un giro mas ra-
dical al plan de reorganizacion, pero se necesitaba de
mayor peso politico para aplicarlo, por lo que Cabrera
fue desplazado y el gobierno nombré al ex presiden-
te Plutarco E. Calles para que encabezara el comité
reorganizador en el que participaron el secretario de
Hacienda, Luis Montes de Oca, y el ingeniero Javier
Sanchez Mejorada, secretario de Comunicaciones y
Obras Publicas. Uno de los primeros encargos fue es-
tablecer una oficina de investigaciones que estuvo a
cargo del economista Jesus Silva Herzog de 1930 a
1932, la cual fue suprimida cuando Mariano Cabrera
retornd a la direccién de Ferronales.®

Diversas medidas tomadas por Sanchez Mejorada
redujeron el personal para 1932 en cerca de 22.8 %
con respecto a 1929, y para 1934, con 10 432 cesa-
dos, se habia logrado tener un coeficiente de explota-
cién de 73.5 %, el mas positivo desde 1920. Pero tam-
bién en 1933 los gremios ferrocarrileros se confedera-
ron en el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de
la Republica Mexicana (STFRM), que logré introducir
los derechos sindicales de exclusion, es decir el mo-
nopolio de las contrataciones,® la politica obrerista y
la expropiacion de 1937 llevada a cabo por el gobierno
del general Cardenas le pusieron fin a la reorganiza-
cién asumida desde 1925.

La expropiacién de la propiedad de Ferronales se
llevd a cabo en 1937 y poco después la direccion fue
entregada a una Administracién Obrera (AO) que de-
bié enfrentar problemas financieros, de trafico y labo-
rales, ademas de cumplir los compromisos pendientes
con las empresas estadounidenses por arrendamiento
y compra de carros. Esto fue una estrategia del pre-
sidente Cardenas (1934-1940) para lidiar con la baja
productividad laboral y la combatividad sindical que
Roman llamé “incorporativa”: dio a los trabajadores el

33 Idem.

34 Arturo Grunstein, “Perspectivas gerenciales sobre el problema la-
boral de los Ferrocarriles Nacionales de México en la posrevolucion,
1920-1935”, en TST Revista de Historia de los Transportes, Servicios y
Telecomunicaciones, vol. 14. Madrid, 2008, p. 71; Jesus Silva Herzog,
Una vida en la vida de México. México, Siglo XXI, 1993, pp. 124-125.

35 Arturo Grunstein, ibid., pp. 82, 84.
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poder bajo tales condiciones de gravedad que éstos
se verian compelidos a llevar a cabo economias en
contra de los empleados.®® Pero el manejo técnico y
financiero de la empresa no lo pudo enfrentar la AO y
durante el periodo de su vigencia, del 1 de mayo de
1938 al 31 de diciembre de 1940,%" no tuvo objetivos
claros, mantuvo una difusa linea entre ser administra-
dores y trabajadores, y el gobierno no aport6 los recur-
SOS necesarios, porque seguia una politica conserva-
dora en materia de gasto publico.%®

La comunidad de baja productividad

Los resultados de este deterioro en la productividad,
debido a la combinacion directa de nuevas formas
contractuales, obsolescencia tecnoldégica y afios de
abandono asi como debilitamiento en la formacion, se
pueden medir en la tabla 1, en la que se ha calculado
la productividad fisica, a partir de la medicién aplica-
da en 1992 por Nacionales de México, la cual se basa
en dividir el nimero de puestos de trabajo entre las
unidades de trafico, mismas que son la suma de las
toneladas-kildbmetro con los pasajeros-kildmetro. Se ha
dividido el nimero total de puestos de trabajo entre las
toneladas-kilémetro (ton-km.), unidad que se elabora
multiplicando las toneladas de carga por la distancia
media recorrida por ésta y con la cual se mide el rendi-
miento del trafico. Esto nos permite establecer que du-
rante la Revolucién la productividad cay6 hasta menos
de un tercio para el ejercicio 1916-1917, cifras que em-
pezaron a remontar a partir de la introduccion de ciertas
medidas que implementaron los carrancistas, aunque
a pesar de ellas no se logré alcanzar los niveles porfi-
rianos, niveles que recién se empezaron a marcar tras
la entrega de Ferronales a la administracion de los ac-
cionistas estadounidenses. Debe indicarse que los altos
niveles de productividad registrados en 1912-1913 se
lograron cuando la compaiiia controlaba el ingreso de la

36 Ricahrd Roman, “Workers Administration as an Incorporative Stra-
tegy: The Debate over the Administration of the Nationalized Railways
of Mexico”, en Camp, Roderic A., Charles A. Hale y Josefina Zoraida
Vazquez, edits., Los intelectuales y el poder en México. Memorias de
la 1V Conferencia de Historiadores Mexicanos y Estadounidenses.
México, El Colegio de México / UCLA, Latin American Center Pu-
blications, 1991, pp. 345-346.

37 Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles en México. Una vision social
y economica, t. I1. México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1987-
1988, pp. 204, 208, 209.

38 Enrique Cardenas, La Hacienda publica y la politica econémica,
1929-1958. México, El Colegio de México / FCE, 1994.

mano de obra y las organizaciones ferrocarrileras tenian
contratos cada vez mas regulados y pactados con la
administracién, ademas de que se sometia a los traba-
jadores a examenes y capacitacion.

Las cifras de 1927 son mayores porque el aio social
comprendi6 del 1 de julio de 1926 al 31 de diciembre
de 1927, debido a que a partir de esa fecha se cambid
la antigua medicion que abarcaba desde el 1 de julio al
30 de junio del afio siguiente, por lo que se computaba
desde enero a diciembre de cada afio.

Para calcular la productividad hemos adaptado la
medicién hecha por Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co en 1992, basada en dividir el nUmero de puestos de
trabajo por las unidades de trafico, mismas que son
la suma de las toneladas-kilébmetro con los pasajeros-
kilbmetro. Pero sélo disponemos de datos para la car-
ga, razén por la cual hemos dividido el nimero total
de puestos de trabajo por las toneladas-kildmetro (ton-
km), unidad que se elabora multiplicando las toneladas
de carga por la distancia media recorrida por ésta y con
la cual se mide el rendimiento del trafico.

Es claro que el mayor peso del esfuerzo de recu-
peracion lo llevaron los maquinistas, grupo laboral en-
cargado de mover los trenes y que desde los primeros
anos de la década de 1920 experimentd, afio con afo,
un crecimiento en su productividad fisica, mucho mas
fuerte que el total del personal y mayor que los trabaja-
dores de talleres, en donde se registraba una abultada
categoria de “otros operarios del Departamento Me-
canico”, que desde 1921 y hasta 1930 constituyeron
alrededor del 50 % del personal de ese departamento
y eran un lastre para su productividad.

Otra compania tan importante como el Ferrocarril
Mexicano, devuelto por el gobierno a los accionistas,
también recibié una plantilla excesiva de personal, que
al igual que en el caso de Ferronales se concentro en
los talleres. Para 1926 en el ferrocarril mexicano traba-
jaban 1 611 personas, de las cuales 476 eran mecani-
cos y su gerente general consideraba que sélo 20 %
de los mismos eran habiles. El resto eran individuos
“ignorantes de toda nocion mecanica, y aptos soélo
para el uso de herramientas sencillas”, pero este enor-
me grupo era politicamente fuerte, y esta situacion se
habia dado asi tanto por el mecanismo de los dere-
chos de carabina asi como también por las decisiones
tomadas durante la incautacion.
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Tabla 1
México: indicadores de productividad del personal de Ferronales, 1908-1930

Miles de ton-km
por cada puesto

Toneladas de
carga de flete

Miles de ton-km por
puesto de trabajo

Miles de ton-km por
puesto de trabajo

comercial por de Ferronales de los talleres de de trabajo de
puesto de trabajo mantenimiento del magquinista
de Ferronales equipo
1908-1909 218.6 75.8 - -
1909-1910 - 77.9 - -
1910-1911 219.0 78.7 - -
1911-1912 207.7 742 - -
1912-1913 2294 77.6 - -
1916-1917 65.9 - - -
1917-1918 115.7 39.1 139.3 -
1920-1921 79.9 29.6 101.0 1,530.0
1921-1922 98.8 38.0 126.5 2,591.9
1922-1923 131.6 49.0 143.4 2,978.8
1923-1924 1324 51.7 146.9 3,374.1
1924-1925 149.1 56.4 166.2 3,845.8
1925-1926 - 60.0 180.2 4,736.3
1927 - 101.2 356.2 9,864.9
1928 166.8 71.0 - -
1929 171.1 80.0 - -
1930 160.7 78.2 262.9 7,119.5

Fuente: Elaborado con base en FNM, Informes, del 30 de junio de 1909 al 31 de diciembre de 1930;
FNM, Series estadisticas, 1992, pp. 54-55.

En 1917 el gerente general interino del Ferrocarril
Mexicano era el teniente coronel Paulino Fontes, quien
en abril de ese afo inspecciond los talleres y depen-
dencias de Apizaco, Puebla, Esperanza, Orizaba y
Cordoba, en donde destituy6 a “algunos empleados
extranjeros que desempefaban puestos en los talleres
y casas redondas, por ser muy adictos a la antigua ad-
ministracién y obstruccionar (sic) nuestro servicio, po-
niendo en su lugar a mexicanos muy competentes”,*
todo basado en su particular juicio personal.

Tras su devolucion, ocurrida en 1920, el Ferroca-
rril Mexicano inicié un plan de inversiones destinado
a bajar los gastos, para lo cual electrificé la via entre
Esperanza y Orizaba que inici6 operaciones en mar-

39 Ferrocarril Mexicano, “Informe rendido por el gerente general
interino, acerca de las condiciones que guarda el Ferrocarril, 1917”.
AGNM.SCOP, exp. 1/340-1, f. 1.

zo de 1925.40 El plan implicaba reducir 20 % de los
operarios, a lo cual se negaron los mecanicos, razon
que obligd a la companfia a solicitar un arbitraje a la
Secretaria de Industria, que establecié un fallo desfa-
vorable, cuyo costo equivalia a lo ahorrado en 15 me-
ses con la reduccion de personal, sin recibir el “apoyo
moral” del gobierno para despedir a los trabajadores
que no querian trabajar.' Ademas de la situacion la-
boral que le habia dejado la incautacion, el gobierno
tenia una deuda impagable con la compafia, por lo
que necesitaba despedir a 260 trabajadores de talleres
y definir una nueva reglamentacién, ya que a juicio del
gerente general “es un hecho incontrovertible que la

40 Sergio Ortiz Hernan, op. cit., t. 11, p. 159.

41]. D. N. Holmes, gerente general del Ferrocarril Mexicano al pre-
sidente Plutarco Elias Calles, 23 de junio de 1926. AGNM.OC, exp.
422, 1. 19.
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Compania no puede marchar indefinidamente bajo el
peso de las muy gravosas estipulaciones que conte-
nian los antiguos contratos los cuales han contribuido
al estancamiento”.*

Las cambiantes condiciones de la instruc-
cion técnica del vapor al diesel: escuelas,
Departamento e Instituto de Capacitacion
Como hemos analizado, el afno de 1923 fue crucial
para poner fin a los intentos de que los Nacionales de
Meéxico, la mayor empresa del pais, formara su propia
mano de obra siguiendo altos estandares a partir de
la institucionalizacion de las escuelas técnicas. Ello
ocurrié por razones coyunturales, cuyas consecuen-
cias terminarian por ser estructurales. Las rebeliones
de esa época obligaron a los gobiernos a pactar con
este sector laboral para pacificar y crear una base po-
litica confiable, imponiéndose los criterios de rendi-
miento politico por encima de los de eficacia técnica
y economica.

A la frustracion de los proyectos de escuelas fe-
rrocarrileras se unié la eliminacién en 1923 del Depar-
tamento de Instruccion de Ferronales, que habia sido
creado para nacionalizar el personal en 1910. Este
Departamento fue eliminado el 17 de mayo de 1923
por el gerente general de la compahia, Ernesto Oca-
ranza Llano, porque a su juicio no se habian obtenido
resultados satisfactorios y sélo asistia una “significati-
va minoria”, razon por la cual Unicamente quedaria en
servicio un carro destinado a dar instruccion de ma-
quinaria y frenos de aire, con viajes periodicos a todas
las Divisiones “para impartir ensefianza a aquéllos que
la deseen, y el personal que pretenda ascender debe-
ra dedicarse por si al estudio, para que esté capacita-
do para presentar examen y, en general, debera hacer
igual cosa para estar en condiciones de someterse al
reconocimiento oral que se hara siempre que estos fe-
rrocarriles lo juzguen necesario”.*®

La determinacion de Ocaranza respondia, en al-
guna medida, a la deficiencia del personal de dicho
Departamento, ya que tanto el gobierno como los

42 J. D. N. Holmes, gerente general del Ferrocarril Mexicano a Luis
N. Morones, secretario de Industria, Comercio y Trabajo. México,
DF, 11 de agosto de 1926, carta “Reglamentacion de talleres” y “Re-
duccion de personal”. AGNM.OC, exp. 422, f. 19.

43 Circular niim. 253 de 17 de mayo de 1923 de Ernesto Ocaranza Lla-
no, director general de los Ferrocarriles Nacionales de México. AGN.
OC, exp. 823-F-2.

gremios ferroviarios pugnaban por crear escuelas que
eran alternativas a la instruccion del Departamento.
No obstante, el Departamento de Instruccién fue re-
sucitado en 1926 y dependié directamente de la ge-
rencia general, que en un principio se concentrd en
la instruccion de transportes, es decir, del movimiento
de trenes, para lo cual trabajé en unificar los diversos
reglamentos de transportes que habia al interior de la
compafiia. Debio montar un sistema de instruccion por
correspondencia para el personal de trenistas, fuerza
motriz, vias y personal de oficinas, que no podian asis-
tir a clases. También aplicé los examenes y certifica-
cién del personal clave para la operacion, como eran
los despachadores de trenes, los jefes de estacion,
telegrafistas, conductores de trenes, maquinistas, ga-
rroteros, fogoneros, auditores de trenes y motoristas.**

Ello obedecié a las recomendaciones de la Comi-
sion de Eficiencia, que planted la necesidad de reor-
ganizar el Departamento de Instruccién para mejorar
las capacidades del personal que habia escalado a
puestos para los que no estaba debidamente prepa-
rado. También se pretendia unificar las reglas y pro-
cedimientos respectivos en todo el sistema, e inclu-
so se considerd que podria ser el encargado de fallar
conflictos con los gremios relacionados con asuntos
técnicos a su cuidado.*

En todo caso, el ambiente politico y gremial, espe-
cialmente en Ferronales, tendi6 a consolidar la situa-
cién existente, lo que dificultd la idea de reimplantar
escuelas técnicas externas, razén por la cual la com-
pania debié reasumir la instruccién en acuerdo con los
gremios ferrocarrileros, es decir, rebajando vy flexibili-
zando las exigencias. Asimismo el control del ingreso
y plazas laborales quedo sujeto al contrato colectivo,
que iria asumiendo Unicamente el STFRM, al cual se
irian agregando las plantillas de trabajadores que se
incorporarian a Ferronales por la estatizacion de las
lineas privadas en las décadas siguientes. Esto hizo
que se considerara como ajeno y sospechoso de rom-
per la unidad gremial a quienes se formaban en escue-
las técnicas externas.

44 Rangel, B., “Departamento de instruccion”,
XXI, nim. 10, octubre, 1950, pp. 37-38.

45 Ferrocarriles Nacionales de México, Comision de Eficiencia,
“Puntos necesarios en la reorganizacion de los ferrocarriles”, firma-
do por F. de P. Landa, Le6n Salinas y L. Pérez Castro, México, DF, a
4 de junio de 1927, p. 5. AGNM.GR, caja 55, exp. 4.

en Ferronales, t.



Esto caracterizé las condiciones de la capacitaciéon
laboral para la traccién y mecanica del vapor, pero a
partir de la década de 1940, con la introduccién de
la traccion diesel, se cuestion6 en forma radical esa
forma de aprendizaje. Ello estuvo estrechamente vin-
culado al impacto de la Segunda Guerra en México,
debido a que en 1942 el pais declaré la guerra al Eje
y cooperd con Estados Unidos en el esfuerzo bélico.
Para ello se cre6 una comision bilateral México-Esta-
dos Unidos, que se encargd de rehabilitar las lineas
férreas (United States Railway Mission in Mexico o Mi-
sibn Americana) para transportar las materias primas
necesarias para el esfuerzo de guerra. De 1942 a 1946
se mejoraron cerca de 3 000 kilémetros de vias que
comunicaban con los puertos y la frontera. El impacto
de la Mision fue fundamental para definir el cambio
tecnoldgico de los ferrocarriles mexicanos de la pos-
guerra. Esto inicié con el cambio de locomotoras de
vapor por locomotoras diesel desde 1944, afio en el
que se adquirieron 15 locomotoras a ALCO y Gene-
ral Motors (GM). Para 1948 circulaban 39 locomotoras
diesel, y se habian construido cuatro grandes talleres
disefiados por la Mision Americana y GM. Debe sefa-
larse que para 1956 México era uno de los paises mas
importantes como mercado para locomotoras diesel
de ALCO, firma que habia vendido 508 locomotoras
diesel fuera de Estados Unidos y Canada de las cuales
224 habian sido para México. Para 1954 el mejor des-
empefo de las locomotoras diesel permitié enviar un
tren con mil toneladas de trigo desde Sonora a Yucatan,
cubriendo una ruta de 4 000 kildbmetros, unificando el
norte con el sureste del pais.*

El cambio tecnoldgico de la tracciéon diesel modi-
ficd, de manera radical el panorama, ya que en 1946,
por iniciativa de la Misidon Americana, la direccion de
Ferronales abri6 dos escuelas técnico- ferrocarrileras
a cargo del Departamento de Instruccién, una en la
estacién de Buenavista (Distrito Federal) y la otra en
Aguascalientes. Ambas cumplian con los propositos
planteados décadas atras.*” Estas escuelas se con-
centraron en entrenar al personal en el manejo y man-
tenimiento de las nuevas locomotoras y abrié cursos
en todas las especialidades tecnoldgicas. Por ello en

46 Guillermo Guajardo, “La tecnologia de los Estados Unidos y la
‘americanizacion’ de los ferrocarriles estatales de México y Chile,
ca. 1880-1950”, en TST Revista de Historia de los Transportes,
Servicios y Telecomunicaciones, nim. 9, diciembre 2005, p. 119.

47 Ferronales, vol. XVII, pp. 2, 6-9; Ibid., vol. XVII, p. 8.
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diciembre de 1947 se suscribié un convenio con el ST-
FRM para entrenar a los maquinistas en el diesel. A
su vez, la gerencia general de Nacionales de México
planted al IPN la idea de establecer una Escuela Téc-
nica Ferrocarrilera entre ambas instituciones, la cual
se ajustaria a los programas oficiales de educacion
técnica,*® por la necesidad de buscar un apoyo local,
ya que la Misién Americana estaba por terminar sus
tareas en México.

Para 1950 se habian establecido escuelas de ins-
truccion en diversos puntos de la via, destacando por
su mayor desarrollo las de Aguascalientes y Monterrey,
que eran parte de una amplia red de escuelas instala-
das en Acambaro, Cardenas, Ciudad Juarez, Ciudad
Victoria, Cuautla, Chihuahua, Dofia Cecilia, Durango,
Guadalajara, Irapuato, Jalapa, Matias Romero, ciudad
de México, Monclova, Nuevo Laredo, Oaxaca, Puebla,
Saltillo, San Luis Potosi, Tierra Blanca, Toluca, Tonala
y Veracruz.*® En 1957 el Departamento fue sustituido
por el Instituto de Capacitacion Ferrocarrilera, a la vez
que en esa misma década, como parte del cambio a
la traccion diesel, se abrio la Escuela Diesel. Mas tar-
de, en 1966, se fundo la Escuela de Especializacion en
Transporte Ferroviario, que pretendia ser una entidad
de mayor alcance para capacitar a profesionales en
todas las ramas y técnicas del transporte ferroviario,
pero no pudo trascender y dejé de funcionar en 1971.%°

La comunidad empirica

El resultado laboral de esta situacion en los talleres
fue que el personal tenia conocimientos y habilidades
mas artesanales que industriales. Es interesante cons-
tatar que muchos de los casos que analizé Emma Ya-
nes (2000) pueden ser interpretados en forma distinta
a como lo hace la autora, ya que las iniciativas que
presenta por construir locomotoras, carros y otros ar-
tefactos reflejaban una ausencia de conocimiento del
estado del arte tecnolégico, ya que copiaban y repro-
ducian equipos viejos o rentados en Estados Unidos.
También indica la falta de disciplina industrial al interior
de Ferronales y del Ferrocarril Mexicano en los que no
habia plan de construcciones e invenciones, sino que

48Max Calvillo Velascoy Lourdes RamirezPalacios, op. cit.,t. 1,p.289.

49B. Rangel, “Departamento de instruccion”, en Ferronales, t. XXI,
nam. 10, octubre, 1950, p. 39.

50 Sergio Ortiz, op. cit.
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la organizacion permitia el uso de materiales, instala-
ciones y personal para llevar a cabo ensayos basados
en aciertos y errores, al construir equipos rodantes o
inventos que no se basaban en ningun tipo de inves-
tigacién o asesoria técnica, debido a que los gremios
ferrocarrileros habian renunciado desde 1923 a formar
su personal en escuelas técnicas externas. Ademas,
el control sindical sobre los puestos de trabajo y su
oposicion a fomentar reformas radicales en la orga-
nizacion y desterrar el empirismo ayudd a crear una
identidad gremial fuerte, pero sin algo fundamental: un
trabajo basado en méritos técnicos. A pesar de que el
gobierno federal comprometié crecientes recursos, en
especial a Ferronales, no se retribuyé ese capital pu-
blico con mejores servicios para la comunidad.®'

Ejemplo de empirismo y de rutas de formacion en
la marcha podemos indicarlo con un invento presenta-
do por Victor Delgado en 1923 a la Secretaria de Co-
municaciones que consistia en un nuevo tipo de cal-
dera de sistema tubular. Los inspectores de la Secre-
taria anotaron defectos béasicos, como el que “cuesta
trabajo seguir al autor, por su falta absoluta de méto-
do y sintaxis. Algunos periodos son verdaderamente
ininteligibles”. Delgado proponia construir una caldera
“enorme” de 84 toneladas que no introducia “ningun
principio nuevo, y el problema ha quedado mejor re-
suelto por los tipos comunes de calderas tubulares
que hoy se usan”.%2 Uno de los ingenieros consultados
anotaba lo siguiente:

La exposicion que hace el autor es difusa, abun-
dante en divagaciones y en detalles muy secundarios,
0 en todo caso prematuros como tipos de disefios
de piezas accesorias, indicaciones sobre detalles de
construccion, etc.; ademas denota cierta confusion o
vaguedad de ideas en lo que concierne a los princi-
pios cientificos fundamentales, base primordial de una
investigacion como la que intenta abordar.5®

Para confirmar su invento necesitaba de un modelo
a escala para las pruebas “de las cuales parece que

51 Guillermo Guajardo, Fernando Salas, Daniel Velazquez, “Energia,
infraestructura y crecimiento, 1930-2008”, en Kuntz Ficker, Sandra,
coord., Historiaeconémicageneral de México. Delacoloniaanuestros
dias. México, El Colegio de México / Secretaria de Economia, 2010.
52 Alberto Barocio, ingeniero ensayador de materiales al ingeniero
consultor de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, 6 de
febrero de 1923. AGNMSCOP, exp. 533/193, f. 2.

53 Ingeniero consultor al secretario de Comunicaciones y Obras Publi-
cas, 16 de febrero de 1923, AGNM.SCOP, exp. 533/193, f. 5.

espera el autor confirmacion de su esperanza, mera-
mente empirica, pero sin duda muy arraigada, de que
una caldera generadora de vapor como la que proyec-
ta presente grandes ventajas”.%

La formacién “sobre la marcha” se puede ejemplifi-
car también con algunas trayectorias del personal que
entro a trabajar a principios del siglo XX a Ferronales.

En 1956 Alberto Gardufio era inspector general y
auxiliar del gerente general en la Comision de Con-
denacion de Equipo de Nacionales de México. Habia
iniciado su carrera ingresando a los ferrocarriles como
“colilla”, antes de la Revoluciéon. Los “colilla” eran j6-
venes que desempefaban trabajos en forma espora-
dica, sin salario, pero que recibian un pequefio apoyo
econdmico por parte de los maquinistas y fogoneros:

Asi comencé a sentir la vida del ferrocarril. Ayu-
daba al maquinista o al fogonero, a veces suplia al
“pasa-carbon”, echaba mis paletadas a la caldera, o
limpiaba la maquina. Estas actividades se efectuaban
durante los viajes y la tripulacién, en vista de que no
percibiamos -me refiero a los “colillas”, sueldo alguno,
nos daban una pequefa gratificacién: cincuenta cen-
tavos o hasta un peso, segun el tiempo que habiamos
ayudado.%

De limpiar y ayudar al maquinista pasé a trabajar en
el Ferrocarril de Monte Alto, para luego entrar a Ferro-
nales, en junio de 1910, como mecanico de segunda
en los talleres de Nonoalco, puesto que ocupé hasta
1913 cuando lo nombraron fogonero de camino de
la Division Pacifico, ademas de desempeiarse como
mecanico de primera. En 1917 ascendié a maquinista
de camino en la Divisién México, hasta que en 1926
fue nombrado ayudante del superintendente del Servi-
cio de Locomotoras.%® Sus ascensos mas importantes
se dieron durante la Revolucion, lo cual coincide con
la situacion de movilidad laboral del conflicto armado.
Gardufio fue un caso de entre miles y de otras ver-
tientes de ingreso al trabajo ferrocarrilero como la de
aquéllos que ingresaron antes de la Revolucion, por
su conocimiento del idioma inglés, en una época en la
que los puestos eran controlados por estadouniden-
ses. Tal fue el caso en la especialidad de transportes

54 Ibid., £. 7.

55 “Dialogo con los hombres del ferrocarril. Alberto Gardufio”, en Fe-
rronales, t. XX VI, nim. 5, mayo, 1956, p. 21.

56 Idem.



de Guillermo Castillo Diaz, quien en 1900 entré a la
compafia del Nacional Mexicano:

Recuerdo lo mucho que me sirvié el poco inglés
que aprendi en el Colegio Metodista. Ese conocimien-
to me abrid la puerta para mis futuros ascensos, como
se las abrié a mis compaferos Manuel Sosa Pavén,®
Ubaldo Ledn y Arnulfo Gamboa Ramirez, quienes nun-
ca perdieron la fe en el porvenir y vieron coronados sus
esfuerzos al llegar a puestos de superintendentes.5®

Trabajé como mayordomo Y jefe de patio hasta que
salié a la via como garrotero, puesto que ocup6 hasta
diciembre de 1909 cuando aprobdé su examen de con-
ductor, pasando a figurar en el escalafén en marzo de
1910.%°

Otra vertiente estuvo constituida por los que tenian
un oficio aprendido en escuelas o talleres, como ocurrid
en la fundicién, operacion destinada a la fabricacion de
partes y piezas de refaccién para los equipos, que de-
bia cefirse a normas técnicas rigurosas en la composi-
cién del material empleado, asi como en el disefio y ca-
racteristicas de las piezas. Ejemplo de esa vertiente fue
Rafael de Leén Chavez, quien a mediados de la década
de 1950 era jefe del taller de fundicién en Nonoalco, en
el Distrito Federal. Ledbn Chavez entr6 a los once afios
de edad a estudiar y luego a trabajar en la Fundicion
Artistica Mexicana en donde estuvo hasta la edad de
29 anos, cuando tuvo la oportunidad de cambiar de tra-
bajo al declararse en 1916 una huelga general de fundi-
ciones en el Distrito Federal, coyuntura que le permitié
ingresar como fundidor a los talleres de Nonoalco. Ahi,
ademas de cumplir con su trabajo, desarrollé un invento
para aprovechar la escoria de bronce; luego inventé una
maquina para hacer zapatas (frenos) en forma simulta-
nea, con una produccion de 1 500 en ocho horas. En
1956 estaba suscrito a tres revistas especializadas en
fundicién publicadas en inglés.®

Todas estas vertientes de ingreso se dieron a una
actividad sometida a esfuerzos econémicos y bélicos
compulsivos que conformaron una cultura productiva
que se puede ilustrar con la experiencia que tuvo en
Enrique Pefia Martinez, quien en 1914 habia empezado

57 Manuel Sosa Pavon fue durante la Revolucion jefe de los ferroca-
rriles zapatistas.

58 Guillermo Castillo Diaz, “Recuerdos de un viejo rielero”, en Ferro-
nales, t. XXIII, nam. 11, noviembre, 1954, p. 27.

59 Idem.

60 “Dialogo con los hombres del ferrocarril. Rafael de Leén Chavez”,
en Ferronales, t. XX VI, nim. 2, febrero, 1956, pp. 37-39.
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a trabajar como mecanico y llegd en 1954 a ser ayu-
dante del superintendente en Nonoalco. Pefia, durante
la Segunda Guerra, tuvo la oportunidad de escuchar los
comentarios de los técnicos de la Mision Americana en
México, sobre los trabajadores mexicanos, quienes se
“admiraron de que éstos (los mexicanos) podian hacer
maravillas de calibraciéon hasta con un alambre, mien-
tras que los gueritos no daban paso sin llevar a mano el
calibrador y otros aparatos”.®

Un contraste final: las demandas

por calificacion en otros sectores

La situacion de los ferrocarriles debe insertarse dentro
de un panorama mayor que se daba en otras activi-
dades econémicas como el petrdleo, la mineria y la
industria eléctrica, pero eran empresas privadas con
realidades regionales que lograron recuperarse de ma-
nera mas dindmica.

La actividad petrolera, a diferencia de la de los fe-
rrocarriles, siguié siendo un importante espacio laboral
para los estadounidenses, debido a su aislamiento y
a que las companias conservaron el mismo esquema
que tenian durante el porfiriato y mantuvieron después
de la Revolucion. Pero las relaciones de las petroleras
con el Estado mexicano no fueron buenas a partir de
la Revolucion, a causa de los derechos del subsuelo y
los impuestos. Apenas asumié el poder Alvaro Obre-
gon le fue informado, en enero de 1921, que estaban
llegando al puerto de Tampico gran numero de traba-
jadores estadounidenses y que no se daba empleo a
trabajadores mexicanos.®? A pesar de esa politica la-
boral, en 1920 el gobierno agradecié a las compafias
petroleras The Texas Company of Mexico y Huasteca
Petroleum las facilidades otorgadas para la visita que
hicieron los alumnos de la Facultad de Ingenieria a sus
instalaciones.® Especialmente durante el gobierno de
Calles empez6 a sentarse una politica de mas largo
plazo para dominar la actividad petrolera en sus as-
pectos claves, como el personal. Los puestos claves
del petréleo estaban en manos de obreros e ingenie-

61 “Segui el oficio de mi padre”, en Ferronales, t. XXIII, nim. 2, fe-
brero, 1954, p. 11.

62 Adolfo de la Huerta a Alvaro Obregon, 20 de enero de 1921. AGNM.
OC, exp. 104-A-10.

63 Jefe de la agencia de la Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo
en el ramo de Petréleo en Tampico al ing. Mariano Moctezuma, director
de la Facultad de Ingenieria, 16 de febrero de 1920. UNAMAH.ENI,
caja 32, exp. 24, f. 750.
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ros estadounidenses, al igual que lo habian hecho en
los ferrocarriles durante el porfiriato. Por ello, en 1925
el jefe del Departamento del Petréleo planted al se-
cretario de Industria la necesidad de formar personal
mexicano para la actividad petrolera:

En la actualidad se puede decir que no hay un solo
perforista mexicano, pues nuestros nacionales, sélo
son ocupados como peones de los perforistas y, si en
la perforaciéon material no tienen ninguna ingerencia,
mucho menos en el control de los pozos, en el torpe-
deo y en todas las maniobras que son un poco mas
delicadas y sobre las cuales los norteamericanos se
muestran celosos y egoistas.®

Era necesario formar personal mexicano, tal como
en 1910 fue necesario formar maquinistas, pero en el
petroleo hubo mejores perspectivas gracias a la poli-
tica educacional llevada a cabo por Vasconcelos du-
rante el gobierno de Obregén. Para formar perforistas
se considerd necesario que lo hicieran en la Escuela
de Ingenieros Mecanicos y Electricistas (ESIME, que
en 1936 se incorpord al IPN), en la cual obtendrian los
diplomas de carpinteros y herreros, para luego pasar
a la regién petrolera, en donde harian una practica in-
tensa, ademas de estudiar, de manera tedrica, las ma-
terias de perforacion de pozos. Este proyecto cubria,
ademas, la creacion de las carreras de ingeniero geo-
logo e ingeniero petrolero, que serian establecidas en
la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional,
aunque cabe anotar que en 1925 la carrera de ingenie-
ro petrolero era impartida en la Facultad de Quimica.%®

En 1926 el rector de la Universidad Nacional infor-
mo a la SEP que dichas carreras se habian creado en
la Facultad de Ingenieria porque “es de imprescindible
necesidad que en el pais mismo se formen los indivi-
duos especialistas que puedan encargarse de los tra-
bajos técnicos de la industria petrolera, trabajos que
hoy, en su gran mayoria, estan en manos de extran-
jeros”. A pesar de no haberse autorizado en el presu-
puesto de 1926 empez6 a impartirse en la Facultad de
Filosofia y Letras la catedra de Petroleologia, a cargo
del profesor Juan Korzujin y del ingeniero Juan Salva-
dor Agras, y en el plan de 1928 aparecio la carrera de

64 Jefe del Departamento del Petroleo al secretario de Industria, Co-
mercio y Trabajo, 7 de septiembre de 1925. UNAMAH.ENI, caja 5,
exp. 92, f. 712

65 Secretario general de la Universidad Nacional de México al director
de la Facultad de Ingenieria, 23 de octubre de 1925; director de la Fa-
cultad de Ingenieria al secretario general de la Universidad, 20 de mayo
de 1926. UNAMAH.ENI, caja 5, exp. 92, ff. 718 y 723.

Ingeniero Petrolero en la Facultad de Ingenieria.®® En
1928 egresaron los primeros cuatro perforistas de la
Escuela Técnica Nacional de Constructores; ellos fue-
ron: Fidel Régules, Ricardo Montafio, Daniel Nava y
Manuel Régules, quienes dirigieron una carta a Calles
solicitandole que se les diera una beca de estudios en
Estados Unidos.®”

A fines de la década de 1920 se expandia lenta-
mente la educacion técnica respondiendo a la recu-
peraciéon de diversos sectores. En 1928 se empez6 a
equipar a los establecimientos escolares con maqui-
naria que el Estado no utilizaba. En marzo de 1928 la
presidencia de la Republica autorizdé al Departamen-
to de Establecimientos Fabriles y Aprovisionamientos
Militares para que la maquinaria que desechara (por
haberse adquirido maquinaria nueva en Alemania) en
la fabricacion de armamento, se repartiera entre los
Talleres Generales de Aeronautica y en la SEP, a fin
de que lo distribuyera entre las escuelas industriales.5®

No obstante, habia una extremada concentracién
de establecimientos de ensefianza industrial en el Dis-
trito Federal. Basta anotar que en 1928 existian 143
escuelas industriales para mujeres y 121 para hom-
bres, pero no habia una sola escuela industrial en los
estados de Guerrero, Michoacan, Morelos, Hidalgo,
Nayarit, Tamaulipas, Tlaxcala y Yucatan, siendo no-
toria esa falta en los estados fronterizos con Estados
Unidos, razon por la cual muchos jovenes migraban
hacia escuelas estadounidenses.®® En 1929 la crisis
econdmica afectd la economia mexicana e impidid
hacer practicas en algunos establecimientos; en 1933
varias empresas comunicaron a la direccién de la ESI-
ME que no estaban en condiciones de recibir practi-
cantes. Entre estas empresas estaban las siguientes:
The Guanajuato Power and Electric, la Compania Hi-
droeléctrica de Amacuzac, la compania Eléctrica de
Tampico, la Cia. Eléctrica de Chapala, Cia. industrial

66 Rector de la Universidad Nacional de México al secretario de Edu-
cacion Publica, 24 de mayo de 1926. UNAMAH.ENI, caja 5, exp. 92,
f. 726. Universidad Nacional de México 1928.

67 Fidel Régules y otros a Plutarco Elias Calles, 14 de junio de 1928.
AGNM.OC, exp. 802, p. 49.

68 Acuerdo presidencial al Departamento de Establecimientos Fabriles
y Aprovisionamientos Militares, 30 de marzo de 1928. SEPAH.DETIC,
exp. 74.23 [Acuerdo de ensefianza técnica, 1926-1928].

69 Miguel Bernard, jefe del Departamento de Ensefianza Técnica, In-
dustrial y Comercial al subsecretario de Educacion Publica, 6 de febre-
ro de 1928. SEPAH.DETIC, exp. 108.1 [Escuelas técnicas, industriales
y comerciales, 1928], f. 3.



de Soconusco, Cia. Minera de Santa Maria de la Paz
e incluso entidades fiscales como el departamento de
Control Eléctrico y la Comision Nacional de Irrigacion.”™
Esta lista da cuenta de los sectores que necesitaban
mano de obra calificada.

* % %

La inestabilidad politica e institucional de la Revolu-
cion desarticuld el esfuerzo de una educacion técnica
en el sector ferroviario. Al reforzarse la via empirica de
aprendizaje también se regionalizaron y acotaron esos
aprendizajes, a partir de los desniveles sociales y étni-
cos dados en ciertas regiones o conforme a la cercania
o lejania de la mano de obra estadounidense. Impor-
tante también fue el poder y la accién de los gremios
ferrocarrileros y del Estado federal. El esfuerzo de recu-
peracion de la productividad se llevé a cabo reincorpo-
rando personal que se habia marchado de Ferronales
hacia otras empresas o hacia Estados Unidos durante
la Revolucion, pero no se formd una nueva mano de
obra en escuelas técnicas, ya que los propios gremios
ferrocarrileros rechazaron e incluso acabaron con esta
posibilidad por miedo a perder los derechos y puestos
adquiridos no por el sistema de méritos, sino por los
“derechos de carabina”. En este contexto un espacio
formador importante fue el taller ferroviario.

70 Escuela Superior de Ingenieria Mecénica y Eléctrica. Relacion de las
compaiiias que han comunicado que no estan en condiciones de conce-
der practicas a los alumnos del segundo y tercer afos de altos estudios
técnicos, 5 de septiembre de 1933. SEPAH.DETIC, caja 530, exp. 19,
f. 69.
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a ultima ruta al mar

Sergio Escobar
El proyecto de un ferrocarril que uniera a la ciudad de

México con algun puerto cercano en la costa del Pa-

cifico tiene su origen en los ideales integradores del

siglo XIX. Sin embargo, estos proyectos no obtuvieron

grandes resultados a pesar del interés que desperta-

ron. Por ello, al promulgarse la Ley sobre Ferrocarriles,

el 29 de abril de 1899, se establecié como prioridad la

atencion a siete lineas con derecho a subsidio para su

construccion, las cuales fueron las siguientes:

1. Lalinea que uniria al FE.C. Mexicano con el F.C. Na-
cional de Tehuantepec.

2. La linea de Chihuahua a un puerto de Sonora o
norte de Sinaloa.

3. La culminacion de la ruta Guadalajara -Tepic
— Mazatlan.

4. Laruta de Guadalajara (u otro punto del F.C. Cen-
tral) con Colima y Manzanillo.

5. Laconexién de F.C. Nacional de Tehuantepec con
la frontera con Guatemala.

6. El enlace del F. C. Nacional de Tehuantepec con
Campeche o Tabasco.

7. La ruta ferroviaria que comunicaria la ciudad de
México con un puerto de Guerrero.

Para 1910 solo se habian comenzado tres de es-
tos proyectos: la linea que iba de Cérdoba a Jesus
Carranza (proyecto 1); la de Ixtepec a Tapachula (pro-
yecto 5) y la de Guadalajara a Manzanillo (proyecto 4),
que construyé el Ferrocarril Central Mexicano y que
ocasiond la suspension temporal del proyecto entre la
capital y un puerto cercano en el Pacifico (proyecto 7).

Sin embargo, para 1911 se realizaron los primeros
reconocimientos para determinar una posible ruta que
lograra el propésito de unir la ciudad de México con el
Océano Pacifico. En 1928 se inicia el trazo para bajar
de Uruapan hacia la costa, y en 1934 se construye una
via férrea de 126 kilometros hasta Apatzingan, misma
que fue puesta en servicio en diciembre de 1941. A
pesar de esos esfuerzos, el objetivo de llegar al mar
aun no se alcanzaba. Entonces se penso dirigir la ruta
hacia el puerto de Zihuatanejo, cruzando el rio Balsas




en “La Garita”. Sin embargo, la Comisién Federal de
Electricidad presenté un proyecto de embalses para
plantas hidroeléctricas en la zona, mismo que afect6
los planes de construccién de la via férrea. En 1954
se determinaron los niveles de agua definitivos para el
proyecto de la presas El infiernillo y La Villita, y en 1968
se decide finalmente iniciar la construccion de la linea
partiendo de Coréndiro, el punto geografico mas cer-
cano al mar, situado en el kilbmetro 605 de la linea “N”,
y que conectaria con la poblacién de Melchor Ocampo
de Balsas, que posteriormente cambiaria su nombre
por el de Lazaro Cardenas.

El puerto de Lazaro Céardenas fue elegido por ubi-
carse junto a la desembocadura del rio Balsas, lo que
daba las condiciones ideales para el desarrollo del
proyecto global Lazaro Cardenas-Las Truchas, que
incluyo la construccion de la planta Fertilizantes Mexi-
canos Fertimex, la planta siderurgica SICARTSA, que
obtendria la materia prima de los yacimientos de hie-
rro de Las Truchas y el propio puerto maritimo, lo que
permitiria establecer otras industrias que en conjunto
darian impulso al desarrollo econémico del estado de
Michoacan.

La distancia calculada entre Cordndiro y Lazaro
Cardenas es de aproximadamente 200 kildbmetros, y
aunque el descenso de 400 metros a la costa no pa-
receria muy alto, entre estos dos puntos se despliega
una abrupta geografia, tipica de la Sierra Madre Occi-
dental, que hizo que el trazo de la ruta se proyectara
descendiendo por un laberinto de montanas y valles,
y que obligd a la construccion de un gran nimero de
tuneles y puentes.
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Con cartas geograficas proporcionadas por la Se-
cretaria de la Defensa Nacional, Sedena, se determind
que la ruta idénea para edificar los terraplenes de la via
seria siguiendo el margen derecho del rio Balsas y los
embalses mencionados, utilizando para el proyecto un
criterio de baja pendiente, del orden del 1.5 % como
maximo aproximado.

En 1968 se toman las primeras fotografias aéreas
que definieron el proyecto maestro, con pendientes
ascendientes maximas de 1.3 % en ambas direccio-
nes, y curvaturas maximas de seis grados, lo que per-
mitiria a los trenes desarrollar velocidades de hasta 86
kilbmetros por hora. La linea contaria con escapes de
1 200 metros, con capacidad para trenes de setenta
furgones de cincuenta pies. Los escapes estarian a
quince kilémetros de distancia entre ellos.

Fue necesario construir 39 tuneles con una longi-
tud total acumulada de 10 200 metros, que represen-
tan 5.1 % del total de la linea. Entre ellos destacan los
tdneles Los Cuervos, de 602 metros; Huinduri, de 710
metros; Las Cruces, de 882 metros, y La Laja, de 1
288 metros.

Se construyeron 25 puentes en total, de los cuales
cuatro cruzan rios y barrancas, cuatro estan sobre los
embalses de las presas, nueve sobre canales y afluen-
tes, seis sobre carreteras y dos sobre caminos. La lon-
gitud acumulada de estos puentes es de 1 600 metros,
lo que representa 1.5 % del total de la obra.

Por su longitud y caracteristicas técnicas, siete son
los puentes que destacan (referenciados de norte a
sur):

Tramos de tuneles continuos se pueden encontrar en la linea, observandose un disefio y técnicas de construccion mo-
dernas, como la utilizaciéon de cimbras deslizantes
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FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO
CUADRO ESQUEMATICO
DEL DISTRITO DE LAZARG CARDENAS
DIVISION PACIFICO

Tren explorador de prueba sobre el puente La Cafiada, casi al finalizar la obra.

Puente Tepalcatepec: (Km. NE 23.7 - longitud 175
m.) Salva el rio del mismo nombre, y constituye el pri-
mer obstaculo de gran envergadura de la linea. Fue
realizado sobre bases cilindricas de concreto.

Puente el Robalo y la Canada: (Km. NE 109.9 y
NE 116.2 - longitud 244 m. y 128 m.) Ambos localiza-
dos en curva, son del mismo tipo que el anterior.

Puente Infiernillo: (Km. NE 127.0 - longitud 323
m.) Es el de mayor altura y longitud de la linea, con 52
m. de altura. Del mismo nombre del poblado y arroyo
que cruza, localizados ambos a un costado de la cor-
tina de la presa Infiernillo.

Puente de la Laja: (Km. NE 150.3 - longitud 145
m.) De estructura metdlica tipo “Pratt” de un solo claro.

Puente El Salvador: (Km. NE 139.9. longitud de
120 m.) Estructura metédlica de tipo “Warren” de Lomo
de Camello y con un peso de mil toneladas.

Los dos ultimos puentes fueron en su tiempo Unicos
en el mundo, por su técnica de construccion y coloca-
cién. Se ensamblaron sobre una balsa-plataforma de

76 metros de longitud, armada en una base de noven-
ta carros tanques de ferrocarril utilizados como flota-
dores. La construccién de la estructura de los puentes
se llevd a cabo en plena flotacién sobre el rio Balsas,
para después ser desplazados por un pequefio remol-
cador. Cuando los puentes fueron presentados en el
lugar que ocuparian definitivamente, se inicié su levan-
tamiento al permitir, bajo condiciones controladas, que
el nivel del agua del embalse ascendiera.

La linea férrea originalmente se tendié con riel de
115 libras, doblemente elastica y sujecion elastica.
Para el tramo comprendido entre Coréndiro y Los Chi-
vos (kilbmetro NE 88.1) se seleccioné durmiente de di-
sefio francés, tipo S.L. (dos bloques de concreto arma-
do unidos entre si por una barra de seccién laminada
en forma angular) y para el tramo restante, expuesto a
pendientes mas pronunciadas y condiciones climato-
l6gicas mas exigentes, se utilizaron durmientes S-75
(con los bloques de concreto mas grandes y la barra
en forma de H), todos fabricados en una planta insta-
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Traslado y colocacion del puente El Salvador. Obsérvese la gria viajera de construcciéon sobre trucks y la balsa de
90 carros tanque impulsada por el pequefo remolcador. La maniobra de instalacion fue concebida orgullosamente

por ingenieros mexicanos.

lada para ese objeto en el kildbmetro NE 19. Cabe men-
cionar que aun cuando han transcurrido veinte afos
de la puesta en operacién de la via, muchos durmien-
tes, originalmente calculados para tener una duracion
de diez afios, aun permanecen en funcionamiento.

La Linea “NE”, como fue designada, se integré a la
Division Pacifico de Nacionales de México, adoptan-
dose desde el inicio de operaciones el sistema de con-
trol de trafico estandar mediante orden de tren. Aun-
que la linea y los tuneles son relativamente modernos,
en 1996 tuvieron que ser ampliados sus galibos para

permitir el paso de equipo de doble estiba, necesario
ante el auge de la transportacién de contenedores en
zonas portuarias. Esta labor fue dirigida por los inge-
nieros de la Regién Centro de NdeM.

No obstante, este ferrocarril no tuvo fines turisticos,
el hecho de que la linea siga el curso del rio Balsas por
casi cien kilébmetros y corra a orillas de los embalses
de El Infiernillo y La Villita permitié a los pasajeros de
los trenes 31 y 32, “El Purépecha”, admirar escenarios
de excepcional belleza, mientras duré el servicio de
pasajeros.

Detenido para revision, este tren de pasajeros rumbo al norte espera su boleta de despacho en
Las Cruces, Mich en el kildmetro NE 100, a la derecha un tren con campamentos de cuadrillas
sistemales que sirvieron para el mantenimiento de la via.
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Con una vista excepcional corre esta linea junto al rio
Balsas. La realizacion de esta obra tuvo que comple-
mentarse con la construccion de largos y resisten-
tes terraplenes. Obsérvese el riel con fijacion doble-
mente elastica y el singular durmiente tipo francés.

El tramo Coréndiro-Lazaro Cardenas es operado
desde junio de 1997 por Transportacion Ferroviaria
Mexicana (TFM), que paso a ser Kansas City Souther
Mexico, habiendo sido designado como “Distrito de
Caltzontzin” en los horarios de operacion. En esta li-
nea se realizan servicios de trenes de carga directos, y
para su arrastre se utilizaron, en un principio, locomo-
toras GP38-2, serie 1100 y SD40-2, serie 1300, y en
actualidad locomotoras de ultima generacién AC4400,
ES44CW y SD70Ace. Se transporta pellet ferroso,
planchén de acero, materias primas para la industria
de fertilizantes y grano de importacion que es desem-
barcado en el puerto. En fechas recientes se ha inten-
sificado de manera notable el flete entre Nuevo Lare-
do y Lazaro Céardenas y se ha impulsado el desarrollo
operacional de esta linea, estableciendo la puesta en
servicio del sistema de transito “Control por Manda-

El transito de trenes directos desde el puerto cons-
tituye la operacion principal de esta linea. Aqui
un trio de 13000 suben un tren de tolvas con gra-
nos de importacion recién desembarcados, pasan-
do sobre el puente de Los Chivos. Abril de 1996.

to de Via” (C.M.V.). También se han colocado detec-
tores de ejes calientes y se utilizan “Dispositivos Fin
de Tren”, con lo que se ha logrando reducir el tiempo
de recorrido de catorce horas a tan sélo seis horas y
treinta minutos, entre el tramo Coréndiro-Lazaro Car-
denas. Estas mejoras responden a la estrategia adop-
tada por KCSM de ser el Unico puerto que toca en el
Océano Pacifico, convirtiendo a esta linea en uno de
los principales corredores del sistema que opera, y asi
incrementar el potencial de explotacién generado por
el mercado de usuarios que requiere transportar la car-
ga entre la cuenta del Pacifico y Norteamérica.

Tres SD40s en plena carga abaten una pendiente de 1.30 % pasando por el escape de Los Ranchos, jalando tras de
si un pesado tren “chatarrero” con destino al puerto.
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os ferrocarriles y el maderismo:
1910-1913
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Jefe del Departamento de Archivo Histérico

Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias

patjl2003@yahoo.com.mx
En 1910, cuando Madero fij6 la fecha del levantamien-
to armado contra Porfirio Diaz, la red ferroviaria mexi-
cana del pais estaba casi completa. En 1908 se habia
fundado la empresa Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co (FNM), al consolidar en una sola empresa las tres
grandes compaiiias ferroviarias que se habian creado
durante la administracion porfiriana: el Ferrocarril Cen-
tral Mexicano, el Ferrocarril Nacional Mexicano, y el
Ferrocarril Internacional Mexicano. Bajo la administra-
cién de FNM quedo también el Ferrocarril Interoceani-
co de México, que tenia como troncal hacia el lado sur
de los volcanes, la linea México-Cuautla-Puebla-Vera-
cruz, y hacia el lado norte la linea México-San Martin
Texmelucan-Puebla.

Las tres lineas que dieron origen a FNM tenian sus
ramales, y entre las del Ferrocarril Central podemos
destacar el Ferrocarril México-Cuernavaca y Pacifico,
el Ferrocarril de Monterrey al Golfo y el Ferrocarril de
Aguascalientes a Tampico.!

Fuera de la administracion del FNM quedd la Com-
pafiia del Ferrocarril Mexicano y sus ramales, el Ferro-
carril Sudpacifico de México, el Ferrocarril de Kansas
City México y Oriente, y el Ferrocarril del Noroeste de
México, estas tres Ultimas lineas ferroviarias estaban
en plena en construccién en 1910.2

Pedro Salmerén denomin6é como “el pais de Villa”
al territorio que abarca de la ciudad de Chihuahua ha-
cia el poniente y se interna hacia la serrania, y como

1 Archivo Historico del Centro Nacional para la Preservacion de
Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, en adelante AHCNPPCF, Fondo
Junta Directiva, expedientes 4220, 4230, y 4240. Sergio Ortiz Her-
nan, Los ferrocarriles de México: una vision social y economica, t. 1,
La luz de la locomotora. México, FNM, 1970.

2 Francisco R. Almada, El Ferrocarril de Chihuahua al Pacifico.
México, Libros de México, 1971.
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“el pais de Orozco” al territorio que va hacia el norte
de Chihuahua hasta colindar con la frontera, pues en
esa amplia geografia iniciaron el movimiento armado
y desarrollaron sus actividades mas importantes los
hombres que se sumaron al maderismo desde los pri-
meros dias, bajo el mando de Francisco Villay Pascual
Orozco.®

Cabe decir que en el “pais de Villa” se tendieron
las vias de la comparnia del Ferrocarril de Kansas City
México y Oriente, en tanto que la linea del Ferrocarril
del Noroeste se estaba tendiendo sobre la geografia
del “pais de Orozco”.

En los albores del levantamiento armado, esto es,
de noviembre a diciembre de 1910, se dan las prime-
ras acciones contra el ferrocarril. Las vias del Ferro-
carril Internacional Mexicano, del Ferrocarril Kansas
City y del Ferrocarril del Noroeste sufrieron diversas
manifestaciones de violencia. Durante ese tiempo los
diarios consignaron una decena de acciones, la ma-
yoria relacionadas con detenciones de trenes. Asi, por
ejemplo, se registraron tres en las lineas del Noroeste,
en las estaciones de Casas Grandes, Pearson y Guz-
man, y otras mas en las vias del Kansas, en las esta-
ciones de San Andrés, Pedernales, La Junta, Bocoyna
y Creel.

El 27 de noviembre fuerzas rebeldes incendiaron
los puentes situados entre las estaciones de La Loma
y la Trinidad, en la linea del Ferrocarril Internacional
Mexicano, puentes sobre el rio Nazas y algunos otros
cercanos a la estacién de Torredn. El dia anterior, 26
de noviembre, el diario El Pais reprodujo una informa-
cién procedente de un periddico estadounidense en
la que se sefiala que en el Ferrocarril Internacional los
rebeldes habian volado tres puentes, entre los que se
encontraba uno cercano a la estacion Reata.* A pesar
de lo anterior bien se puede sostener que las accio-
nes realizadas en territorio chihuahuense aun tenian
para entonces un matiz inofensivo, pues salvo en la
de Perdernales, donde también se destruyd la via, en
las demas sélo se habian dado detenciones de trenes.
Por ejemplo, a finales de diciembre de 1910, Francisco
Villa'y 40 rebeldes asaltaron el tren que iba de Ciudad
Juarez a Casas Grandes, y se apoderaron del dinero
y de los objetos de valor de los pasajeros. Por esas

3 Pedro Salmerodn, La Division del Norte. La tierra, los hombres y la
historia de un ejército del pueblo. México, Editorial Planeta, 2006.

4 El Pais, 26 y 27 de noviembre de 1910.

mismas fechas, una partida de rebeldes, compuesta
por 26 hombres al mando de Praxedis C. Guerrero,
asaltd un tren de pasajeros en Sapelio, mismo que ha-
bia salido de Ciudad Juarez. En la accién bajaron a los
pasajeros del tren y obligaron al maquinista y al fogo-
nero a que los llevaran hasta el Sabinal para recoger a
otros 25 rebeldes.®

A medida que pasaron los dias, el radio de las ope-
raciones se amplio y lo mismo sucedié en la geografia
de la guerra. Durante 1911, el movimiento encabezado
por Madero se disemind por toda la Republica y otras
partes de la red ferroviaria se vieron afectadas. Des-
tacan una treintena de acciones contra el Ferrocarril
Central, y alrededor de una decena en el Ferrocarril In-
ternacional y en el Ferrocarril del Noroeste, sin deme-
ritar las que se dan en el Ferrocarril Interoceanico y en
el Ferrocarril de México Cuernavaca y Pacifico. A partir
de ese afno el grado de la violencia comenzé a subir, y
ademas de los asaltos a los trenes se registraron vo-
laduras de vias y puentes, incendios de estaciones,
asaltos a los trenes y violencia contra los pasajeros
civiles, fueran hombres, mujeres o nifos.

Pero antes de continuar el analisis de la expansion
de la violencia sobre los ferrocarriles y sobre la pobla-
cién es necesario hacer un alto para observar al ma-
derismo en el tiempo, sobre todo en lo que respecta a
su relacion con los ferrocarriles. En principio habra que
distinguir dos etapas y establecer el punto de quiebre
en los Tratados de Ciudad Juarez, en mayo de 1911,
fecha en la que Madero oficialmente llega al poder,®
por lo que se establecera que el ascenso durd seis
meses. Las acciones violentas contra el sistema ferro-
viario registradas durante la primera mitad de 1911 se
dan en ese periodo de tiempo, durante el cual se llevan
a cabo dos terceras partes de las acciones contra el
Ferrocarril Central, que sufrié cerca de 30 ataques. Y
lo mismo sucede con el Ferrocarril del Noroeste, en
el que 8 de 11e ataques suceden en este periodo de
tiempo, y en el Ferrocarril Internacional, donde se dan
8 de 9. En lo que respecta al Ferrocarril Interoceanico
son 6 de 8 las agresiones registradas en ese periodo.
Observamos también que la violencia desatada contra
el sistema ferroviario tenia como meta impedir el movi-
miento del enemigo, que para entonces era el gjército

5 1bid., 25 y 28 de diciembre de 1910.

6 Charles C. Cumberland, Madero y la Revolucion mexicana. Méxi-
co, Siglo XXI Editores, 1977.



porfiriano, y que se manifiesta en voladuras de vias,
puentes y trenes.

Ya en 1911, el objetivo principal de los rebeldes
maderistas se concentré en los puentes ferroviarios.
Basta apuntar que fueron 16 los ataques al Central, 8
al Noroeste, 7 al Ferrocarril Internacional y 6 al Ferro-
carril Interoceanico. Es significativo que de las 30 ac-
ciones realizadas en contra del Ferrocarril Central du-
rante ese ano, la mitad sean voladuras de puentes, 16
veces en total, pero sobre todo llama la atencion que
6 de esas 16 hayan ocurrido entre las estaciones de
Gallego, Moctezuma y Ahumada, situadas entre Chi-
huahua y Ciudad Juarez. En febrero de1911 el diario E/
Pais anoté en su encabezado que estas dos ciudades
de nueva cuenta estaban incomunicadas debido a que
gente de Pascual Orozco habia incendiado un puente
en las cercanias de Moctezuma.”

El Ferrocarril Central Mexicano fue atacado de
manera constante por las fuerzas revolucionarias. A
lo largo de toda la linea se levantaron vias, se vola-
ron puentes, los trenes fueron asaltados y las esta-
ciones incendiadas. A finales de febrero de 1911 los
rebeldes no sélo capturaron un tren con provisiones
en Moctezuma, sino que atacaron de manera conti-
nua la infraestructura ferroviaria y asaltaron los trenes,
lo cual provocd que la empresa pusiera a disposicion
del ejército federal trenes que persiguieran y frenaran
a los rebeldes.® Esto mismo sucedié en la estacion de
Gallego, donde varias veces los trenes fueron dete-
nidos porque los rebeldes habian volado los puentes
cercanos a la estacién. Incluso a principios de febre-
ro asaltaron y detuvieron dos trenes de carga, uno de
ellos con un carro cargado de dinamita, misma que fue
utilizada para volar los puentes aledafos.® Por esos
mismos dias, tropas de Pascual Orozco quemaron los
puentes situados en los kilbmetros 1804 y 1818, al sur
de Ahumada, y luego incendiaron un tren de balastre
compuesto por 37 carros.™

La voladura y el incendio de los puentes la reali-
zaban personas capacitadas para esa labor. Taylor da
cuenta de los revolucionarios encargados de ejecutar
este trabajo, y nos ofrece algunos nombres y apellidos
de extranjeros que realizaron los trabajos de cons-

7 El Pais, 22 de febrero de 1911.
8 Ibid., 28 de febrero de 1911.

9 Ibid., 11 de febrero e 1911.

10 Ibid., 14 de febrero de 1911.
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truccion, colocacién y encendido de los artefactos
explosivos para volar puentes y vias en el Ferrocarril
Central.™

Otras dos regiones que destacan por la violencia
que sufrieron en sus puentes ferroviarios son las que
atravesaban los Ferrocarriles Internacional Mexicano
e Interoceanico. En las vias del primero en dos oca-
siones fueron volados 7 puentes en las cercanias de
Durango, y en Gobmez Palacio en dos ocasiones mas.?
Durante esa primera mitad del afio la forma de hacer la
guerra en territorios del norte se reprodujo en la zona
dominada por el zapatismo, donde en cuatro ocasio-
nes se volaron puentes y se destruyeron los que se
hallaban sobre el Rio Muerto, en Coahuixtla, en Te-
nextepango y en Ixtla,' logrando asi el objetivo militar
primario, que era cortar la comunicacién ferroviaria y
evitar el abastecimiento del enemigo.

Cabe destacar que las acciones que se realizaron
en contra el Ferrocarril del Noroeste, “en el Pais de
Orozco”, fueron mas diversificadas, pues los rebeldes
lo mismo volaron puentes y vias que asaltaron trenes,
fueran éstos de pasajeros o militares, acciones que re-
gistro la prensa de la época.™

Una vez terminado el régimen porfiriano se nota un
ligero descenso en las acciones militares contra obje-
tivos ferroviarios, sin embargo, los zapatistas y otros
grupos rebeldes persistieron en su lucha, e incluso
algunos grupos que antes habian militado en el ma-
derismo se desprendieron de éste para continuar su
propia lucha.

Madero asumira el poder a principios de noviem-
bre de 1911, y en los primeros dias del siguiente afio
siguiente decide tomar medidas drasticas para frenar
los ataques a los ferrocarriles. Un diario de la época
destaco a 8 columnas lo siguiente:

“La suspension de garantias sera un hecho”. En los
estados de Puebla, Guerrero, Morelos y México. “Se-
gun el proyecto de ley, se aplicara la pena de muerte,
sin mas requisito que el levantamiento de una acta”. 2.
Quedan sujetos a las disposiciones de esta ley. Prime-

11 Lawrence Taylor, La gran aventura en México. El papel de los
voluntarios extranjeros en los ejércitos revolucionarios mexicanos,
1910-1915. México, Conaculta, 1993.

12 El Pais, 22 y 27 de abril y 11 de mayo de 1911.

13 Ibid., 1,4 y 8 de abril de 1911.

14 El Imparcial y El Pais. Publicaciones que cotidianamente ponian

en sus primeras columnas las noticias respecto a los ataques llevados
a cabo por los revolucionarios.
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ro: los salteadores de caminos, comprendiéndose en-
tre ellos los que sin derecho detengan o descarrilen los
trenes de la lineas férreas, los que quiten, destruyan
o dafen los rieles, durmientes, clavos, tornillos plan-
chas que los sujetan, cambia vias, puentes, tuneles,
terraplenes o cualquiera otra parte de una via férrea;
los que pongan en ella obstaculos que puedan pro-
ducir accidentes; los que separen, inutilicen o dafen
las locomotoras, carros o vehiculos del servicio; los
que cambien las sefiales; los que disparen armas de
fuego o lancen piedras u otros objetos sobre los tre-
nes o pongan explosivos destinados a destruirlos; y
en general los que ejecuten cualquier otro acto contra
la seguridad o integridad de las vias férreas, o con-
tra su explotacion... Articulo 7. La suspension a que
se refiere... durard cuatro meses desde la fecha de
su promulgacién y se circunscribira a los estados de
Morelos, Guerrero y Tlaxcala, asi como los distritos de
Acatlan, Izicar de Matamoros, Atlixco, Cholula, Huejo-
tzingo y Tepexi del estado de Puebla, y a los de Chal-
co, Tenancingo, Sultepec, Temascaltepec, Tenango y
Lerma del estado de México.'®

Sin embargo, estas medidas tomadas por Madero
sirvieron de poco para frenar la violencia que se desa-
t6 en su contra, pues aunque creia que los zapatistas
eran sus Unicos enemigos, muy pronto se percataria
de que no era asi, ya que surgirian otros detractores en
distintas partes de la Republica, y los ataques contra
objetivos ferroviarios continuarian. De hecho, algunas
acciones se ejecutaron en las lineas que antes ya ha-
bian sido dafadas, como las del Ferrocarril Central, y
se sumaron otras acciones violentas, como las que se
llevaron a cabo en el Ferrocarril Mexicano y en el Fe-
rrocarril de México Cuernavaca y Pacifico.

Si en 1911 los ataques al Central se concentraban
en el norte de la capital de Chihuahua, ahora los princi-
pales ataques se daran al sur de la misma, mucho mas
al sur. Por ejemplo, para aislar la ciudad de Torredn en
dos ocasiones se cortaron las vias y se incendiaron los
puentes que comunicaban la estacion de Rellano,'® y
lo mismo sucedié con otros puentes en las estaciones
de Nazareno,'” Picardias,' y en Bachimba, donde los

15 Diario Oficial, 19 de enero de 1912, p. 217. El Amigo de la Ver-
dad, 12 de enero de 1912.

16 El Pais, 16 de abril y 22 de junio de 1912.
17 El Imparcial, 20 de octubre de 1912.

18 El Amigo de la Verdad, 10 de marzo de 1912. El Pais, 21 de mayo
de 1912.

inconformes rebeldes detuvieron un tren militar y des-
truyeron un puente,’® entre otros dafios.

En las vias del Ferrocarril Mexicano también se em-
pezaron a sentir los estragos de la guerra, ya que los
grupos rebeldes que merodeaban en las estribaciones
del volcan Citlaltépetl atacaban de manera continua
los trenes tanto en las estaciones situadas en el alti-
plano como en la serrania, en la frontera de Puebla y
Veracruz. Entre las estaciones afectadas pueden citar-
se las de San Marcos, Nopalucan, Alta Luz, Orizaba y
Metlac.?®

Ya en 1912 las vias del Ferrocarril de México Cuer-
navaca y Pacifico fueron blanco de los revolucionarios.
Durante ese afo se registré una veintena de acciones
militares, de las cuales, 16 se relacionan con detencio-
nes, asaltos y voladura de trenes, dos de ellos milita-
res. Estas acciones se concentraron entre las estacio-
nes Parres a Alarcén, con lo que se aislé a la ciudad
de Cuernavaca y se interrumpié el trafico entre esa
ciudad y la capital de la Republica. La estacion de Par-
que también fue escenario de intensos combates en-
tre zapatistas y el ejército federal, y en cinco ocasiones
las fuerzas zapatistas detuvieron y asaltaron el tren.?’

Lo mismo sucedié en las vias del Interoceanico,
aunque las acciones ahi se diversificaron aun mas,
ya que en ellas se registraron cinco asaltos a trenes
y cuatro incendios a estaciones, ademas de tres vo-
laduras de puentes.?? La violencia y destruccioén de la
infraestructura ferroviaria continuaron a lo largo de ese
afo, a pesar de las medidas drasticas tomadas por el
presidente Madero, que como ya se anotd arriba, se
enfocaron en especifico contra los zapatistas.

En el sur, la actividad revolucionaria de los zapa-
tistas se mantuvo constante, en tanto que en el norte,
a mediados de ese afio Orozco encabezdé un levanta-
miento contra el gobierno maderista que fue sofoca-
do en relativamente poco tiempo por las fuerzas fe-
derales. Sin embargo, a principios de 1913 desde las
mismas entrafas del poder salié el enemigo que los
habria de derrocar: el propio ejército federal. Al fren-
te de la rebelidon se encontraba el general Victoriano
Huerta. El golpe que encabezé este hombre logré co-

19 El Pais, 2 de julio y 28 de diciembre de 1912.
20 El Amigo de la Verdad, 31 de marzo y 2 de octubre de 1912.

21 Ibid., 6 de febrero de 1912. El Pais, 31 de marzo y 19 de mayo
de 1912.

22 El Pais, 14 de agosto de 1912.



locarlo en el poder a punta de sangre y fuego. En estas
nuevas circunstancias, los duefios de los ferrocarriles
de inmediato comenzaron a exigir la reparacion de los
danos causados a la industria durante los dos afios
anteriores. Asi, la Junta Directiva de los Ferrocarriles
Nacionales de México, mediante su presidente, Sal-
vador M. Cansino, envié un informe detallado a Toribio
Esquivel Obregdn, ministro de Hacienda del gobierno
de Huerta. Este documento muestra la magnitud e im-
portancia de los dafios; es una suerte de radiografia
que da cuenta de la destruccién ferroviaria. Para el
Ferrocarril Central quedd asentado en los siguientes
términos:

La linea de Chihuahua a Ciudad Juarez ha sido re-
construida de 3 a 4 veces. Los puentes de esa linea
han sido quemados o dinamitados el mismo nimero
de veces. En un tramo de 66 kildbmetros la via fue com-
pletamente destruida. Todos los edificios y estaciones
han sido quemados.

Entre Chihuahua y Jiménez todos los puentes han
sido destruidos de 3 a 4 veces.

Entre Jiménez y Bermejillo han sido incendiados
los puentes de 3 a 6 veces, lo mismo ha pasado con
los que se encuentran entre Bermejillo y Gémez Pala-
cio especialmente el que se encuentra en el Kim. 1174,
4 kildmetros al sur de Bermejillo lo ha sido de 12 a 14
veces.

De Gémez Palacio a la Colorada los puentes han
sido quemados de 3 a 5 veces. Todas las estaciones
han sido destruidas en esta region de hecho no hay
ninguna por lo que se ha habilitado furgones como es-
taciones, los mismos que han sido quemados de 3 a 4
veces. Todos los tanques de agua han sido incendia-
dos o dinamitados.

Como he senalado lineas arriba, el Ferrocarril Inter-
nacional fue otra de las compafias mas castigadas. En
el informe se sefala que:

De Torredn a Durango no ha habido un solo puen-
te que no haya tenido que ser reconstruido de 3 a 4
veces. De Gémez Palacio la linea a sido destruida y
todas las estaciones y tanques de agua incendiadas y
destruidas; lo mismo sucede de Hipdlito a Sauceda,
este tramo de via no ha podido ser reconstruida por
impedirlo los rebeldes. De Sauceda a Paredon todos
los puentes han sido reconstruidos varias veces, nue-
vamente destruidos y ha sido imposible repararlos.
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Para la linea del Ferrocarril Nacional Mexicano se
registra que:

Entre Saltillo y Monterrey 60 puentes fueron incen-
diados, algunos han sido reconstruidos de 2 a 3 veces.
Todas las estaciones han sido incendiadas.

Del tramo de Monterrey a Laredo, practicamente
han sido destruidos todos puentes entre Stephenson
y Jarita, entre ellos el puente de acero de Villaldama
y el de igual material en Brazil. No hay datos exactos
pero se tiene noticia de que la nueva estacioén de Villal-
dama, la bodega, la carbonera y varios carros fueron
incendiados.

De San Luis Potosi a Saltillo, entre Boca y La Ven-
tura, ha sido destruida gran cantidad de carbén, mate-
riales que estaban almacenados en Venegas, los tan-
ques de agua de La Ventura y la linea férrea destruida.

Entre Monterrey y Matamoros han sido incendia-
dos o dinamitados seis puentes y no han podido ser
reparados por falta de escolta. El gran puente de San
Juan fue incendiado o dinamitado.

El informe también revela de manera contundente
que la politica ferroviaria llevada a cabo por Madero
no rindi6 los frutos que esperaba, y que por el con-
trario sus enemigos continuaron la tarea de quitar del
camino a los ferrocarriles, tanto en el norte como en el
sur, zona del pais cuyos dominios eran del Ferrocarril
Interoceanico, y en la que también podemos observar
e imaginar el grado de la catastrofe ferroviaria a partir
del informe que hemos estado citando, ya que ahi se
plasma lo siguiente:

Por meses enteros ha estado interrumpida la via
entre Atencingo y Cuautla y solo una que otra vez se
ha podido hacer el trafico entre Cuautla y Puente de
Ixtla y Cuautla y Amecameca. Los dos grandes puen-
tes de La Cueva y El Muerto han sido destruidos y to-
das las estaciones, con excepcion de la de Cuautla,
han sido incendiadas.

En esta primera etapa de la Revolucion, los dafios
en el Ferrocarril de México Cuernavaca y Pacifico no
fueron muy cuantiosos, pero aun asi se registraron en
el informe en los siguientes términos: “Al sur de Cuer-
navaca, la interrupcion ha sido constante, durante los
ocho meses o un afio. No se ha tenido noticia lagu-
na desde hace dos meses del estado de la via entre
Puente de Ixtla y Balsas”.
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Los datos anteriores corresponden a los dafios que
se causaron a la infraestructura ferroviaria, de manera
particular en lo que concierne a los puentes y a las
vias. Sin embargo también se sefiala que para el ma-
terial rodante “De fines de 1910 a la fecha, los revolu-
cionarios han incendiado entre 2 500 y 3 000 carros”.?®

Durante esta etapa de la Revolucién comenzé a
vislumbrarse la gran cantidad de quebrantos que dejo
la violencia contra el sistema ferroviario mexicano,
porque a las ganancias estratégicas y militares que
obtienen los bandos en pugna habra que restarles los
costos materiales, econémicos y sociales que dejara
durante todo el periodo.

Los costos materiales de la guerra para los ferroca-
rriles se dejaron sentir desde muy tempranas fechas,
recién se firmaron los Tratados de Ciudad Juéarez entre
maderistas y el régimen porfiriano.?* Desde entonces
los mandos centrales de Ferrocarriles Nacionales de
México, es decir, en la Junta Directiva de la empresa,
daba a conocer un presupuesto preliminar de los da-
nos causados a la empresa por el movimiento encabe-
zado por Madero.

Segun un documento discutido entre los miem-
bros de dicha junta, el costo total para FNM era de 2
317 400 pesos (moneda mexicana); mientras que el
costo de los dafios para el Ferrocarril Interoceanico,
incluyendo el Ferrocarril Mexicano del Sur, era de 179
000 pesos. El desglose de estas cuentas muestra con
claridad en qué rubros se ubican los dafios mas sig-
nificativos. Asi, el costo para el rubro de puentes es
de 1 145 000 pesos, que constituye 49 % del costo
total. En segundo lugar se encuentra el costo por los
carros de carga incendiados o destruidos por los re-
volucionarios, que es de 350 000 pesos, equivalentes
al 15 % del total. En tercer lugar queda el costo de los
rieles, cuyo valor asciende a 310 000 pesos, y consti-
tuye 13 % del costo total. Situacion distinta se da en
el caso del Ferrocarril Interoceéanico, en el que el cos-
to mas importante del total corresponde a los carros
de pasajeros, que es de 55 000 pesos, que corres-
ponden al 30 % del costo total. En segundo lugar se
sitlan los costos para los puentes, que es de 33 500

23 AHCNPPCEF, Fondo Junta Directiva, nim. 1000, leg. nim. 1. In-
cautacion y devolucion de la compaiiia, exp. nam. 9470, 1909-1915,
caja 57.

24 Charles C. Cumberland, Madero y la Revolucion mexicana, op.
cit.

pesos, equivalentes al 18 % del total mencionado.?
En septiembre de 1911 éstos seran los montos que la
empresa reclamo al gobierno mexicano por los dafios
causados por la Revolucion.

Los costos sociales que se dejan ver desde el co-
mienzo de la lucha armada son el aislamiento de las
poblaciones, la falta de transporte y las agresiones
contra los pasajeros. La violencia contra el sistema fe-
rroviario cambié de manera drastica la vida cotidiana
ligada a los ferrocarriles. Las vias fueron destruidas,
y la violencia en los trenes se manifestd en diversas
formas. Es claro que el trabajo ferroviario se volvié pe-
ligroso, y por lo mismo desde los primeros dias del
maderismo cambiaron las reglas del juego: el ejército
federal, apoyado por las empresas ferroviarias, esta-
blecié los trenes militares, que tenian como meta cui-
dar el traslado de los trabajadores que repararian las
vias, ademas de custodiar los trenes de pasajeros. En
febrero de 1911 el Ferrocarril Central Mexicano puso a
disposicién del ejército federal, comandados por el ge-
neral Navarro, trenes militares que tenian como meta
perseguir a los rebeldes maderistas.?® Estos trenes mi-
litares también fueron destinados a la proteccién de
los trenes de pasajeros, pero sobre todo a restablecer
el trafico ferroviario, al movilizar trabajadores ferrovia-
rios que repararian las vias y los puentes dafiados.

El 7 de enero de 1911, el diario El Pais reportd que
salié un tren militar de la ciudad de Chihuahua con el
objetivo de llegar a la estacién Madera, en el “pais de
Villa”. Se consignd que llevaba escolta y coches de
pasajeros, pero también uno en el que se transportaba
madera para reconstruir los puentes quemados.?” La
destruccion de las vias, y por ende la suspensién de
trafico y las dificultades de la poblacion para movilizar-
se fueron, sin lugar a dudas, los primeros resultados
concretos de la guerra.

Otro aspecto que vale la pena anotar son los cos-
tos econdémicos que conllevé la destruccion de la red
ferroviaria. La compania Ferrocarriles Nacionales de
México desde el inicio de sus dias fue una empresa es-
tatal a medias, ya que no era duefia del 100 % de sus
bonos, sino que poseia aproximadamente 50 % de los

25 AHCNPPCEF, fondo Junta Directiva, nim. 1000, leg. 1, Incauta-
cion y devolucion de la compaiiia, exp. nim. 9470, 1909-1915, caja
57.

26 El Pais, 28 de febrero de 1911.
27 Ibid., 7 de enero de 1911.



bonos de deuda, que a la larga se convertirian en ac-
ciones que estaban en poder del gobierno, ademas de
que era el aval incondicional del resto de la deuda. La
otra mitad de las acciones estaba en manos privadas
extranjeras, concretamente en el Comité Internacional
de Banqueros. El aval otorgado representd, desde un
principio, un dolor de cabeza para el gobierno federal.
El golpe de Estado que encabezé Victoriano Huerta
marco la destrucciéon de la administracion maderista
de los ferrocarriles, y los accionistas y administrado-
res de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México
al sentirse vulnerables reclamaron al gobierno una in-
demnizacién que ascendia a 2 719 478.49 pesos, de
los cuales 2 395 992.37 pesos correspondian a Fe-
rrocarriles Nacionales de México; 186 443.50 pesos al
Ferrocarril Interoceanico y 137 042.62 pesos al Ferro-
carril Mexicano del Sur. Esta indemnizacién obedecia
a los dafos causados por la Revolucion, pero sobre
todo a la “pérdida de ingresos causada por la suspen-
sion del trafico en ciertos distritos”. 2

El golpe de Estado puso fin al maderismo y marcé
el inicio de otra etapa de la Revolucion: el constitu-
cionalismo. Durante los siguientes anos el ferrocarril
continuaria en medio de la metralla y por lo mismo
continuaria la acumulacioén de despojos. Esto se mani-
festara en la paralizacion total del trafico ferroviario en
ciertas regiones del pais, y en la gran cantidad de deu-
da que el México cargara durante la posrevolucion.
Algunos estudios sefalan que la deuda de los ferro-
carriles alcanzé 20 % de la deuda publica mexicana,
contabilizada al afio de 1927.2°

Es claro que los estragos que se empezaron a ma-
nifestar desde los primeros meses de la Revolucién no
pudieron frenarse con las medidas draconianas pues-
tas en vigor por Madero y se prolongaron a lo largo de
los aflos mas violentos del pais y para los ferrocarriles
en particular.

28 AHCNPPCEF, Fondo Junta Directiva, Num. 1000, leg. nim. 1, In-
cautacion y devolucion de la compaiiia, exp. num. 9470, 1909-1915,
caja 57.

29 Enrique Krause et al., en Historia de la Revolucion mexicana,

1924-1928. La reconstruccion econémica. México, El Colegio de
México, 1977.

MirapA FERROVIARIA niim. 16 Revista digital. 3ra época 31

IS AN Ferroviaria



32 Mirapa FerroviaRiA niim. 1 6 Revista digital. 3ra época

Cruce ml=j=s=aplinlel=;

os carteles de prevencion
de accidentes del Ferrocarril Chihuahua al
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Proceso de restauracion

Antecedentes

Dentro del Almacén de Bienes Muebles Histéricos del
CNPPCEF se localizaron nueve carteles formativos del
Ferrocarril de Chihuahua al Pacifico que emitié el De-
partamento de Seguridad y Capacitacién Ferroviaria
en la década de 1970. Estas piezas documentales es-
tan elaboradas en papel cartoncillo. El lado reverso de
las mismas es de un papel que tiene una acidez intrin-
seca y esta hecho de pasta mecanica. El lado anverso
muestra un papel de mejor calidad.

La técnica que se aplicé para la elaboracién de es-
tos carteles es la de dibujo y en ella se utilizaron pintu-
ras acrilicas en tonos mates y semi-mates.

Ahora bien, los carteles tenian diversos deterio-
ros que podian distinguirse a simple vista, como por
ejemplo: el polvo y mugre acumulados, manchas de
grasay de hongos, roturas, perforaciones, rasgaduras,
faltantes de soporte, abrasiones, arrugas, dobleces,
deformaciones de planos, frentes de secado, deyec-
ciones y demas dafos provocados por el abandono y
el descuido del hombre.

Proceso de restauracion
El Departamento de Conservaciéon del CNPPCF se rige
a partir de una normatividad que se sigue cada vez
que se va a intervenir una pieza. Los pasos son diver-
sos, pero uno de ellos esta relacionado con el registro
del bien, y es muy importante porque de él depende el
éxito en el proceso de restauracion.

Para los carteles que aqui se analizan vale anotar
que primero se elaboré una ficha técnica con los da-
tos generales de los documentos, la cual contiene una
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Ficha técnica

Laboratorio de Conservacion y Restauracion del CNPPCF/MNFM

Tipo de documento: Carteles
Ferrocarril para el que se elaboraron Chihuahua al Pacifico S.A. de C.V.
Lugar donde se localizaron: No sabemos con exactitud en qué lugar se localiza-

ron, aungue por las condiciones de conservacion que
presentaban se podria asegurar que se depositaron
en un ambiente poco favorable para su preservacion.

Departamento que los expidié: Seguridad y Capacitacion Ferroviaria
Medidas: 35 x 50 cm.

Ano: 1972

Numero de ejemplares: 9

descripcién detallada de los materiales constitutivos y
de los aspectos relacionados con su deterioro. Des-
pués se realizd un levantamiento fotografico de cada
una de las piezas. Esta informacion permitié conocer
el nivel de deterioro que presentaba cada documento,
asi como sus caracteristicas fisicas. Posteriormente se
analizaron los datos y se traz6 una linea de trabajo, en
la que se respeto, ante todo, la esencia histérica de los
documentos. Debe destacarse que cada pieza se tra-
t6 de manera independiente, aunque tuvieran caracte-
risticas fisicas y deterioros mas o menos comunes o
similares. Esto se hace asi porque en restauracion no
hay procesos que se repitan.

Después de elaborar los diagnésticos de los dete-  que se eliminaron simplemente frotando con hisopos
rioros de cada una de las piezas, se procedid, como  secos. Pero hubo dos que presentaron mayor proble-
siempre, a realizar una limpieza mecéanica de cada  matica, y en ellos se quitaron, por el reverso, las capas
pieza, por ambos lados a fin de quitarle la suciedad  superficiales del papel &cido, debido a que estaban
superficial. Para realizar esta limpieza se utiliza goma  completamente impregnadas de grasa.
en polvo y una brocha de pelo fino. El propésito de La siguiente tarea consistio en efectuar los respec-
este proceso de limpieza es retirar el polvo acumula-  tivos empapelados en ambos documentos, utilizando
do, para después, con una goma suave, limpiar con ~ materiales con calidad de archivo, es decir, libres de
mucho cuidado las manchas mas profundas y dificiles  acido.
de quitar. Vo Nl ceeeecee

Mas tarde eliminamos las deyecciones que pre- L '
sentaban los carteles, tanto en el reverso como en el
anverso. En algunos ejemplares, y con la ayuda de un
bisturi sin mucho filo, quitamos manchas de adhesivos
y pinturas acrilicas secas. Los frentes de secado no re-
quirieron un tratamiento especial, por lo que se decidio
no eliminarlos en vista de que no afectaban la lectura'y
estabilidad de estos documentos graficos.

A continuacion, y para eliminar las manchas de
grasa, se ejecutaron dos procesos distintos, que iban
de lo simple a lo complejo. Cabe decir, que algunos
carteles tenian manchas moderadas en masa sdlida
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Manchas de grasa por el anverso y eliminacién de capa superficial por el reverso

Restauracion del soporte

Cabe mencionar que a los carteles que tenian man-
chas de hongos, sobre todo en el anverso, se les fu-
migd y limpié con una solucién de agua con alcohol al
70 %. Ademas, se les realizaron mediciones del pH, y
para contrarrestar los niveles de acidez se les aplicé,
por aspersion, una solucion con reserva alcalina. Una
vez limpios, se procedié a recuperar la parte funcional
del soporte, para lo cual se efectuaron las uniones de
roturas, se colocaron injertos y refuerzos, y se resana-

ron algunas perforaciones. En estas labores se empled
papel japonés y carboxi metil celulosa, sustancias
neutras y reversibles.

Para devolverles la forma plana, les colocamos ho-
jas de papel secante, ligeramente humedecidas, y los
presionamos con una prensa especial. De manera pe-
riodica se reemplazaron las laminas de papel por nue-
vas, hasta que los materiales recuperaron su aspecto
original.

A los carteles que presentaron pérdida cromatica
se les realizd la reintegracion de color con acuarela,
utilizando la técnica del puntillismo.

Finalmente, se elaboraron guardas especiales con
reserva alcalina para su embalaje, y fueron entregados
al Archivo Histérico del Centro de Documentacion e
Investigacion Ferroviarias, CEDIF, para su consulta y
estudio.

Cabe destacar que las labores que se realizan en
el Laboratorio de Conservacion y Restauracién del
Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio
Cultural Ferrocarrilero son de suma importancia para
preservar, investigar y difundir los valiosos acervos do-
cumentales que forman parte de los testimonios tangi-
bles del sistema ferroviario mexicano.



;:Cual es la historia de esos carteles?
En diciembre de 1965 se cre6 el Comité de Seguridad
de los Ferrocarriles Nacionales de México' con la fina-
lidad de orientar, capacitar, incentivar el espiritu de se-
guridad dentro del gremio ferrocarrilero y, sobre todo,
reducir al minimo el indice de accidentes que, cabe
decir, para ese afo registrd un incremento dentro del
sector industrial, que oscil6 en la increible cantidad de
veinte mil muertos.2 Al mismo tiempo, y con el fin de
descentralizar sus funciones, la empresa Ferrocarriles
Nacionales de México, FNM, constituyé Comités Lo-
cales de Seguridad en todo el sistema. El primero de
ellos se ubicd en Guadalajara, Jalisco.®

Una de las estrategias que puso en marcha el Co-
mité se relaciond con una fuerte campafa de seguri-
dad que comenzo a desarrollarse en todo el sistema
ferroviario, incluidas las lineas que aun no estaban in-
tegradas completamente a FNM, como fue el caso del
Ferrocarril Chihuahua al Pacifico, que explotaba la Se-
cretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, misma
que incluyé la revision, por parte del Departamento de
Instruccién, érgano dependiente del Instituto de Capa-
citacion Ferrocarrilera, del Reglamento de transportes
de 1944 y del de seguridad,* ademas de la publicacion
periodica de diversos articulos para las secciones “Se-
guridad ante todo” y “Orientacién al personal. Consul-
tas al Reglamento” de la revista Ferronales; la expedi-
cién de convocatorias para participar en el concurso
de carteles y, sobre todo, la publicacién de boletines
cuyo contenido se enriquecia con las consultas que
los ferrocarrileros hacian al Comité Consultivo del Ins-

1 El primer Comité Técnico de Seguridad de FNM estuvo integrado,
en lo que respecta a Via, por el ingeniero Joaquin Camacho, y por los
sefiores Manuel Miron, por Transportes, y Manuel Diaz Mazari, por
Fuerza Motriz; el doctor Armando Orellana, por el Servicio Médico,
y el licenciado Jorge Carriedo, por el Instituto de Capacitacion Ferro-
carrilera. Para mas informacion ver “Funciones del Comité Técnico
de Seguridad de Ferrocarriles”, en Revista Ferronales, t. XLVI, nim.
7, julio 1966, pp. 27-28.

2“Semana Nacional de Seguridad”, en Revista Ferronales, t. XLVII,
num. 9, septiembre de 1967, pp. 16-18.

3 “Seguridad ante todo. Inspeccion preventiva”, en Revista Ferrona-
les, t. XLVI, num. 1, enero 1966, pp. 31.

4 El ingeniero Jests Tavera sefialo que la reglamentacion del uso de
las herramientas, de la maquinaria y del equipo, asi como la regla-
mentacion de los procedimientos seguros para laborar y las normas
que sobre conducta personal deben observarse en el trabajo, forman
parte del esquema basico de un reglamento de seguridad [...]”. Para
mas informacion ver “Seguridad ante todo. Reglamento de protec-
cion”, en Revista Ferronales, t. XLVI, num. 3, marzo 1966, pp. 44.
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tituto de Capacitacién sobre la correcta interpretacion
del Reglamento de transporte,® entre otras actividades.

En agosto de 1967, el presidente del Comité Técni-
co de Seguridad informé que la Asociacion Mexicana
de Higiene y Seguridad habia invitado al gremio ferro-
carrilero a participar en la Semana Nacional de Segu-
ridad. El ingeniero Joaquin Camacho sefialé que ya se
habia elaborado un programa que incluia la presenta-
cién de una serie de conferencias y charlas, ademas
de un examen pormenorizado de las condiciones de
seguridad de los centros de trabajo, mismo que se
realizaria en coordinacion con los representantes de
los comités locales. Asi, por ejemplo, en la Division del
Golfo, que fue atendida por el sefior Mirén Rosales,
se distribuyeron carteles alusivos, suficientes folletos
e instructivos para que los obreros apreciaran objeti-
vamente los beneficios que se tienen siempre que se
cumplen fielmente las disposiciones existentes sobre
prevencién de accidentes.® Ademas, en lo relativo al
trafico ferroviario, se sefialé que una de las medidas
que ya estaba funcionando correspondia al incremen-
to de vigilancia en los convoyes a fin de constatar que
las tripulaciones estaban dotadas de todo lo necesario
como se estipulaba en el Reglamento de transportes.”

Fue hasta febrero de 1968 cuando el ingeniero Je-
sus Tavera anuncié que, a partir de esa fecha, y con
el propodsito de reducir al minimo los accidentes, se
publicaria en la revista Ferronales una serie de cua-
tro articulos sobre seguridad industrial: “El accidente

5 “Orientacion al personal. Consultas sobre el Reglamento de trans-
portes”, en Revista Ferronales, t. XLVI, num. 6, junio 1966, pp. 14-
16.

6 “Orientacion al personal. Consultas sobre el Reglamento de trans-
portes”, en Revista Ferronales, t. XLVI, nim. 9, septiembre de 1967,
pp- 16-18.

7 Idem.

e asesoge g CaMINOS
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y sus prevenciones”, “Inspecciones y fuentes de ries-
gos”, “Manejo de materiales” y “El fuego”.2 Por su par-
te, Francisco L. Procel, redactor de la misma revista,
sefald en su articulo “¢Cual es la clave de practicas
seguras de trabajo?” que con un adecuado progra-
ma se podria conseguir que el personal obedeciera la
reglamentacién vigente,® y en diciembre de 1969 se
publicé en Ferronales una caricatura cuyo contenido
explicaba cudl era la forma correcta de levantar un ob-
jeto pesado.’ Sin embargo, a pesar de que FNM, por
conducto del Comité Técnico de Seguridad, estaba
desarrollando un ambicioso programa de seguridad,
en enero de 1970 se registré un sabotaje en la Terminal
del Valle de México que provoco fuertes pérdidas para
los Nacionales porgue chocaron ocho locomotoras.

Para agosto del siguiente afio, en plena Semana
Nacional de Seguridad, el presidente del comité técni-
co de seguridad de FNM declaré que por accidentes
de trabajo se perdian casi 15 000 millones de pesos al
ano, independientemente del saldo negativo que re-
sulta de muertes e invalidos. Ademas, insistié que el
personal deberia regirse por el Reglamento de trans-
portes y por el Boletin general de transporte cada vez
gue manejara trenes de pasajeros o carga.’?

8 “Seguridad ante todo”, en Revista Ferronales, t. XLVIII, nim. 2,
febrero de 1968, pp. 24 - 25.

9 “Seguridad ante todo (Cual es la clave de practicas seguras de tra-
bajo”, en Revista Ferronales, t. IL, nim. 5, mayo de 1969, pp. 18-19.

10 “Seguridad ante todo. Cuida tu espalda”, en Revista Ferronales, t.
IL, nim. 12, diciembre de 1969, p. 24.

11 “La prensa nacional y la opinién publica condenan actos que le-
sionan gravemente el patrimonio de la nacion”, en Revista Ferrona-
les, t. L1, nim. 1, enero de 1971, pp. 6-16.

12 “Semana nacional de seguridad” en Revista Ferronales, organo
de los Ferrocarriles Nacionales de México, t. L1, Nim. 8, agosto de
1971, pp. 18-21.

Para Guilebaldo Guillen, instructor de transportes
desde 1959, el Reglamento de transportes es el do-
cumento de seguridad mas completo para la opera-
cién de los ferrocarriles. Contiene una serie de normas
precisas y seguras que han demostrado su efectividad
siempre que el personal que interviene en la operacion
de trenes no las pase por alto.®

Por su parte, el gerente de FNM, el licenciado Vic-
tor Manuel Villasefior, sefalé en agosto de 1972 que
habia puesto en marcha un plan para reorganizar y
modernizar al sistema de los Nacionales de México
que incluyo la revision del Reglamento de transportes
que estaba en vigor desde el 1 de enero de 1944.

Para abril de 1973, el Comité de Seguridad publi-
c6 una serie de recomendaciones dirigidas a todos
los trabajadores que intervenian en el movimiento de
trenes: despachadores, conductores, maquinistas de
patio y camino, ayudantes de maquinistas de camino
y patio, telegrafistas y jefes de estacién para que tu-
vieran presente las obligaciones que les imponia el Re-
glamento de transportes, con el fin de reducir el niUme-
ro de accidentes que la empresa estaba registrando.

Tres afios mas tarde, el gerente general de FNM,
Luis Gomez Z., autorizé la publicacién del nuevo Re-
glamento de transportes que entré en vigor el 1 de
enero de 1976. En este nuevo documento se suprimie-
ron, por inoperantes y caducos, algunos parrafos de
las reglas. Quiza por lo mismo el Comité de Seguridad
de FNM los retomd y los utilizé como soporte para los
carteles que publicé durante la década de 1970.

13 “Los accidentes ferroviarios, la falta de cumplimiento a las dis-
posiciones del Reglamento de transportes y el sentido de responsa-
bilidad de los trabajadores” en, Revista Ferronales, organo oficial
de los Ferrocarriles Nacionales de México. t. LII, num. 3, marzo de
1972, pp. 4-11.
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A pesar de la oposicion que mostré el Comité de
Seguridad por la nueva publicacion, las autoridades
de FNM hicieron caso. Fue hasta diciembre de 1989
cuando el Comité logré que los directivos de la Sub-
direccion General de Operacion se decidieran a reim-
primir el Reglamento de transportes de 1944 que en
anexo tuvo la advertencia general en la que se sefalé
que el estricto cumplimiento de las reglas era necesa-
rio para la seguridad del publico y de los empleados,
asi como para la proteccién de los intereses de la Ad-
ministracién, ademas de que el buen servicio exigia
que los empleados fueran atentos, diligentes y leales
en el desempefno de sus deberes. Asi las cosas, el
Comité de Seguridad siguié dictando la normatividad
para la prevencion de accidentes todavia durante la
década de 1990.

;Qué contiene cada cartel?
Un parrafo de las reglas que se incluyen en el Regla-
mento de transportes que estuvo en vigor hasta 1976 y
que se utilizé por la empresa del Ferrocarril Chihuahua
al Pacifico para el gobierno de sus empleados. Se tra-
ta de las siguientes reglas:

Numero 104, parrafo cuarto.

Numero 342, tercer parrafo.

Numero 348, ultimo parrafo.

Numero 375, tercer parrafo.

Numero 377, ultimo parrafo.

Numero 380, primer parrafo.

Numero 395, para garroteros en su fraccion relativa.
Utiles y materiales para emergencia.
Violacién forma indebida de acoplar carros.
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a locomotora pasajera

Gabriel M. Palma.

Oloroso a grasa, a humo y aceite

En la Casa Redonda, donde canta el obrero
Al compas del martillo en sonoro golpear,
Parece que duerme el gran monstro de acero,
Reparando sus fuerzas... reparando su mal.

Es inmenso su cuerpo, su esqueleto es igual,
Sus narices enormes, de gigante sus ojos,
De gigante sus pies... y su alma es de acero.

Duerme... y al despuntar el dia,

El encendedor, canturreando un corrido,
Petroliza una estopa, le enciende un cerrillo,
Y la arroja violento a la caja de fuego;

Abre la llave del aceite al instante

Y luego la llave del atomizador,

Y estalla la lumbre en fuerte rugido
Lanzando reldmpagos de fuego y de luz...

Hierve el agua... el vapor se forma...
Sube la presién en la caldera, y al marcar
El mandémetro la “maxima potencia”
Estalla chillante la valvula de escape...

iYa esta lista la maquinal...
Parece estar nerviosa,

Como caballo fino de carrera
Por la eléctrica mesa giratoria
El paciente proveedor la saca,
Y en forma sencilla, amistosa
Al maquinista la entrega

Y quitandose el guante,

Le dice al maquinista:

-Tu maquina provista esta de todo:
Agua tiene... tiene aceite,

Y los bronces de las bielas

Se ajustaron con cuidado,

Como tu lo ordenaste... jcamaradal...

Que te vaya bien en el camino

Y vuelvas sano y salvo,
Trayéndome a la maquina querida
Para volver a acariciarla
Limpiandole las ruedas

Y dandole betun...

-iMil gracias... Camarada!
-contesta sonriente el maquinista-
Y calandose los guantes

A su maquina sube

Para irse contento al camino...

La maquina se acerca al convoy:
Hace la sefal el garrotero,

Y en su suave y lento choque

Se engancha al largo tren de pasajeros;
Amarra el garrotero las mangueras,
Revisa el aire de los frenos,

Suena nerviosa la campana,

Y el conductor, consultando su reloj,
Con voz grave entre la gente grita:
Vamonos!

Todo se pone en movimiento;

En el andén, pasajeros y visitas,

Se despiden sollozando

Con abrazos y con besos...

Y el express,

La ultima petaca ha recogido,

Y el conductor de azul vestido

Al maquinista las érdenes entrega...

Vestido de overol,

De hule negro la cachucha,

Guantes de cuero de caballo,

Con un puro en la boca saboreando,
El maquinista precavido aceita

Las bielas y bronces de su maquina;
Saca paciente el reloj de su bolsillo,
Ve que se acerca la hora de salida,



Y al dulce sonar de la campana
Jala con arte la cuerda del silbato
Y anuncia emocionante la partida...

Tira el “cuadrante” hacia adelante;
Releva el aire y se aflojan los frenos;
Sabiamente jala del “regulador”,
Abriendo la llave de los purgadores;
Violentas patinan las ruedas en los rieles
Al ritmo acelerado del “corte de vapor”,
Y entre risas y sollozos

Y entre negra nube de humo

Se arranca suavemente

El largo tren de pasajeros...

Pronto acelerada la marcha se encarrila,
Y el experto maquinista

Reduce algunos puntos su “cuadrante”...
Y mirando con carifio le dice al fogonero;
-Vapor quiero... compafero,

Que traigo completo el tonelaje,

Y quiero hacer buen tiempo en el camino...
-Pierde cuidado... camarada,

-contesta el bisofo fogonero-

Que los tanques de aceite llenos vienen,
Y henchido de alegria yo traigo el corazén
Porque a mi novia con un beso desped....

Rechinan las ruedas en las curvas de los rieles
Canta el viento el triunfo de la ciencia;

El corazodn palpita desbordante

En el peque desgarrado de los pobres,

Y parece que la maquina se traga

El camino interminable de los rieles.

-jFogonero!..., quiero mas vapor;

La cuesta mas pesada se aproxima

Y quiero subirla sin doblar...

-La lumbre limpia viene

-contesta el fogonero con dinamica expresién-;
Ha subido la presion a su maxima potencia

Y a su maxima expansion... jalar puedes, camarada.

Adelanta algunos puntos

Del cuadrante el maquinista;
Abre la llave de la rena;

La aguja del manémetro vigila;
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Examina el agua del cristal,

Y jala a su maxima expansion,
Mientras la locomotora

Con sus grandes pulmones de gigante
Respira fuertemente

Al paso acelerado del corte de vapor...

Bufa la maquina

En fuertes y bruscas sacudidas,

Y en la dura subida,

Con la técnica que guarda en su cerebro,
El maquinista se fija a lo lejos del camino
Pita en las curvas y al entrar a un tunel

Y siempre alerta del peligro que le acecha,
Como el nautico que lucha en alta mar,
Exponiendo su vida en el trabajo
Defiende el equilibrio de su tren

Y las vidas que arrastra su convoy...

A la cumbre empinada de la sierra
Llega alegremente el tren de pasajeros,
Estallando la valvula de escape,

Y el cansado maquinista

Lanza la mirada

Hacia el abismo imponente de la sierra.

De una iglesia milenaria

En el fondo del abismo

La cupula soberbia se divisa,

Y en su redor, sarcasticamente,

Las casas miserables

De los indios campesinos

Que vegetan tristemente explotados y vejados.

El destino justiciero

Al indio hermané con el obrero,

Y juntos fueron a exponer su vida

En defensa de la causa proletaria;
Juntos del rifle con valor se armaron
Y juntos ahora con amor manejan;

El regulador el maquinista,

Y el campesino la mancera del arado.

Tomado de: Revista Ferronales, Organo del personal de los
Ferrocarriles Nacionales de México, t. VI, num. 8, agosto de
1935, pp. 29-30.
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e México a Toluca.
Impresiones de viaje en un tren de prueba

Justo Sierra Provisto de dos invitaciones, una del sefior Sullivan,
para recorrer en un tren de prueba el camino de fierro
entre México y Toluca, concluido el dia anterior, y otra
del sefor Fuentes Mufiz, convidado a comer en Tolu-
ca, en nombre del gobernador del Estado de México
y de algunos distinguidos vecinos de la capital, nos
dirigimos a la estacion de La Ciudadela, el 5 de mayo,
antes de las seis de la mafana. Dos comodos vy lu-
josos vagones de siesta (sleeping-car) y una platafor-
ma entoldada, componian el tren elegantisimamente
ataviado con festones y banderas tricolores, desde la
maquina hasta la plataforma, y en cuya parte posterior,
ibamos a decir popa, flotaba un magnifico pabellon
mexicano con las iniciales de la Compafia Nacional
Constructora.

Los sefiores Sullivan, gerentes de la empresa; Bu-
chanam, ingeniero en jefe; Méndez, abogado general;
Ibarrola, inspector de la linea, y comisarios del gobier-
no en la Compahia, acompanando al sefior Fuentes y
Muhiz (2), que representaba al gobierno del estado, re-
cibian en las puertas de la estacion a los invitados. Po-
cos eran éstos; todos fueron atendidos con exquisita
amabilidad y cortesia: el sefior Secretario de Fomento
y su simpatica familia, el sefior general Riva Palacio
(8), los sefores Justo Benitez y Simén Sarlat, senado-
res por el estado; los diputados Enrique Gumersindo,
Pefia Diego y algun otro que no recordamos, el sefior
Velasco, jefe de la seccién 32. de la Secretaria de Fo-
mento y su distinguida familia, los sefiores Mancera,
general Loera Zambrano, licenciado Anda y Siliceo,
Pritchard, secretario de la Compainia; doctor Govan-
tes, y algunos ingenieros de la misma, tomaron con
las personas al principio mencionadas, asiento en los
coches; la maquina dej6é escapar un agudo silbido, se
iz6 la bandera nacional y el tren parti6 a las seis.

Nos habian dicho que en la parte provisional y en
la aun no concluida del camino, habia serios peligros;
las aves de mal agliero no faltaban en México: una ca-
tastrofe era inminente. ¢ Alguno de los que ibamos en
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el tren se acordé del peligro? Nadie. En primer lugar,
porque la confianza en el eminente ingeniero que con-
ducia la expedicién era absoluta; el sefior Secretario
de Fomento dio de esta confianza una de esas prue-
bas que obligan eternamente la gratitud de todos los
hombres de corazén bien puesto, y que los directores
de la Compaiiia recibieron con profunda emocién: lle-
vO consigo a su esposa Yy a sus hijos. ¢Quién, al ver
a aquella dulce y simpatica sefiora, tan tranquila, tan
valiente; a aquellos nifios amables y contentos como
si jugaran en el jardin de su casa, instalados en la pla-
taforma para palpar mejor la audacia infinita y el gigan-
tesco trabajo de los constructores de la linea, podia
mostrar miedo ni recelo? En segundo lugar, que no
habia tiempo ni espacio para el miedo. El espectaculo
que a nuestra vista se desarrollaba como la inmensa
tela de su cuadro magico, embargaba el pensamiento
y dejaba a la imaginacién vagar sin rienda por los acci-
dentes de aquel panorama sin fin.

Traspuestos los ultimos ondulosos términos del Va-
lle de México, la ascensiéon comienza y una cadena de
tajos, de puentes, de terraplenes pasmosos se sucede
sin interrupcion.

Ahi esta escrita con caracteres eternos la historia
del esfuerzo humano para vencer el obstaculo que le
salia al encuentro en forma de montafa, de barranco,
de torrente; las montafias parecen partidas con el ha-
cha de un titan; las barrancas han sido salvadas ha-
ciendo bajar a ellas colinas enteras, quitadas de alla 'y
puestas aqui en forma de terraplenes; y los torrentes
y riachuelos impetuosos de la serrania lamen mansos
e ignorados los pies de fierro de los estribos de los
puentes.

Librame el cielo de la pretension de describir aquel
camino de aguilas; los grandes espectaculos de la
naturaleza se sienten, no se traducen. Un poeta, un
gran poeta, uno de esos asombrados confidentes de
la creacion, sélo podria trasmitir la emocién sublime
que se siente ante lo grande, con uno de esos inspi-
rados gritos que estremecen las cuerdas de una lira,
las fibras de un alma, hasta romperlas, pero un pobre
cronista pedestre como yo, tiene que contentarse con
decir a vuela-pluma sus impresiones y concretarse a
resumirlas en esta frase: “Id a ver”.

Nos son familiares las primeras decoraciones de la
serrania que separa los valles de Toluca y México; al
penetrar en el corazén de las montafnas en donde el

paisaje comienza a desplegar su grandiosidad salvaje;
a uno, y a otro lado del camino, en los estrechos y
tortuosos lechos de los grandes torrentes estan sem-
bradas las montafas, que se ven levantarse desde su
base hasta tocar la region de las nieves, vestidas por
tupidos bosques de coniferas, embalsamando el aire
con los penetrantes aromas de los arboles y dejando
ver por entre las cimas coronadas de pinos, otras y
otras montafias que en escalones inmensos se retiran
hasta los confines del cielo. Todo es alli interesante,
desde la obra inconscientemente ingeniosa del agua
en las colinas gredosas, desmoronandolas, llenando-
las de caprichosas grietas, convirtiéndolas en érganos
altisimos, en fantasticas catedrales, en estalagmitas
de barro amarillento y triste, hasta la roca basaltica o
granitica de los tajos, que presenta a los ojos asom-
brados una sucesion infinita de facetas apagadas, de
cortantes aristas de marmol, que se descubren por
debajo de la epidermis vegetal, como fragmentos ma-
ravillosos de la osamenta del globo.

La via férrea, sorteando montafias y salvando abis-
mos, se desarrolla como una serpiente de fierro por
aquella escalinata del cielo. A veces la obra humana se
muestra tan atrevida como la de la naturaleza; asi en
el formidable puente de Dos Rios. ¢Formidable, deci-
mos? No es esa la expresion. Hicimos detener el tren,
bajamos por los lados de la profunda barranca, y aque-
lla maravilla de fierro surgié a nuestra vista en toda su
elegancia soberbia. Francamente aquello parece una
calaverada sublime: unas cuantas AA truncadas en los
vértices, unidas por varillas delicadas, como fibras, sir-
ven de soporte a la via, que se desenvuelve sobre ella
como un enorme teclado, y bajan a descansar a veinte
metros sobre unos zécalos esbeltos de piedra bruta.
Parece aquel puente pintado en el aire por un pincel
caprichoso; su esbeltez le da un caracter femenino,
sensible, nervioso; el tren pasandole por encima, tiene
no se qué aire de brutal forzador...

Entramos después al llano de Salazar, subien-
do por un larguisimo tunel; después de él vienen las
obras provisionales; intrincados laberintos de rieles
y durmientes; esqueletos extranos que suben desde
el fondo del precipicio a buscar, como con las puntas
de sus dedos de palo, el nivel de la via, a manera de
temerarios equilibristas, alli se puede aprender como
se hace una via provisional, la inseguridad inherente
a las obras de esta especie esta atajada y disuelta en
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una multitud de puntos, como el rompeolas dispersa 'y
convierte en atomos de espuma una montana de agua
precipitada por el huracan.

Jadeando subian las maquinas aquellas agrias
pendientes, que a veces alcanzan el maximum per-
mitido por la ley, las maquinas mejor articuladas de
Ferly, se adaptaran mejor a aquellos accidentes. Nues-
tra mirada vagaba distraida y atoénita por las cimas,
a veces la ondulacion de aquellos perfiles lejanos se
interrumpia bruscamente como por un hachazo: era
un tajo por donde habia pasado o debia pasar nuestro
tren; de improviso aqui, debajo de nosotros, saliendo
de sus tocas de neblina, apenas disueltas en rocio por
los rayos del sol, que levantaba al fin del primer cuarto
del meridiano su fulgurante patena de oro, el pueblo
de Ocoyacac tendia sus azoteas y las puntas de sus
campanarios bajo los enhiestos taludes de la via; ba-
jabamos a aquella poblacién extensisima, en alas del
vendaval; el camino hace una inflexion atrevida como
si quisiera besarla, y se levanta de nuevo sobre ella,
dejando empequefiecerse en una fuga fantastica, ca-
sas, iglesias, chozas, sembrados, que un minuto des-
pués de mostrarse con maravillosa precision, se esfu-
minan con vertiginosa rapidez en el horizonte. jPero
qué horizonte! No es uno solo, sino una superposicion
de horizontes, aca y alla rompe aquel cerco azuloso y
vago, una saliente abrupta, por ahi la vista se escapa
y un valle sucede al otro en una extension que parece
prodigiosa, se siente el vértigo, la traccién punzante
y voluptuosa de la inmensidad, ante aquella enorme
grieta de las montafias, en donde cabria alguna na-
cién de Europa, sembrada de pueblos, que recortan
en una especie de crepusculo blanquecino las silue-
tas de sus torres y los perfiles de sus caserios. Sobre
aquella extension cuyo limite no alcanza la vista, corre
como aureo rio sin bordes y sin sombras la luz que
baja de los cielos, como el Ganges de los mitos indi-
cos, bafiandolo todo, coronandolo todo de fuego y de
pedreria, lo mismo la humilde estipa del arbolillo que la
aldea lejana, que parece una isla de esmeralda balan-
ceandose sobre las olas.

Bellisimo: apenas nos reponiamos de aquella po-
derosa emocién y ya pasabamos por el fangoso char-
co que forma el Lerma, casi al nacer, y por donde...
nifio todavia, corre desnudo de la (regia pompa que
lo acompania hasta la mar bravia). Como ha dicho Al-
tamirano en su divina “Maria” (1). Y después, un mar

de nacientes maizales, era el valle de Toluca, y luego
otro mar de gente, que todo lo ocultaba, todo lo lle-
naba, coronando las alturas, colgando de los arboles,
haciendo irrupciéon en la llanura, poblando el cielo de
vivas y aplausos. Habiamos llegado.

* x *

Eran las once. El sol caia a plomo sobre nuestras
cabezas, sin respetar la reputacion de sefora fresca
que tiene Toluca. Pero ni el calor, ni el polvo de oro
que nos ahogaba prosaicamente, ni la presion ejercida
sobre la extensa superficie de nuestro cuerpo por las
corrientes humanas que de todas direcciones afluian
hacia los vagones, fueron capaces de disgustarnos.
Superior a estos menudos contratiempos, era la sen-
sacién producida por el aspecto de aquella multitud
en que la tonalidad blanca que resultaba de los tra-
jes de nuestras clases populares dominaba, dando a
aquel mar humano reflejos acerados. Perdidos entre
aquellas olas y a merced de ellas, porque la comision
de recepcion habia sido tragada por la multitud, y de
memoria. Los versos dicen en el original como sigue:

...debil todavia juega, desnudo de la regia pompa
que lo acompana hasta la mar bravia.

Nuevo Jonas, tuvo que hacer un esfuerzo supremo
para salir del vientre de la ballena, observamos a nues-
tro sefior las fisonomias que se sucedian ante noso-
tros en “Optica ilusoria” con el objeto de sorprender en
ellas algun rasgo de indiferencia. Era imposible, aque-
lla muchedumbre tenia una sola alma, un solo senti-
miento que venia a los labios en gritos atronadores y
que hacia prorrumpir en un aplauso inmenso a veinte
mil personas.

Viejos, nifos, ricos, pobres, hombres, mujeres;
Toluca entera estaba alli. Habia arcos de triunfo, mu-
sicas, banderas; yo nada podia ver, yo nada vi mas
que gente y gente. Por fin, algunos puntos de aquella
multitud tomaron a nuestros ojos vida y personalidad
distintas; eran los sefiores de la comisién de recepcion
que, luchando con mil obstaculos, nos instalaron en
coches y nos hicieron partir.

El sefior gobernador Zubieta nos esperaba en su
casa. Este es un abogado, cuyo rostro amable e in-
teligente previene desde luego en su favor. Después
de las presentaciones de oficio, descansamos algunos
minutos y nos dirigimos al Hospicio, donde debiamos
comer. En este hermoso edificio estaba dispuesta la
mesa en un espléndido salén adornado con muchisi-
mo gusto.
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A pesar de los numerosos paquetes de “sandwi-
ches” que regados con cerveza y “cofiac” habian cir-
culado en los coches durante el viaje, el aire vivaz de
las montafias habia mantenido a alta presién la caldera
estomacal y teniamos hambre; el general Loera con-
venia en ello con profunda conviccién. Un estremeci-
miento, enteramente ajeno a las relaciones que guar-
dan con el sistema nervioso las funciones mentales,
se propagd desde la médula espinal a todo nuestro
cuerpo cuando el sabroso humillo de la sopa empezé
a competir con el perfume de las flores; una vez sen-
tados en la cabecera de la mesa los sefores Pache-
co, Riva Palacio, Quaglia (el simpatico gobernador de
Morelos), Sullivan, Buchanan, a quienes hacian frente
los sefores Fuentes y Muhiz, Zubieta, Carbajal, etc.,
comenzo el festin.

Tocd nos en suerte estar cerca de algunos estima-
bles diputados del Estado de México al Congreso de
la Unién, y de un tremendo “soldado del tirano”, como
él se llama a si mismo, Joaquin Verastegui, tipo ca-
balleresco que parece salido, el estoque en la mano
y el requiebro en la boca, de una comedia de capa y
espada de don Pedro Calderén y de Juan M. Zambra-
no, otro valiente calavera, que parece que ya esta de
vuelta del pais de las ilusiones y de las aventuras.

Desde los primeros minutos la animacion y el con-
tento estallaron con chispeantes conversaciones, en
risas que recorrian la mesa entera como una corrien-
te eléctrica, y en choques de copas y de botellas; ru-
mor entusiasta de alborozo y de jubilo, por entre suyo
“crescendo” perenne se abrian trabajosamente paso
algunas rafagas de armonia que partian de los dos pa-
tios vecinos, en donde ejecutaban, alternativamente,
bonitas piezas dos bandas de musica. Se habia llega-
do a la mitad del menu, que parecia dispuesto por una
hada con objeto de provocar la caida de los mexica-
nos en el quinto pecado capital, cuando empezaron
los brindis.

De buena gana los insertariamos todos en nuestra
cronica, tan nobles y elocuentes nos parecieron. La
juventud toluquefa rompid el fuego. jCuanto talento,
cuanta facilidad de decir, cuanto instinto poético hay
en estos herederos de la generacion que salié antafio
de manos de Sanchez Solis y de Ramirez (1) para ocu-
par los puestos de honor en la falange liberal! Un jo-
ven doctor Campos pronuncié un verdadero discurso,
sembrado de pensamientos nobilisimos, de frases en-

tusiastas, realzadas sobre un fondo correcto y galano
a maravilla; siguidle (sic) un poeta muy joven también,
el sefior Villarello. jQué bellas estrofas; que valentia
de imagenes, que profundos latidos de sentimiento y
ternura marcaban el ritmo sonoro de la décima cal-
deroniana en aquella composicion, aunque larga, de-
masiado corta para nuestro apetito musicall Un amigo
nuestro, un cubano cuya mano no habiamos vuelto a
estrechar desde aquellos inolvidables primeros dias
de la emigracién de la juventud de la isla en México,
en que dabamos llorando el postrer adios a Juan Cle-
mente Zenea (2) y estrechabamos sobre el corazén a
nuestro Alfredo Torroella (3), el sefior Zambrano emitio,
con motivo de aquella fiesta de civilizacién y de paz,
algunos bellisimos pensamientos y dio en nombre del
gobierno del Estado la bienvenida a los huéspedes de
un dia.

La primera impresiéon que produce Toluca es bue-
na, pero la segunda es mejor: sus calles limpias, sus
casas frecuentemente bonitas, y mas que bonitas al-
gunas; sus larguisimos portales, sus edificios correc-
tos y hermosos, producen un efecto total por extremo
favorable, al célebre emporio de los chorizos y jamo-
nes. Verdad es que al cruzar por algunas calles, hieren
los nervios olfativos ciertas emanaciones porcinas que
obligan a recordar con tristeza los olores vivaces y pu-
ros de las convecinas montafas; pero en manos de los
toluquenos esta el remedio de tamafo mal: expulsen-
se las zahurdas del centro y obligueseles a montarse
a la moderna, y esta mancha asquerosa en el vestido
de reina de la ciudad montafnesa desaparecera. Esto
es obra del tiempo: el movimiento que en aquella co-
marca va a crear el paso de la via férrea sera parte no
pequena para apresurar esta transformacion.

Desde nuestra llegada a Toluca, la buena suerte
nos deparé un “Cicerone” incomparable: el sefior li-
cenciado Zamora, presidente del Tribunal de Justi-
cia del Estado y de la Junta de Beneficencia Publica.
Hombre cuya fisonomia revela uno de esos fondos de
bondad limpia y pura como el agua de roca, un entu-
siasmo tranquilo, pero inacabable por el bien, por el
progreso de su tierra natal. El sefior Zamora es uno de
esos ciudadanos, no tan raros en nuestro pais como lo
suponen los pesimistas, que se consagran con alegria
y sin esperar otra recompensa que la de su concien-
cia, a aliviar desgracias y a fomentar la mejora social.
Es caracteristico en hombres de tal temple, el amor



44

Mirapa FerroviaRiA niim. 1 6 Revista digital. 3ra época

SILBATOS Y IE=les|siysis

por la nifiez, el celo por las instituciones escolares. Es
natural: el caracter paternal del Estado se manifiesta
cuando cuida del nifio y es feliz el pueblo que posee
como representantes, como encarnaciones de ese de-
ber social, hombres de espiritu noble y bueno, como
nuestro amabilisimo “Cicerone”.

Teniamos todavia en las manos el cepillo con que
nos esforzabamos en volver a nuestras ropas el color
primitivo, y ya el sefior Zamora nos obligaba a visitar
el amplisimo local del hospicio, sus comodas y ven-
tiladas habitaciones, y sus refectorios, cocinas, etc.,
perfectamente aseados y limpios. Aquellas excelentes
condiciones higiénicas se reflejan en los rostros de los
nifios asilados, que respiran salud y contento.

Después del banquete fuimos a presentar nuestros
respetos a la estimabilisima sefiora que nos ofrecia
en su casa hospitalidad naturalmente noble y franca
que ya no se practica entre nosotros, que conocieron
nuestros padres, y que se ha ido a refugiar lejos de la
gran capital; esa hospitalidad no es como aqui, hija de
la etiqueta social o del deseo de ostentar, sino de un
sentimiento que los antiguos elevaron al rango de vir-
tud; sélo delante de tanta amabilidad y deseo de com-
placer, puede comprenderse bien el sentido cordial
y sincero de la vieja férmula espafiola de urbanidad:
“esta es la casa de usted”, que en nuestros labios no
es mas que un ofrecimiento banal y mentiroso.

Cierto que en todo eso tenia influencia decisiva el
talisman que yo llevaba, o mejor, que me llevaba a mi:
el general Riva Palacio. Para los toluquefos, mi simpa-
tico amigo es la mejor obra de don Mariano Riva Pala-
cio, que tantas obras buenas hizo en el Estado. En la
casa de la sefora viuda de Gonzalez vi, en resumen, el
vivisimo sentimiento de gratitud y de amor que rodea
en aquellas comarcas al nombre y al hombre.

Cuando nos pusimos a las 6rdenes del sefior Za-
mora, apenas nos quedaba una corta porcién de la
tarde disponible. Visitamos el palacio municipal, en
construccion todavia, pero que ya revela en su ele-
gante fachada, que no necesitaria mas reformas que
la supresién del zécalo del astabandera que descom-
pone el remate; en su airosa y valiente escalera, en
sus amplios salones, que sera la casa mas bella de
Toluca; el palacio de gobierno, construido sobre los
planos de ese pobre artista de genio que se llamaba
Rodriguez Arrangoity (*), apenas ayer bajado al sepul-
cro; desde los balcones del palacio pudimos ver una

(*) Ramon Rodriguez Arrangoity, arquitecto mexicano.

parte del gracioso panorama de Toluca; los espléndi-
dos cimientos y planta baja medio levantada ya de la
futura catedral de Colonia, a juzgar por lo hecho y por
lo que queda por hacer.

El sol declinaba ya cuando de palacio salimos; la
tarde tenia su melancélico velo gris sobre la ciudad,
y la bruma desvanecia por dondequiera los términos
lejanos del bello paisaje que circunda a Toluca. El bu-
llicio habia cesado en la parte de la ciudad que reco-
rriamos, y en las calles solitarias resonaban nuestros
pasos sobre el limpio enlosado como si fuera de no-
che, cuando los ruidos mueren y los vecinos duermen;
estos no dormian, no; en los balcones y ventanas aso-
maban los ancianos sus caras risuefas y satisfechas,
saludaban con ternura a mi compariero de viaje, mien-
tras las nifias nos seguian con sus miradas llenas de
curiosidad y de luz.

Por desgracia, las iglesias junto a las cuales pasa-
mos estaban cerradas, y no nos fue posible visitarlas;
yo, que tengo verdadera pasién por el interior de los
templos catdlicos en la hora crepuscular, porque en
ellos puedo quedarme frente a frente con la soledad,
sin que esto tome el caracter de sufrimiento intenso,
que en cualquier otra parte, senti mucho la ocurrencia.

Me estaba entristeciendo; hasta mi comparfero
hablaba gravemente y el perenne bombardeo de sus
espirituales bromas habia ido acabando con la luz del
sol; era, pues, una influencia atmosférica. Yo creo que
si; no sé, sin embargo si la contemplacién de una es-
tatua del cura Hidalgo, situada en la plaza principal,
hecha con tan buena intencién como mal éxito, pro-
voco en mi sistema nervioso un desequilibrio que yo
no acertaba a restaurar. Es el caso que llegamos al
asilo de nifias, medio cariacontecidos; pero la visita de
aquel colegio en que el esfuerzo por mejorar la condi-
cién de la mujer se revela en todo, los interesantes tra-
bajos de las asiladas, las caras sonrosadas e ingenuas
de las nifas, la amabilidad de la directora, el aspecto
limpio y sano de los dormitorios, el verdor fresco de los
nogales y de las plantas floridas del jardin, todo eso
contribuyd a tranquilizarnos.

Pero, jah!, querido sefior Zamora, ¢, Quién nos dijera
que nos preparaba usted una negra traicién? Por el
fondo de una sala del aquel asilo lleno de vida pasa-
mos al hospital; visitamos el nuevo anfiteatro construi-
do segun todas las reglas cientificas e higiénicas; muy
bien, pero teniamos prisa de salir; por aqui se suben
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los cadaveres, aqui se reciben, aca se lavan, en esa
plancha se tienden; por aqui los recoge el sepulturero;
nos decia implacablemente nuestro “cicerone”. Per-
fectamente, contestdbamos, muy bien; pero la noche
ya al caer nos parecia mas fria y el cielo se desarro-
llaba sobre nuestras cabezas, negro y triste como un
sudario. Bajamos; atravesamos con medroso paso los
corredores siniestros y oscuros de aquel antiguo con-
vento (EI Carmen); de improviso nuestro guia empuja
una mampara: un nifio sollozaba llamando a su madre,
y a estos sollozos hacian eco unos gemidos ahoga-
dos. Una rafaga de dolor humano se escapaba por alli
y azotaba nuestros rostros con un olor de fiebre y su
humedad de lagrimas; jay, ahora adivinabamos el por-
qué de nuestra tristezal Era un presentimiento.

Después de charlar un rato con nuestros compa-
neros de viaje, todos enamorados de Toluca, a eso de
las diez dimos algunas vueltas por el “portal” que es
como el “zécalo” de México, un lugar de exhibicién de
las bellas e impresién para los pollos. La musica era
excelente, extraordinaria la animacion; el techo oculto
bajo una red de farolitos blancos parecia un ascua de
oro, y bajo aquella luz intensa y pura, las lindas tolu-
quefas desplegaban sus proverbiales atractivos. Una
de ellas, la encantadora y graciosa sefiora S. de C. y
su amable esposo, hacian la revista de las damas y los
caballeros. Asi pasamos un rato delicioso.

Cuando a la media noche nos metiamos debajo de
las sabanas, la tristeza habia huido; sélo una preocu-
pacién nos quedaba: ¢ Es un mito o una realidad eso
que se llama el Nevado de Toluca? —-Mafana lo vera
usted —me decia mi companero. —-Pues hasta mafana.

Y toda la noche, mientras el general Riva Palacio
tarareaba sus canciones del tiempo de la campafia,
a la cual mas erdtica, yo daba vueltas entre mis man-
tas, pensando en la sorpresa que al dia siguiente me
iba a dar el Nevado, y en que, para castigo del orgullo
humano y de la infatuacién que a nuestro siglo han
causado el vapor y la electricidad, la Providencia ha
dispuesto que todo aquel que pase un dia viajando en
vagoén no duerma de noche; asi como ha dispuesto
también que la literatura de los telegramas acabe con
toda otra literatura; aunque esta por inquirir si esto es
castigo o beneficio.

No estoy cierto si rayaba el alba cuando me asomé
al balcén; un cefirillo toluqueno, que aspiré con deli-
cia porque era para mi un mensajero del Nevado, me

dio un fresco saludo matinal; la luna, palida de tanto
desvelarse, retardaba perezosamente su vuelta a casa
con visible intencién de que el sol la sorprendiera en el
cielo, sin estrellas, como dijéramos, sin testigos.

La luna al ver al sol acorta el paso

y se quedan mirando frente a frente,

Un globo de oro y sangre en el oriente

y un globo de alabastro en el ocaso.

Que dijo Zenea (*), el poeta martir. En aquel mo-
mento nos contentabamos con el globo de alabastro.

Descorrer el alba las cortinas azules de su cama 'y
poner temblando de frio su desnudo piececito de co-
lor de rosa en la alfombra de escarcha del valle, fue
todo uno. Entonces me volvi todo ojos; busqué con
ansiedad por los cuatro vientos del horizonte el lugar
en que deberia dibujarse el perfil elegante del Neva-
do. Nada, jay de mil, nada habia mas que montahas
vulgares con sus grandes peinetas de pinos, en que
el viento preludiaba como en las cuerdas de una arpa
sus alegres canciones de primavera, y abajo, la “yerba
que verdegueaba”, de la propia suerte que en derredor
del castillo del sefior de Barba Azul.

Eran cerca de las seis cuando dejamos, a segui-
da de un opiparo desayuno, aquella hospitalaria casa,
después de presentar nuestros respetos a la sefiora
viuda de Gonzédlez, que hasta el ultimo instante se
mostré con nosotros admirable de carifio por mi com-
pafiero y de afectuosa atencién conmigo. “Esta noble
mujer, hoy sola y casi ciega —-me decia el general cuan-
do nos encaminabamos a la Lonja-, ha conservado,
aqui y en México, amistades cordiales y profundas,
porque su casa era el centro de donde partian el con-
suelo y el auxilio de cuantos sufrian por la causa de la
independencia o de la libertad. Desde los jefes “chi-
nacos” en tiempos de la Intervencion, hasta el sefior
Iglesias en tiempos de don Sebastian Lerdo, todos los
perseguidos, todos los desgraciados han encontrado
amparo y carifio en casa de Carlota. Por eso es tan
querida”.

El punto de cita de los viajeros era la Lonja; alli nos
reunimos, y un cuarto de hora después el tren partia
lentamente de la estacion, saludado por la “crema” de
la sociedad toluquefia, que nos habia hecho el insigne
honor de madrugar para darnos el ultimo apreton de
manos.

(**) Juan Clemente Zenea.
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omenaje a Juan Rulfo
a 26 anos de su muerte.
Pedro Paramo: las voces fantasmales del México rural

Myriam Aleida Ninez

“Eso que para los humanos es el purgatorio es solo
la prision del alma por el cuerpo”
Juan Rulfo

“Vine a Comala porque me dijeron que aqui vivia mi
padre, un tal Pedro Paramo [...]” es una de las fra-
ses clasicas de la literatura mexicana contemporanea,
punto de partida de la historia de Pedro Paramo, caci-
que de Comala, que da nombre a esta novela univer-
sal, obra cuya hechura permiti6 a la literatura mexica-
na alcanzar dimensiones inéditas.

En esta novela de Juan Rulfo confluyen dos histo-
rias: la de Juan Preciado y la del personaje que le da
nombre a la obra. El primero es un hombre sencillo y
humilde que parece salir de la nada y va en busca de
su padre, un cacique, personaje inherente a la historia
de México; sefior todopoderoso y prepotente, encar-
nacion fiel del autoritarismo mexicano. Alrededor de
esta historia giran otras, pero aqui las almas en pena 'y
las voces fantasmales son las que hablan de las vidas,
las pasiones, las ilusiones; de los amores y desamo-
res; de los encuentros y desencuentros; de los suefios
y las desesperanzas de los personajes de la novela.'

Publicada por vez primera en 1955, Pedro Paramo
es una historia en la que los vivos callan para que los
muertos hablen.Y el testimonio de estos muertos es
que el purgatorio y el infierno estan aqui, en la propia
tierra y dentro de cada uno de los personajes. Pedro
Paramo, el déspota duefo de las vidas y destinos de
los habitantes de La Media Luna, tiene también un
lado sublime: el del hombre enamorado que sufre el
rechazo de la mujer a la que amé y desed durante

1 Vale la pena considerar el amplio conocimiento que Rulfo tenia
sobre la historia y la cultura mexicanas. Alberto Vital sefiala, por
ejemplo, que el jalisciense fue un gran lector de tratados y estudios
de historia, de geografia y antropologia, ademas de ensayos, aunque
preferia la novela, el cuento, la cronica y la poesia, especialmente
la lirica del Siglo de Oro. Ver: Alberto Vital, Noticias sobre Rulfo,
1784-2004, p. 151.
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toda su vida: Susana San Juan. Ella no se resigna a la
muerte de su esposo y se mantiene unida a él por fuer-
tes lazos de sensualidad. Ante este amor, el poderio
de Pedro Paramo resulta insuficiente... En un pasaje
el cacique de Comala evoca el recuerdo de su amor
platénico:

“A centenares de metros, encima de todas las
nubes, estas escondida tu, Susana. Escondida en la
inmensidad de Dios, detras de su divina Providencia,
donde yo no puedo alcanzarte ni verte y adonde no
llegan mis palabras”.2

Pedro Pdramo es, ademas, un texto polisémico,
que puede leerse desde varios angulos, aunque quiza
una de sus mayores cualidades sea la forma en la que
esta escrito, su estructura narrativa. La novela homé-
nima de Rulfo no es una narracion lineal de hechos
cronoldgicamente ordenados, sino una historia con
saltos hacia atras y hacia adelante. En Pedro Paramo,
su creador utiliza un recurso literario parecido al flas-
hback cinematografico, con el que muestra su manejo
magistral de los tiempos de la narracion, al pasar de
un tiempo cronolégico a otro con una habilidad ex-
traordinaria, sin perder la ilacion de la historia. Asi lo
sugiere también Alfonso Reyes, quien al hacer referen-
cia al valor estético de esta novela, comenta que:

[...] puede considerarse realista la novela de Rul-
fo porque describe una época histérica, pero segura-
mente su valor reside en la manera peculiar con la que
supo manejar esa historia, donde la narracién lanzada
sobre diversos planos temporales cobra un valor sin-
gular que intensifica la condicién misma de los hechos
[...]- Una valoracién estricta de la obra de Rulfo tendra
que ocuparse, necesariamente, del estilo que este es-
critor ha logrado manejar, en forma tan diestra, en su
extrafia novela Pedro Pdramo.®

Asi, cuando el lector se inicia en la lectura de Pedro
Paramo, la primera sensacién es la de estar frente a
una serie de cabos sueltos. Pero al avanzar en el texto
puede ir atdndolos hasta encontrar la relacién entre to-
dos los sucesos y la armonia detras de la complejidad.
Asi esta construida la trama de esta novela.

La magia singular de Pedro Pdaramo radica, pues,
en que esta escrita a partir de imagenes. Rulfo retrata

2 Juan Rulfo, Pedro Paramo, p. 120.

3 Ver el comentario completo de Alfonso Reyes en el prologo que
hace Jorge Ruffinelli a la obra del escritor jalisciense. Ver Juan Rulfo,
Pedro Paramo, p. 9.

de manera magistral no sélo a sus personajes, sino las
emociones de cada uno de ellos. Podria decirse que
traslada el cine al texto y logra que el lector entre en la
escena. Esta es otra de las cualidades del escritor ja-
lisciense, a quien ademas le apasionaba la fotografia y
dejo interesantes testimonios que dan cuenta de esta
otra de sus facetas de artista.

En Pedro Paramo, Rulfo presenta a cada personaje
en su compleja humanidad. Casi no recurre a la des-
cripcion fisica, mas bien nos permite conocer a sus
personajes a partir de sus razones, sus sinrazones y
sus sentimientos contradictorios. Asi, por ejemplo,
frente al cuerpo inerte de Miguel Paramo, el Padre
Renteria expresa en el altar: “El puede comprar la sal-
vacion. Tu sabes si este es el precio. En cuanto a mi,
Senor, me pongo ante tus plantas para pedirte lo justo
o lo injusto, que todo nos es dado pedir... Por mi, con-
dénalo, Sefor [...].5

Una de las cualidades de la narrativa de Rulfo y
de esta novela en particular radica en sus persona-
jes, que no son seres extraordinarios, sino personas
comunes que se vuelven paradigmas y emblemas jus-
tamente porque dicen y hacen cosas extraordinarias;
seres que encarnan situaciones propias de un México
inculto y burdo en muchos aspectos. En algun pasa-
je de la novela, Bartolomé San Juan le dice a su hija:
“Hay pueblos que saben a desdicha. Se les conoce
con sorber un poco de su aire viejo y entumido, pobre
y flaco como todo lo viejo. Este es uno de esos pue-
blos, Susana”. ©

Algunos autores han fijado el nacimiento de Juan
Rulfo en 1917, otros han sugerido que nacié en 1918,
y se ha hablado de Sayula, Apulco y San Gabriel, Jalis-
co, como posibles lugares de origen. Autores profun-
damente adentrados en la vida y obra de Rulfo, como
Alberto Vital, su mas destacado bidgrafo, coinciden en
que el escritor nacio el 16 de mayo de 1917, en la casa
familiar de Apulco, y que fue registrado en la ciudad

4 A manera de semblanza, podria mencionarse que la revista América
fue el escenario para la primera publicacion de fotografias suyas en
1949; mas adelante, en 1960, expondria en Guadalajara una pequeia
coleccion fotografica, pero seria la exposicion montada en el Palacio
de Bellas Artes, en 1980, la que le abriria las puertas a un publico
mas amplio sobre este tipo de su obra. Desde entonces, el interés por
Juan Rulfo como fotografo no ha cesado de incrementarse y con ¢l
las exposiciones y libros dedicados a su labor plastica. (ver Pagina
oficial de Juan Rulfo en: conaculta.com/moviembre de 2011

5 Juan Rulfo, Pedro Pdaramo, p. 102.
6 Juan Rulfo, Rulfo, Antologia personal, p. 120.
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de Sayula, donde se conserva su acta de nacimiento,
y aseguran que vivié en la pequefia poblacion de San
Gabriel.” Pero buscar la precisién en este sentido pasa
a segundo término si se reconoce el impacto de su
obra literaria en el mundo de las letras hispanoame-
ricanas y en la vigencia de la misma, asi como en el
valor estético y la musicalidad que la caracterizan, y
que el autor refleja también en los cuentos de El llano
en llamas.

Juan Rulfo nunca se consideré a si mismo un escri-
tor profesional. Tampoco pretendié el reconocimiento
publico. Obtuvo el Premio Nacional de Literatura en
1970 vy, a partir de 1980, ocupd el lugar que dejoé va-
cante José Gorostiza en la Academia Mexicana de la
Lengua. A pesar de ello, a lo largo de su trayectoria,
Rulfo se definié a si mismo como “un simple escritor
aficionado”. Veinte afos después de la primera apari-
cién de Pedro Paramo, su genial creador seguia consi-
derandose un “escritor inmaduro”.

De su caracter reservado y humilde da testimonio
Efrén Hernandez, escritor tan enjuto, parco y escrupu-
loso como Rulfo, quien hacia 1948 lo descubrié como
escritor cuando éste llevaba ya diez afios escribiendo
de manera clandestina cuentos breves y habia crea-
do su novela “El hijo del desaliento”, al final de sus
jornadas de trabajo en la Oficina de Migracion de la
Secretaria de Gobernacion:

Causa, aun tiempo, de mi mas persistente descon-
cierto y mi mayor confianza, es la manera de rigor, la
rigurosisima y tremenda aspiracién, el ansia de supe-
racién artistica de este nato escritor. Cosas que en
buena ley son de envidiarse, él, por hallarlas ruines,
ha venido rompiéndolas, tirandolas, deshaciéndose
de ellas, jpara volver a hacerlas! Nadie supiera nada
de sus inéditos empefos si yo no, un dia, pienso que
por ventura, adivino en su traza externa algo que lo
delataba; y no lo instara, hasta con terquedad, primero
a que me confesase su vocacion, en seguida a que

7 De acuerdo con Alberto Vital, el mismo Rulfo sefialaba 1918 como
afio de su nacimiento, pero que tal inexactitud pudo deberse a la au-
sencia de quienes le habrian dicho donde y cuando nacio, o tal vez
a supreferencia inconsciente del 8 frente al 7, entre otras razones
porque en 1927 se le separd de su madre para hacerlo estudiar en el
internado Luis Silva de Guadalajara, y a fines de ese aflo ella murio.
De tal suerte, el 8 posee en la obra escrita de Rulfo una presencia su-
perior a los demas digitos, lo que permitiria hablar de una especie de
“mitologia secreta” presente en la obra de Rulfo. Ver Alberto Vital,
op. cit.,p. 41.

me mostrara sus trabajos y, a la postre, a no seguir
destruyendo.®

Como toda obra literaria universal, la de Rulfo si-
gue siendo tema de discusiony analisis en el ambito
de la critica especializada.Para quienes sin ser espe-
cialistas gustamos de la literatura, sus textos son una
oportunidad para disfrutar la belleza de las imagenes
y el lenguaje metaférico al que recurre el autor para
crear y recrear paisajes. Por ejemplo, en un parrafo de
Pedro Paramo, Rulfo describe: “Alla en los campos la
milpa ored sus hojas y se acostoé sobre los surcos para
defenderse del viento”. °

La obra literaria de Rulfo no cesa de editarse en
espafiol y en un numero creciente de idiomas, que se
acercan al medio centenar o quiza mas, en una varie-
dad de traducciones a lenguas como el inglés, francés,
aleman, portugués, holandés e italiano; serbocroata,
ucraniano, griego, chino, japonés, turco, hebreo, lapon
y arabe, por mencionar sélo algunas.

De algunos idiomas se han realizado ya varias ver-
siones, y las generaciones jovenes de todo el mundo
contindan acercandose con curiosidad intelectual a la
obra del modesto y reservado escritor jalisciense. La
critica especializada contemporanea afirma que Juan
Rulfo es el escritor mexicano mas leido y estudiado en
México y fuera de él; sus lectores en las méas diversas

8 Léase a Efrén Hernandez en el prélogo que escribe Jorge Ruffinelli
sobre la obra de Juan Rulfo (Ver Juan Rulfo, Antologia personal, p.
7). Por su parte, Alberto Vital menciona que la influencia de Efrén
Hernandez en las primeras etapas del Rulfo escritor fue determinan-
te, pues no so6lo lo convencio de salir de la clandestinidad, sino que
le ensefio técnicas precisas para corregir y depurar textos, y a asumir
una postura concisa y autonoma frente a su obra. Ver Alberto Vital,
op. cit., p. 8.

9 Ver Antologia personal de Juan Rulfo. El también autor de E/ /la-
no en llamas tenia un amplio conocimiento de México. Habia sido
agente viajero de ventas y después tuvo empleos relacionados con
los caminos y los pueblos, lo que le permitié conocer la geografia y
la diversidad de plantas en los diferentes lugares que visitd. Segiin
Alberto Ruy Séanchez, Rulfo apreciaba de manera especial los mo-
mentos narrativos en que la naturaleza se convertia en imagen de los
hombres y sus pasiones desbordadas; apreciaba a los escritores como
compositores que desatan fuerzas tremendas y luego las templan en
una obra armonica. Ver “Letras e imagenes en Juan Rulfo”, en Pa-
gina oficial de Juan Rulfo en: conaculta.com/ noviembre de 2011.
A su vez, Alberto Vital sefiala que en 1946 Rulfo volvio a México,
renuncio a su empleo en Migracion y vendio llantas por todo el pais,
lo que le permitié ahondar en el conocimiento de la flora y la fauna,
los caminos y relieves, los rasgos humanos y el habla regionales, y
ello le ensefld a hacer un minucioso registro de lo especifico y lo
particular. Ver Alberto Vital, Juan Rulfo, p. 13.
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lenguas se renuevan continuamente y las nuevas tra-
ducciones de su obra no dejan de aparecer.

A partir de la publicacion de El llano en llamas, en
1958, y Pedro Pdramo, en 1955, el prestigio literario
de Rulfo habria de crecer de manera constante, has-
ta llegar a ser considerado el escritor mexicano mas
reconocido en México y en el extranjero. Sus titulos
ocupan un lugar prominente en la literatura universal.

Es oportuno mencionar que entre sus admiradores
se cuentan escritores como Jorge Luis Borges, Ga-
briel Garcia Marquez, Mario Benedetti, Carlos Fuentes
y José Maria Arguedas, entre otros. También criticos
como Emmanuel Carballo, Carlos Blanco Aguinaga,
Emir Rodriguez Monegal, Hugo Rodriguez Alcala y
Joseph Sommers, por mencionar algunos. Fuera del
ambito hispanoamericano, han escrito sobre Rulfo au-
tores de la talla de Gunter Grass, Elias Canetti, Susan
Sontag, Kenzaburo Oé, Urs Widmer y el critico inglés
Jean Franco.™

El reconocimiento de estos autores del oficio de
escritor y de la genialidad innata de Rulfo se expre-
saria también en su valoracion sobre el alcance y la
universalidad de su obra literaria. El autor de “El Ale-
ph” escribié en 1985: “Pedro Paramo es una de las
mejores novelas de la literatura de lengua hispanica, y
aun de la literatura”. Y Susan Sontag afirmaria que: “La
novela de Rulfo no es sélo una de las obras maestras
de la literatura mundial del siglo XX, sino uno de los
libros mas influyentes de este mismo siglo”." Por otro
lado, Gabriel Garcia Marquez, en 1978, dejo el siguien-
te testimonio:

A Juan Rulfo, por otra parte, se le reprocha mucho
que sélo haya escrito Pedro Paramo. Se le molesta
siempre preguntandole cuando tendra otro libro. Es un
error. En primer término, para mi los cuentos de Rulfo
son tan importantes como su novela Pedro Paramo,
que, lo repito, es para mi, si no la mejor, si no la mas
larga, si no la méas importante, si la mas bella de las
novelas que se han escrito jamas en lengua castella-
na. Yo nunca le pregunto a un escritor por qué no es-
cribe mas. Pero en el caso de Rulfo soy mucho mas
cuidadoso. Si yo hubiera escrito Pedro Pdramo no me
preocuparia ni volveria a escribir nunca en mi vida.™

10 Ver Pagina oficial de Juan Rulfo en: conaculta.gob.mx/moviembre
de 2011.

11 Ibid., conaculta.gob.mx/ noviembre de 2011.
12 Ibid., conaculta.gob.mx/ 17 de noviembre de 2011.

En ocasion de este homenaje de papel y tinta a
Juan Rulfo, traeré a la memoria precisamente lo que
el premio nobel apunté sobre la influencia de Pedro
Paramoen la etapa inicial de su carrera:

[...] sentia que aun me quedaban muchos pendien-
tes, pero no concebia un modo convincente y poéti-
co de escribirlos. En eso estaba, cuando Alvaro Mutis
subié a grandes zancadas los siete pisos de mi casa
con un paquete de libros, separd del montén el mas
pequefno y corto, y me dijo muerto de risa: jLea esa
vaina, carajo, para que aprenda! Era Pedro Paramo.'

Y en la sencilla y exquisita lucidez de Elena Ponia-
towska, la relevancia de la obra literaria de Rulfo se
describe de esta forma:

Y donde raya Rulfo, ¢quien raya? Naiden. Y ¢des-
pués de naiden? Mas naiden. Porque asi como lo ven,
todo engarrufiado y escualido, la mirada huidiza y des-
confiada, Rulfo ha escrito dos libros [...] Esas trescien-
tas veinticinco paginas rayaron de una vez por todas la
literatura mexicana.™

Si. Pedro Paramo es una novela paradigmatica, lle-
na de sensualidad; es un prodigio del oficio de escribir
y es la demostracién sutil e inteligente de la esencia de
los mexicanos en el medio rural a principios del siglo
XX, de ese México del que los datos duros de la His-
toria no nos hablan, del mundo campesino sin espe-
ranza, sin tierras, sin suenos; del México polvoriento y
desamparado al que la Revolucién olvidé y que Rulfo
retraté con la precisién musical de sus palabras.

El México que Rulfo plasmé en su obra fue el de
su entorno social y politico inmediato, el mundo de los
campos y de las haciendas golpeados por la violencia
de la Revolucién y la Cristiada. Se podria decir que el
jalisciense encarné al escritor influido por sus prime-
ras experiencias de vida, y esas experiencias tuvieron
como marco las reestructuraciones politicas y econo-
micas que ambos sucesos dejaron no sélo en el cam-
po de su natal Jalisco, sino en el campo mexicano y en
el pais en general: la estéril lucha por la tierra, el anal-
fabetismo, el hambre y la marginacién de las clases
populares;el surgimiento de caudillos y la formacion
de diversos grupos, las traiciones politicas, la existen-

13 Gabriel Garcia Marquez, “Juan Rulfo fotégrafo”, en La Jornada
de en medio, 7 de enero de 2001.

14 Elena Poniatowska en Alberto Vital, Noticias sobre Rulfo 1784-
2004, op. cit., p. 63.
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cia de caciques, el fanatismo religioso, los proyectos
educativos abortados...

De hecho, el autor de “Luvina” fue heredero de
una tradicion de escritores realistas como Victoriano
Salado Alvarez (1867-1931) y Mariano Azuela (1871-
1952), escritores jaliscienses ligados a las voces de
la realidad, y pertenecientes a la llamada “novela de
la Revolucion mexicana”. Sin embargo, los especia-
listas sostienen que Rulfo fue mas alla del realismo al
crear un estilo propio, dotado de técnicas narrativas
de caracter experimental en la novela latinoamericana,
pero muy caracteristicas de las letras anglosajonas,
contando entre sus principales influencias a William
Faulkner, James Joyce y Virginia Woolf. Esto le permi-
ti6 anudar los dos elementos fundamentales de su lite-
ratura: la reapropiacion de asuntos relacionados con el
campo Y la violencia armada, temas agotados por las
letras mexicanas entre 1915 y 1940, ademas del uso
de técnicas narrativas modernas, es decir, introdujo la
novedad en un medio literario conservador, en pala-
bras de Alberto Vital.™

Juan Rulfo murio el 8 de enero de 1986 en la ciudad
de México, y en este 2012 se cumplen veintiséis afios
de su fallecimiento. Se sabe que los Ultimos afios de
su vida los pas6 atrapado entre la fama, la leyenda y
un mutismo voluntario que sobrellevé refugiandose en
la fotografia y la musica. No volvio a escribir y eso fue
causa de exigencias, criticas y polémica; pero su obra
literaria continuia tan viva y vigente como el apasiona-
do amor con que el cacique de Comala amo toda su
vida a Susana San Juan.

La viuda del escritor diria para las generaciones fu-
turas: “Juan no vivio con la actitud de que su persona
pasara a la posteridad. Lo que deseaba es que su obra
lo hiciera”.'® Asi fue.

15 Alberto Vital, Ibid., p. 10.

16 Se puede consultar el texto completo de Clara Aparicio de Rulfo
en la presentacion del libro de Alberto Vital, Noticias sobre Juan
Rulfo, citado a lo largo de este ensayo.
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e maquinista
a representante de jubilados

Entrevista a Juventino Tapia Guzman realizada por Alfredo Nieves, jefe del
Departamento de Planoteca, del Centro de Documentacion e Investigacion
Ferroviarias, el 21 de noviembre de 2008, en Oriental Puebla.

Transcripcion: Patricio Juarez.

A.N. ;Nos puede decir su fecha y lugar de nacimiento?
J.T. Naci en Jalapa Veracruz el 7 de febrero de 1942.

A.N. ;Cuando ingresé a Ferrocarriles Nacionales de
México, en qué rama y cuales eran sus funciones
especificas?

J.T. Ingresé el 19 de junio de 1958 como similar de
locomotoras. Yo estaba en los similares, grupo B, que
correspondia a los llamadores. Nos encargabamos de
llamar al personal para salir a los diferentes servicios
en los trenes. El otro puesto era de equipador, también
de similares, y se le llamaba asi porque equipabamos
a las locomotoras que iban a salir, especialmente en
la época del vapor, cuando los maquinistas llevaban
sus cajas de herramientas. Nosotros equipabamos las
locomotoras con todos sus equipos, que eran de pa-
letones, rastrillos; también proveiamos de aceite para
los diferentes engrasamientos de la locomotora, por
parte del personal maquinista, y de dove, que era una
pasta que se utilizaba para engrasar los movimientos
de las locomotoras en las flechas que estaban en las
ruedas motrices.

A.N. ;Después de haber desempefiado estos pues-
tos, realizé otra actividad dentro de la empresa?

J.T. De alli ascendi a ayudante maquinista de patio,
después a maquinista de patio, luego a fogonero de
camino y al ultimo a maquinista de camino. Estuve in-
clusive, durante algunos meses de 1981, en la oficialia,
y ahi fui ayudante de superintendente.

A.N. ;Qué hacian los fogoneros?
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J.T. Los fogoneros en tiempo de vapor eran los que
se encargaban, en los lugares donde iban a salir, de
revisar el estado de su locomotora, engrasarla, revisar
que la locomotora estuviera provista de la dotacién de
agua, de arena, de combustible, y una vez que el tren
se ponia en marcha era el encargado de mantener la
lumbre necesaria para la que la presion de vapor fuera
suficiente para la potencia de la locomotora, y obvia-
mente ayudaba al maquinista en la identificacion de
los trenes en los encuentros, donde libraban pasaje-
ros, etcétera.

A.N. ;Cudles eran las funciones del maquinista de
camino?

J. T. La funcién del maquinista de camino era manejar
su locomotora, fuera sola o con equipo de arrastre.
Revisar su locomotora y todas sus obligaciones que le
concernian en cuanto a niveles de provisiones, agua,
aceite, arena, engrasar su locomotora cuando era de
vapor y posteriormente cuando llegaron las diesel
pues obviamente revisar los motores, revisar equipos
de arrastre, herrajes, frenos y controlar la velocidad
de la locomotora, checar bien sus encuentros con los
diferentes trenes que le ordenaban, asi como librar
pasajeros, esos eran basicamente las funciones del
maquinista.

A. N. ;Usted qué tipo de trenes manejo, de pasaje, de
carga o ambos?

J. T. Ambos, a mi me tocé manejar trenes de pasajeros
y trenes de carga, con maquinas diesel.

A.N. ;Habia diferencia salarial entre uno y otro tipo de
tren?

J.T. Si la habia, pero era muy reducida, una minima la
diferencia. Puede decirse que las percepciones sala-
riales eran casi iguales, la diferencia era de 10 0 15 %,
de lo que ganaba un ayudante, 10 0 15 % mas ganaba
un magquinista.

A.N. ;Con respecto a los de pasaje y los de carga?
J.T. Los trenes de pasajeros, para nosotros compara-
tivamente en cuestién de sueldos, eran mas econdémi-
cos. Alli ganabamos menos que en los trenes de car-
ga, por razones de diferentes prestaciones que habia
al manejar un tren de carga, ya que habia prestaciones
que en los de pasajeros no se percibian, y eso marca-
ba la diferencia salarial.

A.N. ;Ustedes seleccionaban o les asignaban el tipo
de tren?

J.T. Cuando era extra tenia la obligacion de trabajar en
cualquier tren para el que era llamado, y cuando las
circunstancias por razones de la antigiiedad se iban
dando uno podia y tenia la libertad, si sus derechos lo
permitian, de escoger ser asignado a un tren de pasa-
jeros o a un tren de carga.

A.N. ;En qué divisiones trabaj6?

J.T. Primero trabajé en la Division Jalapa, luego en la
Division Monterrey-Golfo. También en la Division Mexi-
cano y obviamente en la Divisién Puebla, que eran
Puebla y Jalapa unidas.

A.N. ;En qué rama trabaj6 en esas divisiones?

J.T. Generalmente trabajé como maquinista, salvo en
la Division Mexicano que fui prestado como maquinis-
ta de patio, pero trabajé regularmente arriba de los
trenes como fogonero.

A.N. ;Qué cargo ocupo en la Divisién Monterrey al
Golfo?

J.T. El mismo. Manejé los trenes que iban de Monte-
rrey a Laredo, Monterrey a Matamoros, Monterrey a
Saltillo, eran los tres lugares que estan dentro de esa
Divisién.

A. N. ;Como llego hasta esa division?

J.T. Antiguamente, en las Divisiones cuando habia
mucho trabajo, mucho flete, las diferentes Divisiones
del sistema hacian saber a otras divisiones que nece-
sitaban personal para cubrir sus cadenas de extras,
entonces pedian personal prestado a otras divisiones,
y es asi como llegué a la Division Mexicano y como
llegué a la Divisién Monterrey, no asi a la Division Pue-
bla, porque la Divisidon Puebla, como el escalafén era
el mismo de la Divisién Puebla y la Divisiéon Jalapa en-
tonces tenia la libertad de escoger si queria estar en
Jalapa o queria estar en Oriental, Puebla o en Puebla,
o en México, con la misma categoria.

A.N. ;Como entré6 a Ferrocarriles Nacionales de
México?

J.T. Por los derechos que me daba el que mi padre fue-
ra ferrocarrilero. El contrato colectivo de trabajo pre-
veia que los hijos de los ferrocarrileros tenian facilida-
des y preferencias para entrar a trabajar a ferrocarriles.



A.N. ;En qué rama trabaj6 su papa?

J.T. El desempefd varias funciones de joven, pero a
partir de 1947 se hizo maquinista de camino hasta
1981.

A.N. ; Actualmente, usted en donde vive?
J.T. En Jalapa, Veracruz, en Ferrocarril Interoceanico
namero 42.

A. N. ;A qué se dedica hoy dia?

J.T. Actualmente soy representante de los jubilados
ferrocarrileros de la seccién numero 12, que jurisdic-
cionalmente tiene a su cargo la Delegacion 1 que es
esta de Oriental, Puebla, aunque antiguamente habia
otra Delegacion que era la Delegacion 2, que se ubi-
c6 en Perote, que se acabé cuando terminé la planta
de impregnacién. A mi me corresponde representar a
mis companeros de la Delegacion 12, desde Amozoc,
Puebla, pasando por Jalapa hasta TAMSA, Veracruz,
incluyendo el ramal de Teziutlan.

A.N. ;Cuales son las funciones que realiza como re-
presentante de los trabajadores jubilados de esta par-
te de la division?

J.T. Principalmente debo tener a mis comparieros in-
formados mediante asambleas que se realizan los pri-
meros martes de cada mes. Realizamos una asamblea
mensual en Jalapa, pero independientemente de eso
visito mi Delegacion de correspondencia, que es esta
Delegacion, como en este momento, y llegé a visitar a
mis compaferos para entregarles su documentacion
y hacer cambios de papeles de interés de ellos, para
mantenerlos al corriente con su documentacion en
cuanto beneficios que hay como jubilado, aparte de
ello, representarlos ante el seguro social, cuando tie-
nen algun problema clinico, administrativo o econémi-
co ante la institucion del seguro social, mi obligacion
es estar pendiente y afrontar los asuntos que son de
mi competencia para el bienestar de mis comparieros.
También visito a los enfermos que viven en toda la li-
nea; cada mes les llevo sus talones de pago para que
ellos tengan tranquilidad y no tengan que trasladarse
de los lugares en que residen a Jalapa por ejemplo,
porque eso les causa muchos trastornos, tanto fisicos
como econdmicos, entonces tengo que entregarles
cada mes a mis companeros sus talones de pago, sus
documentos del seguro, etcétera.
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A.N. ; Cémo consiguié el puesto que actualmente tie-
ne, por eleccion?

J.T. Por eleccion. El 27 de noviembre del 2000 hubo
una asamblea para elegir representante, y con el apo-
yo de mis companeros de todas las secciones y de
aqui de Oriental, de la Delegacién, y con su voto fui
nombrado su representante. En el afio 2006 nueva-
mente vuelve a haber elecciones para representantes
y mis companeros consideraron que era candidato
para continuar con la representacién por el trabajo que
he venido realizando para ellos.

A.N. ;Qué nos puede decir de la problematica de los
trabajadores jubilados?

J.T. La problematica es minima porque tenemos un
fideicomiso que protege las jubilaciones de todos no-
sotros, de todos los jubilados, y estamos mediante
ese fideicomiso, que se formd por conducto de nues-
tro sindicato. Cuando se privatiza ferrocarriles nuestro
sindicato pone como condicién que se formara un fi-
deicomiso para que se pagara permanentemente de
por vida a todos los ferrocarrileros jubilados hasta que
faltara el ultimo. Ademas, tenemos la oportunidad de
disfrutar de la pension por cesantia del seguro social,
independiente de que puede ser pension por riesgo
de trabajo, con lo cual disfrutamos de dos pensio-
nes, y esto mancomunadamente, pues creo que tanto
econdmicamente tenemos una vida decorosa en ra-
z6n de las dos pensiones que percibimos, de ahi en
fuera, no existen grandes dificultades ante el seguro
social. Aunque en ocasiones se dan algunos proble-
mas que se generan por los propios jubilados, cuando
por alguna razén dan datos equivocados o situacio-
nes que son de competencia estrictamente del jubi-
lado, pero aun asi, como en este momento que estoy
aqui precisamente para corregir esos errores que ellos
involuntariamente o inadvertidamente hayan dado con
anterioridad. Cada mes vengo para corregir todos los
errores que hayan en sus documentaciones para que
les dé tranquilidad de que al fallecer no le van a dejar
problemas a sus familias.

A.N. ;Sefor Juventino, platiquenos algo de su vida
familiar?

J.T. Familiar, pues creo que no hay mucho que comen-
tar. Tengo 10 hijos, estoy casado, viven mis 10 hijos,
de los 10 hijos 8 son profesionistas. No deseé que fue-
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ran ferrocarrileros, no por otra razén, sino porque veia
que ya se dejaba venir esto de la escases de trabajo.
Ya sonaba lo de la privatizacion y preferi que mis hijos
encaminaran sus aspiraciones por otro conducto, y
esto fue por las escuelas superiores.

A.N. ;Don Juventino que significé para usted el
ferrocarril?

J.T. El ferrocarril a grandes rasgos, como para que se
dé una idea, yo sigo enamorado de mi trabajo del fe-
rrocarril; sigo enamorado de tal manera que en la sec-
cién a donde tengo mi oficina de residencia, en Jalapa,
en una sala que me proporcionaron donde esta mi ofi-
cina, estoy habilitando un museo, pequefo, dado que
ya no podemos rescatar muchas cosas, pero aun asi,
con lo que hemos podido rescatar, estamos formando
un museo. Tengo un taller de herreria en el que elaboro
piezas que se requieren para la formacion de ese mu-
seo. En fin, fui una persona que disfruté mas del 100
% de su trabajo como ferrocarrilero, especialmente el
de maquinista, y que en la actualidad lo sigo haciendo
al ser representante de mis companeros jubilados. De
este modo sigo considerandome como si estuviera en
servicio activo, ya que me deja muchas satisfacciones
el poder servir a mis compafieros en la actividad de
representacion.

A.N. ;Para su familia que significaron los ferrocarriles?
J.T. Bueno, pues significo el tener un patrimonio, una
casa, aunque sea modesta pero al fin un techo, y tener
la satisfaccion de que por el salario que gané en ferro-
carriles durante mi vida laboral, pues ellos tuvieron la
oportunidad de tener el apoyo para lograr sus aspira-
ciones en cuanto a las carreras de profesionistas que
tienen cada uno de ellos.

A.N. ;Finalmente don Juventino algo que nos quiera
comentar, algun suceso, algo que nos quiera decir?

J.T. Que le puedo decir, tuve accidentes, vivi situacio-
nes dificiles que sucedieron muchas veces de manera
involuntaria; me vi involucrado por otras personas en
accidentes, de las cudles algunas veces me golpeg,
me lastimé. Pero también tuve oportunidades enor-
mes y satisfactorias, como por ejemplo manejar el tre-
necito del ramal de Oriental a Teziutlan, que era de via
angosta. Como maquinista tuve esa gran oportunidad,
ya que eran un tren que muchos no querian manejarlo

por las dificultades que representaba, y el haberlo ma-
nejado me da una alta satisfaccion, sobre todo porque
fui hijo de otro maquinista. Mi padre fue maquinista, y
yo desde chiquitillo aspiré a serlo también. Era mi sue-
fo llegar a ser igual que mi papa y la vida, el destino,
Dios me puso en el lugar para ver cristalizado ese gran
deseo, el cual —repito-- sigo disfrutando hasta la fecha.



mif®gl\Veis]DOoCUuMeNnTalLes Y De Blienes

Miraba FerroviARIA num. 1 6 Revista digital. 3ra época

55

arcHIvo HISTorico

Fondo Junta Directiva

FC Nacional de México

de la Compafiia del FCNM y
del Central Mexicano, 1922

Expediente Legajos Periodo [\ [e]0) Caja
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la . 1906-1906 |1, 6406 33
Junta Directiva del FCNM de sesiones efectuadas durante 1906.
Correspondencia refativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la de sesiones efectuadas durante 1907. 1907-1907 |[1,6407 |33
Junta Directiva del FCNM
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la de sesiones efectuadas durante 1908. 1908-1908 |1,6408 |33
Junta Directiva del FCNM
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la de sesiones efectuadas durante 1909. 1909-1909 [1,6409 (33
Junta Directiva del FCNM
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la . 1910-1910 |1,6410 |33
. , de sesiones efectuadas durante 1910.
Junta Directiva de FNM
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la . 1911-1911 |1, 6411 88
) ) de sesiones efectuadas durante 1911.
Junta Directiva de FNM
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la . 1912-1912 |1, 6412 83
L de sesiones efectuadas durante 1912.
Junta Directiva de FNM
Correspondencia relativa a Correspondencia relativa a las actas
las actas de sesiones de la . 1913-1913 [ 1,6413 |33
. , de sesiones efectuadas durante 1913.
Junta Directiva de FNM
1-12. Movimiento en el personal
de Directores del Ferrocarril
Nacional de México, 1905; 1906;
1907; 1908; 1909; 1910; 1911;
1912; 1913; 1914; 1916; 1920; 13.
Nombramientos anuales Movimientos en la Junta, 1926; 14.
de directores del Renuncia de B. E. Holloway, 1930; 1905-1935 (1,7140 (33
Ferrocarril Nacional 15-16. Nombramientos anuales
de Directores, 1931-1932; 17.
Renuncia de Roberto Lépez a la JD,
1932; 18. Javier Sanchez Mejorada
renuncia a la JD, 1932; 19. Mariano
Cabrera Renuncia a la JD, 1935.
Endoso de acciones expedidas
Endoso de acciones del a favor de Roberto V. Pesqueira
para habilitarlo como director 1922-1922 |1, 7146 33
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BIBLIOTECAa
Fondo Amoros Denegre

678. Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria
y Comercio.- Circular numero 60.- Con el objeto de
que los tramos ya repuestos de los caminos encarga-
dos a este Ministerio, se conserven en buen estado,
lo que debera redundar en beneficio del publico y de
la economia de las obras, se ha servido disponer el
ciudadano presidente, que los directores de caminos
nombren camineros a medida que vayan terminando
tramos de una legua por lo menos: Estos camineros
deberan ser suficientemente prédcticos para compren-
der y desempenar cumplidamente las disposiciones
del ingeniero director quien los encargara de la repa-
racion y constante vigilancia del tramo que les senale,
dandoles las instrucciones convenientes para reparar
cualquier mal luego que se presente |[...]. México, sep-
tiembre 1 de 1868, 1 h. impresa por el anverso. 32.0 *
22.0 centimetros.

679. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio.- [...] Decreto expedido por el Congreso de
la Unidn. Articulo 1°. Se abrira un camino carretero de
la ciudad de Durango a la de Mazatlan, pasando por la
Sierra Madre [...]. México, septiembre 25 de 1868, 1 h.
impresa por el anverso. 32.0 * 21.0 centimetros.

680. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria
y Comercio.- Circular nimero 63. El ciudadano pre-
sidente se ha servido disponer: que siempre que los
ingenieros directores de los caminos dependientes de
esta Secretaria, tengan que hacer propuestas de so-
brestantes mayores u otros empleados de sus lineas
respectivas, acomparien dichas propuestas de un in-
forme relativo a la aptitud y méritos de las personas
que propongan [...]. México, octubre 3 de 1868, 1 h.
impresa por el anverso. 33.0 * 21.4 centimetros.

681. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio.- Circular nimero 64. Acompafio a usted el
reglamento para los directores y para los pagadores de
caminos, que se ha servido aprobar el ciudadano pre-
sidente de la Republica, a fin de que por esa direccion
se dé exacto cumplimiento a las prevenciones que
contiene. Luego que el pagador nombrado para esa
linea se presente a desempefiar su cargo, dispondra

usted que se forme un exacto inventario de la herra-
mienta, utiles y enseres pertenecientes a la Direccion
del cual remitira usted un tanto a este Ministerio, auto-
rizado con la firma de usted y la del pagador [...]. Mé-
xico, octubre 9 de 1868, 1 h. impresa por el anverso.
33.0 * 21.5 centimetros.

682. Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio.- Circular numero 65. Mientras se presenta
a la direccidn del camino que es a cargo de usted a to-
mar posesion de su empleo, el pagador nombrado por
este Ministerio, seguin el reglamento expedido el 1° del
corriente, puede usted continuar percibiendo los fon-
dos que le corresponden y haciendo la distribucion de
ellos, como lo ha verificado hasta la fecha [...]. México,
octubre 15 de 1868, 1 h. impresa por el anverso. 33.0
* 21.5 centimetros.

683. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio. Circular numero 17. El articulo 16 de la ley
de 24 de septiembre de 1842, dice a la letra: Todos
aquellos darfios que las personas, carruajes, bestias o
ganados que transiten por los caminos de que trate
esta ley, hicieren en sus obras de cualquiera especie,
en sus arboles o adornos, de propdsito.., maltratan-
dolos, arrancando piedras.., pagaran una multa pro-
porcionada...- Lo cual transcribo a usted para su mas
exacto cumplimiento; en el concepto de que impedira
usted que por el camino de su cargo se hagan pasar
las aguas de riego de las haciendas |[...]. México, enero
17 de 1868 [...] Circular numero 71. El ciudadano pre-
sidente se ha servido acordar que se modifique la dis-
posicion final de la circular No. 17 [...]. México, enero
6 de 1869, 1 h. impresa por ambos lados. 33.0 * 22.0
centimetros.

684. Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria
y Comercio.- Circular nimero 71. El ciudadano presi-
dente se ha servido acordar que se modifique la dis-
posicion final de la circular nimero 17 sobre policia de
los caminos nacionales, que autoriza a los directores
para imponer al infractor la multa correspondiente.- En
consecuencia, las facultades de los directores y en su
defecto de los sobrestantes, quedara reducida a la ca-
lificacion de lo que importe el dario causado y a remitir
al infractor a la autoridad politica mas inmediata para
que esta sea la que imponga la multa a que haya lugar
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[...]. México, enero 6 de 1869, 1 h. impresa por el an-
verso. 33.0 * 21.5 centimetros.

685. Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio. Circular nimero 72.- A fin de que la apertu-
ra y reparacion de los caminos se lleve a efecto de la
manera mas violenta y economica, se ha servido dis-
poner el ciudadano presidente que las calzadas que
se abran en terreno llano o poco accidentado tengan
una anchura de ocho metros, y uno para cada una de
las cunetas laterales, cuya anchura podra aumentarse
hasta diez o doce metros a la inmediacion de las po-
blaciones que asf lo exijan por su importancia comer-
cial [...]. México, enero 8 de 1869, 1 h. impresa por el
anverso. 33.0 * 21.8 centimetros.

686. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana [...] Decreto expe-
dido por el Congreso de la Unidn: Art. 1° Se abrira un
camino carretero de México a Pisaflores, u otro punto
mas conveniente si lo hubiere, en la margen derecha
del rio Moctezuma, expeditandose la navegacion hasta
el puerto de Tampico [...]. México, enero 9 de 1869, 1
h. impresa por el anverso 33.0 * 21.0 centimetros.

687. Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria
y Comercio. Circular nimero 74.- Siendo urgente po-
seer los datos necesarios para que se pueda formar un
juicio exacto de los trabajos de esta Secretaria en el
ramo de obras publicas, comenzara usted desde luego
los preparativos en la parte que le esta encomendada,
sujetandose a las instrucciones siguientes: 1a. El pla-
no exacto del camino a escala de [...] abrazando una
zona de 5 kildmetros a cada lado [...] Todos los traba-
jos deberan remitirse a esta Secretaria, a mas tardar
para fines del mes de mayo del corriente afio, acom-
panfandolos de memorias redactadas en términos cla-
ros y concisos, que contengan los puntos siguientes:
1° Conveniencia de conservar el camino como se en-
cuentra respecto de su direccion [...] 7 Una relacion
de poblaciones y fincas rusticas que se encuentren
sobre la via o sus inmediaciones [...]. México, 22 de
enero de 1869, 1 h. impresa por el anverso.- 33.0 *
21.0 centimetros.

688. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio. Circular nimero 83. En la circular numero
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74, de 22 de enero de este afio, se fijd el mes de mayo
proximo pasado como término para que los ciudada-
nos directores de caminos remitieran a esta Secretaria
el plano y perfiles de los que tienen a su cargo, asfi
como los informes y memorias que detalla la expresa-
da circular.- Y habiendo transcurrido ya el plazo fijado,
recuerdo a usted las disposiciones antes referidas, a fin
de que les de inmediato y puntual cumplimiento [...].
México, junio 2 de 1869, 1 h. impresa por el anverso.
32.0 * 21.5 centimetros.

689. Ministerio de Fomento, Colonizacién, Industria y
Comercio. Circular nimero 85.- Con esta fecha digo al
ciudadano Tesorero general de la nacion lo que sigue:
Habiéndose reducido en el presupuesto de egresos
para el proximo afio econdmico, la suma asignada a
los caminos que estan en explotacion y a cargo de este
Ministerio, ha resuelto el ciudadano Presidente, a fin
de introducir en los sueldos cuantas economias fuere
posible, que se supriman los escribientes de las Direc-
ciones, y que los de las respectivas pagadurias desem-
peren las funciones que a aquellos corresponden [...].
México, junio 29 de 1869, 1 h. impresa por el anverso.
33.0 * 22.0 centimetros.

690. Direccién de ferrocarriles: Departamento de Ins-
peccién, Album fotogréfico del Ferrocarril eléctrico
Lerdo a Torreon. México, Secretaria de Comunicacio-
nes y Obras Publicas, [1923], 15 hs con 105 imagenes.
Encuadernacion en tela.
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FOTOTeCa
Fondo Donaciones

No.
° . Pie de foto (070] (o] Formato
Inventario

03-001456 Deposito de durmientes de concreto. Color 2x3”

03-001457 Cementera, fabrica de durmientes de concreto. Color 2x3”
Interi f4bri ent

03-001458 nterior de una fabrica de durmientes de Color 5% 3"
concreto.
Interi fabri ient

03-001459 nterior de una fabrica de durmientes de Color 5% 3"
concreto.

03-001460 Grava para la fabricacion de durmientes. Color 2x3”

03-001461 Exposicion sobre ferrocarriles. Color 3x3”2x2”

03-001462 Exposicion sobre diferentes tipos de via. Color 3x3"2x2”

03-001463 Via. Color 2x3”

03-001464 Tanques. Color 2x3”

03-001465 Troncos de madera. Color 2x3”

03-001466 Troncos de madera para durmientes. Color 2x3”

03-001467 Troncos de madera para durmientes. Color 2x3”

03-001468 Durmientes de madera. Color 2x3”
Magqueta. “Estacién de pasajeros y edificio admi-

03-001469 BI 8 x10”
nistrativo de FNM en Guadalajara, Jal. (2 fotos) ancoynegro X

03-001470 Tendido de via. Blanco y negro 8 x10”
Maqueta de la estacién de pasajeros y edificio

03-001471 administrativo de FNM en Guadalajara, Jal. (4 | Blanco y negro 8 x10”
fotos).
“Ofici | E tacio |

03-001472 Oficinas en e. xpres.s, estacion de carga en e TeEOWITEE 8x10”
D. E Ferrocarriles Nacionales”.

03-001473 M.aqueta de la estacion de pasajeros de Guada- T 8x 10"
lajara, Jal. (3 fotos).
Locomotora diesel eléctrica de los ferrocarriles

03-001474 o Blanco y negro 8x10”
italianos.

03-001475 i(f;ir;: :Se pasajeros A-23520 de los ferrocarriles T 8x10”
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PLANOTECAHA
Fondo Puebla

Fecha de Estado de Maedidas

Titulo . Escala »
elaboracién conservacion (cm)

Ferrocarriles Constitucionalistas de
361 | México. Tipo de durmientes especiales | abril de 1917 |cianotipo | 1a 12 bueno 33X24
en cambios de enclavamiento.

Ferrocarriles Constitucionalistas

agosto de
362 |de México. Tipo de contrariel 18 17 cianotipo | 1a25 malo 33X24
para aguja descarriladora.
Ferrocarriles Constitucionalistas acosto de 1220
363 | de México. Tipo de sapo de 181 - cianotipo 1a5 malo 33X24
resorte N° 8 de riel de 85 libras.
Ferrocarriles Nacionales de México. septiembre 1240
364 |Indicador de aceite en los tinacos de 25pde 1913 cianotipo 1a5 malo 33X24
10,000 y 20,000 barriles de capacidad.
Ferrocarriles Constitucionalistas )
- . febrero ) ) Sin
365 |de México. Manera de apilar cianotipo malo 33X24
. de 1917 escala
durmientes para secarlos.
Ferrocarriles Constitucionalistas de
México. Oficina Técnica. Fé | i
366 EXIC_O Oficina ecmc’a ormuias sin fecha cianotipo Sin malo 33X 24
aproximadas para el calculo de escala
mamposterias de machones y estribos.
Ferrocarriles Constitucionalistas
octubre

367 |de México. Tipo de cruzamiento de 1918 cianotipo| 1a 15 malo 33X 24
entre dos lineas de vapor.

Ferrocarriles Nacionales de México.
368 |Tipo de durmientes de acero, para rieles
de 30.8 y 31.2 kilogramos por metro.

enero de

1919 cianotipo | 1a12 malo 33X24

ferrocarriles Nacionales de México. Tipo
369 |de durmientes de acero, para rieles de sin fecha cianotipo | 1a12 malo 33X24
30.8 y 37.2 kilogramos por metro.

F iles Nacionales de México.
g7g |, crrocarties Racionales de VIexico. 1 g fecha cianotipo | 1/47:1” malo 33 X 24
Tipo de silleta para fosa de inspeccion.
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Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Interoceanico. tela Sin

371 e . 1930 bueno 49 X 24
Division Puebla. Planificacion de calca escala
estaciones. Distrito de Oriental.

. . tela Sin
372 | Resumen. Vias auxiliares. 1930 bueno 49 X 24
calca escala

Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Oriental enero 14 tela

373 1:2 n 49 X 24
Mexicano. Divisién Puebla. Distrito de 1930 calca 000 bueno o
de Oriental. Estacion Veloz.
Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Oriental enero 12 tela

374 1:2000 bueno 49 X 24
Mexicano. Divisién Puebla. Distrito de 1930 calca .
de Oriental. Estacion Iturbe.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Oriental Mexicano. enero 24 tela

375 1:2000 b 49 X 24
Division Puebla. Distrito de de 1930 calca ueno
Oriental. Estacion La Luz.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Oriental Mexicano. enero 29 tela

SR e el it ale de 1930 e Y Bueme 49X 24
Oriental. Estacion Bernal.
Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Oriental octubre 30 tela

377 1:2000 b 49 X 24
Mexicano. Divisién Puebla. Distrito de 1929 calca ueno
de Oriental. Estacion Sanz.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Oriental Mexicano. febrero 4 tela

378 1:2000 b 49 X 24
Division Puebla. Distrito de de 1930 calca ueno
Oriental. Estacion Trasquila.
Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Oriental agosto 19 tela

379 1:2000 b 49 X 24
Mexicano. Divisién Puebla. Distrito de 1929 calca ueno
de Oriental. Estacion Mena.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Oriental Mexicano. febrero 8 tela

380 1:2000 b 49 X 24

Division Puebla. Distrito de de 1930 calca ueno
Oriental. Estacion Pavon.
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COoNTrou Y DePOsIToO De BlIenes mueBLes HISTOoricos

“Qa¥ on cuidado muchacho,
mejor subelo al diablito!”

Maria de la Paz Gonzalez

Departamento de Control y Depdsito de Bienes Muebles Histéricos
teodolito88@yahoo.com.mx

De los oficios mas antiguos que existen en el mundo, uno es, sin duda alguna, el de
cargador. Su presencia es casi cotidiana en cualquier lugar al que vamos; en nuestros
tiempos, aunque se sigue considerando uno de los trabajos mas pesados que existen,
se han creado herramientas y artefactos para hacer mas facil el cargar todo tipo de ob-
jetos, lo cual facilita el oficio.

Dentro del espectro de los bienes histoérico ferrocarrileros, bien puede decirse que la
mayoria de ellos son pesados, y por lo mismo los instrumentos de apoyo para trasladar
esas piezas de gran tamafio y peso son muchos y de muy variadas formas. Hay poleas,
parihuelas, cadenas, polipastos, carretas, carretillas y diablitos, como también se les
denomina a cierto tipo de carretillas, que hacen mas agil la manipulacion de los objetos
pesados y enormes que se utilizan en los ferrocarriles.

Las carretillas tipo diablo no eran exclusivas de ningun departamento o taller ferro-
carrilero, pero en el Servicio de Express si eran indispensables, dado el movimiento
continuo de paquetes y bultos entre los andenes y estaciones de la red ferroviaria que
se vivia.

Entre los oficios del ferrocarril también existieron los cargadores, la mayoria de ellos
jovenes, ya que servian como “mulitas” para trasladar los paquetes a los furgones del
Express. La juventud les permitia ser agiles y vigorosos y conocer “al dedillo” cada cen-
timetro de los andenes de las estaciones del ferrocarril. Los cargadores se movian de
un lado a otro con varios bultos a la vez y tenian tal habilidad que se podria decir que en
buena medida contribuyeron a la buena fama del servicio de carga, descarga y traslado
de la mercancia confiada al Servicio Express de la época de oro del servicio ferroviario
en México.

Son varios y de diferentes tipos los diablitos que forman parte de la coleccién del
Centro Nacional para la Preservacién del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, y a pesar de
que la mayoria de ellos es del mismo modelo, sobra decir que ninguno es igual al otro,
pues ya sea por el color, el material de las llantas o por la forma de sus agarraderas, cada
uno guarda su peculiaridad entre los demas. Seria interesante poder conocer la historia
de cada una de estas piezas; regresar el tiempo y observar a aquellos hombres que re-
corrian las estaciones, los andenes y los pasillos en compania de su diablito cargado de
paquetes, bultos y demas objetos, antes de que éstos fueran acomodados en el interior
de los furgones.

Quiza por su uso cotidiano, o por la familiaridad que tenemos de ellos, los diablitos
no son precisamente las piezas mas elogiadas cuando se les exhibe en alguna expo-
sicion, pero si resultan protagénicos cuando hablamos de la historia del tren o cuando
queremos recrear, de manera fiel, los diversos oficios ferrocarrileros en México.
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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. 7 87 11188 130 (...) 9022.

NUM. INVENTARIO CNCA. No es visible.

NUM. INVENTARIO FNM. FNM [21000001800237.

NUM. COLOCACION EN ALMACEN. Planta baja, estante C, cajoén 45, andén 6. Almacén de Bienes
Muebles Histéricos del CNPPCF/MNFEM.

CLAVE PRONARE.
M| N F M| 2 L P 0 0 0 0 8 Al 7 3 6

INSTITUCION | BM | INVGADOR NUMERO LINEA KILOMETRO
MNFM 2 AL 00003 A 1138

OTRO NUM. (Especificar). N-137-(66)-P.
2. LOCALIZACION.

|[Estado ALIANZA Municipio COAHUILA Localidad MEXICO

3. NOMBRE DEL OBJETO. CARRETILLA TIPO DIABLO

4. NOMBRE DEL FABRICANTE. NO PRESENTA.
5. MATERIA PRIMA PREDOMINANTE. FIERRO.

6. INSCRIPCIONES. E.R.

7. MEDIDAS.

Alto _60 _ Largo _187 Ancho __60 Diametro
8. LUGAR DONDE SE LOCALIZO. TORREON, COAHUILA.

Peso aprox. 70 Ka.

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

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

10. REGISTRO FOTOGRAFICO. Si (X ) No ()
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11. NOTAS Y OBSERVACIONES. (Funcioén, descripcion detallada, historia, etc.)

Elemento reglamentario utilizado para el traslado de bultos, carga y/o equipaje de los usuarios del Ser-
vicio Express de los ferrocarriles. Su funcién comienza a registrarse aproximadamente desde el inicio del
servicio de traslado de bienes en general que prestaba la empresa ferroviaria.

Dentro del denominado servicio de carga de los ferrocarriles en nuestro pais, se crearon diferentes tipos
de oficios, no necesariamente reglamentados o pagados via némina por la empresa ferrocarrilera. Tal es
el caso de los cargadores o “mulitas”, que fueron de tanta utilidad que su presencia fue cotidiana en cual-
quier estacion de ferrocarriles. Su funcion era la de cargar los bultos pesados o ligeros que los usuarios
trataban de documentar antes de iniciar su viaje. En un principio los “mulitas” fueron considerados una
“molestia” en las estaciones, pero poco a poco, y gracias a su perseverancia, ganaron un lugar durante
las pesadas jornadas de trabajo que caracterizaban al Servicio Express, como uno de los mas eficientes
y seguros elementos para trasladar diversos articulos de una manera rapida y econdmica. A tal grado
cobraron importancia que al paso del tiempo tuvieron que sortearse los lugares de “cargador oficial”
reconocidos por la empresa, misma que a su vez se vio obligada a reglamentar el uso de herramientas
de carga y traslado a fin de que las mercancias no resultaran maltratadas. Fue asi que se hizo obligatorio
el uso de carretillas, carretas filomenas, bultos porta equipaje, cofres de valores, baules paqueteros y
carretillas tipo diablo que aminoraron en buena medida el cargar a en la espalda los paquetes hasta el
furgon designado.

Referencias:http://www.eltrenhistorico.com/mexico-vizcaya/20070629/mexico-vizcaya/portali-
tos_20070629.html

12. REGISTRO: Pronare  FECHA. _1995.
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Directorio

Teresa Marquez Martinez
Directora

Tel.: (222) 774 01 03 (55) 41 55 05 40
tmarquez@conaculta.gob.mx

Ana Stella Cuéllar Valcarcel

Subdirectora de Investigacion y Proyectos Culturales
Tel.: (222) 246 10 74

cedif1@yahoo.com.mx

Covadonga Vélez Rocha

Jefa del Departamento de Fototeca
Tel.: (222) 246 10 74
cedif1@yahoo.com.mx

Alfredo Nieves Medina

Jefe del Departamento de Orgamapoteca y Planoteca
Tel.: (222) 246 10 74

cedif1@yahoo.com.mx

Maria Isabel Bonilla Galindo

Jefa del Departamento de Biblioteca Especializada
Tel.: (222) 246 10 74

cedif1@yahoo.com.mx

Patricio Juarez Lucas

Jefe del Departamento de Archivo Histérico
Tel.: (222) 246 10 74

cedif1@yahoo.com.mx

Rosa Maria Licea Garibay

Subdirectora de Servicios Educativos y Extensién
Tel.: (222) 774 01 04

rlicea@ conaculta.gob.mx

Ana Belen Recoder Lépez

Jefa del Departamento de Comunicacion Educativa
Tel.: (222) 774 01 05

brecoder@conaculta.gob.mx

Maria de la Paz Gonzalez Lépez

Jefa del Departamento de Control y Depdsito
de Bienes Muebles Histéricos

Tel.: (222) 774 01 14
m_gonzalez@conaculta.gob.mx

Oficinas en Puebla
11 Norte 1005, Centro Histérico, C.P. 72000
Puebla, Puebla. Fax: (222) 774 01 01

Oficinas en México
Tel.: (55) 41 55 05 40. Av. Paseo de la Reforma 175,
piso 16, col. Cuauhtémoc, c.p. 06500, Distrito Federal, México




