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1 N T R a·o u c c 1 o N 

En la elecci!Sn del tema de .mi investigaci6n "El movi­

miento Ferrocarrilero en Aguascalientes de Juárez a Calles" 

fueron varias las razones que influyeron: 

1.- La carencia de un estudio monográfico a nivel regional so­

bre lo que consideramos un importante elemento de ruptura 

dentro de la tradici6n fundamentalmente agricola y artesa­

nal de Aguascalientes en los altimos años del siglo XIX: -

la introducci!Sn de· la red ferroviaria. 

2.- El cuestionamiento en torno a la razón por la cual fue el! 

gida la Capital del Estado de Agu.ascalientes, con prefere!!. 

cia a la de San Luis Potosí; para instalar los Talleres Ge 

nerales de la Empresa del. Ferrocarril Central, y 

3.- La inquietud por conocer el papel desempeñado po~ los fe-­

rrocarrileros de Aguascalientes dentro del contexto m5s a~ 

plio de la organizaci6n obrera del ramo, a nivel Nacional, 

en las primeras décadas de nuestro siglo. 

Su título viene dado por la conjunci6n de dos elementos 

que considero de fundamental importancia para la historia del 

Estado: la introducci!Sn de las vías f~rreas y el establecimie~ 

to en la Capital de Aguascalientes los Talleres de Reparación 

y Construcci!Sn de Maquinaria. A raíz de este altimo hecho, y 

dado que dicho plantel llegó a concentrar, a finales de la pr! 

mera década de nuestro siglo, a unos tres mil trabajadores, 

pienso que el namero y variedad de éstos fue favorable, junto 



con otros factores" a la constituci6n de un movimiento obrero 

especialmente combativo a nivel Nacional. 
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Es así como, con el presente trabajo, pretendo contri- -

buir, en la construcci6n de la historia general de Aguascalie~ 

tes, colaborando para ello con l~ investigaci6n del sistema fe 

rroviario en él Estado, as! como el estudio del movimiento 

obrero que surgi6 en dicha empresa. 

De esta forma, el objetivo del presente trabajo consiste 

en conocer la importancia que a nivel local trajo la introduc­

ción del Ferrocarril en el Estado de Aguascalientes por un la­

do, y por otro, conocer la forma en que se manifest6 el moví-­

miento obrero surgido alrededor de esa Empresa, así como la 

participaci6n que los ferrocarrileros aquicalidenses tuvieron 

en la conformaci6n del movimiento obrero a nivel Nacional. 

Es precisamente el anunciado del objetivo general lo que 

justifica la bifurcaci6n de la investigación en una parte que 

podríamos llamar "básica" y que comprende los en tornos nacio- -

nal, empresarial, estatal y local de la instalación y de las -

consecuencias socioecon6micas de la introducci6n de los ferro-

carriles (capítulos I a III); y por otra parte, la que se pue­

de denominar "complementaria" que, continuamente referida a la 

primera, nos pe~mitirá conocer e insertar debidamente, en la -

medida de lo posible, y estudiándolo desde sus raíces más pro­

fundas, el movimiento obrero ferrocarrilero dentro del periodo 

que propongo para su análisis. 
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Por cuanto a la manera de lograr lo anterior se refiere, 

he dividido el trabajo en seis puntos dif~rentes: 

1) CONTEXTO NACIONAL DE LA INSTALACION DE LOS FERROCARRILES: -

Se refiere al contorno político, social y econ6mico de la -

construcci6n, en nuestro país, de las vías férreas, 

2) LA EMPRESA: En este punto desarro~laré la historia de los -

sucesivos propietarios de la red nacional, y específicamen­

te de los ferrocarriles de Aguascalientes: Compañía Limita­

da del Ferrocarril ce·ntral Mexicano, Ferrocarriles Naciona­

les de México, Ferrocarriles Constitticionalistas, de nuevo 

Lfn~as Nacionales, etc. 

3) AGUASCALIENTES Y LA COMUNICACION FERROVIARIA: Con este capf 

tulo pretendo dentro de la historia del siglo XIX· en el Es­

tado, señalar l~s rupturas que a nivel social y econ6mico -

vinieron implicadas con la introducci6n del ferrocarril en 

1884 y el establecimiento del Taller en 1900, hecho aquel • 

al que viene unido, cabe anotarlo, la inauguraci6n en 1895 

de la Gran Fundici6n Central Mexicana. 

4) COMPOSICION DE LA FUERZA DE TRABAJO EN LOS FERROCARRILES: • 

Aquí planteo como objetivo principal el describir la compo· 

sici6n de la clase obrera ferrocarrilera de Aguascalientes, 

intentando describir, el namero de obreros, el agrupamiento 

de los obreros en relaci6n con la organizaci6n de la Empre· 

sa, su salario y las condiciones bajo las que laboraban. 

5) ORGANIZACIONES OBRERAS: En este capítulo quiero describir · 
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las principales organizaciones obreras ferrocarrileras a ni 

vel nacional y las que surgieron dentro del taller de Agu'a~ 

calientes, la relaci6n de unas con otras y la influencia 

que tuvieron sobre el movimiento obrero en el Estado. 

6) CONFLICTOS OBRERO/PATRONALES: Mi objetivo, en este capítulo 

es aportar, a la historia general del movimiento obrero me­

xicano, la participaci6n de los obreros ferrocarrileros de 

Aguascalientes. 

Las fuentes que coadyuvarán al logro de mis objetiv.os 

son bibliográficas, hemerográficas y documentales en relaci6n 

con la empresa, el gobierno y los Obreros tanto emitidas por -

estas tres entidades como 'réferidas a ellas. 

El periodo previsto para el estudio comprende los afios -

de 1883 a 1928. Dado que el ferrocarril de Aguascalientes fue 

introducido en 1884 y queremos conocer los antecedentes y pre~ 

parativos de dicha introducci6n, inicio el estudio el afio ant! 

rior a .este hecho. Por otra parte, el afto final de nuestra in­

vestigacidn fue elegido tomando en consideraci6n que la huelga 

ferrocarrilera de 1926-1927 fue tal vez la más importante a n! 

vel nacional antes de la consti tucidn del Sindica.to de Trabaj ! 

dores Ferrocarrileros de la RepOblica Mexicana (SRFEM) en el • 

afio de 1933, y que es interesante conocer las repercusiones 

que este conflicto tuvo entre el aremio ferrocarrilero aquica· 

lidense, puesto que pienso que con la conformaci6n del ante• • 
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riormente mencionado sindicato, se instituy6 una nueva forma -

de manifestacidn del movimiento obrero ferrocarrilero. 

:~ 

_j; 

_,,:1 



C A P I T U L O I 

CONTEXTO NACIONAL DE LA INSTALACION 

DE LOS FERROCARRILE.S 

El objetivo de. ese capitulo e~ el dar un primer paso ha· 

cia la descripci6n del entorno m4s amplio de la construcci6n -

de la red ferroviaria en Aguascalientes. Afirmo que para esto 

es imprescindible conocer antes los elementos que, a mi juicio, 

encaminaron a los sucesivos presidentes de la República a in·· 

troducir las vlas f6rreas en el pals y rastrearlos luego para 

conocer la medida en la que esa introducci6n vino a satisfacer 

las expectativas que los diversos reglmenes· tenlan al respecto. 

1.1 LA REPUBLICA RESTAURADA 

Con el triunfo de la fracci6n lib'eral en la Guerra de R~ 

forma y el consecuente encumbramiento de aqu6lla dentro del 

cuadro en el poder del MGxico de los finales de la sexta déca­

da del siglo pasado, dos metas fueron la referencia hacia la -

que habla que encauzar los esfuerzos del pals: homogeneizarlo 

e intentar igualarlo a las m4s importantes naciones de la épo­

ca. Para alcanzarlas habla que avanzar, de manera simultánea, 

a cuatro niveles: polltico, social, econ6mico y cultural. 

En el nivel polltico la tarea se concretaba en los si· -

guientes puntos: La pr4ctica de la Constituci6n liberal de 1857 

la pacificaci6n del pals y el incremento del erario público. 

6 



En el orden social, los elementos que contribuirían a al 

canzar los objetivos liberales serían: La atracción de inrnigr! 

ci6n extranjera, el fraccionamiento de la propiedad y la libe! 

tad de asociación y trabajo. 

Los elementos económicos habrían de ser: La construcción 

de caminos, la atracción de capital extranjero; la re~ovaci6n, 

técnica sobre todo, de la agricultura; el desarrollo de la in­

dustria y la transformación de México en un puente mercantil -

entre Europa y el Lejano Oriente. 

En lo cultural, por último, era preciso dar libertad· a 

los credos y a la prensa, exterminar lo indígena y educar para 

homogeneizar a la nación (1). 

De este modo, .la República Restaurada fue planeada bajo 

el signo de .la Reforma: Reforma social, reforma cultural, re- -

forma política, reforma económica; reforma, en fin, proyectada 

"conforme a ciertas ideas abstractas y a un modelo concreto: -

Estados Unidos" (2). 

Sin embargo, anotan quienes han estudiado la época (3),· 

estos objetivos se mostrarían ut6picos al enfrentarse con la -

realidad de la naci6n durante ese período: A la pretensi6n de 

atraer capital e inmigrante se oponía la inestabilidad y el ~ 

caos de las décadas posteriores a la Independencia; a la paci· 

ficación se oponía el aislamiento en que vivía la inmensa may~ 

ría de los mexicanos; el incremento de las vías de comunica· • 

ci6n se oponía, por un lado, la accidentada topografía mexica-

7 
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na y, por el otro, la falta de audacia de los capitalistas na~. 

cionales y la poca atracci6n que. dada la conflictiva situa- -

cidn política antes seftaiada, ejercía nuestro país sobre los -

inversionistas extranjeros. Esto 6ltímo, además, se vería agr! 

vado por el hecho de que, a finales de la d6cada de los 1860, 

los Estados Unidos eran lá 6nica naci6n• capitalista que mante­

nía relaciones con nuestro país (4). 

Por cuanto se refiere a la situací6n del MExico rural, -

pese a los anhelos liber.ales de arraigar el parvifundismo, la 

propiedad comunal y el latifundio mantuvieron· su omnipresencia, 

y el peonaje y la obrajerb se constituyeron serios ob·suculos 

para la realizacidn del objetivo del trabajo libre. 

La polltica del nacionalismo, por otro lado, venía a cho 

car, en primer lugar, contra una gran muestra de dialectos in­

dl¡enas y, en segundo, contra una larga cadena de si tu.aciones 

derivadas del aisla~iento existente entre los diversos n6cleos 

de población: la extraordinaria raigambre de las costumbres de 

los habitantes, el mantenimiento de una economía de subsisten· 

cia en los diversos poblados y el agravamiento de estos hechos 

dado por la enorme carencia de vlas de comunicacidn; carencia 

que tendía a aislar los centros de producción y de consumo (5). 

De este modo, afirma Josl! Ma. Calderón (6), "el brusco -

enfrentamiento con la realidad de un pals desorganizado, empo· 

brecido por guerras y revoluciones, carente de vías de comuni· 
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cacidn, con un~ precaria vida econdmica Y. ciudadanos sin expe­

riencia en la co•a ptlblica, mostrd el contraste con la obra -

precioshta de los Constituyentes (de 1857)". 

1.1.1 LOS PSRROCARRILES Y SL PROYECTO LIBERAL. 

Sin embar¡o, a juicio de los liberales de la segunda mi­

tad del ti¡lo XIX exisUa un elemento que vendría a transformlD' 

esa realidad tan rotundamente adversa para llevarla a ser la -

de un pa!1 de1arrollado tanto en lo· econdmico como en lo so- -

cial: Las modernas v!as de. comunicacidn. Y dentro de ellas, lai 

ferrocarril•• ocupaban el sitio principal. De hecho, segdh • • 

· Luh Gond1H, "todos a una proclamaban que· la paz, el pobla· 

miento y la riqueza nacionales se con1i¡uirtan al ténor una • 

red de ferrocarr~les que unie1en nuestro• distrito• producto·· 

r11 con la• costas (,,,), Bl objetivo de con1truir v!as f6rrms 

enc~btzaba la a¡enda liberal" (7). 

Hay que anotar que al cumplirse un afto de la presidencia 

de SebastUn Lerdo de Tejada, la red ferroviaria de Mbico co!!. 

taba con modo1to1 Jvances: 15 kildmetros de la vía Veracruz a 

Alvarado, casi 39 dentro del Distrito Federal y 13 de avance -

en el Ferrocarril Nacional Medcano ·ver cuatro I del anexo 

No. 1· Pue a este presidente que correspondid inaugurar, a · • 

principio• de ·1873, la lfnea que unía la capital de la Repdbl! 

ca'con el puer~o a tra~•s del cual M•xico comerciaba con el • 

resto del mundo! Veracruz. Bs interesante seftalar que la conc! 
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si6n otorgada ~ara la construcci6n de esa v!a fue, justamente, 

la primera que nµestro pals dio en materia ferroviaria: fue 

concedida el 22 de a¡osto de 1838 por el general Anastacio Bu! 

tamante a D. Francis~o de Arrillaga (8), aunque reformada su-. 
cesivamente bajo Santa Anna, bajo Maximiliano y bajo Juárez. 

Las vlas ffrreas, segdn manifiestan las lineas que en S! 

guida transcribimos, eran una necesidad sentida por los habi-­

tantes del pats, 

Estamos convencidos de que si en mfxico se con! 
truyen ferrocarriles prontamente, nos han de procu-­
rar la paz por tanto tie11po anhelada y tan necesaria 
a nuestra Patria reani•acidn del comercio y de la a­
gricultura, hoy postrados~·mucho trabajo y mejores -
jornales; auaento en las utilidades de los agricult~ 
res, con la apertura de nuevos y,mejores mercados en 
el mismo Pab yla oportunidad de exportar sus ió- -
brantes de productos ( ••• )y un awaento considerable 
del poder militar de la Naci6n que tiene que resul-­
tar de la gran facilidad de mover y concentrar rápi­
damente fuerzas- mili tares. (9). 

En la época que nos ocupa, sin eabar¡o, los logros en 

cuanto a kilómetros de linea tendida no pueden calificarse más 

que de escasos: al co•ienzo de la pri•era presidencia de Porf! 

rio Dtaz, solamente un 7\ de los 9 718 kildmetros que se alca~ 

zartan trece afias despufs, en. 1890 (Cfr. ~uadro l. Anexo No. -

1). 
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1.2 EL PORFIRIATO 

Seglin Luis González un balanf.e de los gobiernos de Ju4-­

rez y Lerdo de Tejada (1867-1876) seria el siguiente: un grupo 

pequeño y entusiasta con un programa mfiltiple y una realidad -

adversa. Sin embargo, añade, fueron estos regímenes los que 

sembraron los gérmenes de la modernizac1i6n y el nacionalismo, 

algunos de los cuales fructificarían en los años siguientes --

(1 O). 

Toc6 al General Porfirio D!az suceder a Sebasti&n Lerdo 

de Tejada en la Primera Magistratura del Pafa. Al hablarnos s~ 

bre aquU, Lorenzo Meyer ( 11) nos dice .que se trataba de "un -

miembro destacado de la fracd.6il liberal", a m4s de titular de 

la.presidencia de l877 a 1911, con excepci6n del .período com-­

prendido entre 1880 y 1884 en que el Ejecutivo estuvo a cargo 

del General Manuel Gonz4lez. Su estrategia polftica señala el 

mismo autor, estaba cimentada sobre tres pilares: 

1.- Reconciliaci6n de los antiguos enemigos¡ 

2.- Establecimiento de un gobierno central fuerte y autorita· 
rio; 

3.- Creaci6n de condiciones favorables con el fin de alentar • 
el ingreso de· la inversi6n privada extranjera para reini- -
ciar el desarrollo econ6mico interrumpido por la guerra de 
Independencia (12). 
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1. 2. 1 LA POLI TI CA: BASE DEL ºCUMPLIMIENTO DB LOS OBJETIVOS POR­

FIRISTAS. 

De este modo, el programa dei período porfirista habría 

de tener como la primera piedra de su aplicación la pacifica-­

cidn; ella era la condición necesaria para lograr los objeti-­

vos de comercializar la economía, constituir un mercado nacio-

' nal (13), reintegrar al M~xico al mercado mundial y alentar a 

los capitales extranjeros para que invirtieran en el pafs (14). 

Para Raymond Vern~n (15), el General D!az alcanzó tal m! 

ta volviendo a un sistema de preferencias y P.rivilegios para -

los hombres de poder: generales y políticos, además de inver-­

sionistas extranjeros. 

El gobierno de Don Porfirio un!a en lo que podrla llamat 

se una "mentalidad desarrollista", deseosa de endar a las po~ 

tenc'ias triunfantes del mundo -Francia, Gran Bretai'la, Alemania 

y Estados Unidos (16)-,la estabilización política y social y -

la unificación de lá economfa. De hecho, favoreció la activi-­

dad econ6mica para el desarrollo de la nación y en especial d! 

se6 la participaci6n del capital extranjero en la edificaci6n 

del M6xico moderno, tomando en cuenta que el capital nacional 

era escaso (17). 

La aplicación de la Constitución y las Leyes de Reforma 

jug6 un papel muy importante en la formaci6n de los fundamentos 

institucionales del crecimiento económico durante el porfiria­

to, sobre todo gracias al "Estado policfa" de la economía lib! 
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ral que ¡aranti;aba a 101 inver1ioni1ta1 la protecci6n de sus 

capitales (18). ~•te hecho, por otro lado y 1e¡Cln puede verse 

en el texto 1i¡uiente, erá reconocido por el· propio General -­

Dfaz: 

Bl triunfo de·uno de 101 partidos es· oca1i6n propia 

para iniciar un periodo de paz, si a raiz de la vi~ 
·toria ••hace sentir el e1trfpito de una zapa gene­
ral que de trabajo a aucho1 y miles de hombres; pan 
a otras tantas faailia1, y que obedeciendo a un si! 
teaa bien .. ditado ~e aejorat reproductivas, prome­
ta al capital 1e¡uro y. prdxiao teatro para empresas 
tan lucrativa1,,que·provoquen la tan anhelante a- -
fluencia del capital extranjero (19). 

Bapero, debe toaar•• en cuenta que en el 4mbito político 

la 1ituacidn era bien diferente. Tal como seftalaba en 1909 An­

drf1 Molina B~riquez (ZO), Porfirio Df~z 

coaenz~ a co~centrar en 1u1 mano's todo el poder su~ 
dividido, pulverizado en todo el aparato gubername!!. 
tal. Poco a poco 1e abro¡d el derecho de elegir a -
101 ¡obernadore1 e hizo que fitos abo¡~ran el de 
ele¡ir a 101 funcionario• inferiores a ellos, sin.­
dero¡ar una•1ola ley electoral y sin que siquiera -

dejaran d.•. hacerse con re¡ularidad las elecciones -
en al¡Qn punto de la Repelblica·, consi¡uiendo con é,! 

. to poder hacerse obedecer por todos esos funciona- -
rio1. Bn resuaen, ha concentrado el poder en manos 
del ¡obierno federal, y especialmente en las del 
Presidente de la Repelblica y de sus Secretarias de 
B1ta~o, que forman un Consejo semejante al de los -
1oberano1 absolutos. 
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Al asumi~·Dtaz por primera vez la Presidencia de la Na­

ción, y a pesar de los anhelos juaristas y lerdistas de atraer 

capitalistas e inmigrantes foráneos, la. situación de México en 

ambos aspectos era desoladora. Por cuanto se refiere al prime­

ro, con la restauración de la Repüblica durante aquéllos regí­

menes, al gobierno se hizo acreedor del respeto de las poten-­

cias extranjeras, justamente por el ·tiempo en que el imperia-­

lismo europeo, luego del cual vendría el estadounidense, esta­

ba preparándose para absorver las zonas no desarrolladas del -

mundo (21). La consecuencia de ello fue la de que, al final de 

esa primera presidencia y durante el cuatrenio de Manuel Gonz! 

lez, ya habiendo mostrado a los ojos de los inversionistas po­

tenci.ales que el gobierno era capaz de mantener "en paz" a los 

mexicanos, los capitales europeos·y novteamericanos no espera­

ron más para comenzar, ahora sí en gran escala, a invertir en 

nuestro país (22). 

1. Z. 2 LA lNVERSION EXTRANJERA. FERROCARRILES, "UN CAMPO CLASI­

CO". 

En perfecta correspondencia con lo que hemos llamado "la 

poU:tica desarrollista del porfirismo" y ante la insuficiencia 

( o falta de audacia, dice Luis -Oonzález) de los recursos in--
1 

ternos para emprender el crecimiento económico de México, el -

president~ D!az y sus colaboradores se viezon en la necesidad 

de ofrecer' facilidades tales· como subvenciones, bonos, vales -

de tierras, etc., con el fin dé alentar el ingreso del ahorro 
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extranjero, el cual babr!a de ser decisivo para poder levantar 

las nuevas estructuras sobre las que se apoy6 la economía (23). · 

En efecto, es durante el r6gimen porfirista que en Méxi­

co comienza a darse una estructura moderna, que era lo que pr~ 

tend!a lograrse aunque Esto, en realidad, se construy6 sobre -

wia dependencia de las potencias imper\alistas de la época, 

sin precedente en período alguno de la-historia de nuestro 

pais. 

Respecto a la relaci6n entre la naci6n inversionista _y 

el campo de inversi6n preferido por ella, Arnaldo C6rdova (24) 

sostiene la existencia de lo que denoD\ina una "división inter­

na del trabajo de carácter internacional" que expresa la dis- -

tribuci6n de funciones entre inversionistas mexicanos e inver­

sionistas extranjer~s de acuerdo a la cual sigue C6rdova, ci-­

tando a Fernando Rosenzweig los primeros invirtieron predomi-­

nantemente en el sector tradicional de la economfa: pequeño c~ 

mercio, artesanías -y la mayor parte de la agricultura, y los -

foráneos en cambio, canalizaron su inversi6n según su procede~ 

cia, en diversos renglones de la economfa nacional. Asf, brit! 

nicos y norteamericanos do•inaron en minerta y ferrocarriles e 

inviertieron poco en la industria, el gran comercio y las fin,!!1 

zas, ramos hcia los cuales los franceses, alemanes y espaftoles 

encauzaron mayoritariamente sus capitales. 

Sin embargo, si bien el ingreso en la Repfiblica del aho­

rro extranjero jug6 un papel cuya importancia fue fundamental .> 

en la construcci6n que el proyecto liberal tenía como meta. no 
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puede dejarse de lado el que al impresionante C:recimiento eco­

n6mico concurrieron factores tales como la démanda que experi­

mentó la exportación de materias primas {25), la supresión de 

las alcabalas y su repercusión en el incremento de la produc-­

ción fabril, la construcción de la red ferroviaria; por ende -

la ampliaci6n de mercados; crecimiento ~uantitativo de la pro­

ducción a ra!z de la transforma~i6n en la organizaci6n produc­

tora; el creciente intercambio con los Estados Unidos, etcéte-

ra. 

En otro sentido, de todas las inversiones extranjeras en 

M~xico fueron las estadounidenses las más constantes, cuan ti o­

sas y amplias, lo que no significa, hay que sefialarlo, que los 

capitales de este pafs fueran alentados de manera especial con 

respecto a los europeos, sino que éstos, como aparece evidente, 

estaban más interesados en desarrollar sus propias colonias -

(26) que en invertir en un país en el cual, por decirlo de al­

glin modo, s6lo serían "uno más'' 

Como ya señalábamos, la política económica era un punto 

que, de entre los que recibió uno como herencia de los dos re­

gímenes anteriores, co~taba con toda la confianza de Dlaz. En 

esta l!nea, al principio de su gobierno mantuvo el objetivo de 

transformar la econom[a.y también la idea de que a este rcspc~ 

to la panacea lo serían los transportes modernos; en la 6pocíl, 

los ferrocarrile; (27). Justamente, ahora que el capital ford­

neo ve1a con mejores ojos la situaci6n política del pais, el -
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establecimiento ~e la re~ ferroviaria se convirti6, junto con 

la minería, en un.campo clásico de la inversi6n extranjera (28) 

sobre todo la norteamericana y la británica, en ese orden. 

Según Jaime Gurza (29), la com~nicaci6n ferroviaria ven­

dría a satisfacer, a varios niveles, las expectativas guberna­

mentales: 

En México se sinti6 ( ... )esa sed ferroviaria, 
se comprendi6 que para que el país tuviera vida, P! 
ra que se unificara pol!tica y econ6micamente se n~ 
cesitaba el intercambio rápido que sólo pueden pro­
curar los ferrocarriles, que con él cesarían los 
pretextos de contienda y se harta imposible que se 
prolongaran las guerras fratricidas que por tantos 
afios no asolaron, que la producci6n de toda clase 
de artículos se aumentaría, habría trabajo para mu1 
titud de obreros, podría impulsarse la agricultura 
y se obtendría la prosperidad, q~e es el mayor y más 
s6lido fundamento de la paz. 

Como ya anotábamos más arriba, Lerdo legó a Díaz no más 

de 660 kilómetros de rieles tendidos, o sea, principal y casi 

solamente el Ferrocarril México-Veracruz, Porfirio Díaz, en su 

primer cuatrienio, ni siguiera lleg6 a duplicar tal cantidad. 

Manuel Gonz!ilez, en cambio por poco la duplica: alrededor de -

6 000 kilómetros de vías al finalizar su período (Cfr. cuadro 

1. Anexo No. 1). 

Una característica del gobierno del General Gonzáles, en 

este sentido, fue el impulso otorgado a la construcci6n de fe-
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rrocarriles: impulso que, es importante señalarlo, ni antes ni 

después ha sido igualado, y que fue preparádo por la construc­

ci6n de líneas norteamericanas ha~ta la frontera de M~xico. En 

contra de lo que se ha pensado, empero, el cuatrienio de Gonz! 

lez s6lo se limitó a cumplir con las obligaciones contraídas -

por el primer régimen de Díaz, lo que ,quiere decir que no fue 

la suya una presidencia dispendiosa en materia ferroviaria (30). 

Fue precisamente durante la primera magistratura de Gon­

zález que llegaron a completarse las vías férreas más extensas 

e importantes del país¡ a saber: la línea México-Paso del Nor­

te, troncal del Ferrocarril Central Mexicano: la que une a Mé­

xico con Laredo y la del Ferrocarril Interoceánico: México-Ve­

racruz por Jalapa. 

La disposición de las vías, por otro lado, se orientó 

desde un principio hacia los puertos, primordialmen·te. los del 

Golfo (Vcracruz y Tampico) y hacia las fronteras (Ferrocarril 

de Sonora, linea M~xico-Paso del Norte y Vía México-Laredo), • 

sobre todo las del Norte, hecho que D'Olwer atribuye a los ob· 

jetivos económicos de la "invasi6n ferroviaria": facilitar el 

transporte de los minerales mexicanos a los Estados Unidos y -

dar a ciertas regiones una salida más directa al Pacifico. Un 

apologista del porfiri~mo, que fue a la vez contemporáneo a él 

(32) expone el siguiente razonamiento para justificar la disp~ 

sici6n de las líneas férreas construidas en el período: 1. La 

capital es el centro político, económico y financiero del país 
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y 2. Los Estados Unidos son nuestro principal mercado; ello de 

tal manera, que se torna entendible el que los ferrocarriles -

más importantes se encaminen hacia el derrotero fijo de nues-­

tro comercio exterior. 

Para F. Rosenzweig, el trazo de los caminos de fierro d.!!, 

rante el porfiriato fue impuesto por las circunstancias histó­

ricas de las rutas que durante varios siglos habían seguido 

los arrieros y por el carácter escaboso del terreno mexicano. 

Para Ciro Cardosó, en cambio, mucho más que a rígidas condici~ 

nes topográficas de nuestro pa!s, aquel trazo se debió a los -

intereses norteamericanos dominantes (33). 

Gracias a la formidable expansión de la red ferroviaria 

en México, sobre todo on la década de 1880-1890, y gran parte 

merced a las rutas seguidas por las v!~s sea que Cardoso o Ro­

senzweig esté en lo cierto, México se incorporó en la división 

del trabajo, a nivel internacional, como un país receptor de -

capitales y un gran proveedor de materias primas a los países 

industrializados (34}. Al interior del país, los efectos de la 

construcción de 19s ferrocarriles tampoco dejaron de hacerse -

. sentir: revolucionaron el conjunto de las relaciones producti­

va~; propiciaron la paulatina integracidn de los mercados loe! 

les en redes mercantiles regionales con tendencia a fusionarse 

en un verdadero mercado nacional; estimularon el incremento de 

la produccidn fabril al comunicar entre s! las diversas local! 

dades¡ devolvieron a la capital de la Repüblica su papel de 
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centro econdmico y político; ·tomando en cuenta·que dos de las 

l!neas untan la ciudad de MISxico con la frontera norte, provo­

caron que Veracruz perdiera en gran-parte su antigua importan­

cia de salida de productos mexicanos; contribuyeron de modo vi 

goroso a la estabilidad social y política por medio de la re-­

ducción del desempleo y el subempleo; aceleraron la comunica-· 

ción postal, etc, (35). 

En resumen, para terminar, los presidentes liberales 

(Juárez, Lerdo de Tejada, González y D!az), lucharon por sobre 
' todo, con el fin de dar a México un clima propicio para el de· 

sarrollo productivo. Sus logros: en agricultura, un progreso · 

desigual, dado que lo llnico que ·logra prosperar en el sector · 

destinado a producir para exportar, en lo económico, los ci- · 

mientos y un gran avance respecto de la formación de un merca· 

do nacional; en lo social, la aparición de nuevos tipos de tr! 

bajadores a partir de las necesidades de la naciente industria, 

con todo lo que un h~cho de tal Indole trae consigo, y un gran 

desarrollo de las manufacturas; en lo político, la parad6jica 

centralización de una Repfiblica Federalista y la ansiada (aun­

que relativa) pacificación del país y, en general, la constru~ 

ci6n de una infraestructura que, al funcionar, no haría casi • 

nada más que lo que muy pocos pensaban en esa época aumentar • 

de manera gradual nuestra dependencia del país vecino del nor- · 

te, dado que estuvo prioritariamente financiado por determina· 

do capital foráneo que, más que canalizarse de modo directo h! 



cia el desarrollo industrial, vino a incrementar las activida­

des productivas primarias. 
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C A P. I T U L O 2 

LA EMPRE$A 

En este capítulo pretendo explicar el entorno inmediato 

dentro del cual se desarrolló el movimiento de los trabajado-­

res ferrocarrileros de Aguascalientes,
1 

es decir, la Empresa 

que los empleaba. De esta manera intentaré responder a cuesti~ 

nes tales como: ¿Cu!les fueron los orígenes de la Compaiiía del 

Ferrocarril Central Mexicano?, ¿Cómo fue creciendo?, ¿Qué lí-­

neas férreas poseía?, ¿Cu~l fue su importancia a nivel nacio-­

nal?, ¿Cu!ndo pasó por Aguascalientes?, ¿Por qué instaló allí 

sus talleres principales? Tomando en cuenta la afirmación de -

Rosenzweig (1) según la cual el trazo de las rutas obedeció m~ 

cho mds a razones topográficas e históricas que a intereses 

econ6micos precisos, ¿Por dónde pasa el ferrocarril?, ¿Qué hay 

en este sentido sobre los ramales?, ¿Qúe sucedió con el Central 

dada la nacionalización de la red ferroviaria? 

2. 1 LA COMPAAIA LIMITADA DEL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO 

En términos generales, la historia de la Compaftla Limit! 

da del Ferrocarril Central Mexicano tiene su origen en 1874, -

cuando el gobierno de Sebasti4n Lerdo de Tejada otorgó a Seba! 

ti4n Camacho y a José Antonio Mendizábal, una concesión para ~ 

construir una vía de MGxico a León (2), pasando por Quer6taro, 

Celaya, Salamanca, Irapuato, Guanajuato y Silao (l). En 1880 • 

esa concesión fue transferida a Robert R. Synon, quien organi· 
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z6 la corporaci6n conocida como el "Ferrocarril Central Mexica 

no." 

La construcci6n de la vía troncal de la recién fundada -

empresa fue el producto de varios contratos otorgados para la 

ínstalaci6n de diversos tramos parciales. La síntesis de aqué­

llos dio como resultado la ya anotada concesión firmada por Mr. 

Symon y el Gobierno de M~xico, el B de septiembre de 1880. El 

extracto de los contratos ya mencionados puede verse en el cua 

dro 2 del Anexo No. 1 en el cual anotamos, además de éstos, 

los traspasos, aprobaciones, decretos, reformas y legislacio-­

nes que vinieron a dar como resultado la constituci6n y poste­

riormente la consolidación y ·Crecimiento de la "Compafi!a Limi­

tada del Ferrocarril Central Mexicano" (4). 

Segan J. Espinosa de los Reyes, los afios de mayor inten· 

sidad de construcci6n ferroviaria en nuestro país coi~cidieron 

con los avances en la construcción del Ferrocarril Central (5); 

A partir del cuadr6 namero 1, en el namero 3, tenemos la rela· 

ci6n entre afios y kilómetros avanzados en la.instalaci6n de 

v!as por parte de la empresa del Central 

Su extensión, de. caso 3 000 kil6metros en 1890, viene a 

corrobar la opinión de Fuentes Díaz (6) segGn la cual fue jus· 

tamente el Central el más grande sistema ferroviario construí• 

do durante el Porfiriato, comparable sólo con el Ferrocarril • 

Nacional Mexicano (México·Laredo), con 1816,24 Kms. de longi·· 

tud en la misma fecha. 
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Fue el Central un ferrocarril en el que los gobiernos de 

González y Díaz ,tenían un especial interés, dado que su línea 

troncal vendría a unir la capital del país con la frontera Nor 

te, en la actual Ciudad Juárez, a la vez que ~sta en los ferro 

carriles estadounidenses. Con esti l!nea se facilitaría lamo­

vilizaci6n tanto interior como exterior de productos mineros y 

agrícolas, dado que la superficie que recorrería era vista por 

los empresarios como ", .. rica en minas de hierro, estallo, pla­

ta y oro, y con sus grandes áreas .de agricultura y pastoreo 

sostiene a una poblacidn .de cerca de cuatro millones de habi-­

tantes (7), 

As! pues, en la historia de la troncal del Central, que 

segfin el apoderado de la empresa tuvo un costo de 71 1014 007. 

53 D.A. (8) y una longitud de 1970.3 kil6metros, se refinen el!:_ 

mantos seftalados más arriba tales como los siguientes: inusit!!_ 

da generosidad en cuanto al otorgamiento de concesiones, gran 

incremento de kilometraje durante la presidencia de González y 

el segundo período de D!az, una gran protecci6n al ingreso en 

el país del ahorro extranjero: se subvencion6 con 9 500 pesos 

mexicanos cada uno de los kil6metros construidos por la empre­

sa (9): pero sobre todo, un trazo de ruta de acuerdo a intere­

ses, predominantemente econ6micos, muy precisos. 

Nos parece indicativa de la "Se.d de' comunicaciones" de -

los gobierno~ del porfirismo la rapidez, "que constituy6 todo 

un acontecimiento para su época" 910), en la construcci6n de -
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la troncal. El.tendido de vías se comenzó el 25 de mayo de 

1880, y para 18~2, la "intenci6n de la Compañía (era) concluir 

la lfnea principal de México a Paso del Norte tan pronto como 

(fuera) posible". En 1884, se deda, quedará la ciudad de Méxi 

co ligada por medio del Ferrocarril Central con todo el siste­

ma de los Estados Unidos y el Canadá (11): las líneas Atchison 

Topeka y Santa Fe, Hannabal y San José, Burlington y Quincy • 

(12). En efecto, fueron poco menos de cuatro años los compren· 

didos entre el principio de los trabajos y el paso del primer 

tren que recorri6 toda l~ vía, el 22 de marzo de 1884. 

La vía México-Paso del Norte, por otra parte, puso en 

contacto a un total de 5 1 309 me~icanos (13); hecho que no vino 

nada mal a un país de poblaciones poco menos que aisladas. 

Segan se anota en la Cronología del Ferrocarril Central 

que he insertado, esta compañía constituyó el último eslabón · 

de una serie de concesiones que a fin de cuentas pretendían ·­

unir a Aguascalientes con San Luis Potosí. Parece claro el in· 

terés que la empresa del Central tenía sobre la posesión de la 

concesi6n para construir esta vía, dado que de tenerla, le se· 

r!a más fdcil tender una salida al Golfo de México. 

Cuando aún no estaba terminada la troncal, los propieta­

rios del Central comprendieron que sus ferrocarriles norteame­

ricanos de enlace se encontraban muy al oeste de los Estados · 

Unidos y que había que atraer ·el tráfico que prefería salir 
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por Veracruz o Tampico (14)°. De este modo, aprovechando la 

transferencia que se les hizo de la concesÍ6n para la v!a Agu~ 

calientes-San Luis Potosí, se propusieron unir un punto de la 

troncal en el Estado de Aguascalientes con la capital de San -

Luis y ésta con el puerto de Tamaulipas antes mencionado. 

El punto de Aguascalientes elegi~o para el efecto fue la 

Estación de la hacienda de "El Chicalote" situada a unos 14 ki 

16metros de la Capital. 

A propósito de la escritura de traspaso del contrato pa­

ra la linea Aguascalientes-San Luis Potosi a la Empresa del 

Central por parte de las entidades contratantes, y en concepto 

de su cláusula sexta que a la letra dice: "La Compañia (del F!!, 

rrocarril Central) establecer! en las capitales de Aguascalie~ 

tes y San Luis Potos! el mayor nlímero de talleres y dep6sitos 

que le fuere posible" (15), se suscitaron diferencias·, al in-­

terno del Congreso del Estado de Aguascalientes, referentes so 

bre todo a la inteligencia que debla darse a ésta. 

Ante ello, la Secretar!a de ese organismo, en su sesi6n 

del 11 de junio de 1890, dictaminó que dicha cláusula otorgaba 

"derechos ilusorios" al Estado de Aguas calientes, tomando en -

cuenta que dejaba, a la compaft!a del Central, abierta la posi· 

bilidad de eludir sus obligaciones al respecto, "dada la forma 

en que esdn concretadas" y expuso, además, su convicci6n par· 

ticular de que la "situación topográfica (de la capital del E! 
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tado), su abund,llncia de aguas, la benignidad de su clima, la -

docilidad y honradez de su clase obrera hardn, y no tarde, que 

se sitaen aqut en gran escala dichos talleres¡ mas 6sto tendrd 

lugar en vista de las ventajas expuestas que indudablemente fa 

vorecen los intereses de la Empresa y nunca en virtud de lo cgi 

venido en la cláusula a que nos hemos venido refiriendo" (16). 

Tal como fue previsto por el Congreso desde casi siete -

aftos antes, fue ciertamente en aras de sus propios intereses, 

y tomando en cuenta que á las cercantas de la capital de Agua! 

calientes confluían las !lneas troncal y Chicalote·San Luis Po 

tosl-Tampico, la Comparua Limitada del Ferrocarril Central Me· 

xicano anunció al Gobierno del Estado su decisi6n de instalar 

en la capital hidroc4lida sus Talleres Generales. Para ello, · 

la empresa contó con el j tíbilo de'! Ej e'cutivo encabezado por R! 

fael Arellano Esparza, indicado por las poco usuales concesio; 

nes otorgadas (notables pese a la generosidad concesionaria C! 

racterlstica de la ~poca) y anotado en el contrato respectivo 

(17), firmado por el propio Are llano y por e .. l Lic. Pablo Martf 

nez d.el Rlo, apoderado de la Compaf\la, el 23 de septiembre de 

1897. 

En este contrato, por otro lado, se anota que el objeto 

de los talleres ser4 el de la "construcción y reparaci6n de m! 

quinas y material rodante destinados al servicio de las ltneas 

de dicha compaf\la" (18), Por su parte, el Gobierno del Estado 

se compromete a ceder el terreno para el efecto¡ .subvencionar 

con 18 000 pesos los gastos que hubieran de erogarse en las ·• 
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instalaciones de bombeo de1 agua necesaria; exentar de "todo -

impuesto personal y sobre sueldos que se decretare para el Es­

tado y el Municipio" (19); cooperar para que la Empresa pudie­

ra obtener al menor precio posible los materiales necesarios -

para la construcción de los Talleres (20). 

1 
Cumpliendo con parte de lo que el Ejecutivo Estatal co--

rrespondla, el gobernador Arellano entregó a la empresa 832 589 

metros cuadrados del terreno correspondiente a la hacienda de 

Ojocaliente, para el establecimiento de los talleres, tres me­

ses después de la firma del contrato respectivo. 

En marzo de 1899 el Info.rme del Gobernador sel\ala los a~ 

vanees en la construcción: "La Compaf\la del Ferrocarril Central 

prosigue sus trabajos de terracerla y nivelaci6n en los Talle­

res Generales de Construcción y Reparación de Máquinas, de con, 

formidad con el contrato celebrado coq el Gobierno" (22). La -

Empresa, por su pa:te, en su informe de actividades de ese mi! 

mo año anota: "En Aguascalientes se construyó una Casa Redonda 

para máquinas nuevas" (23). En esta Casa, que serla la mayor • 

del ~errocarril Central en todas sus lineas, estaban constru·· 

yéndose "amplios departamentos para los Talleres de Reparaci6n 

y construcción de Máquinas" (24); y junto a ella estaban edif! 

cándose las casas para los empleados superiores de la Compaftfa. 

Cabe anotar que el terreno cedido por el Gobierno del Estado, 

además de ser suficiente para construir los grandes talleres y 

estas casas, daba también para hacer, en una superficie de 
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2 000 metros cuadrados, el hospital para los ferrocarrileros, 

tambi~n de toda la l!nea. 

Los trabajos de construcción del ·taller estuvieron en su 

pleno auge en el afio de 1900. Segei11 "El Mundo", Diario de Méxi 

co (25), la Empresa del Central resolvi6 levantar su Casa Re­

donda en Aguascalientes, quizá más importante que la de la mis 

ma capital de la Rep<lblica, porque aquella ciudad "converge- -

r!an la l!nea troncal de Ciudad Juárez a M~xico y los ramales 

en los estados del Norte y Centro del país". Además, califica 

a la ciudad de Aguascalie'ntes como el "centro del movimiento -

general de la Compaf\!a". 

En agosto del mismo 1900, el Peri6dico Oficial del Gobi~r 

no del Estado de Aguascalientes (,26), ~ef\ala que la inaugura--·· 

ci6n del Departamento de Mecánica "El más grande e importante 

del Central Mexicano", de construcci6n, el hospital y el patio 

general, habr!a de efectuarse el 16 de septiembre siguiente. 

La misma fuente anota más adelante que. en los Talleres 

se "repararían lo~omotoras y carros y se construiría gran par­

te del material rodante para el servicio de !as lineas del Ce~ 

tral. Además, "se establecerá la construcci6n de diversos art! 

culos para el consumo diario de la compaf'l!a". 

Los talleres, empero, no fueron completados sino hasta -

diciembre de 1903, y para juni.o del afio siguiente, tenfan em- -

pleados a ·1 073 operadores (27). 
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La apertura total, por otro lado 1 faci li t6 a la compafiía 

la clausura de los talleres de San Luis Potosí capital que, P! 

se a reunir las características que motivaron la construcci6n 

de los Generales en Aguascalientes, en el sentido de contar 

con vías hacia la frontera norte y hacia Tampico, fue descart~ 

da para el efecto, a nuestro juicio, ~ado que la primera de 

ellas, la México-Laredo, era propiedad de la Compañía del Fe-­

rrocarril Nacional Mexicano. La de los de Silso y de Cuernava­

ca, y cambiar los de México que como ya señalábamos fueron los 

más importantes hasta entonces a la capital del estado de Agu.!!.5 

calientes. A juicio de los informantes de los accionistas, la 

inauguraci6n de este centro s6_lo produciría consecuencias fav2. 

rables para las finanzas de la empresa: considerable economía 

para el Departamento de Mecánica dado que la electricidad sería 

generada por la fuerza de turbinas de vapor; a más de que la -

concentraci6n administrativa vendría a reducfr obviamente en -

una reducci6n de los gastos (ZS). 

Se dice que, con excepción de los años de 1909 y 1911, -

los talleres emplearon alrededor de 3 000 hombres (Z9). Cifra 

que suponemos comenzd a ser alcanzada a partir de la consolid! 

ci6n de la empresa de los Ferrocarriles Nacionales de M6xico -

en 1908 y que será, justamente, objeto del siguiente punto. 

Z.Z LA NACIONALIZACION 

Como anotaba más arriba, el Estado porfirista represent! 

ba un "guardián" de las inversiones encaminadas al desarrollo 
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del país. En ~&rfecta congruencia con ello, en materia ferro-­

viaria su participación fue limitada, ya que se restringió a 

dar garantías a las compafiías constructoras, sin elaborar un -

programa básico de construcciones, ni dictar las reglas mínimas 

para el establecimiento de la red. La consecuencia de ello fue 

una gran heterogeneidad en cuanto .equipo usado, escatill6n y -

trazado de las líneas (30). 

Esta situaci6n, empero, no tard6 en manifestar una serie 

de contradicciones y perjuicios para el país cuando, paradóji­

cámente, la intenci6n gubern~mental era justamente la contra-­

ria. 

As!, en 1898, Jos~ Ives Límantour, Ministro de Hacienda 

a la par que el m4s destacado y astuto de los científicos por-
' firistas, propone a una junta de ministros presidida por el g! 

n~ral Díaz, restringir la amplitud de las concesiones y favor! 

cer con subvenciones sólo las líneas de gran interés por su r! 

levancia econ6mica y política. 

La consideraci6n que llevó a Limantour a proponer este • 

cambio de rumbo de la política ferrocarrilera del gobierno me~ 

xicano, fue la de que, si bien la generosidad concesionaria 

que caracterizó el primer período de construcción de la red 

fue una necesidad apremiante dada la gran "sed" que el país te 

n.1a de comunicación ferroviaria, hecho que por otro lado tuvo 
'· 

como efecto que el gobierno s4bordinara sus ideas a las de las 

empresas constructoras, no era ya la línea política a seguir • 
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a fines del siglo XIX. Asf"pues era impresci~dible, a partir -

de ese momento, planear las inversiones pa&licas en ferrocarrl. 

les a través de un cuadro genera[ en el que se clasificasen 

los proyectos en vista de las necesidades econ6micas de M6xico, 

del interés federal y de la urgencia de su ejecución. 

A juicio del Secretario de Hacienda, las líneas de impo~ 

tanela principal y Wiicas, por ende, susceptibles de merecer -

subvenci6n, eran las que conectaran: 

- La capital de Chihuahua con un puerto de Sonora y Sin! 
loa; 

- La capital de la Repfiblica con un puerto de Guerrero; 

- El Ferrocarril Mexicano con el de Tehuantepec; 

- La línea de Guadalajara a Tepic y Mazatlán; 

- La línea de· Guadalajara a Colima y Manzanillo; 

- El Ferrocarril de Tehuantepec y la frontera c:on Guate-
mala¡ 

- El Ferrocarril de Tehuantepec con Tabasco y Campeche. 

La propuesta de Limantour, que incluía también una regl! 

mentaci6n a la concesi6n de subvenciones, fue elevada al rango 

de la ley y apr~bada como tal el 29 de abril de 1899. 

Para Francisco R. Calderdn (31), esta política ferroca·­

rrilera de Limantour tu~o algo de éxito: restringid la gener¿. 

sidad concesionaria ya seftalada a empresas no existentes que -

solamente pretendían especular y redujo el monto de las sub·· 

venciones. Su fracaso, en cambio, radicd en la realizaci6n de 
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las !!neas qu~·pretend!an construirse (32). 

La elaboración y a~licaci6n de la Ley sobre Ferrocarri·· 

les de 1999 dio a la persona de Limantour la oportunidad de -

demostrar su talen~o de financiero·, a más de un profundo cono· 

cimiento sobre asuntos ferroviarios. Estos dos elementos, se • 

verá más adelante, habrían de serle de fundamental importancia 

y gran utilidad en el momento de consolidar las Líneas Nacion! 

les, algo más de un lustro después. 

En los primeros aftQs del presente siglo comenz6 a mani-· 

festarse un problema en torno a las empresas propietarias de · 

ferrocarriles: empezaron a destacar las más poderosas econ6mi· 

camente (33), Ante esto, y dado que la inmensa mayoría de estas 

compaftías tenían principalmente capit~l extranjero, el Gobier· 

no de México se vio en la necesidad de intervenir de manera d!. 

recta en la administración de ellas. 

Para ello, Li111antour propuso un cambio en la política f! 

rrocarrilera. Se procuró que el Gobierno adquiriera acciones · 

de las empresas p1opietarias de líneas para que, convertido en 

accionista, fuera tomado en cuenta durante las votaciones en • 

las asambleas y consejos. Luego, el intento de fundir en un so 

lo sistema y bajo una administración 6nica las compaftías en · 

las que el Gobierno t~nía o podía tener ingerencia. Este últi· 

mo hecho vendr!a, seg!in se decía, a redundar en una economfa 

en cuanto .a gastos de personal y demás inherentes al negocio · 
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ferrocarrilero. 

Con esta intenci6n, el Gobierno puso su atenci6n en los 

ferrocarriles Central, Nacional, Internacional e Interocéani· 

co. 

Así, en 1904 inici6 un control sobre el Ferrocarril In·· 

teroceánico (México·Veracruz por Jalapa). Dicha línea fUe ele· 

gida para el comienzo dado que el Ferrocarril Central era due­

ño de la comunicaci6n con el Golfo de México gracias a sus lí· 

neas Monterrey-Tampico y Chicalote·San Luis Potosí·Tampico. -

Con este hecho el Ferrocarril Nacional (propietario de la Lí-­

nea México· La redo) ten!a en la compañía del Central una gran -

competidora ya que, además, unía el Noreste del país con la • 

capital, pasando por la Mesa Central. Así, el Nacional veía 

que, por lo menos, tenía que colocarse en igualdad de circuns­

tancias con el Central, buscando una línea de comunicación con 

la costa Oriente de la RepGblica. Para lograrlo, no tenía otra 

alternativa que l~ de manejar una de las v!as ya existentes ·· 

que tuviera salida al Golfo: la del Mexicano o la del Interoceá 

nico. Como la primera, por estar sus propietarios satisfechos 

de su explotaci6n, era una difícil adquisición, no les quedaba 

más que intentar comprar el Interocéanico. 

Por otra parte, 'Limantour observa que, al controlar el. · 

Interoceánico, la naci6n podía tener "en sus manos" el Ferroc! 

rril Nacional: desde el momento en que, por ser a éste imposi· 

ble la ansiada salida al Golfo, tenía que tratar con los diri· 
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gentes nacionale~ o colocarse en una posici6n inferior a la de 

su rival el Centr~l. Era este, pues, el camino sobre el cual -

el Gobierno se indroduciría en la empresa del Nacional. Con un 

desembolso de aproximadamente 10 millones de d6lares, se obtu­

vo la línea del Interoceánico. 

Comenzaron pues a entrar en tratos el Gobierno y el Nac.!? 

nal, compañía ésta, dicho sea de paso, propedad del Ferroca- -

rril Internacional.-quedando la primera, con un contrato de 

traspaso, precisamente, de la línea del Interoceánico, a cam-~ 

bio de otorgar al pueblo de México, "representado" por el se-­

cretario de Hacienda, el 47.25\ de las acciones 

Hasta aquí el Gobierno de México tiene ya bajo su con- -

trol un sistema ferroviario que corre de la frontera Norte a -

la Capital y de ésta el· Puerto de Veracruz; hecho con el cual 

puede imponer una política determinada a las lineas que cruzan 

la Mesa Central y las que van al Golfo de México. Y el Ferroca 

rril Nacional, por su parte, tiene ahora la posibilidad de com 

petir en igualdad de circunstancias con el Central. 

Durante los tres años siguientes, Limantour observ6 las 

grandes dificultades financieras del Ferroc.arril Central: ade­

más de resultarle imposible prolongar o mejorar sus lineas, no 

podía siquiera reparar las ya existentes; era incapaz de cu- -

brir sus compromisos y tenía en el Nacional a un triunfante 

competidor. 

Esta crisis de la empresa del Central, por otra parte, -
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Esta cri~is de la empresa del Central, por otra parte, -

habremos de inscribirla en el contexto más amplio del capita-­

lismo mundial: la crisis 
0

clfnica "Juglar" de 1906-1907, que en 

nuestro país tuvo una gran importancia "al permitir la manife~ 

taci6n de contradicciones estructurales generadas por la misma 

expansi6n del Porfiriato" (34), reduciendo el volumen y los 

precios de los productos de exportación. Por cuanto se refiere 

a las l!neas ferrocarrileras y dada la baja de la plata en los 

mercados mundiales, la crítica situaci6n financiera a nivel i!!. 

ternacional vino a reper~utir negativamente, tomando en cuenta 

que esas empresas adquirían en los Estados Unidos todo su mat~ 

rial de construcci6n, de reparaci6n, y en ocasiones., hasta su 

combustible, al convertir en dinero las cantidades recibidas -

en plata, las utilidades esperadas po~ los dueftos tenían que -

disminuir. 

En este sentido, la situaci6n concreta de la Compañía -­

del Central era vista por un semanario de Aguascalientes, en -

mayo de 1907 como sigue: " ... la l!nea ferroviaria más importa!!_ 

te del país, tanto por su extensi6n como por las regiones que 

cruza, adolece de grandes deficiencias, tanto por lo que a su 

construcci6n e itinerario se refiere como en lo que el servi-­

cio atañe •.. " (35). 

Ante esto, Limantour se propuso constituir un gran sist~ 

maque consolidara los principales ferrocarriles del país. Su 

prop6sito fundamental, afirma Fernando González Roa, "fue ha--
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cer la fusión de los dos grandes sistemas, haciendo desapare·· 

cer la distinción entre acreedores y deudores de· las diversas 

empresas, satisfaciendo las leg!tlmas aspiraciones de unos y • 

otros 11 (36). 

Ante la inminente quiebra del Central, a fines de 1906 • 

comenzaron a representantes en M6xico ~ negociar con el Gobier 

no del país. La primera propuesta de la Empresa fue la .de ven· 

der a éste sus acciones pero fue rechazada a causa del fuerte 

desembolso que ello supondría al erario público, de que la in· 

versión no era inmediatamente recuperable y _de que, al adqui · · 

rir las ltneas. se adquiririan tambi6n las deudas y la inesta· 

bilidad financiera de la compaftia. Luego de muchas propuestas 

y contrapropuestas, nos dice F.R. Calderón (37), se convino en. 

la fusión de los ferrocarriles Central y Nacional de acuerdo • 

con las siguientes condiciones: 

- Consolidación de todas las líneas pertenecientes a am­

bas empres~s, para mejorar el servicio ferroviario del 

pa!s; 

El Gobierno adquiriría el control del Central sin de·­

sembolsar nada en efectivo, título de deuda u otro ti­

po de valores; 

- Como accionista del Nacional, el Estado estarla en i-­

gualdad de condiciones que cualquier otro accionista;· 

- Deberfa asegurarse la cooperaci6n de los principales • 

acreedores del Centra! para evitar conflictos futuros; 

· El Estado garantizaría aquella parte de la deuda que -

no se consolidara dentro de la primera hipoteca de to-
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no se consolidara dentro de la primera hipoteca de to­

das las.propiedades de la Companra, hecho para el que 

habrían de formar.se dos clases de títulos de deuda: 

los asegurados exclusivamente por la primer hipoteca y 

los de la segunda pero garantizados por el gobierno. 

Después de una serie de operaciones financieras el Esta­

do llegó a obtener el control del Central, el Nacional, el In­

ternacional y el Interoceánico, es decir, de los ferrocarriles 

más importantes del pais~ Esto le .permitió crear una politica 

de construcción y operación acorde con los intereses naciona-­

les. 

A pesar de que a propósito de lo anterior la opinión pú­

blica ponderaba: 

Las importantes y trascendentales consecuencias que 
a la Nación reportaria la adquisición del Ferroca-­
rril Central dado que los grandes peligros habían -
cesado ~ara el pais desde el momento en que el Go-­
b!erno había adquirido la preponderancia de las em­
presas ferrocarriteras que nos ponen en contacto 
con el norte, toda vez que se puso a salvo de las -
combinaciones de los 'tusta' y adquirió una posi- -
ci6n ventajosa para el evento de dificultades diplQ 
máticas con la nación vecina, que si no son de te-­
merse ahora, si son de preverse (38). 

Calderón seftala (40) que el Gobierno di6 valor a un gran 

nllmero de titulas del Central que, dada la situación de la Em­

presa, carecian de él; y pudiendo convertirlos en t6rminos y -

;ri:ios mucho mejores 



41 

precios mucho mejores, prefiri6 gravar inmoderadamente a la 

Compafifa de los Ferrocarriles Nacionales de México, constitui­

da el 28 de marzo de 1908, con un capital fijado por la suma -

de: a) el capital de las compafifas que se fusionaban; b) la 

deuda de esas compañías que se convertra en acciones para la -

nueva y e) la necesidad de completar por parte del Gobierno la 

mayoría de esas acciones, cuyo total era de 460 millones de p~ 

sos y cuya propietaria era la República Mexicana. Este gravamen 

estaba constitufdo por una fuerte deuda consolidada con el ob­

jeto de no lesionar la inversi6n extranjera ni disminuir el eré 

dito, tan duramente ganado, que México tenía en el exterior 

(40). 

Cabe completar que el capital social de la recien funda­

da empresa estaba representado por 2'3000 000 acciones de un -

valor nominal, a la par, de $200.00 cada una, lo que d§ el to­

tal ya anotado de 460'000 000.00 pesos (41). De aquellas acci~ 

nes, el Gobierno s~ría duefto de 11 150 023, o sea, de la mitad 

mas veintitres acciones, hecho por el cual habría de tener 

siempre una parte preponderante en la administraci6n de la Com_ 

pañía. 

Con este conjunto de manejos el país se ponía en el peli 

gro de considerar la deuda ferrocarrilera como deuda pública, 

esperando que los Ferrocarriles Nacionales, cuya principal pr~ 

pietaria era la Naci6n misma, a su vez se convietieran en deu­

dores de la propia Naci6n (42). 
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La conmo~i6n provocada por la revoluci6n de 1910, hizo -

desaparecer las esperanzas del Secretario de Hacienda respecto 

de que las utilidades de 'las líneas nacionalizadas basta~ían -

para cubrir la deuda. 

2.3 LOS FERROCARRILES EN LA REVOLUCION 

El elemento perturbador distintivo de la revoluci6n, a-­

firma Marvin D. Bernstein (43), fue el colapso de los ferroca­

rriles. En este sentido la acci6n de las fuerzas antiguberna-­

mentales, al ver que la superioridad del ejército federal radi 

caba precisamente en· el funcionamiento de la red de transpor- -

tes, estuvo abocada a detener el ferrocarril a través de la 

destrucci6n de puestes, el corte de v!as y la quema de estaci~ 

nes. 

En los primeros meses de la revuelta, estos problemas c~ 

menzaron a manifestarse tomando la forma de intervenci6n dire~ 

ta sobre el material enviado. El p4rrafo que en seguida trans­

cribimos, tomado de un semanario de Aguascalientes, es muestra 

de ello: 

Hemos sido·informados de buena fuente (sic) que en -
el almacén de la Maestranza de los Ferrocarriles Na­
cionales de México, les ha sido prohibido a los em-­
barcadores cespachar material más allá de Torre6n, -
pues todo lo que a aquellos rumbos va consignado, no 
llega a su destino. Indudablemente ·que todo lo que -
se ha despachado en estos días, antes de tal detcrmi 
naci6n¡ est4 en pode~ d~ los revolucionarios del Nor 
te (44). 
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El levantamiento revolucionario se desarroll6 práctica-­

mento sobre el derecho de vía de los ferro'carriles, partícula!. 

mente sobre los que eran propiedád de la Compaft!a de los Nací~ 

nales de Néxico. Para 1914, las volcaduras, descarrilamientos 

y otros accidentes de guerra ocurridos entre 1911 y este año,­

habr!an reducido de manera importante el material rodante e in 
1 

cluso la fuerza motriz. El grado en que fueron afectados los -

servicios lleg6 a ocasionar en varios ramales la suspensi6n 

por meses enteros, situaci6n que se extendi6 algunas veces, a 

las troncales de la empresa de los Nacionales. (45). 

En 1913, la Administrrci6n Con~titucionalista de la Revo 

luci6n, encabezada por Ve1 ~ti ano C.:...-ariz.:., Stj apodtn·o de la -

mayor parte del sistema de .LOS Nacionales de México, hecho que 

se confirm6 cuando.el Primer Jefe del Ejército Constituciona-­

lista anunci6, el 4 de diciembre de 1914, la incautaci6n de la 

red nacionalizada pocos años antes, en el territorio que con~­

trolaba "la campaña que segura contra la reacci6n" (46). Estos 

ferrocarr"iles recibieron el nombre de "Ferrocarriles Constitu-

cionalistas". 

En cuanto disminuyeron la1 exigtncias militares de Ca­

rranza, en su decreto fechado el 28 de septiembre de 1915, - -

transfiri6 la administraci6n de los Ferrocarriles Nacionales ' 

de México del control militar al civil. (47); administraci6n 

que, no obstante, sígui6 funcionando con la denominaci6n de 

"Ferrocarriles Constitucionalistas" hasta la expedici6n, el IS 
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de noviembre d~ 1918, de la circular namero 143 de la Direc- -

ción General de estos ferrocarriles, en la que su titular inte 

rino, Felipe Pescad~r, anota: 

Habiendo desaparecido las c~usas que se tomaron en 
cuenta para que estas l!neas adoptaran el nombre -
de Ferrocarriles Constitucionalistas de México, a 
partir del dta primero de enero de 1919 por dispo­
sición del C. Presidente de la República, se les -
restituye su antiguo nombre de Ferrocarriles Naci~ 
nales de M6xico, continuando bajo la administra- -
ci6n del Gobierno, de acuerdo con el decreto de di 
ciembre de 1914. (48). 

2.4 DURANTE LOS ANOS VEINTE. 

Al consolidarse el r~gimen de la revoluci6n, afirma Ma··· 

rio Gill, a la desastrosa situacÍ6n fí~ica de los ferrocarri-­

les venta a sumarse un estado financiero deplorable. El régi-­

men obregonista inici6 las reparaciones con las que, en 1922, 

se logró una relativa normalizaci6n del servicio (49). 

En cuanto a las ffrianzas, hay que tomar en cuenta que, -

segan fue señalado por el mismo general Obregón, estuvo "sus-­

pendido el servicio de la Deuda Pública desde el año de 1913" 

(50), razón por.la cual dicha deuda había crecido en una gran 

proporción y, en razón directa, las exigencias de los nortearn~ 

ricanos con intereses_ en nuestro país. 

Seg~n lo pactado por el ·Secretario de Hacienda de Porfi­

rio Dfaz en 1908, los banqueros accionistas de los Nacionales 
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de México ten!an la opci6n de embargar los bienes f errocarrile 

ros y, en subasta pGblica, rematarlos y venderlos al mejor Pº! 

tor. Con este fin, entre otros, aquellos acreedores habían si­

do organizados en un Comité Internacional de Banqueros con ne­

gocios en México cuyo dirigente, Thomas W. Lemont, reclam6 el 

pago inmedianto de las deudas o la entrega de los ferrocarri--
' 

les (51). 

Para la resoluci6n del problema de los ferrocarriles, a­

nota una fuente de la época (52), varios economistas aconseja­

ron como soluci6n práctica el abandono de las Líneas Naciona-­

les a sus acreedores, para que el Gobierno Mexicano quedara 

exento de toda responsabilidad. Empero se nos sefiala, además -

de la "inmoralidad" que implicaba realizarlo, dicho procedi- -

miento habría representado para el Gobierno la pérdida sobre -

el control de las vías; control que, por otro lado, "se obtuvo 

a costa de grandes sacrificios". 

·Ante esto, éomo la entrega era irrealizable mientras el 

Gobierno mantuviera la incautaci6n y hubiera sido perjudicial, 

además de que por la pérdida del control con su consecuente r! 

percusi6n sobre los intereses nacionales, para el prestigio 

del país ante los ojos del mundo, el propio gobierno obregoni! 

ta dispuso iniciar negociaciones con el Comité de Banqueros 

por conducto de Adolfo de la Huerta, Secretario de Hacienda. · 

Producto de esas pláticas lo fue el "Convenio Huerta-Lamont" -

(52) sobre la Deuda PGblica, firmado en Nueva York el 16 de j~ 
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nio de 1922. En éL se lleg6 a acordar el monto de la deuda re­

lativa a ferrocarriles en 242'316 000.00 pesos (53). Eso can­

tidad, cabe señalarlo, representaba poco menos de la cuarta -­

parte del total de la deuda exterior mexicana. 

Antes de que Méxi<;:o comenzara a cumplir la parte del co!!_ 

venio que le correspondía, De la Huerta se alzó en armas con-­

tra el gobierno de Obreg6n y de nueva cuenta el servicio de la 

deuda fue suspendida. 

Con Plutario Ellas Calles en el poder, toc6 al Secreta-­

ria de Hacienda Alberto ·J. Pani, negociar de nuevo con los ha!!_ 

queros estadounidenses. En términos generale~, el acuerdo a 

que lleg6 (la Snmienda Pani) consisti6 en separar la deuda fe­

rrocarrilera de la deuda pública, encarg~ndose en lo sucesivo 

la empresa de los Ferrocarriles Nacionales de Héxico de cum- -

plir con las obligaciones de aquélla. Para el efecto, el Go- -

bierno devolvería a ésta última el 31 de diciembre de 1925, el 

control sobre las líneas, manteniéndose en posesión del 51\ de 

las acciones, segtln los términos de la consolidaci6n de 1908 -

(54) ~ 

La empresa de los Nacionales fue dotada de una Comisi6n 

de Eficiencia que, luego de tres años, la pondrá en condicio-­

nes de asumir y cumplir sus obligaciones financieras a partir 

del primero ~e enero de 1928. 

De esta manera, luego de once años de administraci6n gu­

bernamental, la compalHa de los Ferrocarriles Nacionales de /.!.§. 

xlco, recuper6 sus. bienes el primero de enero de 1926. 
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Siempre en torno a la introducción de la red ferroviaria, 

pero ahora en el espacio mas concreto del Estado de Aguascali!!t 

tes, esta parte del trabajo pretende Señalar el contexto econ~ 

mico-social de aquel hecho, resaltando, de manera especial, l~ 

rupturas que vino a marcar dentro de la vida de este Estado en 

los Gltimos decenios del siglo pasado y los primeros aftos del 

presente. 

3.1 ASPECTOS GENERALES 

El territorio ocupado actualmente por el Estado de Agua~ 

calientes, situado !ll oeste de la Mesa Central de la Repfiblica 

Mexicana y con un área actual de S 589 kil6metros cuadrados, -

perteneci6 al reino de Nueva Galicia hasta 1791, año en que P.! 

s6, en calidad de Departamento, a f~rmar parte del Estado de -

Zacatecas." Para 1846 fue elevado a la categoría de Estado y ya 

en la Constituci6n Liberal de 1857 aparece como tal (1). 

En eJ. perf.odo que nos ocupa Aguascalientes se encontraba, 

pues, ya erigido en un Estado de la Federaci6n. Su territorio 

es taba dividido en cuatro partidos, ocho municipalidades y • .­

treinta y dos comisarras. Los dos primeros tipos de divisi6n • 

pueden verse en el cuadro 4 del anexo No. 1. 
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Esta división, además de ser una disposición administra­

tiva, correspondía en cierta medida con algunas de las caract~ 

rísticas, sobre todo topográficas y económicas, específicas de 

cada uno de los partidos delimitados. Así, a muy grandes ras-­

gos, el partido de· la capital (Aguascalientes), es el centro -

económico y comercial del Estado; el de Ocampo es la zona min~ 

ra; el de Calvillo la zona agrícola y el de Rincón de Romos la 

ganadera. 

En la centuria de 1700, por·otro lado, el actual Estado, 

pese a su carácter de regi6n subordinada a Nueva Galicia, era 

una zona agrícola tributaria de Zacatecas. Hay que afiadir que 

eran justamente las actividades .agropecuarias la principal oc! 

paci6n de los habitantes de Aguascalientes en esa época, aun-­

que no puede dejarse' de lado que 'la ac·ti vi dad minera fue, has· 

ta la expulsión de los jesuitas en la séptima d6cada de aquél 

siglo, un importante ramo de trabajo (2). 

Decenios más tarde, en los primeros afios del siglo pasa­

do, la incipiente industria que existía en Aguascalientes des­

tac6, por primera, vez y s6lo mediante,, en la producción de ma­

nufacturas: alrededor de 500 000 pesos anuales (3) repartidos 

sobre todo entre los rubros de hilados y tejidos. Estos progr~ 

sos, por otra parte, dinamizaron los sectores comercial y agrf 

cola, cosa que no puede decirse del minero ya que, a partir de 

la expulsi6n de los religiosos arriba mencionados y pese a .la 

existencia en la zona Noreste del Estado de buena cantidad de 
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vetas.,de estafio, plata, magistral y ·cobre, tal actividad perma 

necra casi en total abandono. 

Hacia fines de los afias 1960, el gobierno del Estado in­

tentó devolver a la minería su antiguo esplendor, decretando -

que las empresas de mercurio y magistral que se organizasen e~ 
1 

tarran libres de todo impuesto durante diez años (4). Esta me-

dida, sin embargo, no tuvo el éxito que de ella se esperaba ya 

que; segtin se indica, durante la República Restaurada Aguasca­

lientes continuaba siendo una entidad en ,la que el comercio, -

la ganadería y los hilados y tejidos eran las ocupaciones pre­

dominantes de la población. 

En lo que se refiere a la producción agrícola, Cosía Vi­

llegas (5) anota que el Estado estaba previsto, más que sufi-­

cientemente, de trigo, el cual era beneficiado en una fábrica 

de harina y se vendía, junto con 6sta, en otras entidades, La 

situación del marz, el frijol, el chile, la papa y otros fru·· 

tos y legumbres era semejante¡ aún más, en el caso de los pri­

meros habla manera de abastecer algunos centros mineros; sobre 

todo nortefios, y todavía quedaba para almacenar, hecho que a -

la larga result6 perjudicial porque, al ser _mucho mayor la o·· 

ferta que la demanda, las cosechas habrían de ser vendidas a • 

precios generalmente bajos. 

En una condición similar a la de la agricultura, la cual 

no contaba con unas adecuadas vías de comunicación para acamo· 



56 

dar sus productos en las plazas que aseguraban grandes ventas, 

se encontraban las manufacturas del Estado~ textiles, vinos de 

uva, curtidurías, etcétera. Por ótra parte, estos productos, -

dado que estaban libres de impuestos, podían competir ventaja-. 

samente con sus similares del resto del país. 

El Estado de Aguascalientes compartía con el resto del -

país la ·situaci6n que, antenida a lo largo de la Colonia y bu~ 

na parte del siglo XIX vino a ser, como ya anotábamos en un ca 

pítulo anterior, un atentado contra el proyecto de los libera­

les el carácter regional de la economía en ~na nación que par~ 

cía toto menos tal. Sin embargo, los !errocarriles serían el -

motor que vendría a solucionar éste y otros problemas. Había -

pues, que trabajar para tenderlos. 

A pesar de esta necesidad de vías de enlace, no era el -

Aguascalientes de las décadas sesenta y setenta del siglo pasa 

do lo que pudiera llamarse una entidad incomunicada: la red de 

carreteras troncales unía a la capital con Zacatecas, Durango, 

Mazatlán, Guanajuato y Lagos (6). 

3.2 LA INTRODUCCION Y SUS CONSECUENCIAS 

Formando parte de la linea troncal del Ferrocarril Cen-­

tral Mexicano, las vlas férreas son inauguradas en Aguascalie!! 

tes a principios de 1884. Dicha vla, por otro lado, cruza el • 

Estado de sur a norte, con una extensi6n de 92 ki16metros y •• 

tiene como punto de llegada las estaciones de Pefiuelas, Arell! 



57 

no, Aguascalieptes, Chicalote, Las Animas, Pabellón, Rincón de 

Romos, La Punta y Soledad. 

Con la introducción del ferrocarril los hacendados po· -

d!an ya transpor~ar los productos que con tan buenos resulta-­

dos eran cosechados en sus terrenos, situación que era compar­

tida por los industriales. 

Como seftala acertadamente Rojas Nieto (9), la gran mayo­

r!a de las estacion~s de la troncal y del ramal Chicalote-San 

Luis·Tampico (10) construido pocos al'los despuh de aquélla (11). 

llevaban el nombre de grandes haciendas del siglo pasado. Este 

hecho nos muestra un fenómeno que se verá claro al desarrollar, 

más adelante, la construcción de los ramales hacia los centros 

mineros: el trazo de las Hneas 'como 'satisfactor de la necesi­

dad de agilizar la producción agrtcola, minera e industrial de 

la región y el dictado, por parte de los capitales más impor-­

tantes, sobre todo de los dos primeros ramos, de los puntos qt.e 

el ferrocarril habrta de tocar. 

Con el advenimiento de la "paz porfirista" por un lado, 

y el de los ferrocarriles por el otro, el Gobierno estatal de 

Aguascalientes en los aftos 1880 y 1890, parecta no tener más • 

ocupación que la de fomentar económicamente la región, sel'lala~ 

do a los capitalistas las vfas.más rápidas para alcanzar la me 

ta: el progreso (12). 
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En 1890, a ra!z de la inauguración del ramal Chicago-San 

Luis Potos!-Tampico del Ferrocarril Centrai, las expectativas 

respecto de las consecuencias de Ías líneas férreas era expre· 

sada como sigue: 

Los ferrocarriles desarrollarán la riqueza de nuestro 
Estado ( •.. ). Son importantes m~dios para ensanchar -
el mercado a los productos industriales, y abrir am-­
plio campo a la competencia, y sus principales venta­
jas pueden resumirse en estas dos frases: mayor faci­
lidad para vender los productos propios; mayor comodi. 
dad para proveerse de los ajenos (13). 

En este contexto de aug~, prosperidad y crecimiento, de! 

taca la personalidad del gober~ador Alejandro Vázquez del Mer· 

cado (14), quien se mantuvo siempre fíen a los lineamientos 

porfiristas de desarrollo, a cualquier precio, de la economía 

nacional. También él veta en los ferrocarriles "un po.deroso m~ 

dio para que prosperen notablemente todos los ramos" de la ri· 

queza pOblica que influirla, "como es natural, en el mejora- -

miento del comercio, cuyo principal impulso es el movimiento ~ 

de los negocios mercantiles" (15). 

Fue justamente a este gobernador que correspondi6, "con· 

vencido de la importancia" y "de los inmensos bienes que infl,!!i 

r1an en favor de la minería estatal" (16), contratar en abril­

de 1894 el ingreso en Aguascalientes del capital del emporio • 

minero Guggeheim; hecho con el que se cristalizaba ~1 deseo de 

ver resurgir este ramo de la economía. 
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En efectoJ la solicitud hecha por Salorn6n Guggcnheim al 

Gobierno del Estado el S de marzo de aquel ano, en la que se -

pedia autorizaci6n para instalar dentro del territorio del Es­

tado una fundici6n de metales que habrran de ser extraídos de 

los minerales de Tepezald y Asientos, tuvo como producto el 

contrato firmado por el propio Guggenheim y el Jefe del Ejecu­

tivo Estatal, el 12 de abril de 1894. 

En el quinquenio comprendido entre 1895 y 1900, la indu! 

tria era un ramo muy importante de la riqueza pQblicn (17). H.!!. 

b!a tres fábricas de hilados y tejidos de lana, donde se pro d.!!. 

cían casimires, ponchos, franelas, sarapes, jergas, cobertores, 

zagalejos¡ una fábrica de medias y calcetines, una de velas, -

cuatro de tabaco, dos de cerillos, dos de cervezas y algunas -

alfarerías de loza blanca y roja {18),'a más de la recienteme~ 

te instalada Fundici6n. 

En este tiempo, la industria vinlcola, en gran parte gr! 

cins al impulso dado por Vdzquez del Mercado al introducir, en 

1885, 80 000 sarmientos de vid para su cultivo (19), comenzaba 

a cobrar importancia. Existían las f!bricas de Salvador Pérez, 

F. Aunot y Luis Gntill6n, en las cuales se producran vino seco, 

tinto y blanco, y generosos de membrillo y per6n. 

En cuanto a la poblaci6n e'Ctm6micamw;:nte activa (PEA) y -

tal poblaci6n dedicada a la industria (PEA ind.), hemos visto 

que dentro dei primer rubro se, encontraba, hacia 1895, el 41\ 
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de la población total (PTJ del Estado, de 164 615 habitantes 

segan el Primer Censo Nacional de poblaci6n, y dentro del se-· 

gundo concepto, el 26.2\ de la PE~, de 43 089 (Cfr. Cuadro 5. 

Anexo No. 1). 

Los cultivos principales eran el maíz, el frijos y el 

chile, los cuales seguían cultivándosd con un excedente tal, -

que permitía venderlos en plazas exteriores al Estado, sobre -

todo en las entidades nortefias y en la capital de la República, 

dada la ruta de la troncal M~xico-Ciudad Juárez. 

En lo referente al número de brazos ocupados por ella, -

la agricultura era, sin embargo y a pesar de la creciente im-~ 

portancia de la industria, la principal actividad de los babi· 

tantes de Aguascalientes: el 23.7% de la PT y el 57.7\ de la -

PEA estaba dedicado' a ella. 

Por otra parte, y como ya señalábamos en el capítulo an­

terior, la Empresa·del Ferrocarril Central translad6 a la cap!_ 

tal del Estado sus Talleres Generales de Reparaci6n y Constru~ 

ci6n de Maquinaria, cuya gradual apertura fue iniciada en 1900. 

Parad6jicamente, tomando en cuenta que ya para entonces estaba 

funcionando la c'ran Fundici6n Central Mexicana, propiedad de 

Guggenheim, que desde 1897 este establecimiento daba trabajo a 

más de mil mexicanos (20), la poblaci6n del Estado sufri6, d~ 

1895 a 1900, un descenso de 2 199 personas: de 104 615 que ha­

bta en el primer año, a 102 416 en el segundo (21). La pobla·· 
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ci6n de la capital, sede de ambas compañías, empero, no corri6 

la misma suerte: 30 872 en 1895 y 34 982 en 1900, lo que indi­

ca que sufrid un incremento de 4 110 personas. 

La explicación que a lo anterior se nos presenta es la -

de que la capital no recibi6 una migraci6n externa al estado -
1 

para completar la mano de obra necesaria a ambas empresas. 

Las cifras al respecto, hay que señalarlo, anotan en el­

pertodo comprendido entre 1895 y 1900, es decir, entre el afio 

del inicio de actividades de la metalúrgiéa y el comienzo de -

los trabajos en el Taller, un incremento de 5.7\ en lo que se 

refi~re a mano de obra empleada en actividades industriales 

cuando, en cambio, en la agricultura la tasa permaneció casi -

estacionaria: 56.2\ de la PEA en 1895 a 57\ en 1900. 

Ante esto, y tomando en cuenta que los desocupa~os en el 

Estado eran sólo el 3,5\ de la PEA en 1895 y el 0.3\ en 1900, 

afirmamos que la mano de obra empleada por ambos establecimie~ 

tos fu~ absorvida por ellos de acuerdo al incremento propio de 

ella, lo que quiere decir que en ese quinquenio, la PEA era efil 

pleada. conforme iba apareciendo en el panorama de Aguascalie~ 

tes. 

Segtin anota Fernando Rosenzweig (22), junto con Toluca, 

México y Guadalajara, fue Aguascalientes una de las cuatro el~ 

dades del centro del P.als que creci6 a una tasa superior al 

1.Z\ anual que era el promedio nacional entre 1895 y 1910. 
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Si dentro de estos quince afias hacemos cortes de acuerdo 

n los tres Censos Nacionales de Poblnci6n efectuados (1895, 

1900 y 1910,) hay que añadir a nuestro. análisis el período co~ 

prendido entre los dos primeros el. hecho de que, entre 1903 y . . 
1907 los talleres ferrocarrileros fueron ampliados, que desde 

la primera ampliación ocuparon alrededor de 3 600 hombres (23) 

y que en 1903 la Fundición ocupaba a 1 564 hombres y en 1904 -

al 637 (24). 

Como consecuencia de la novedad que en el Estado introd~ 

jeron.tanto la Fundici6n'como el Taller, es decir, la concen-­

tración en un sólo lugar de trabajo y bajo. la égida de un sólo 

patrón de algunos miles de hombres, tenemos en 1910 un signifi 

cativo aumento en la población: 15\ con .respecto a 1900, mien­

tras que tanto la PEA ocupada en °la ag'ricultura como en la in­

dustria permanecen casi invariables: de 37 a 35.4\ y de 25.1 a 

24.7', respec.tivamente. 

A nuestro juicio este hecho nos permite afirmar que en -

los diversos rubros de la econom!a de Aguascalientes, de los -

cuales eran los más importantes las dos empresas mencionadas, 

ten!an un ritmo de crecimiento tal, que les permitió crear em­

pleos para el incremento absoluto de la poblaci6n, lo que tuvo 

como efecto, en 1910, una tasa de desempleo del orden de 0.5\, 

insignificantemente superior a la de la década anterior, habla 

bien de la capacidad de la industria aguascalentense de la.ép~ 

ca en lo que a generaci6n de empleos se refiere. · 
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No está por demás mencionar la· importancia que, debido a 

la gran derrama que estas empresas hac!an por concepto de sal! 

rios a los trabajadores, vino a repercutir en un incremento de 

la actividad comercial hidrocálida. 

As!, para 1906 el Estado· era un centro comercial de im--
' portancia que, además, enviaba a otras entidades, principal--

mente a la ciudad de M6xico, grandes cantidades de maíz, fri-· 

jol, harina y magistral a distritos mineros como Pachuca, Zac! 

tecas, Guanajuato y algunos lugares '.de San Luis Potosí¡ ganado 

vacuno y caballar a varios puntos de la Repüblica, as! como 

frutas, madera, pieles, sebo, cuernos·(25) y cereales, hilados 

y tejidos de lana, dulces y vinos (26). 

Segan Rosenz~eig (27) las cuatro ciudades arriba anota-­

das ten!an en coman el ser importantes centros de consumo, el 

tener una fuerte actividad comercial y una actividad ·manufact~ 

rera en muchos asp~ctos incipiente, pero en conjunto bastante 

diversificada. 

Respecto de Aguascalientes como centro de consumo, Tren· 

tini seftala en 1906 (28), que esta entidad importaba de M6xico, 

Europa y Estados' Unidos por Tampico en un caso, y di rectamente 

en ei otro: comestibles, ropa hecha, telas de algod6n, lana y 

seda, quincallería, drogas, libros, papel, productos qu!micoi, 

perfumería, armas, municiones, muebles, ferretería, vinos y l! 
cores, sombreros, carnes conservadas, joyer!a, máquinas y he-­

rramientas agr!colas, mineras e industriales, carruajes, etc6· 

tera y qµc· los mercados principales del Estado eran: la capi· • 
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tal y que los .mercados principales del Estado eran: la capi·­

tal ,· Rinc6n de ~omos y Calvillo. 

Por otra parte, se dice que el e~tablecimiento de los f~ 

rrocarriles favoreci6 una gran exp~nsi6n de la vida econ6mica 

y la creaci6n de fábricas modernas en zonas similares a la de 

Aguascalientes (29) y en el mismo Aguascalientes. 

En este sentido, sin perder de vista el contrato de ins­

talaci6n de la Gran Fundici6n Cen~ral Mexicana en Aguascalien· 

tes y su instalaci6n de hecho, ni tampoco lo seftalado por Ber!!_S 

tein (30), de que las fundiciones eran completamente dcpendie~ 

tes de los ferrocarriles, al grado que las. grandes plantas ce~ 

trales no fueron construidas sino hasta que los trabajos ferr~ 

viarios estaban terminados, casi inmediatamente después de la · 

firma de aquél éontrato, Salom6n Guggenheim trata con el gene­

ral Manuel Gonz4lez Cosío, representante del Ejecutivo de la -

Naci6n, en mayo de 1894, la construcci6n y explotaci6n de "un 

camino de fierro que, partiendo de un punto de Ferrocarril Cen 

tral en el Estado de Aguascalientes, llegue ·a las minas de Te· 

pezal4, con derecho a extenderlo al mineral de Asientos o a 

cualquier otro punto del mismo Estado" (31). El punto de enla­

ce elegido fue el Kil6metro 624 de la línea troncal del Ferro­

carril Central (32): en la Bstaci6n de Rinc6n de Romos. 

En cont'ra de la afirmaci6n de Rosenzweig (33) segan la -

cual el trazo de las vías férreas obedeci6 más a razones hist~ 
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ricas y· topog~á-ficas que económicas, en el caso de los ramales 

mineros del Estado de Aguascalientes he tenido oportunidad de 

. comprobar que, de acuerdo con Luis N. D'Olwer (34), "Facilitar 

la extracción de los minerales par~ llevarlos a Estados Unidos 

fue uno de los principales móviles, o el primero, de las inve~ 

· siones ferroviarias, a tal punto que ello explica el trazado -

de varias Uneas". 

A propósito de esto, pero en el caso del trazo de la Li­

nea troncal y el· ramal a ·san Luis ·Potosi y Tampico, resulta ia 

teresante el hecho senalado por Rojas Nieto: casi todas las h! 

ciendas del Bstado tentan unos cuantos kilómetros el paso del 

ferrocarril (35). 

Pocos meses despuds de la firma del contrato González 

Costo-Gu Genheim, se solicita y otorga la concesión de la con! 

trucci6n de un ramal que habria de unir el kilómetro 587 (Est! 

ci6n de Aguascalientes) de la linea M~xico-Ciudad Juárez, con 

el edificio de la Gran Fundición Central Mexicana, en las inm~ 

diaciones de la capital del Bstado (36). 

Esto viene 'a reiterar la afirmaci6n de Bernstein segeln • 

la cual la configuraci6n de las rutas ferrocarrileras y de los 

puntos de enlace estaban determinadas por los sitios de las m2 

dernas fundidoras (37). 

Ahora bien, en torno a la construcción de la linea que -

ir!a de la Estación de Aguascálientes a la Fundición, se susci 
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taron algunas dificultades legales referentes a la compra-venta. 

del terreno que habría de ser atravesado por la vía, que era -

el de la hacienda "Las trojes", propiedad (hipotecada) de,...D • .. 

Jesas D!az Infante (38). Cuando éste solicit6 un amparo a la -

Presidencia de la Repablica por considerar injusta la expropi! 

ci6n de su finca en aras de los interQses particulares del co!l 

sorcio Guggenheim, Porfirio Díaz, con una actitud que juzgamos 

t!pica hacia los inversionistas extranjeros, la respondió que 

el negocio del capitalesta norteamericano debía continuar y d~ 

creta la expropiación (39). 

En torno al mismo tópico, el lO·de septiembre de 1902 Err 

rique Dieffenbach, representante de la American Smelting and -

Refining Company (A.S.C.M.), solicita al Ejecutivo·de Aguasca­

lientes, encabezado· por Carlos Sagredo, la concesión para coni 

truir un ferrocarril que uniera las minas de "Santa }'.rancisca" 

en el mineral de Asientos con la línea del ferrocarril Central 

en la Estaci6n de San Gil, del ramal Chicalote-San Luis Potosi 

Tampico (40). 

Es interesante señalar el que Dieffenbach basara su soli 

citud en la afii:mación de que: 

Basta tener presente que el transporte de metales y 

mercancias que en la actuali~ad se hace en carros y 
a fletes onerosos, podrá hacerse una vez entroncado 
el ferrocarril que se proyecta con la línea del Cen 
tral Mexicano y a fletes mucho más bajos, aumentan­
do as! la utilidad del minero, y haciendo posible -



la exportaci6n de minerales que actualmente no cu­
brirían sus gastos. Una regi6n esencialmente mine­
ra como la que se propone a~ravezar el ferrocarril 
de que se trata, necesita con urgencia f§ciles y -

rápidos medios de transporte, de lo contrario, la 
minería arrastrará una vida precaria y languidece~ 

te, apenas sostenida por la explotaci6n siempre -­
costosa de los metales de alta l~y, que s6lo pue-­
den obtenerse mediante u~a pepena dilatada y dis-­
pendiosa (41). 
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Con base a lo señalado por Bernstein (42), podemos decir 

q,ue estas jus.tificaciones de Dieffenbach son bien comprensi- -

bles tomando en cuenta que los ferrocarriles posibilitarían la 

introducci6n de maquinaria grande y pesada a 1as regiones min! 

ras, reducirían los fletes de carga del mineral, acortarían 

las distancias en las que la Gran Fundici6n podría encontrar -

minerales de alto grado y, lo que es más importante, contrae-­

rían los costos de exportación de productos minerales e impor­

taci6n de materiales del extranjero. En el caso concreto de 

Aguascalientes, es importante afiadir, esto es especialmente 

claro dado que los ferrocarriles mineros, cuyas terminales e-­

ran la propia Furidici6n, el mineral de Tppezalá y, seg6n hemos 

venido tratando,· la mina de Santa Francisca en Asientos, enla­

zaban con las líneas del Ferrocarril Central cuya direcci6n 

era la capital de la RepGblica, la frontera Norte (donde los ~ 

ferrocarriles mexicanos se unían a los estadounidenses) y el -

1uerto de Tampico. 
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En el ca~o de la línea san Gil-Santa Francisca, Dieffen­

bach anota en la solicitud de concesi6n su expectativa de que 

el gobernador Sagredo otorgue "a la benEfica empresa en proyec 

to,· las exensiones y privilegios que se solicitan y que siem-­

pre esa ilustrada y patri6tica adniinistraci6n ha acostumbrado 

otorgar como estímulo para beneficio de la Entidad" (43). 

Aplicando de esta manera la exaltaci6n de sentimientos -

como arma del capital extranjero para el logro de sus propósi­

tos de mayor ganancia, el contrato para la construcci6n del f~ 

rrocarril, firmado por Dieffenbach y Sagredo el 13 de noviem-· 

bre de 1902, logra estipular la exensi6n de "toda contribuci6n 

ordinaria o extraordinaria vigente o que se decrete en el futu 

ro, ya del Estado o del Municipio", durante el t6rmino de vei!!. 

te años (44). 

Por otro lado, y para terminar, como una de las conse- -

cuencias de la instalaci6n de aquellos dos planteles industri! 

les en Aguascalientes, aunque en realidad es evidente desde la 

introducci6n de la red ferroviaria, habremos de anotar la man~ 

ra, hasta cierto punto violenta, en la que oficios como la 

artierta y la pequeña artesanía fueron afectados por estos cam 

bios en la estructura econ6mica del estado. En efecto, en dc-­

trimento de la actividad de los arrieros, los vagones se encar 

gaban, ya, de transportar las mercancías de la regi6n hacia los 

mercados foráneos; y desplazando a quienes con sus productos -

artesanales lograban satisfacer las necesidades locales, el f~ 
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rrocarril traía artículos de otras regiones, los cuales eran -

similares a los aquí producidos (4~). 

Los hechos señalados, además, vinieron a aumentar el po­

der de atracci6n de la capital del estado hacia los trabajado­

res del campo. Ellos veían en su emigración a la ciudad prime­

ro, y en su ingreso a la empresa del Ferrocarril Central o a -

la Fundición después, mayores oportunidades en el mercado de -

trabajo .y, como consecuencia obvia, mayores posibilidades de 

mejorar su nivel de vida. 
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El objetivo de este capítulo, como ya ha sido anotado en 

otra parte del trabajo, consiste en describir la composici6n -

de la clase obrera ferrocqrrilera en Aguascalientes. 

Al iniciar este capítulo y para lograr el objetivo pro-­

puesto es importante intentar definir el concepto de clase so­

cial. 

Partiendo de la base de que en la obra' de Maxi y Engels 

no hay una teoría general de las clases sociales y, a pesar de 

que el concepto de lucha de clases tiene un papel preponderan­

te en su concepci6n de la historia; es posible, llegar a defi­

nir el concepto que·nos ocupa. 

De acuerdo con Bagti, el concepto de clase social en Marx 

y Engels va surgiendo de los siguientes procesos: 

a) Siempre se encuentra, en el pasado de las sociedades 

clasistas, alguna etapa en la cual se produce una dis 

posici6n inicial. El ordenamiento que sigue a esta -­

etapa implica la aparici6n de funciones desiguales, -

bajo una coerci6n institucional. lo cual significa qu~ 

la capacidad productiva del sector que ha perdido en 

el conflicto se canaliza sistemáticamente en benefi-­

cio del sector triunfador, que puede así, liberarse -
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de la tarea de producci6n inmediata, perfeccionar el 

instrumento de coerci6n institucional e ingresar en • 

otras esferas de acción: la pol[tica, la administra·· 

ci6n, el arte, la filosofta, etc. 

b) Lo que resulta del punto anterior es una relación de· 

sigual puesto que donde haya clases hay distribuci6n 

desigual del poder y del excedente económico; 

e) Una clase est4 siempre en relaci6n conflictual o dia· 

l~ctica con una ~otras. Bl conflicto, real o latent~ 

es la condición de existencia de las clases; 

d) Los miembros de una clase sólo se definen como tales 

en la relacidn de conflicto con los miembros de otra 

clase, de aqu! se deduce que una clase desaparece corro 

tal si tambifn desaparece la clase que se le enfrentó 

conflictualmente; 

e) No hay clase sin coerci6n institucional; 

f) La clase es un universo, es decir, cumple funciones · 

especificas en la sociedad, pero adem4s tiene su modo 

peculiar de a¡rupamiento econ~mico, pol[tico y fami·· 

liar. Tiene su propia cultura y padece, de mitos y 

transformaciones dependiendo de s~ etapa de evoluci6n 

y de las contingencias hist6ricas. 

Asl, partiendo de estos procesos hist6ricos, surgen los 
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elementos que constituyen la realidad clase social: 

1) La clase social es una realidad relacional, es decir, s6lo 

existe en cuanto exista otra o varias clases más; 

2) La clase social es sólo propia de ciertas etapas hist6ricas 

y por tanto, sujeta a desaparición en el futuro. 

1 

Empero, Marx y Engels no agotan aquí la caracterizaci6n 

de lo sustantivo de las clases sociales. Su esfuerzo principal 

estuvo destinado a descifrar la naturaleza y el sentido de la 

evolución del capitalismo. En esta tarea .comprueban que las 

.clases sociales surgen de un modo de distribuir la propiedad o 

la posesión de los medios de producción (1). 

Por otro lado, Marx y Engels observan como las situacio­

nes de hecho y la comprensi6n de ciertas necesidades van agru­

pando a los individuos en ciertos sectores cada vez más numer2_ 

sos. Cuando los grandes grupos se encuentran ya delineados no 

son, sin embargo, ~omogéneos. Mas afin, no es la identidad de -

la función la que agrupa, sino el conflicto y las necesidades 

que engendra. Ast es como Marx afirma en ''La Ideología Alema-­

na": "Los diferentes individuos s6lo forma una clase en cuanto 

se ven obligados a sostener una lucha comOn contra otra clase, 

pues por lo demás, ellos mismos se enfrentan unos con otros, -

hostilmente, en el plano de la competencia" {2). 

Asf, de acuerdo a Marx y Engels suponemos que no todos -

los conjuntos de individuos con similar status profesional, s! 
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milar fuente y 111onto de ingresos, sim_ilar rango social, simi- -

lar nivel educa~ional y similar actitud política llegan, real­

mente a constituir una cláse social. 

Para definir una clase socia~, Marx pone dos conceptos -

que es importante seftalar aquí: "Clase en sí" y "Clase para sí" 

Bl primero lo utiliza cuando se refiere a un grupo social que 

no constituye una clase. El segundo, en cambio, se refiere a -

la posibilidad de accidn política de la clase obrera en el si! 

tema capitalista. 

La consigna de que la liberacidn del proletario deberá -

ser obra del proletariado mismo aparece en.varias de sus obras, 

quedando de esta forma seftalada la posibilidad de que la clase 

obrera organice su propia accidn política de tal manera que, -

"conciencia ·de clase" (clase para si). "organizaci6n política" 

y "accidn política" son una misma cosa o etapas inuy estrecha-­

mente conectadas. 

Por otro lado, en "Miseria de la Filosofía", Marx sost i!:_ 

ne: "Las condiciones econdmicas transforman primero a la masa 

de la poblacidn del país en trabajadores. La dominación del C! 

pital lia creado a esta masa una situación comtin, intereses co­

menes. Así, pues, esta masa es ya una clase respecto al capi-­

. tal, pero aQn no es una clase para sí. Los intereses que defi~ 

de se. convierten en.intereses de clase. Pero la lucha de clase 

contra otra clase es una luch~ política" (3). 
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De la anterior afirmaci6n de Marx se derivan tres etapas: 

1) Las "condiciones econ6micas" crean una masa de trabajadores 

(fen6meno econ6mico); 

2) Esa masa tiene "situaci6n coman, intereses comunes". Es ya 

una clase con respecto al capital (fen6meno social); 

3) Llegará el momento en que las clases así formadas se enfre~ 

ten en un terreno diferente,. porque, como sostiene Marx "la 

lucha de clase contra clase es la lucha política" (fenómeno 

político). 

De esta manera, para que se d~ esta tetcera etapa es ne­

cesaria una condici6n previa: la transformaci6n de la clase 

obrera en CLASE PARA SI. Por lo que se puede concluir que la -

clase obrera s6lo puede definir su personalidad histórica, su 

conciencia como clase, en la lucha política. 

De todo lo anterior, es posible entender el sentido que 

Engels dio a su trabajo titulado "Carlos Marx" en 1877: "Marx 

demostr6 que toda la historia de la humanidad, hasta hoy, es ~ 

una historia de lucha de clases, que todas las luchas pol!ti-­

cas, tan variadas y complejas, s6lo giran en torno al poder so 

cial y polltico de unas u otras clases sociales" (4). 

As!, la raíz de las clases sociales es econ6mica; pero -

ellas son un modo de lucha en torno al poder social y político. 

De esta forma, cuando se hace referencia a la "composi-­

ci6n" de una clase, es necesario considerar toda una serie de 
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elementos que yermiten conocer la estructura de ésta: aspectos 

econ6micos, pol~ticos, sociales e ideal6gicos son los que, a -

nuestro juicio, coadyuvan en la.constituci6n de una clase como 

tal. 

Otro punto importante a ser tratado en este capítulo, 

consiste en anotar las condiciones de trabajo de los ferroca-­

rrileros de Aguascalientes durante el período, objeto de nues­

tro estudio. Para lograrlo, se localizarán las diferentes cate 

gorras de empleos, el nfimero de trabajadores en cada una de 

ellas y, finalmente, el s.alario que recibían los obreros en el 

desempefio de sus labores. 

Sostenemos, por otro lado,· que la importancia de éste ca 

pítulo reside en la posibilidad de darnos a conocer el por qué 

de las luchas reivindicativas de 1os obreros, así como los lo­

gros y fracasos obtenidos por los mismos. 

Pienso, sin embargo, que ,las condiciones de trabajo de -

los ferrocarrileros deben considerarse como un resultado den-­

tro del problema general del Movimiento Obreto, eliminando la 

posibilidad de considerarlas.dé~una manera mecanicista al supQ. 

ner que son Gnicamente resultado o consecuencia del desarrollo 

económico. 

Al hablar de estructura de clases y para poder caracteri 

zar a la clase obrera dentro de los ferrocarriles, es impres-­

cindible ubicar a las demás clases y capas sociales dentro del 

proceso mismo de producci6n y reproducci6n de .la estructura so 
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cioecon6mica mexicana en el período que nos ocupa. 

Para )ogr~r esto, es necesario en principio, observar la 

evolución de la población econ6;fCamenfe-irt:tiva del pais en re 

lación con la población total. 

En 1895 la poblaci6n total del país era de 12 632 428 y 

la población económicamente activa constaba de 5 210 710; en • 

el afio de 1900, la poblaci6n total se incrementó en 13 607 260 

y la poblaci6n económicamente activa aumentó a 5 430 230¡ en · 

1910 la poblaci6n total s~ incrementa nuevamente en 15 160 369 

y la población económicamente activa se constituye p~r 

5 591 823. 

Estos datos nos indican que entre 1895 y 1900 la pobla·· . 

ci6n económicamente activa del país cr~ce a un ritmo anual su· 

perior al de la poblaci6n total de México; pero de 1900 a 1910 

el crecimiento de la población económicamente activa sen encou 

tr6 muy por debajo de la población total. Estos contrastes nos 

indican claramente un pequefto aumento en las oportunidades de 

empleo entre 1895 y. 1900. En oposición a esto, se ve una dismi 

nuci6n durante la 'primera d~cada de nuestro siglo, lo cual si& 

nifica, hacia fines del porfiriato, la existencia de una gran 

mano.~ de obra desocupada, hecho el cual, pensamos, va a influir 

en la agudización de las contradicciones sociales anteriores -

al estallido de la Revoluci6n. 

Si se intenta hacer una éategorizaci6n socioprofesional 
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del México durante ·la época que nos ocupa, nos encontramos con 
el siguiente cuadro: 

CATEGORIAS SOCIOPROFESIONALES: MEXIGO 1895-1910 

CATEGORIAS 

I. PROPETARIOS RURALES 304 268 609 1o1 475 545 
(6.06%) (11.21%) (8.50%) 

1.- Agricultores 
2.- Ganaderos 
3.- Hortelanos 

!!.TRABAJADORES AGRICOLAS 
Y DE RECOLECCION 2 625 234 2 563 101 3 122 956 

(52.32\) (47.20\) (55. 84\) 
1.- Peones de campo 
2. - Recolecci6n 

III.PROPETARIOS NO AGRICQ 
LAS Y EMPRESARIOS. 214 892 224 269 262 557 

(4.28\) (4.13\) (4.69\) 
1. -Propietarios 
2, -Banqueros 
3. -Comerciantes 
4.-Agentes de negocios 

IV. TRABAJADORES DE MINAS 89 337 105 824 101 290 
(1.78\) (1.94\) (1.81') 

1.-Mineros, barreteros 
y pepenadores 

2.-0breros en las fundi-
cienes y haciendas de 
beneficio 

3.-Canteros y salineros 

V. ARTESANIA E INDUSTRIA 823 161 981 664 932 274 
(1~.40\) 

1.-Artesanos (y obreros) 
(18.07\) (16.67\) 

2.-0breros Industriales 

VI.TRABAJO INTELECTUAL 26 208 30 194 39 860 
(0.521) (O. SS\) (0.71\) 
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CATEGORIAS 

1. - Profesores 
.2. - Abogados y notarios 
3.- l·Iedicina 
4.- Ingenieros y Arqui-

tectos. 
5. - Bellas Artes 

VII. ESTADO Y CLERO 65 189 68 203 69 019 
(1.29%) (1. 25\) (1. 23%) 

1. - Empleados pablicos 
2 . - Fuerzas.militares 
3.- Claro 

VIII. E~IPLEADOS DE ESTABLE-
CIMIENTOS PRIVADOS 110 641 93 892 131 415 

(2.20\) (1. 72\) (2.35\) 

1. - Administradores y De-
pendientes. 

2. - Empleados Particulares 
3.- Trabajos comerciales 

IX. SERVICIOS DIVERSOS 156 770 157 176 147 876 
(3.12\) (2.89\) (2.64\) 

1.- Transportes y comunica-
dones 

2. - Servicios personales 
no domésticos 

3. - Entretenimiento 

x. CRIADOS DOMESTICOS 276 456 282 008 240 752 
(5.50\) (5.19\) (4.30\) 

XI. OTROS: PROFESION DES 
CONOCIDA 325 399 314 798 68 279 

(6.48%) (5.79\) (1.22%) 

1.- Varios oficios 
2.- Se ignora 

FOBNTE: So 
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Este cuadro nos indica que la característica más releva~ 

te de la economía mexicana durante el porffriato es la impor-­

tancia que reviste el sector Agropecuario dentro de la estruc­

tura prod.uctiva a nivel nacional, puesto que esta rama de acti 

vidad representó de 1895 a 1900 un poco más de la mitad de la 

población económicamente activa del pa!s (58.38\), i~crementa~ 

<lose considerablemente durante.el decenio siguiente, llegando 

a ocupar el 64 .. 30\ de la población econ6micamente activa de -

la Nación. 

En relación con la estructura interna de la producción -

rural se observa un fuerte constraste entre la minoría que de­

tenta la tierra y los instrumentos de producción (aproximada-­

mente el 9\ de la PEA), y los que solamente poseen su fuerza -

de trabajo (arriba del 50\ de la PEA). Así, para 1895 los pro­

pietarios representan el 6.06\ de la población económicamente 

activa rural, incrementándose en 1900 (11 .21\) para volver a -

decaer (8.50\) en 1910. 

Por otra parte, en los trabajadores agrícolas se opera -

.una baja dentro de la población económicamente activa; pero en 

tre 1900 y 1910 los trabajadores aumentan mucho más de lo que 

disminuyen los propietarios para el mismo afio lo cual es indi­

cativo de una fuerte migración urbano-rural. Sobre este punto 

es importante tomar en cuenta el·considerable aumento demogra­

fico registrado en el porfiriato, lo cual tuvo como consecüen· 

cia un incremento en la demanda ocupacional que hacía presión 
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tierra cada vez menos accesibles. 
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En lo que se refiere a la tercera· (Propietarios no agrí­

colas y empresarios) el porcentaje ~e la poblaci6n econ6mica-­

mente activa agrupada en el sector se altera muy po.co, conser­

vando la misma estructura durante los 15 afias considerados. 

Las categorías IV y V ~e refieren al trabajo industrial 

(extracci6n minera e industrial). En el primer caso encontra-­

mos que las categorías 1 y 2 que integran la industria minera 

propiamente dicha no guardan movimientos semejantes entre sr. 

Esto se puede explicar porque los "mineros, barreteros y pcpc­

nadores'' constituyen una subcategorra que tiene como actividad 

principal la extracción de minerales p~eciosos e industriales: 

su expansi6n hasta 1900 es seguida de una declinación que re-­

fleja la crisis de la plata y la mecanizaci6n y reorganizaci6n 

del trabajo. Los obreros de fundiciones y haciendas de benefi­

cio corresponden al sector más industrializado de la minería -

y metalurgica, su aumento en todo el período se debe al desa-­

rrollo de la industria· de bienes de capital e intermedios,· im­

pulsado entre otras cosas por la nécesidad de repuestos y pie­

zas para ferrocarr~l. 

En cuanto a la quinta categoría {artesanía e industria) 

el total de la población econ6micamente activa sube visibleme~ 

. te en los primeros cinco aftas pero decae en el siguiente dece-
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nio. Las explicaciones en torno a este fen6meno se relacionan 

con dos elementos: 

1) La mecanizaci6n, en el sector de industrias de transforma-­

ci6n, desemboc6 en el desempleo de muchos artesanos, insuf! 

cientemente compensado por la lenta expansi6n de empleos in 

dustriales de tipo fabril; 

2) La disminuci6n progresiva del ritmo de construcci6n de vías 

férreas que impuso la merma de trabajadores ferrocarrileros. 

En lo que respecta a los empleados en el sector de serv!_ 

cios que comprende de la categoría VI a X, se puede afirmar 

que este sector sufre una baja.paulatina en los quince aftas es 

tudiados ocurriendo una merma de 1.4\ en relaci6n con la pobl!!:_ 

ci6n econ6micamente activa nacional. 

Uno de los factores que influyen en esta disminuci6n es 

precisamente el desplazamiento de sistemas primitivos de tran!· 

porte animal que ocupaban una gran cantidad de personas·debido 

a la expansi6n ferrocarrilera. 

El trabajo intelectual registra un aumento moderado, lo 

cual significa una gran dependencia ·del país respecto a t~cni· 

cos especializados extranjeros ya que, debido al crecimiento • 

econ6mico de la época se incrementa la demanda de personal al~ 

tamcnte calificado. 

En la octava categoría (Empleados de establecimientos 
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privados) se nota una baja considerable en el primer quinteto 

y una gran expansión en los dos segundos: se 'tiene un primer -

momento en que se opera una racionálización de la gesti6n de 

las empresas con el consiguiente efecto de la reducción del --

personal y un segundo momento en el que, el crecimiento empre­

sarial demanda una serie de ocupaciones bur6crátas más especi~ 

lizadas. (5). 

El anterior estudio socioprofesional proporciona un pri­

mer paso hacia la construcción de un•' panorama sobre la estru;. 

tura económica y social durante el porfiriato, puesto que nos 

dá, de manera limitada una visión general de las clases y gru· 

pos sociales dentro del proceso de producción y reproducción • 

de la estructura socioecon6mica mexicana durante la época est~ 

diada. 

Por otro lado, pensamos que si se.intentara una clasifi-· 

cación sobre las clases sociales basada generalmente en crite· 

ríos como propedad o ·no de los medios de producción, a pesar • 

de ello, criemos que es inevitable hablar de tópicos no direc· 

tamente económicos, es decir, sociales, culturales, políticos, 

ideológicos, etc., que nos ayudarán a entender y definir una • 

clase social determinada: la de los obreros ferrocarrileres, -

en nuestro caso. Estos elementos, por otro lado, al depender · 

de la base económica, pueden ser planteados claramente en la 

medida en que se analizan las relaciones de producción. 

Ante tal requerimiento se hace indispensable tener una • 
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visión general sebre las relaciones de producción existentes -

en la época histó,rica de nuestro per!odo de estudio, a nivel -

nacional. En este sentido, creemos que es durante el lapso 11~ 

mado "porfiriato" cuando la transición al capitalismo de Méxi­

co logra su manifestación más clara. 

A pesar de ello, con el cambio a sistemas más dinámicos 

de producci6n, se adquiere un tipo de desarrollo que permite -

el mantenimiento de relaciones de producci6n de tipo precapi­

talista, las cuales conviven con las nuevas formas. Así, el c~ 

pitalismo se caracteriz6, ~n aquella época, por la refunciona­

lizaci6n de las relaciones arcaicas de trabajo basándose para 

ello en sus lineamientos de acumulación. 

De esta forma, por ejemplo, la agricultura, que represe~ 

taba el sector menos desarrollado en el conjunto de la economía 

mexicana en el porfirismo, cuenta con una cantidad considerable 

<le patrones no típicamente capitalistas, estando ésto manifes­

tado en formas que van desde la esclavitud hasta la relaci6n -

salarial típica, pasando por las diversas formas de peonaje. 

En el sector de industrias de transformaci6n, la destrus 

ci6n de las artesanías con el correlativo desarrollo del trab! 

jo fabril signific6 también un gran paso en la configuración -

del capitalismo, pero sin embargo, también ~quí se manifiestan 

rasgos arcaicos. 

Es así como, a partir de la estructura socioprofesional 
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de la época estudiada es posible construir, en base a los cri­

terios de propiedad o no de los medios de producción el si­

guiente cuadro que representa una panorámica general sobre las 

clases sociales durante el porfiriato. 



TRABAJADORES A NIVEL NACIONAL · 1895 

1 • - CLASES DOMINANTES Y ESTRA 

TOS MEDIOS. 

A.- Poseedores de medios de -
producci6n. 
-propietarios rurales 
-propietarios no agr!co--
las y empresarios 

B.- No poseedores de medios -
de producci6n 
-Trabajo intelectual 
-Estado y Clero 
-Empleados de estableci·-
mientos particulares 

-Trabajadores en comunica 
e iones -

-Servicios personales 
(no domésticos) 

-Entreteniminto 

2.-CLASES Y GRUPOS POPULARES 

-Trabajadores agr!colas 
·Trabajadores de ·minas 
-Trabajadores del comer-
cio 

·Artesanos 
·Obreros industriales 
-Trabajadores de Trans·-
portes 

·Tropa . 
·Criados domésticos 
-Otros: profesi6n deseo 
nocida 

304 268 , 

214 892 
519 160 

(10.35\} 

26 208 
34 241 

93 502 . 

. 1 767 

62 954 
15 106 

233 778 
(4.66\) 

2 625 234 
89 337 

17 139 
777 .358 

45 806 

76 943 
30 948 

276 456 

325 399 
4 264 6zo 

(84.99\) 

2 

1900 

609 101 

224 269 
833 370 

(15.35\) 

30 194 
3.2 922 

46 735 

838 

81 391 
16 786 

209 866 
(3.86\) 

563 1o1 
105 824 

47 157 
939 320 

42 344 

5 7 161 
35 281 

232 008 

314 798 
4 386 994 

(80. 79\) .. 

3 

89 

1910 

4 75 545 

262 557 
738 10Z 

(13.20\) 

39 860 
36 701 

89 882 

2 916 

77 196 
16 351 

262 906 
(4.70\) 

122 956 
101 290 

41 533 
873 436 

41 533 

51 413 
32 318 

240 752 

68 2 79 
4 590 81S. 
··(82.10\) 

FUENTE: GONZALEZ llERMOSILLO A.F., "Estructura y movimientos so 
ciales" en CARDOSO C .F .s. (Coord)., México en el siglo 
XIX. Historia Econ6mica de la Estructura Social., 
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De este moi;lo, la estructura social de México durante el 

per!odo porfirist~ se caracteriz6 por tener un sector reducido 

ae propietarios y .un gran porcentaje del grupo "no poseedor" -

de medios de producci6n; hecho del que se puede deducir que la 

pol!tica modernizadora de la época no determina el cambio din! 

mico mas que en una parte pequefia de propietarios que se inte­

resan en ella, y además, están capacitados para hacerlo. 

Es as! como, la naciente burgues!a industrial, comercial, 

bancaria y agraria comenz6 a disfrutar de los beneficios intrg_ 

ducidos por el nuevo e.incipiente sistema a costa de la clase 

no poseedora de medios de producci6n. 

Los obreros ferrocarrileros, en tanto miembros de ésta -

filtima, sufrieron las consecuencia~ de ~se proceso de configu­

raci6n del capitalismo en México, lo cual se manifiesta de mo­

do más claro al ver sus condiciones de vida y trabajo. 

4.1 LOS TRABAJADORES EN LOS FERROCARRILES. 

Si retomamos el objetivo del presente capítulo, consiste 

en describir la composici6n de la clase obrera ferrocarrilera 

-·de Aguascalientes y, como ya hemos afirmado anteriormente pen­

samos, que para describir la composici6n de una clase social -

es importante considerar toda una serie de elementos que, aun­

que derivados del aspecto econ6mico (pero no por ello restándg_ 

les la importancia que merecen), en su conjunción constituyen 

los elementos componentes del grupo social que nos ocupamos. 
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Es así, q~e para poder comprender la composici6n de la -

clase obrera fer.rocarrilera de Aguascalientes es importante 

describir el agrupamiento 
0

de los obreros por categorías de 

acuerdo al oficio desempefiado en la Empresa; los diferentes ni 

veles dentro de cada categoría y departamento y los salarios -

recibidos en el desempefio de sus labores, por un lado, y -por -

otro, es necesario considerar las condiciones de trabajo, las 

prestaciones que tenían los trabajadores, la situación higiéni 

ca del entorno del trabajo, horas de jornada, etc. 

Pensamos, por otro lado que un elemento muy importante -

para caracterizar a la clase obrera ferroviaria consistiría 

precisamente en realizar un análisis comparativo en cuanto a -

condiciones de trabajo y vida de otros grupos obreros de la 

época, en relaci6n con los obrero~ fertoviarios pero, sin em-­

bargo, carecemos de la información necesaria para llevar a ca­

bo este análisis, raz6n por la cual me limito solamente a des­

cribir las condiciones de trabajo de los obreros ferroviarios 

de Aguascalientes, 

En cuanto a ·limitaciones en el desarrollo de este capít~ 

lo, sobre todo a nivel de fuentes, podemos decir que aquéllas 

podrán verse a dos respectos: los datos obtenidos no abarcan -

todo el periodo estudiado, sino que están restringidos al lap­

so 1900-1907, con escasa referencia a alg6n otro año dentro de 

la época que e.legL Además, la información que en este punto -

manejé se refiere, en su mayor parte a la Compafiía del Ferroc! 



rril Central M;Kicano, pero pienso que es válido utilizarla 

al referirnos a~ espacio concreto de Aguascalientes. 
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Dicho esto, vemos que la Compañía del Ferrocarril Central 

Mexicano estaba organizada en diferentes departamentos: 

1) Empleados superiores: 

2) Departamento de Ingenieros; 

3) Empleados en los Trenes; 

4) Telégrafos; 

5) Agencias Aduanales¡ 

6) Equipo Flotante; 

7) Departamento de vía; 

8) Departamento de Puentes y Edificios; 

9) Departamento de Materiales; 

10) Departamento de Fuerza Motriz; 

11) Servicio de Agua; 

12) Maquinistas. (6). 

En cada uno de esos rubros se agrupaba.a los obreros y 

empleados según ~l tipo de actividad desempeñada, lo que dá -

informaci6n sobre las diferentes categorías de ferrocarrilc- -

ros. 

El departamento de empleados superiores agrupaba: 

1.- Empleados superiores y jefes de departamento; 

z:- Ayudantes de jefe de departamento; 

3.- Dependientes de las oficinas generales; 
4.- Mozos y mensajeros. 
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. Al departamelito de Ingenieros acudían: 

1) Ingenieros y dibujantes; 

2) Dependientes; 

3) Jornaleros; 

4) Mecánicos; 

5) Superintendentes; 

6) Empleados en las oficinas del superintendente; 

7) Jefes de estaci6n; 

8) Empleados en las estaciones; 

9) Mozos; 

10) Jornaleros y veladores; 

11) Empleados en los patios; 

12) Cambiav!as. 

Las categorías de los empleados en los trenes eran: 

1) Conductores de pasajeros; 

2) Conductores de .carga; 

3) Garroteros de pasajeros; 

4) Garroteros de carga. 

En el departamento de Telégrafos s1e en con traban; 

1) Superintendente; 

2) Dependientes; 

3) Cabos; 

4) Celadores. 
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Las Agencias Aduanales contaban con: 

1) Agentes¡ 

2) .Empleados. 

El departamento de equipo flotante incluía: 

1) Capitanes¡ 

2) Maquinistas¡ 

3) TripulaciCSn¡ · 

4) Trabajadores en Tampico. Negros de In~gua. 

Las categorías de los empleados en el departamento de vía 

eran: 

1) Maestros de camino¡ 

2) Ayudantes de maestros de camino y dependientes; 

3) Cab.os; 

4) Peones, jornaleros y veladores. 

Al departamen·to de materiales acudían: 

1) Agentes de materiales; 

2) Dependientes. 

La agrupación de los obreros en el departamento de fuer­

za motriz era: 

1) Superintendente ayudante¡ 

2) Jefe de construcción de carrtfs ¡ 

3} Maestros mec4nicos; 

·-· 



4) Jefes de ta!?eres; 

5) Aseadores, engrasadores y aprendices; 

,6) Mecllnicos; 

7) Jornaleros; 

8) Dependientes; 

9) Mozos. 

El servicio de agua comprendía: 

1) Reparadores de bombas; 

2) Bomberos; 

3) Jornaleros¡ 

El departamento de maquinistas estaba 

1) Maquinistas de locomotora; . . 

2) Fogoneros de locomotora; 

3) Recibidores de m4quinas; 

4) Pasadores de combustible en las máquinas, 

9-5 

constitufdo por: 

Por otro lado, dentro de una misma categoría de emplea·· 

dos las clases eran diferentes: primera, ·segunda y tercera. E! 

tas relaciones pueden verse en el anexo No. 3 que nos propor·· 

ciona una idea de la magnitud de la empresa del Ferrocarril 

Céntral Mexicano y de su crecimiento continu6, puesto que la · 

Empresa continu6. desarrollándose a pasos acelerados y ya para, 

19,07 contaba con vari'os departamentos nuevos: de auditores de 

trenes, que agrupaba: auditores de trenes, taquígrafos y depe~ 

dientes¡ el .departamento de combustible, con lefleros, carbone-
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ros, contratist;i.s y jornaleros, la oficina del tomador de tiem 

po en Tampico, .con el propio tomador de tiempo y sus dependif!!i 

tes; el contador de materiales, con dependientes y otros empl,!!i 

dos; el departamento de dragas, que incluía maquinistas, fogo· 

neros y operarios; ·y, por (iltimo, el departamento de "carro de 

grtla" que ocupaba maquinistas, fogoneros y operario.s (7) .. 

De acuerdo a lo anterior, podemos construir un cuatro en 

el que se toma en cuenta los diferentes departamentos y su re· 

laci6n con el ntímero de empleados y obreros de la Compafiía Fe-

rroviaria. 



NU~lERO DE TRABAJADORES DEL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO POR DEPARTAMENTO 
1900 - 1907 

INGENIEROS 2 927 3 025 2 888 2 990 2 077 1 778 1 615 2 522 19,822 2,477.75 15.95 
DE VIA 3 347 3 182 5 258 3 964 4 824 4 751 5 738 4 184 35,298 4,406 28. 37 
P. Y EDIF. 1 424 1 704 1 850 1 185 982 861 976 1 239 10,221 1,277.62 8.22 
PZA. MOTRIZ 2 073 2 708' 3 613 s 184 4 241 4 490 5 363 6 644 34, 316 4,289.50 27.62 
MAQUINISTAS 625 793 1 193 1 185 1 040 1 095 1 115 1 154 8' 900 1,112.50 7. 16 

-------------------~------------------------------~-------------------------------··-----------

EMPL. SUP. 
EMPL.TRENES 
EZ. FLOTANTE 
MATERIALES 

TELEGRAFOS 
AG. ADUAN. 

232 
633 

23 

11 
53 

253 
719 
319 
367 

13 
53 

380 
895 
403 
528 

15 
56 

456 
073 
577 

30 
48 

478 
040 
494 
698 

16 
45 

434 
795 
265 
279 

20 
49 

1 
sos 
259 
404 
267 

19 
52 

400 
071 
351 
312 

.21 
so 

3' 130 
7,485 
2,836 
2,451 

145 
406 

392.25' 2.52 
935.62 6.02 
354.50 2.28 
306.37 1.97· 

18.12 0.11 
50.75 0.32 

.. --..... -------.... - -------------... -----..... ---........... -... -"' ..... -·- -........ -... -..... --..... """" ... -.. --.... -... -...... -- .. --------
TOTAL 11 348 13136 17019 16.595 15935 14817. 17364 17914 

PUETE: Informes anuales de la Compal'lla del Ferrocarril Central Mexicano., México., 1900-1907.· ,, 
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Analizando este cuadro podemos ver que el departamento -

que agrupaba el mayor número de trabajadores en los años consi 

derados era el Departamento de Vía con el 28.37% del total de 

trabajadores de la Compañía y una media aritmética de 4 406 -

operarios; a éste le seguía el Departamento de Fuerza Motriz -

(27.62\) y con una media de 4 289.50 trabajadores; el tercer -

lugar lo ocupaba el Departamento·de Ingenieros con el 15.95% y 

una media de 2 477.75; seguido del Departamento de Puentes y 

Edificios (8.22%), que llegó a agrupar una media de 1 277.62 -

trabajadores durante el período estudiado; el ~epartamento de 

Maquinistas agrupaba el 7.16\ del total co~ una medida aritmé­

tica de 1 112. SO operarios y al cual "gufo e·:: Departamento de 

Elnpleados en los Trenes (6.0H), al cual correspondía una me-­

dia de 935.62 trabajadores; segúa a este departamento el de Em 

pleados Superiores (2.52°;) con su media respectiva de 392.25; 

el Equipo Flotante (2.28\) y una media de 354.50 y el Departa­

mento de Materiales c~n el 1.97\ del total de trabajadores·fc­

rroviarios correspondiente a una media aritmética de 306.37; -

finalmente, entre los departamentos que ¿grupaban la menor pr2 

porción de personal se encontraban las A~encias Aduanales -

(0.32\) y Telégrafos (O. lli) cuyas medias corresponden al -.. 
50.75 y 1 812 respectivamente. 

Así, podemos ver que la Empresa ferroviaria agrupaba en 

su seno una gran cantidad de trabajadores distribu!dos en los 

diferentes departamentos de acuerdo a las necesidades de la 
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misma. De esta.manera, si consideramos la relaci6n de los dife 

rentes departamentos con el número de trabajadores que agrupa­

ban podemos constatar la existencia de cinco departamentos en 

los cuales laboraban más de mil operarios (de Ingenieros, de -

Vfa, de Puentes y Edificios, de Fuerza Motrfz y Maquinistas); 

cuatro que agrupaban más de 100 personas: empleados superiores, 

empleados en los trenes, equipo Flotante y el Departamento de 

/.!a te ria les¡ finalmente, había dos departamentos en los cuales 

laboraban menos de 100 operarios: telégrafos y las agencias 

aduanales. 

Por otro lado, si consideramos los diferentes años en re 

laci6n con la cantidad de trabajadores del Ferrocarril Central 

Mexicano, podemos ver que los años en que la empresa agrup6 el 

mayor número de trabajadores fuer~n en'1906 y 1907 contfindose 

con 17 948 y 17 364 operarios respectivamente. En seguida se -

encuentran. los años de 1902, 1903, 1904 y 1905 con 17 054; 

16 595¡ 15 935 y 14 817 trabajadores respectivamente; finalmen 

te, se encuentran los años de 1900 y 1901 que agrupaban la me­

nor cantidad de trabajadores durante la época estudiada. 

Estas relaciones nos indican que la Empresa del Ferroca­

rril Central Mexicano agrupaba una gran cantidad de personas -

en su interior lo cual nos puede dar una idea sobre la magni-­

tud y la importancia que tuvieron los ferrocarriles en la épo­

ca estudiada .. 
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No es sino hasta 1922 que volvemos a contar con informa­

ci6n sobre el número de trabajadores ferroviarios, pero ahora 

en concreto, en Aguascalientes. Había 1 719 operarios y 224 

jornaleros, proporci6n que se mantiene constante aún en 1924, 

variando s6lo ligeramente en el rubro de operarios (8). 

Otro de los elementos que consideramos de importancia P! 

ra conocer la composici6n de la clase obrera ferroviaria de 

Aguascalientes es, a nuestro juicio, los salarios que recibían 

los obreros en el desempeño de sus actividades laborales. 

Sobre este punto sostenemos en principio, que los sala-­

rios que recibían los trabajadores de la compañía ferroviaria 

hasta el año de la nacionalizaci6n en 1907, estaban inequitiv! 

mente distribuidos de acuerdo con los departamentos y las acti 

vidades desempeñadas en ellos. 

Para conocer esta informaci6n hemos construíd9 el cuadro 

que se presenta a continuaci6n y que plantea la relaci6n entre 

salarios, años y nlímero de obreros. 

Para construir el presente cuadro, y en vista de que los 

datos que podríamos manejar eran bastantes por ser 8 el número 

de años de los cuales teníamos información (1900-1907) y to~a~ 

do en consideración que las diferencias en cuanto a sueldos de 

los trabajadores ferroviarios no variaban considerablemente de 

un año a otro; elegimos para su an§lisis solamente los años p~ 

res. 
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En la construcci6n del presente cuadro se clasificó a 

los obreros y empleados de la Compañía del Ferrocarril Central 

Mexicano en dos grandes categorías, ~ependiendo del sueldo que 

recibían en el desempeño de.su actividad laboral. Así, se agr~ 

p6 a los trabajadores ferroviarios en: los que ganan m&s de 

$100.00 al mes y los que recibían menos ~e .$100.00 al mes o te 

nlan un sueldo diario. 

Sobre este punto es importante señalar que aunque las 

fuentes ~onsultadas nos informan que se podrfa crear ·otra cat.!:: 

gorra (sueldo diari~), sin embargo vemos que algunos de estos 

trabajadores recibían mensualmente una cantidad de $100.00 a-­

proximadamente, raz6n por la cuai se agrupa a los trabajadores 

ferroviarios solamente en las dos categorías anotadas; pero 

realizamos la distinción anotada lineas arriba puesto que pen­

samos que es significativo el hecho de que existiera una gran 

cantidad de obreros que recibían un sueldo diario, aunque ere~ 

mos que esto se podiá·atribuir a las características propias. -

del trabajo desempeñado por los trabajadores, es decir, puedi~ 

ra tratarse de desempeñar un trabajo eventual. 
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Podemos v~r que las categorías de empleados del Ferroca· 

rril Central Mexicano que ganaban más de $100.00 al mes eran, 

precisamente los empleados que ocupaban los· más altos puestos 

dentro de la Empresa Ferroviaria. 

Dentro de nuestra segunda categoría, se agrupaban aque-· 

los obreros que, a pesar de tener un sueldo que se puede clasi 

ficar como "bueno", ocupaban puestos de segunda clase como: e!]!_ 

pleados, dependientes, etc., y aquellos que se dedicaban a la 

·realizaci6n de las actividades más pesadas y peor remuneradas 

como peoues, jornaleros, veladores, limpiadores, etc. 

Relacionando estas categorías con el namero de trabajad~ 

res que se agrupaban en las mismas observamos que, en nuestra 

segunda categoría. se congregaba el'mayor namero de operarios • 

(82.07%) y en la primera solamente se agrupaba el 17.94% del · 

total de trabajadores de la Empresa, es decir, esta relaci6n · 

nos muestr~ que en su gran mayoría los trabajadores ferrovia-· 

rios recibían un sueldo menor de $100.00 al mes o se les rcmu· 

neraba diariamente. La cantidad de obreros agrupados en esta · 

categoría era, cuatro veces mayor que los agrupados en nuestra 

primera categoría quienes constituyeron durante todo nuestro • 

pertodo de estudio solamente 5 906 trabajadores, a diferencia 

de nuestra segunda categoría que llegó a agrupar un total de · 

27 J01 operarios ferroviarios. 

Respecto al namero de obreros en relaci6n con nuestras • 
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categorías, podemos ver que en la primera de ellas y en el cur 

so de los años, d~ntro del período de nuestro estudio, se va -

incrementando el número de trabajadores, hasta llegar, en 1906 

a agrupar 5 906 trabajadores, lo que representa el 17.94% del 

total de la población ferrocarrilera y cuyos sueldos variaban 

de $100.00 a $ 3 500.00 mensuales; la segunda categoría tam- -

bi6n aument6 considerablemente en relación con el número de 

personas que laboraban en ella, llegando a ocupar, el final de 

nuestro período un total de 27 101 trabajadores, lo cual repr! 

senta el SZ.07% del total. Los sueldos de este grupo de traba­

jadores fluctuaban entre los $15.00 a los $75.00 mensuales por 

un lado, y entre 50t y $ 6.00 diarios, por él otro. 

Estas relaciones pueden verse en el siguiente cuadro, -

el cual nos indica que efectivamente dentro de la Compa!Ha del 

Ferrocarril Central Mexicano había una gran cantidad de traba­

jadores con un sueldo relativamente bajo y una proporci6n peq~ 

ña de trabaj.adores con un sueldo que variaba de $100.00 a 

$ 3 500.00 al mes. 



SUELDO Y NUMERO DE TRABAJADORES DE LA COMPAfHA DEL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO 

1900 No. DE 19.02 Ño, DE .' J!Ul4 No, DE . 1906 No, DE TOTAL ' SUELDO OBREROS OBREROS OBREROS OBREROS .. 

,S DE $100.00 AL MES $100-2500 723 100-6000 1111 100-2000 2077 100-2500 2009 5926 17. 94 

" 
NOS DE. $100.00 AL -

S Y SUELDO DIARIO SO!l-$75 5056 5ot-$75 6526 50t-$75 9406 SOi-$75 6113 27101 82.07 
~;, 

··--·-·~ 
f 

TOTAL 5779 7637 11483 8122 33027 10000 

ENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Informes Anuales Presentados 12or la Empre­
f 

sa del Ferrocarril Central Mexicano., MéxJ.c~.·· 190Q-1907. 

... 
o 

"" 
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Por otro lado, es importante sefialar aqui que carecemos 

de informaci6n sobre salarios de los. trabajadóres ferroviarios 

a partir de 1908, laguna que, por otra parte, s6lo ha venido a 

ser llenada en 1917, fecha en que se llev6 a cabo la Primera -

Convención de Obreros del Departamento Mecánico de los Ferroc! 

rriles Consti tucionalistas de M6xico, re~lizada en la Capital 

de la Reptíblica en Febrero y Marz.o de 1917. Aunque el objetivo 

de la reunión no fue el tratar la cuesti6n de sueldo para lo-­

grar un incremento, sin embargo, dicha reunión se realiz6 con 

el fin de unificar los salarios en toda la Empresa, junto con 

los títulos de los puestos, de acuerdo a esto, una de las con­

clusiones de las citadas reuniones fue el establecimiento de -

tarifas por este concepto (9). 

Nuevamente carecemos ae oatos referentes a los afios de -

1918 a 1921, pero los salarios de los ferrocarriles de Aguase! 

lientes, en 1922 pueden verse en el cuadro ~o. 31 en el anexo 

No. 3. Cabe anotar que estas tarifas se mantuvieron constantes 

hasta 1924. 

Otro de los factores que, pensamos infl u_yeron de una ma­

nera determinante en la constitución y conformación del moví·· 

miento obrero ferrocarrilero de Aguascalientes es -lo que co-­

munmente se denomina como "procedencia de clase". 

Puesto que, como ya habíamos anotado en otra parte de ª! 
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te mismo trabajo, aunque los grupos sociales se encuentran 

constituidos y delineados como una clase, no son sin embargo, 

homogéneos puesto que no es la identidad de la funci6n la que 

agrupa; sino el conflicto y las necesidades que engendra. Así, 

puesto que la clase' obrera no representa un todo homog~neo, 

contiene diversas capas que actüan a veces de manera diferente 

y no siempre de acuerdo al interés del resto de la clase. Esta 

situaci6n es, en nuestra opini6n atribuible a la procedencia -

de clase social de los diferentes grupos obreros. 

Pensamos, que sería interesante analizar la procedencia 

de clase de los diferentes grupos obreros ferrocarrileros de -

Aguascalientes, pero sin embargo, carecemos de la información 

necesaria y además, que pensamos que un estudio de este tipo 

rebasaría los objetivos del presente trabajo, raz6n por la 

cual, planteamos este punto como tema de estudio para un trab! 

jo posterior. 

4.Z CONDICIONES DE TRABAJO EN LOS FERROCARRILES DE AGUASCALIEN 
TES. 

En cuanto a·condiciones de trabajo en los ferrocarriles, 

hemos encontrado como constante que en las primeras décadas de 

nuestro siglo, se descriminaba grandemente a la mayoría de los 

.trabajadores mexicanos, relegándolos a los oficios más serviles, 

insalubres, pesados y mal remunerados. Correlativamente, los -

norteamericanos, junto a una m~nor!a de mexicanos previlegia-­

dos, ocupaban los puestos organizativos y administrativos. 
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Como ejemplo de ello i 1El Fandango", un seminario local -

señalaba lo siguiente en julio de 1896. 

-"En Estados Unidos los maquinistas, garroteros y f2_ 
goneros, que son los más expuestos al sacrificio, -
están asegurados por grandes cantidades en las com­
pañías de seguros y las compafiías ferrocarrileras .. 
pagan las cuotas como una adici6h a los s'ueldos, 
Los garroteros ganan cuatro pesos diarios, mientras 
que a· los mexicanos ni se les asegura y el sueldo • 
es un peso a díez reales al dia (10). 

La misma fuente atribuía esta situaci6n a que, si bien 

las compafttas extranjeras vinieron a s~r parte importante en ~ 

el desarrollo del pais, tambUn es innegable que introdujeron · 

grandes desigualdades entre los obreros y empleados ferrocarri 

leros; en nuestro caso. Resalta adem4s la posición que segOn -

la nacion~lidad, ocupaban estos trabajadores: 

En los contratos celebrados por el Secretario de E! 
tado y del Despacho de Fomento, con las Compañías • 
ferrocarrileras, se han registrado como obligaciones 
de las compafiías ocupar en sus empleos brazos mexi· 
canos; 'no han tenido 6stas su verificativo sino en 
tan limitada parte, que los mexicanos se ocupan en 
empleos degradantes que nada honran a México (11). 

Era precisamente la situación privilegiada de los cmple~ 

dos y obreros norteamericanos lo que les permitía cometer abu· 

sos y arbitrariedades como la siguiente: 



Se dice qu.e un alto empleado (tressier) es duefio 
del hotei situado en las inmediaciones de la esta-­
ci6n y que 'buen cuid~do tiene de agenciarse huéspe­
des entre los operarios que por su mediación traba­
jan y' a quienes designan un alto sueldo para que 
puedan sufragar la tarifa hotelera ( ... ). El número 
de huéspedes ha disminuido y el empleado propieta-­
rio trajo unos treinta o cuarenta operarios de la -
frontera norte del país, operarios dizque útiles y 

de saber, cuando aqul sobran. Tal contingente será 
hospedado en su mayoría en el hotel del alto emple! 
do quien adem~s, obliga la compra entre los opera-­
rios de baratijas o desperdicios del mismo hotel. -
Ha de suponerse. que· estas combinaciones son hasta -
cierto punto autorizadas por el jefe superior de 
los talleres (12). 
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Segün se manifiesta en el siguiente párrafo, esta situa­

ci6n en la que los ferrocarrileros norteamericanos abusaban de 

los mexicanos parecra no tener fin, puesto que los pocos pues­

tos ocupados por éstos, podfan ser ocupados por parientes y 

amigos de los primeros en el momento en que ellos así lo disp!:!_ 

si eran: 

Los principales jefes ferrocarrileros son: Mr. J.J. 
Waters, superintendentes de maquinaria, en nombre de 
cuyo César se hace todo, aunque no con el cerebro ·­
del César, enteramente domi.nado por su primer minis­
tro y pariente, segün se dice, este caballero, segu!!_ 
do en la lista, l lámase Mr. Buchanan. El primer acto 
de este gran ministro fue dejar sin empleo a J. H. -
0'Brien, el "Mastercar Builder", nombrándose para 
sustituirlo a Mr. Tessier, cufiado de Mr. Buchanan. -



Tessier tieru:i dos parientes suyos bajo sus 6rdenes; 
el grado exacto de parentesco no lo sabemos, pero -
lo cierto es 'que dos viejos empleados fueron despe­
didos en provecho de los nuevos. Ot~o pariente de -
apellido Schutz ha sido nombrado Inspector de Tall~ 
res, por supuesto, todo en bie~ del servicio. Pero 
la más grande injusticia ha sido la relegaci6n de -
un empleado a un puesto inferior con el fin de nom­
brar para ese cargo de "divisi6n Storekeeper" a Mr. 
Hollub, sobrino de Mr. Tes s ier y Mr. Buchanan. El -
probo empleado es el Sr. A. G. García, el cual cue~ 
ta con veinte afios de servicio ·en el mismo departa­
mento. En resumen, la .situación para un empleado en 
el Departamento de Mecánicos es la siguiente: si él 
ocupa un empleo superior, le es imposible mantener 
su autoridad sobre la parentela de los jefes, lo 
cual es mortificante para el que tiene delicadeza y 

conciencia de su deber si él o.cupa una posici6n in­
ferior, no puede quejarse de algún abuso porque la 
queja irá de pariente a pariente y todos sabemos qt.c 
la sangre es más pesada que el agua" (13). 
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Otro tipo de abusos por parte de los norteamericanos en 

los Talleres de Aguascalientes consistía en hacer responsables 
A 

a los obreros mexicanos sobre el desgaste o descompostura que 

sufrieran las herramientas de trabajo: 

Nos informan que el maestro americano del departa-­
mento de paileros, apellidado Delpho, hace poco in­
trodujo la pésima y por demás injusta costumbre de 
cobrar a los operarios toda la herramienta que se -
destruye en el trabajo, el .que se niegue a cumplir 
su atentadora disposición, es destituido en el acto 
( 14) . 
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En una o~si6n uno de los jefes lleg6 incluso a golpear 

al encargado del funcionamiento de un motor, empleado mexicano, 

por supuesto, a causa de la descompostura del aparato (15). 

Por otro lado, y como consec~encia de esta situaci6n, se 

cometieron algunos robos entre los mismos operarios en su in-­

tel'.I to de recuperar los material.es desgastados o perdidos en el 

desempefio de su actividad productora. Para limitar tSsto, las -

autoridades administrativas de los Talleres pensaron en poner 

una especie de policla en los excusados, pero los mismos oper! 

ríos sugirieron que dicha vigilancia fuera diseminada por los 

diversos departamentos. Esta solución fue ~nfructuosa, puesto 

que la situación prevaleció ( 16 )', 

Tambi~n los salarios eran un ren~lón de abusos nortenme­

.ricanos. En 1908, los empleados ferrocarrileros se quejaron de 

que h.ada algtin tiempo no se les remuneraba su trabajo el dla 

primero ·del mes, sino que sufría un retraso de tres a cinco 

d!as. Achacaban la situación a la negligencia de los encarga-­

dos de enviar las nóminas a tiempo. A raíz de esto, los ferro­

carrileros crearoh una plegaria muy original: 

Padre nuestro que están en M6xico, Samuel Felton es 
tu nombre; tu manera de obrar no es buena; nuestro 
trabajo estd hecho y necesitamos que nos p~ues. D! 
nos hciy nuestra mensualidad puesto que nece·sitamos 
pagar nuest.ras deudas. No nos dejes caer en la ban­
carrota·, 11'.branos de deudores y tuyo serli el reino, 
tuyo el poder y la gloria para siempre. Amen (17). 
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Para recoge~ su sueldo, se imponía a los trabajadores a! 

gdn requisito, com~ el presentar una tarjeta. Con ello, no se 

disminuía el que los mismos ~breros cobraran doble o triple 

sueldo para entregárselo a sus superiores (18). 

La inseguridad en el trabajo era otro aspecto de las co~ 

diciones laborales en los ferrocarriles locales. Asi, por eje~ 

plo, en julio de 1908 se despidió a cerca de doscientos opera­

rios de la Maestranza. El mecanismo empleado para ello fue el 

de efectuar una rebaja del 25\ del sueldo de los individuos a 

quienes se quería despedir, 'resultando de ello, obviamente, 

que éstos dieran las gracias quedando, de la noche a la mafia-­

na, sin empleo (19). 

Ante situaciones como ésta a los ºP!'lrarios que continua-· 

ban laborando en la Empresa se les obligaba a cubrir horas ex­

tras y además, ni se les remuneraba, ni recibian aumento de 

sueldo por ese servicio prestado. (20). 

En cuanto al sistema de escalafón, la sit~ación para va­

riar, era "racista". Este se realizaba mediante un exámen que 
J 

evaluaba un jurado norteamericano que, si es que, aprobándolo, 

lograba ascender uno en el puesto. El siguiente caso ejemplifi 

ca lo anterior: 

El fogonero Manuel·Torres ( ... ), después de una y mil 
trabas que.se le oponian, logró sustentar su primer -
examen, siendo aprobado y ehviado a trabajar como ma-



quinista a la Divisi6n de Cárdenas donde, con el 
~retexto de ser otra,divisi6n, se le ·desconocieron 
los certificados que llevó p 6sta y se le sujet6 a 
un nuevo exúien, .el cual sustentó tambi6n· satisfac­
toriamente; mas no teniendo otro pretexto que poner, 
lo tuvieron mes y medio reconociendo el camino. Fa~ 
tidiado y agotados sus recursos (porque estos reco­
nocimientos los hace el solicitante a sus expensas) 
recurrió al jefe inmediato dici6ndole que ya tenía 
reconocido el camino y deseaba trabajo como se lo -
habían prometido, a lo que se le contestó que no h! 
bía vacantes y que esperara la oportunidad. 

Regresó a 6ste en donde encontróse con la nue­
va disposición de ex§menes por jurado. Al cual se -
sujetó en uni6n de otro fogonero ( •.. ). Los sinoda­
les del jurado tuvieron que darle su aprobación sin 
haber terminado el examen por reconocerse insufi- • 
cientes para continuarlo ( .. ) A Juan Arriaga (el o­
tro sustentante), lo han dejado de fogonero y a Ma­
nuel Torres·lo traen recorriendo el camino, camino 
que ha reconocido consecutivamente durante doce aftos 
(21). 
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Notamos una relación entre las consecuencias que el Fe-­

rrocarril vino a provocar en Aguascalientes y las condiciones 

de trabajo en este lugar: como la gente no estaba acostumbrada 

a desempeñar el tipo de labores por ellos requeridos, sus ma·· 

nos inexpertas fueron una gran causa de accidentes. Como ya a.· 

notábamos la Empresa ferroviaria contaba con un hospital para 

este tipo de menesteres. 

Algunas veces dicha atenci6n 1 empero, no era proporcion!!_ 
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da con la pre~ora requerida, situación que se vio agudizada 

del conflicto armado de 1910 y su gran relación con la activi­

dad ferroviaria. Este hecho motivó a Venustiano Carranza, Jefe 

del Ejecutivo de la Nación hacia ~914, decretar que cuando los· 

ferrocarrileros fuesen heridos en a€cidentes ocurridos en el -

servicio de vfas y en sus declaraciones del enfermo no apare-­

ciera implicada alguna otra persona, fuera áquel atendido a la 

brevedad posible, sin diligencia judicial de por medio (22). 

Otra de las prestaciones con las que los trabajadores fe 

rrocarrileros contaban, aunque la compartieran con el resto de 

los obreros industriales de la época, era .la disposición de la 

Junta Superior de Salubridad que dictaminaba las condiciones -

higiénicas que deberían de tener las fábricas y la maquinaria 

industriales (23). 

Dicha disposición dividía en tres grupos a las máquinas 

industriales: 1) las productoras de explosivos o que utilicen 

como materia prima estos productos; 2) las que producen gases 

deletéreos, como sulfuros, arsenicales, etc. y 3) las que pro­

ducen gases deletéros pero que pueden ser purificados con pro­

cedimientos especiales. Pensamos que los Talleres del Ferroca­

rril pueden ser clasificados dentro de éste Gltimo rubro, debi 

do a que los requerimientos higiénicos para estas fábricas, s~ 

gGn la Junta de Salubridad eran: el poder estar ubicados den-­

tro de la misma ciudad pero, procurando que, en cuanto al aire 
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en el lugar d~·trabajo, la combusti6n fuera lo mál perfecta p~ 

sible; que el suelo permeable; que las aguas utilizadas estu·­

vieran en condiciones buenas en cuanto.a pureza con lo que, e~ 

rrelativamente, se impedla el esta:ncaaiento de las mismas y, -

finalaente, deblan 'cubrir cierto nivel de amplitud, luz y ven­

tilaciGn. 

En el rubro de distracci6n que la Empresa ferroviaria 

proporcionaba a sus trabajadores, encontramos que en 1921 el -

Gobierno del Estado, con 'el objeto de "mejorar la clase obrera 

aguascalentense", solicit6 a la Secretarla de Comunicaciones y 

Obras PQblicas y la Direcci6n de los Ferrocarriles Nacionales 

de Mtfxico, los materiales necesaTios para la construcci6n de -

wa Tlvoli Obrero en la Bstaci6n de los Ferrocarriles. Esta 

obra fue inau¡urada el primero de' mayo' de 1922, por medio de -

wa contrato con una empresa particular. En julio del mismo afio, 

fue abierto un local dedicado a la cultura flsica de los obre-. . 

ros, quedando pendiente para su aprobaci6n el presupuesto por 

pax:te de la Direcd.6n de Ferrocarriles, la construcci6n de u- -

nos baftos y una biblioteca dependientes del mismo Tlvoli, asl 

coao las aapliaciones del campo de juego de Base·Ball, por un 

nuevo contrato con la Uni6n de Obreros de los Ferrocarriles. 

La finalidad de· la co~~~cci.fn de, ~Htes· :ctttroa,, segOn 
. ' ~ . 

fue expuesta por el Gobernador Estatal, Rafael Arellano Valle, 

la de alejar a los obreros de los "centros de vicio" (Z4). 
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Por cuanto se refiere a reglamentación sálarial, tenemos 

conocimiento de que en 1916; el General Martfn Triana, Gobern~ 

dor y Comandante Militar del ~stadó, reglamenta las disposici~ 

nes relativas a la redistribuci6n del ingreso en beneficio de 

los obreros aguascalentenses. Los factores que según el mismo 

Triana llevaron a este hecho fueron expresados como sigue: 
' 

1) La reducci6n de los obreros a la situaci6n de de 
pendencia, debida a los medios de producci6n se han 
convertido en monopolio de los capitalistas, quienes 
han impuesto una verdadera servidumb~e al proleta-­
riado, reduciendo a volun~ad sus salari~s e impidi,!!l 
do con sus procedimientos que cada quien reciba el 
precio integral por su trabajo; 2) Debido a que la 
Cuestión de los salarios se encuentra regida por 
lasleyes inmutables de la oferta y la demanda, da-­
das las condiciones en que se encuentra la sociedad 
se hace necesaria la ingerencia del poder pfiblico -
que fije en favor del obrero un salario real mí~imo 
que l~ permita tener lo indispensable para su sup-­
sistencia; 3),que los niftos y jóvenes en edad esco­
lar no deben dedicarse a trabajo en detrimento del 
deber que tienen de recibir instrucci6n. 

Triana anota una serie de puntos tales como: los obreros 

mayores de 16 años deberán percibir como mínimo SESENTA CENTA· 

VOS DIARIOS, y los obreros mineros, UN PESO CINCUENTA CENTAVOS, 

por el mismo concepto, El trabajo de menores entre 9 y 12 afio~ 

deberá estar sujeto a las posibilidades de éstos y permitirles 

asistir a la escuela¡ el mínimo de tiempo. para la labor diaria 

del obrero será de 9 horas disponiéndose de dos peri6dos de 
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descanso no menores de una hora cada uso para tomar sus alime~ 

tos; debiendo intercalarse dicho lapso entre las horas de tra­

bajo sin descontarse de ellas; los jornal~s será pagados prec! 

samente en moneda en curso corriente ~uedando prohibido ~ los 

dueños o encargados de las negociaciones vender sus mercancías 

a plazo a los· obreros, pudiendo libremente hacerles préstamos 

sin rédito alguno; no podrán ser embargados los jornales de 

los obreros ni en las proporciones que establece el C6digo de 

Procedimientos Civiles, cuanto el importe de aquellas sea me-­

nor de DOS PESOS CINCUENTA CENTAVOS, salvo en el caso de que -

el demandante sea otro obrero; el pago de jornales correspon-­

dientes a los obreros se hará, cuando más tarde, semanalmente; 

los propietarios de toda clase de negociaciones tienen la obl! 

gaci6n de pagar sus jornales a los obreros durante el tiempo -

que éstos sufran de alguna enfermedad o accidente, ocacionado 

por el trabajo. Las indemnizaciones ocacionadas por el trabajo 

se sujetarán a las disposiciones que las leyes relativas esta­

blezcan; y los obreros se obligan a depositar un fondo de re-­

serva que ha de constituirse en cada negociaci6n, cuando menos 

de un 30\ de lo que reciban semanariamente por su salario. Con 

este fondo de reserva se establecer~ un servicio de protecci6n 

mutualista entre los obreros que será reglamentado por las jun 

tas correspondientes (25). 

Aunque desconocemos los resultados en la práctica sobre 

esta reglamentaci6n, la considero un avance positivo en cuanto 

se refiere a materia laboral en el Estad¿ de Aguascalientes. 
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Otro tipo de prestaciortes que tenían los ·obreros en el -

periodo que se estudia, era la facilidad de tener acceso a ca­

sas para su habitaci6n. Las constrtlcciones se hacían de acuer­

do a un contrato, y el primero de ellos, de que tenemos noti-­

cia, se llevó a cabo en enero de 1909 que fue presentado como 

proyecto por el Ing. Manuel Chávez, a Alejandro Vázquez del 
1 

Mercado. La empresa constructor~ era la llamada "Compafiía con.2_ 

tructora de habitaciones para obreros en Aguascalientes". El -

terreno destinado para el efecto estaba limitado por el norte, 

hasta el arrollo .de los Arellanos, al sur por la Cafiada, al P2 

niente por las calles de Olivo y sus prolongaciones. 

El segundo contrato a que·se hace referencia, fue firma­

do en octubre de 1904, entre el gobernador Vázquez del Mercado 

y Carlos Meislhan. 

Las construcciones de esta nueva colonia obrera yendrtan 

a unirse con las edificadas como producto del contrato de 1910 

(26). 

El gobierno facilitaba las construcciones de estas vivi~n 

das condonando los impuestos a las constructoras durante diez -

afias. 

Para 1923, a prop6sito, la Unión de Mecánicos Mexicana 

form6 una sociedad cooperativa para construir casas de acucrd~ 

a las siguientes bases: 

1) cada socio accionista aportará $100.00 al inscrl 
birse; 2) la sociedad se hará responsable en caso -



de defunci6n de aportar la cantidad faltante; 3) la 
propiedad que se adquiera dentro de esta sociedad -
no podrá ser enajenada ni ven~ida a persona extrañ~ 
4) para valorizar las propiedades se tomará en con­
sideraci6n el valor de construcción y las mejoras -
introducidas en caso de muerte o de retiro del so-­
cío, 5) todos los socios quedan sujetos a los artí­
culos aprobados; 6) los socios quB dejaren de pagar 
su acción perderán derecho?; 7) las cuotas de abono 
serán iguales al valor de la renta; 8) los accioni~ 
tas s6lo tienen derecho a tener en propiedad una s~ 
la casa; 9) las casas, conforme se vayan terminando, 
se sortearán entre los accionistas. 
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Para la construcci6n de estas casl,ls, la Unión de Mecáni­

cos f.lexicana, la Sociedad Mutualista de Obreros, la Uni6n de -

Caldereros y Aprendices Mexicanos y otras instituciones si~il! 

res, solicita ron al C.ongreso del Estado que les fuera cedido -

el terreno llamado "El Sillero", que anteriormente había sido 

cedido, a su vez, al Gobierno del Estado por parte de la ASARCO. 

el 12 de marzo de 19~8 (27). 

El 12 de febrero de 1924, un grupo de sociedades obreras 

comunicaba al Gobierno Estatal la constitución de una Sociedad 

Cooperativa Ferrocarrilera S.C.L., siendo su finalidad "adqui­

rir para todos sus componentes el terreno y edificaci6n de su 

propio hogar". Para junio de 1924, la sociedad pide al gobern!. 

dor la exención de impuestos por el traslado de dominio que 

causa la compra del terreno que desean y por concepto de con-­

tribuciones sobre construcción de fincas. El gobernador turna 
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la petición a la ~ámara de Diputados, y es aprobada (28). 

Así, es como podemos afirmar que realmente el Gobierno 

apoyaba este tipo de iniciativa por parte ~e los obreros, cuyo 

apoyo era manifestado ~n exenciones dé contribuciones y otras 

facilidades. 

A raíz de la nacionalización mexicanizaci6n de los ferr~ 

carriles, la Asociación de Maquinistas y Conductores Mexicanos 

logran el establecimiento de una escuela técnica para ferroca­

rrileros, en la cual los "j6.venes mexicanos que quieran dedi-­

carse a empleados ferrocarrile,.os, puedan ahí hacer su aprendi 

zaje" (29). 

Es así, unos años después, se estableció en 1916, una e2_ 

cuela Industrial anexa a la Escuela 'Prepa'ratoria y de Comercio. 

La educación en ellas impartida tenía por objeto proporcionar 

a los obreros y artesanos los conocimientos técnicos necesa· -

ríos para el desempeño de sus' labores y capacitarlos para al-· 

canzar un alto grado de per;eccionamiento en la producci6n con 

lo cual, de esta manera, se vería beneficiada la inversi6n que 

las empresas realizaran al capacitar a sus obreros. 

En la mencionada escuela, los estudios se organizaban en 

tres o cuatro años, dependiendo eso del ramo a estudiar, Los -

dos primeros eran continuación indispensabl¿ de la escuela pr! 

maria y se impartían en el edificio de la Escuela Preparatoria; 

los cursos prácticos, en cambio se efectuaban en los Talleres 
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del Ferrocarri~-Y en la Fundici6n. Las especialidades imparti­

das era.n·: Mecánif:a, Electricidad, Calderero, Pailero, Fundido­

res, Forjadores, Carpinteros, Ebanistas, Tip6grafos y telegra­

fistas (30). 

El establecimiento de esta escuela, a nuestro juicio, vi 

no a beneficiar a los mismos obreros. Además, es interesante -

señalar que fue un logro obtenido por las organizaciones de 

trabajadores, que pretendran mejorar el nivel de vida de sus -

agremiados. 

Es así como, de acuerdo a lo anterior y dadas las condi­

ciones de trabajo de los obreros ferrocarrileros de Aguascali~ 

tes~ que podemos afirmar que fueron 6stas, sino los únicos, sr 

elementos importantes que coadyuvaron para la conformación y -

ag.udización de las contradicciones que tendrán su manifesta- -

ci6n más clara en los movimientos de rebelión obrera. 
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C A P I ~ U L O S 

LAS ORGANIZACIONES.OBRERAS 

El objetivo de este capitulo consiste en conocer las 

principales formas de organización de los trabajadores ferroca 

rrileros de Aguascalientes. 

Como premisa indispensable para lograr lo anterior creo 

que es importante conocer las diferentes organizaciones obre-­

ras que, durante la época estudiada, exist~a~ a nivel nacio-­

nal, con el objeto de ubicar la relación que existia entre és­

tas y los obreros del ramo de transportes, y en concreto con -

los ferrocarrileros de Aguascalientes; las influencias recibi· 

das por éstos. Por otro lado, conocer, las principales tácti-· 

cas de lucha tanto de .las unas como de las otras, los logros · 

obtenidos por las diversas agrupaciones obreras, etc. 

La evolución en el tiempo tanto ideológica como politica 

de esas organizaciones nos permitirá visualizar las diferentes 

estrategias y tácticas usadas en la lucha reivindicativa y ev! 

luar asi,,las limitaciones y alcances de aquéllas. 

La importancia de esta parte del trabajo deriva del hecho 

de que el grupo de trabajadores objeto de nuestro estudio, de~ 

tacó.grandemente como grupo obrero debido a su combatividad y 

lleg6 a ocupar uno de los primeros lugares dentro de las orga· 

nizaciones ferrocarrileras existentes a nivel Nacional. Esto · 
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se manifiesta, po.r un lado, al estudiar el Movimiento Obrero -

Ferrocarrilero y por otro, al analizar y evaluar las diferen-­

tes reivindicaciones obtenidas mediante sus luchas. 

S. 1 FORMAC ION DE LAS PRUIERAS AGRUPACIONES. 

El establecimiento de las primeras industrias en Héxico, 

durante la segunda mitad del siglo XIX, tiene como una de sus 

consecuencias la formaci6n de un incipiente proletariado indu~ 

trial que comienza lentamente a organizarse, empezando de este 

modo.a configurarse lo que posteriormente se denominará Moví-­

miento Obrero. 

Como Trejo Delabre, pienso que: 

"La economla del pals era esencialmente agrícola, -
pero el desarrollo del sector industrial era irre-­
versible. Con la industria nace también la necesi-­
dad de reglamentar las relaciones entre trabajadores 
y patrones. En el contexto del principio del Estado 
Liberal, gendarme del capital con su total absten-­
ci6n de la intervención sobre las relaciones obrero 
patronales; cuando estaban prohibidas las huelgas, 
la jornada de 'trabajo era de más de 12 horas, no -
hab!a asistencia médica ni garantía alguna para los 
obreros, etc.; surgen las sociedades mutualistas y 
cooperativistas, integradas por trabajadores que al 
asociarse buscaban obtener beneficios mutuos (1). 

Es as!, como el movimiento ~brero mexicano se va consti­

tuyendo poc~ a poco, respondiend6 a las necesidades impuestas 
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por el capital.y de acuerdo con las vtas mediante las cuales • 

iba formándose !l proletariado industrial del pa!s, la veloci­

dad de su conformaci6n, ~Ú o'rigen social de sus componentes, · 

las caracter!sticas generales de la rama productiva en donde • 

los trabajadores desempeftaban sus ·labores cotidianas, las con­

diciones geográficas en que se ubican los establecimientos in· 

dustriales, el ambiente cultural y poUtico en medio del cual 

surgen las organizaciones obreras. Estos y otros elementos • · 

ejercerán una influencia.decisiva.en la conducta pol!tica de • 

las distintas organizaci~nes obreras del periodo estudiado. 

Hasta donde sabemos, las primeras organizaciones surgí·· 

das en México fueron las siguientes: La Uni6n de Linotipistas 

Mexicanos, fundada .el 21 de marzo de 1909; la Uni6n de Cante-­

ros Mexicanos, fundada el 12 de Julio 'de 1911; la Confederaci6n 

Tipográfica Mexicana, que luego cambi6 su nombre por el de Co!!. 

federaci6n Nacional de Artes Gráficas; Sindicato de Conducto-­

res de Carruajes (cocheros), fundado el 15 de mayo de 1911 y; 

la Gran Liga de Sastres .•. creada el 12 de. en~.ro de 1909 (2). 

Arriba hemos anotado, cabe sefialarlo, s6lo las organiza­

ciones a nivel nacional. Ciertamente desde la segunda mitad 

del siglo XIX tenemos noticia de la existencia de ligas, soci~ 

dades mutualistas, hermandades, etc., pero el alcance de ellas 

era solamente regional. 

·En .1912 surge lo que para Marjorie Ruth Clark es "La or-
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ganizaci6n que de 1912 a 1918 fue.el.factor doainante del Moví 

miento Obrero Mexicano: la Casa del Obrero kundial" (3). La 

fundaci6n de la Casa, dice Clark, ~fue el culmen de µna serie ... 

de reuniones y discusiones que un pequeño g~upo de hoabres co! 

vencidos de que los cambios sociales y econ6micos eran de gran 

y urgente importanéia, tuvieron entre ¡;r. 

El nacimiento de la Casa; por otro lado, puede clasifi-­

carse de sui generis, pues al quedar constituida, se apart6·de 

foJ'llulismos. As!, por eje•plo, no elabor~ declaraci6n de prin­

cipios, no se estructuró co•o Federaci6n de Sindicatos Obre- -

ros, no prepar6 sus estatutos y •enos adn se declar6 co•o Con­

federaci6n Sindical a Nivel Ñaeional. Co•o dice Luis .Araiza, -

"la Casa del Obrero naciCS hija de las circunstancias, porque -

no existid ningdn a~uerdo previo que proyectara la idea de flJ!!. 

darla, siendo ello la razCSn de que en sus pri•eros •e~es de vi 

da, funcionara simple y sencilluente co•o Centro de ~ivulga- -· 

ciCSn Doctrinaria de ideas avanzadas" (4). 

En sus inicios la Casa tuvo influencia anarquista, anar­

co-sindicalista, sindicalista, coaunista, cristiano-socialista 

y masCSnica. Y entre sus fundadores estaban algunos extranjeros, 

muchos de los cuales fueron expulsados del pals a causa de sus 

ideas radicales. Entre ellos destaca Luis Moncaleano, Militar. 

anarquista de ori¡en colombiano quien ju¡CS un papel de primera 

importancia· en la constituciCSn de la Casa. Entre los fundado-­

res mexicanos de la Casa se encuentran: Antonio Dlaz Soto ·Y G,!. 



128 

ma, Celestino Gasea, Lázaro Gutiérrez de Lara, Manuel Sarabia, 

Pioquinto ·Roldán, Rafael Pérez Tylor y otros mas que después -

llegarían a ser grandes figuras dentro del movimiento obrero -

mexicano (S). 

Debido a su influencia anarcosindicalista, la Casa predi 
' caba la huelga como medios de destruir el sistema capitalista. 

Por su parte, la Casa, aunque inexperta en sus inicios,­

fue la más radical de todas las organizaciones obreras existe~ 

tes hasta ésa época, puesto que la concepci6q ~e sus fundado-­

res refleja una conciencia de clase muy fuerte, demostrada en 

las diferentes armas con que contaban y aplicaban en su lucha 

contra el capital para obtener reivindicaciones para los obre-

ros. 

A propósito de esto, las principales tácticas de ~ucha -

de los obreros adheridos a la Casa se encontraban: el Label, -

el boycot, el sabotaje y la huelga. El primero de ellos, con-­

sistía en una etiqueta que se ponía a los productos de la in-· 

dustria que tenía celebrados convenios colectivos con los tra­

bajadores y daba a entender que el producto estaba garantizado 

por los trabajadores y que éstos deberían ser preferidos a los 

que no tenían dicha marca; el boycot tenía por objeto obligar 

al empresario a que reconociera, como justas y legítimas, las 

reclamaciones de los trabajadores de su establecimiento; el s~ 

botaje era, después de la huelga el arma más terrible del sin­

dicato: significaba el quebrantamiento radical de un negocio · 
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mediante infinltas formas y combinaciones de formas; finalmen­

te, el sindicat~, ideol6gicamente, se dirigta a hacer la con-­

ciencia proletaria y la solidaridad de clase y consistta en i-

niciar a los trabajadores en el conocimiento de sus derechos -

individuales y colectivos (6). 

El dla li de mayo de 1913, los sindicatos pertenecientes 

a la Casa realizaron la primera manifestación importante efec· 

tuada en la ciudad de México, como conmemoración del sacrifi·· 

cio de los Mártires de CJÍicago (7). Además, se decide agregar 

a la Casa del Obr!'rO la palabra "Mundial" y se adopta la band!!, 

ra roja y negra como s!mbolo y emblema de lucha y aspiraciones 

de la "Casa del Obrero Mundial"; 

Es entonces cuando se inicia una, de las primeras y m!s -

importantes batallas de la Casa: a pesar de que aquella manifts 

tación se realizó en paz y el gobierno no emprendió ninguna ªf 

ción contra ella, cuando unas semanas más tarde se convoc6 a -

una reunión de todos los sindicatos afiliados, el gobierno de 

Huerta la prohibió e imposibilitd que los agremiados se encon· 

traran en otro htgar para reunirse. Para Clark, este fue el ·c2. 

mienzo de "una poUtica firme de represi6n en todas las activ! 

dades sindicales qu3 culmin6 con el cierre de la Casa del Obr!!, 

ro Mundial a principios del afto siguiente (1914)" (8). La Casa 

no·volvid a ser abierta sino hasta que Huerta fue obligado a • 

salir de la capital de la Rep~blica y los constitucionalistas, 

bajo el mándo de Carranza, ¡anaron su control, en. agosto de 

1914. 
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La acci6n d~ la Casa continrta en 1915, cuando ya se ha-­

bia dado el distanciamiento entre las fuerzas armadas de los -

caudillos principales: Villa y Zapata contra Carranza. Enton-­

ces un grupo de obreros expresa la importancia de tomar parti­

do en la pugna: "(tenemos) la imprescindible obligación de pu!!. 

tualizar (nuestra) postura ante la divisi6n de los principales 

caudillos" y se convoca a una asamblea. En ella, se decide 

otorgar a Carranza y al constitucionalismo su apoyo, firmando 

el Acta de Santa Brigida o Pacto de la Casa del Obrero Mundial, 

mediante el cual se constituyen los llamados "Batallones Rojos" 

(9) . 

Ese pacto, firmado por Rafael Quintero; Carlos M. Rincón, 

Roberto Valdéz y Celestino Gasea, por la Casa; y el licenciado 

Zubarán en representación del Primer Mag~strado de la Nación, 

contiene en sus cláusulas las normas por las que se regirían -

las relaciones entre los obreros y el gobierno Carrancista. 

Los primeros se comprometían a colaborar de modo efectivo y 

práctico por el triunfo de la causa de la Revolución, ya fuera 

para guarecer las poblacionés que estaban en poder del Gobier­

no Constitucionalista, ya para combatir la reacción, organizá!!_ 

dose, de acuerdo con el Comandante Militar de la plaza; compr~ 
• 

metiéndose a reali~ar una activa propaganda para ganar la sim-

patia de todos los obreros de la RepGblica hacia la Revolución 

Constitucionalista. Por su p~rte, el Gobierno se comprometía a 

expedir, duranLe la lucha, todas las leyes necesarias para cu~ 

plir con la resolución de mejorar la condición de vida de la -
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clase obrera (10) 

Es importante resaltar el gir? efectuado por la Casa 

puesto que a partir de la fecha en que se firm6 el pacto arri­

ba mencionado, "se esfuman y pierden del panorama obrero los -

te6ricos e intelectuales que habían venido sustentando confe-­

rencias en la Tribuna de la Casa. No asf Díaz Soto y Gama y 

Luis Néndez quines anticipándose~ habían seleccionado la causa 

que llenaba sus aspiraciones, abandonando aquélla para sumarse 

al bando de su simpatía. Bste hecho fue visto con respeto y j! 

más censurado por los luchadores de la Cas.a del Obrero Mundial" 

( 11) . 

Es interesante sefialar la manera en la que, desde aquel 

tiempo, la característica de las organizaciones sindicales me­

xicanas es la de terminar aniquilando sus ideas radicales, pa­

ra asimilarse al sistema gubernamental. El ejemplo de la Casa, 

que finalmente se confundi6 con el carrancismo es, tal vez la 

primera muestra de ello. 

De este modo, la Casa arriba al afio de 1916 mostrando un 

éxito sorprendente: controlaba todas las . sociedades, clubes y 

sindicatos de la capital y a6n de muchos de los establecimien­

tos del pa!s; y además, cumplía con la parte del Pacto de los 

Batallones Rojos que le correspondía. 

Esta situaci6n, empero, no podta durar mucho tiempo: 

"Don Venustiano que durante la ocupaci6n de la Me·-



trópoli por las fuerzas convencionalis~as ha obrado 
a espaldas de los burgueses, prestando atención a -
los problemas sociales y econ6micos de mayor tras-­
cendencia, una vez que considera que ya es tiempo -
de poner en práctica. procedimien~os que colmen la -
ansiedad capitalista reduciendo a su mínima expre-­
sión las actividades de los hombres más rebeldes 

' ( ..• ), trata de despertar el interés de las fuerzas 
reaccionarias negando, pública y efectivamente, el~ 
mentas de acción de los verdaderos revolucionarios 
a fin de que aquéllos vean que si, por circunstan-­
cias especiales, el constitucionalismo se hechó en 
los brazos del pueblo para llegar al triunfo, tam-­
bién sepan que, llegado el momento, el Gobierno de 
la Revolución se apresta a devolver a los burgueses 
las garantías constitucionalistas para conseguir el 
poder (12). 
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Con este rompimíento que el Gobierno hizo del pacto, se 

cierra, dentro de la Casa del Obrero Mundial, uno de los peri2 

dos más importantes para la historia del Movimiento Obrero Me· 

xicano. 

La segunda organización obrera a nivel nacional de que • 

tenemos noticia, es la Confederación Regional Obrera Mexicana 

(CRON), fundada en.mayo de 1910, durante los trabajos del ter· 

cer Congreso Obrero, que tuvo verificativo en Saltillo Coah. • 

Dicha organización~ por otro lado, se caracteriza por ser la · 

agrupación obrera que sienta las bases del sindicalismo en Mé· 

xico. 
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En el mencionado congreso, se expres6 la simpatfa de los 

obreros por los Trabajadores Internacionale~ del Mundo (Inter­

nacional \Vorkers of the World) y s'e elegi6, para dirigir el C.2, 

mité Central de la CROM durante un afio, a Luis Napole6n Moro-­

nes, Ricardo Trevifio y J. Marcos Tristán (13). Dicho comité 

tendrf a su oficina central en la ciuda~ de Aguascalientes con 

la finalidad de que, localizándola fuera de la ciudad de ~léxi­

co, pudiera impedirse o siquiera restringir la interferencia -

de Carranza. Luego se llegaría, sin embargo, a decir que la ca 

pi tal hidrocálida estaba demasiado alejada· del centro de ac- -

ci6n, raz6n por la cual se cambi6 formal y definitivamente a la 

ciudad de México. 

Así constitufda, la unidad de base de la CROM, fue la a­

sociaci6n de los obreros del mismo oficio, existiendo ya en 

1933, cinco grupos de Federaciones Nacionales de la Industria: 

los mGsicos, los trabajadores de la industria textil, las in-­

dustrias de azGcar y alimentaci6n, los panaderos y los ferroca 

rrileros (14) 

La intenci6n de la Convenci6n en que la CROM fue creada 

era que ésta abarcara tanto a obreros industriales como agríc.2_ 

las, pero dado que~ los problemas de ambos grupos eran funda-· 

mentalmente diferentes, fue atendiéndose preioritariamente a -

10'5 pri•eros,. lo ~ue tuvo como consecuencia una aradual p'rdi· 

da del contacto entre ambos grupos. 

,. 
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Para Clark, J.a CROM estuvo mucho más interesada en esta­

blecer un equilibri.o entre el capital y el trabajo que en des­

truir ·a1 capitalismo y, mucho más interesada en trabajar con -

el gobierno que en mejorarlo o cambiarlo en algún sentido (15), 

Con esta afirmaci6n se nos indica que' la característica de las 

organizaciones obreras mexicanas, actuar al lado del gobierno, 

estuvo también presente la CROM. Esto viene a ser reiterado 

cuando, en 1919, se constituye el Partido Laborista Mexicano -

con el fin de apoyar la candidatura a la Presidencia de la Re­

pública del general norteño Alvaro Obreg6n. 

Es interesante el doble juego llevado a cabo por la CROM 

en el momento de la sucesi6n presidencial: por un lado se man­

tenía contentos a los obreros al crearles "su partido poHti-­

co"; y por el otro, se aseguraba la 'simpatía que, de arribar -

Obregón al poder, sería la carta triunfante de la Confedera- -

ción. 

En efecto, Obregón fue el candidato triunfante y, según 

anota Dulles, entre 1920 y 1924, el nllmero de obreros afilia-­

dos a la Confederacipn se incrementó, de alrededor de 1000 000, 

a más de un mil16n (16). 

De acuerdo con Clark, el programa político social adopt~ 

do por el Partido Laborista-creado, por cierto, sin siquiera -

consultar a la base de la Confederaci6n no tenía ningún indi-­

cio de radicalismo, Su fin Ctl timo, lo mismo que el de la CROM, 
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era la socializaci5n de los medios de producci6n. Pero mien- -

tras ésta había proclamado su intenci6n de utilizar métodos 

sindicalistas directos, el Partido confiaba en la acción polí-

tica (17). 

Otra de las organizaciones obreras de alcance nacional -

es, por 6ltimo, la Confederaci6n General de Trabajadores (OGT). 

Esta organizaci6n nace en febrero de 1921 en .. la.Convenci6n Ra­

dical Roja y como principal rival de la CRON. Su característi­

ca distintiva fue su tendencia anarcosindicalista que la sus--

tentaba (18). 

En aquel Congreso, se lleg6, entre otras, a las siguien-

tes resoluciones: 

1) el reconocimiento del Partido Ccimunista Mexicano 
como una organizaci6n netamente revolucionaria en -
la lucha; 
2) La CGT laborará con toda energía en pro de la º! 
ganizaci6n de una Confederaci6n Obrera Revoluciona­
ria en toda América; 
3) la protesta enérgica ante el mundo entero contra 
los crímenes que en nombre de la "sociedad" y del -
"orden" comete el capitalismo en América (19). 

En 1922, el Comité Provisional de la OGT convoca a su s~ 

gundo congreso Nacional, que habría de verificarse del 12. al 

12 de noviembre. Se participó e invit6 a todos los sindicatos 

y uniones afiliudos, a los que se mantenían autónomos y a aqu! 

llos que, perteneciendo a alguna otra confederaci6n, deseura -
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tomar impresiones sobre los ·principios, tácticas de lucha y ob 

jetivos de la Confederaci6n. 

Uno de los puntos clave de la Confederaci6n fue el de in 

tentar agrupar, además de a los trabajadores industriales, a -

los campesinos. De hecho, se lleg6 a convocar el Primer Congr~ 

so de los Campesinos afiliados a ella. 'Se celebr6 en Guadalaj~ 

ra del 15 al 19 de diciembre de 1925 y asistieron 60 delegados, 

los cuales aceptaron, dentro del movimiento por la emancipa- -

ci6n obrera, la participaci6n de los campesinos. 

te: 

La declaraci6n de principios del Congreso fue la siguie~ 

~Los trabajadores del campo y de la ciudad tienen d! 
recho de organizarse para su defensa de los explota­
dores y opresqres del pueblo, y un deber, el de uniL 
se mutuamente para combatir a los terratenientes, a 
los capitalistas y al Estado. 

Al organizarse los campesinos en comunidades y sindica-­

tos, el objetivo perseguido era el de luchar diariamente por -

el propio bienestar fuera de la acci6n política, declarando 

que ésta acción inmediata por la conquista de la tierra era la 

misma revoluci6n social que llevado al pueblo, al comunismo 

anarquista (20). 

5.2 ORGANIZACIONES OBRERAS EN AGUASCALIENTES. 

Como ya ha quedado anotado en otra parte del trabajo, a 
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ra!z de la introducci6n en Aguascalientes de la·red ferrovia-­

ria, y en particular de la instalaci6n °de los·Talleres de repa 

raci6n de los ferrocarriles y de la ~ran Fundición Central Me­

xicana, el Estado sufre un cambio: de entidad puramente agríe~ 

la se transforma en un espacio con una actividad industrial 

más o menos importante. Esta transformación implicó también un 

viraje en lo referente a las relaciones laborales al traer con 

sigo nuevos problemas: salarios, atención médica, trabajo ~e -

plallta, etc. 

En la época con que inicie el estudio, comunmente consi­

derada como la de la transición al capitalismo en México, se -

introducen en el pa!s grandes in~ustrias extranjeras que Ven-­

dr!an a ser, elementos importantes que contribuirían en crear 

las bases del "despegue" hacia este nuevo modo de producción. 

Situación coman, a grandes rasgos, con la de la época 

contemporánea, puesto que a principios del porfirismo podía 

verse una marcada cortcentración de los habitantes del pnis: en 

una extensi6n de cerca de dos millones de kilómetros cuadrados 

se repart!an casi 15 millones de personas distribuidas desi· -

gualme~te segan las zonas fueran o no propicias para la vida, 

tanto por su clima como por la fertilidad de su sueldo. Así, -

las zonas predominantemente agrícolas, por la productividad de 

la tierra, 6frecian una poblaci6n más densa que las firidns o · 

semiáridas. 

Al lado de la agricultura surge otra ocupación, la mine· 
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ria, cuyas negoc~~ciones crearon numerosos nacleos de pobla~ • 

ci6n. También los ferrocarriles contribuyeron a la formaci6n -

de poblados a lo largo de las vias, sobre todo, en las estacio 

nes más importantes y las ciudades que, como Aguascalientes, ~ 

contaban con un taller ferrocarrilero. 

También la creaci6n de centros manufactureros, sobre to­

do en los lugares del país en donde abundaban las caídas de 

agua, determinaron la concentraci6n e incremento de la pobla-­

ci6n. 

Esta diversidad de actividades trajo al país, por ende,­

otros tantos géneros de trabajo, diferenciándose los unos de -

los otros, a grandes rasgos, en que algunos eran predominante­

mente agrícolas y otros mayoritariamente.industriales. El re·· 

sultado de esto fue lo que la situación de cada uno de los gr~ 

pos de trabaj~dores trajo consigo, ya que cada uno de ellos º! 

taba sujeto a condiciones distintas dentro de su entorno labo· 

ral. 

Así, en la agricultura.predominaba un régimen tutelar en 

las relaciones de trabajo, que hacía de cada bracero un indivi 

duo adscrito de algún modo a la propiedad. Las relaciones entre 

el pe6n y el hacendado tenían algunos. rasgos de servidumbre 

que, a pesar de los modernos procedimientos.de la explotaci6n 

de la tierra introducidos en México a partir de la década ocnen 

ta del siglo XIX, no habían podido ser erradicados. 
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Las relaciones entre obreros y p~trones en las industrias 

manufactureras eran menos lntimas y nls propicias· a fricciones. . ' 

En muchos establecimientos de este tipo, los patrones eran sus 

tituidos por capataces y jefes de taller que, por decirlo de -

alafln aodo, no sablan "tratar" a los trabajadores. 

El &fin clesauollista del porfiriato, por otro lado, se 

topd con consecuencias tales coao: exi¡encia de adecuadas con­

diciones hi¡ifnicas en las industrias, preparaci6n a los obre­

ros para saber coao utiliiar las herr .. ientas y •&quinas modc!. 

nas, 1ran deaanda de ~rabajo en los nuevos polos de crecimien­

to, deaanda por parte ele los trabajadores ~e atenci6n a6dica·­

ante el creciente ndaero de accidentes laborales, etc. 

Este contexto peralte, de a\¡una,unera, coaprender la -

necesidad que los obreros tenlan ele or1anizarse para, jmatos, 

luchar por aejores condiciones de vida. 

A¡uascalientes, constituyendo una entidad COllO uaa plan­

ta industrial de dimensiones •is o .. nos iaportantes, no podla 

peraanecer ajeno a esa situacidn. Asl, en 1904 se npieza a • 

plantear la alternativa de crear la or1aaizaci6n obrera 1 se • 

ori1ina el Clrculo Mutualista de ollreros con 500 socios. La -

creacidn de este or¡anisao se atribuye a lsalas Jillfnez • 

. 
Las bases para pertenecer al Circulo estaban bifurcadas 

en: las relativas al autualls~ y las referentes al centro re· 

creativo. Entre las priaeras se c .. at .. las si1uientes: las 
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cuotas de un peso cincuenta centavos mensuales, aportados por 

cada uno de los socios con la finalidad de atender a los gastos 

que se presentaran durante el funcionamiento de la sociedad, -

el auxilio de asistencia aEdica. la entrega de un peso diario 

al socio que, careciendo de r~cursos cayera enfermo y, la can­

tidad extra de cincuenta centavos por cada socio para entregar 

a los faailiares del socio que .falleciera. 

Los segundos requisitos para ingresar al Casino del Cir­

culo eran: no apostar dinero al jugar con .H, ni ingerir bebi­

das alcoh6licas si ya se estaba briago (21).· 

Con el ~lrculo teneaos que en Aguascalientes· se dio tan­

bifn el .. tualisllO coao la primera forma de organizaci6n de 

los obreros. 

Por su parte. si la American S.elting and Refining Co. -

fue tallbifn una iaportantlsiaa fuente de trabajo en Aguasca- -

lientes, era: ... natural que al interno de ella taabUn se agrup.!!. 

ran los trabajadores. Asl, en 1920, se constituye el Sindicato 

de Obreros NetalOr¡icos (SON), el dla 3 de julio en la reuni6n 

celebrada en el Teatro Morelos de la Capital. Los presidentes 

de la junta, Diodoro Ramlrez, Herainio Rodrlguez y Cayetano P! 

rez Ruiz, luego de haber hablado con NicoUs G. llern4ndcz, En­

carnaci6n Pfrez y Maurilio Carrillo, exhortaron a sus compafte­

ros, obreros aetalGrgicos todos ellos, para que se organizaran 

ar¡umentando que fsta era la Onica forma én que resolverlan los 
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problemas comunes, y que el articulo 123 constitucional los 

asistía para el efecto. El SOM desde sus iniéios estuvo adher! 

do a la Confederaci6n Regional Obrera Mexicana, y en el afio de 

su fundaci6n contaba con 175 miembros, lo cual nos dá una idea 

de la importancia de este sindicato (22). 

Para 1922, las agrupaciones obrer~s existentes en Aguas· 

calientes eran las que siguen: Sociedad Mutualista de Obreros 

(500 socios), Sociedad de Temperancia y Mutualista (1750 miem­

bros), Liga de la Purlsima (100 socios), Sociedad Mutualista~ 

de Obreros (1200 socios) (23). 

Otra de las formas de lucha.de los obreros, en la que .no 

se planteaban los mismos objetivos de las.agrupaciones obreras 

consideradas con anterioridad, pero que sin embargo tomaba en 

cuenta aspectos importantes para el movimiento obrero de la z~ 

na, fue la creaci6n del Grupo Cultural "Claridad", el· C1Jal to­

maba como de primordial importancia el hacer que los trabajado 

res se concientizaran de su situaci6n, partiendo de la regla -

socrática "Conócete a ti m~smo". Para lograr esto, el Grupo se 

reunía peri6dicamente, a fin de tratar los siguientes puntos: 

a) Cambio de. impresiones sobre la si tuaci6n actual -
del proletariado en los diversos lugares y regio· 
nes de 1 mundo; 

b) Estudio y análisis de táctica y lucha de acci6n -
social; 

c) Definici6n y análisis de principios y tendencias; 
d) Demarcación clara y precisa de unas y otras; 
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tados obtenidos en los diversos sistemas y en 
las dist'intas regiones donde se han implantado; 

f) Cuáles principios son los verd~deramente sanos y 
que finalidades son las que efectivamente deben 
realizar se;. 

g) Como dobe plantearse la emancipación efectiva e 
integral del proletariado; 

h) Cuáles problemas de mayor importancia deben re·· 
solverse primero; 

i) Cuál debe ser la estructura fraterna·social·li·­
bertaria que se dé a la fu'tura sociedad de pro· -
ductores. (24). 

14 2 

Una de las normas para pertenecer a "Claridad" consistia 

en la no intervención de los asuntos administrativos, económi· 

cos e interiores de los sindicatos y uniones integradas por 

los trabajadores ·debiéndo éstos li~itar' su acci6n al respecto 

a los siguientes aspectos: 

a) Difusión por medio de la palabra, el peri6dico, 
el folleto y cualquier otro medio práctico de. -
elevación mental, como el teatro, ll~vando a es­
cena tramas y comedias sociales, películas o - · 
films instructivos de propaganda gráfica e ideo­
lógica representando hechos acaecidos y prácti·­
cos de luchas y movimientos de los trabajadores, 
exhibiendo de manera patente e indiscutivle más 
infamias y los crímenes de la nefasta trilogía -
Estado, Capital y Clero¡ 

b) Verif~car certámenes culturales, conferencias y 
pláticas sindicalista~; 



e) Efectura temporalmente romería·s y paséos sin fi­

nes d~ propaganda ideol6gica libertatia; 

d) Establecimiento, acci6n coh'ercitiva y de conjun:­
to, de relaciones con grupos de camaradas que 
tengan afinidad e identidad de ideales, tanto 
del pa!s como extranjeros; 

e) Tener en los archivos del grupo, las copias de -
todas las estadísticas ~e los trabajadores orga­
nizados, miembros que integran sus respectivas -
familias, domicilios que ocupen, índole de trab!_ 
jo que desarrollen, industrias, talleres, casas 
de campo y fincas agrícolas donde pTesten sus 
servicios, capacidad técnica del trabajo etc; 

f) Para obtener las estadísticas de que habla el i!!, 
ciso anterior, el grupo se dirigirá a la Federa­
ción General Obrera de Nuevo Le6n y demás organ! 
zaciones colectivas ~afines en solicitud de di-­
chas estadísticas y datos relativos a las mismas; 

g) En los lugares antes mencionados, el grupo Cul~~ 
ral "Claridad" también podr4 obtener las estadl!, 
ticas genera~es de utilizaci6n de materias pri·· 
mas, costo de éstas y mano de obra, namero de 
personas, empleados y tipo de salario que disfr~ 
te éste, cantidad de producci6n, utilidades, con. 
sumo, etc; 

h) Es necesario que se lleve en archivo del grupo • 
un directorio general de Industrias, Casas de C~ 
mercio, Iglesias y conventos, Bufetes de aboga·· 
dos, oficinas de agentes comerciales o de nego·· 
cios, casas bancarias, oficinas judiciales de a~ 
ministraci6n peiblica, juzgados, tribunales, com!, 
sartas, bibliotecas, colegios, sanatorios, libr! 
rlas, escuelas profesionales y todo lo correspo!!. 
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diente a la estructura econ6mica-po1Ítica-social 

de los pueblos (25). 

De todo lo anterior se derivan las tareas y acciones del . 

Grupo Cultural "Claridad", mismas que pueden resumirse en la -

idea de "no olvidar que la e•ancipaci6n integral, as[ como la 
' ' 

redenci6n y liberaci6n de los trabajadores, debe ser obra de -

los trabajadores aiSaos" (26). 

S.3 AGRUPACIONES FERROCARRILERAS: 

En nuestro. pds, a pocos aftos del au¡e. ferrocarrilero, -

los.trabajadores de este raao co•enzarpn a a1ruparse. Las pri-

11eras organizaciones surgieron· durante· la dEcada de 188~-1890, 

correspondiendo a una etapa de confor•aci6n del proletariado - . 

ferroviario. Es dur~nte '•ta dEcada que los trabajadores del 

raao se identificarlan entre si, reconocerlan sus intereses c~ . . 
aunes, recibirlan la influenc'ia poUtica, ideol61ica y organi··· 

zativa 1 de otras agrupaciones y, finalaente y por ellos •isaos, 

llcaarlan a crear su propia foraa de or1anizaci6n. 

Asl, la priaera sociedad ferrocarrilera aexicana fue fu! 

dada en Laredo, Taaps. en el afto de 1117, partiendo de la ini· 

ciativa de un arupo de obreros que ocupaban puestos inferiores: 

aarroteros, foaoneros, tele¡rafistas de estaci6n de tercer or: 

den. El ori¡en de esta sociedad radic6 en la necesidad urgente 

de que el ¡reaio ferrocarrilero aexicano se constituyera en un 

nOcleo s6lido y fr~ternal para obtener ascensos en el trabajo 

~ .. 
: ~-, 
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y contrarrestar.las tendencias de las s~ciedades ferrocarrile· 

ras norteamericanas que controlaban los puestos •ejor remuner~ 

dos, lo cual era un factor que impedla el adelanto de los fe-­

rrocarriles de México. 

Sabemos que esta sociedad fue disuelta porque los cuadros 

airectores de las empresas tenían relaci6n con corporaciones -

extranjeras como la Order Railway Telegraphers. Order Railways 

Despatchers. Brotherhood of Loco•otive Engineers, Order Rail-­

ways Conductors, Railways Clarcks y Brotherhood Locomotive Fi· 

remen, organizaciones tod·as ellas que apoyaban a las autorida­

<les empresariales llegando, incluso, en ocaciones, a la arbi-­

trariedad. Esto imposibilit6 que la agrupación mexicana tuvie· 

ra 6xito. Al peo tiempo, pues, sobrevino el fracaso y con él, 

la destitución de los dirigentes de la'organizaci6n (27). 

En 1888 se form6 la Orden Suprema de Empleados Ferroca-­

rrileros, dirigida por Nicanor ldar. Esta organización, en 

1890, estaba constituida por un aensajero, dos jefes de esta-­

ci6n, dos garroteros, un médido, un eo11erciante y un cajero. -

Fue precisamente esto lo que constituy6 la característica pri~ 

cipal de la Orden: se trataba de una organización de empleados, 

la mayoría de ellos de oficina (21). 

En el aAo siguiente surge ea la capital de San Luis Pot2 

si otra sociedad ferrocarrilera. Para entonces esa ciudad est!. 

ba ya conectada con San Felipe Torresmochas y, por ende, con -



las v!as Hrreas del norte y del sur,. lo que caus6, obviamente, 

un incremento de personal. Como los mexicanos, dado que los e! 

tadounidenses les impedtan el accéso a puestos tales como ma-­

quinista, conductor, despachador de trenes, maestro mec4nico, 

tentan pues que ocupar las categor!as m4s bajas, se cre6 una -

lucha entre ambos bandos sin resultado,alguno para el primero. 

de ellos. De esta manera, la di.soluci6n de la liga vino a de-­

terminar un nuevo fracaso (29). 

En 1897 se constituye la Confederaci_6n de Sociedades Fe­

rrocarrileras de la Repdblica Mexicana. En 1904, sus· dirigen-­

tes contribuyeron en la constituci6n de la Gran Liga Mexicana 

de Empleados del Ferrocarril,· a·sociaci6n cuyos lineamientos e! 

taban tan claramente definidos, que servirtan de modelo a sin­

dicatos posteriores í30). 

Otra de'las agrupaciones ferrocarrileras que tuvo gran -

importancia debido a que logr6 la sustituci6n del personal am!_ 

ricano por el mexicano en el Ferrocarril de Monterrey al Golfo, 

fue la Soc~edad Ferrocarrilera de Monterrey, N.L., fundada en 

1898. También en este caso, empero, las sociedades extranjeras 

continuaron· esforzándose por disolver lo alcanzado por los me­

xicanos, lo cual fue .logrado al poco tiempo destituyendo de sts 

empleos, adem4s, a quienes encabezaban la organizaci6n (31). ·. 

En agosto de 1900 se fornid en Puebla "la primera organi· 

zaci6n de resistencia del pals": la Uni6n de Mec4nicos. Mexic! 
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na, agrupaci6n que, encontrándose en un ambiente más propicio, 

prosper6 rápidamente y abri6 sucursales en los centros ferroc~ 

rrileros de la Repablica donde existían talleres de importan-­

cia. Su característica definitiva fue la de ser la primera or­

ganizaci6n de los trabajadores de los talleres de reparación y 

mantenimiento de los ferrocarriles. En \908, la Uni6n contaba 

con 18 sucursales, correspondiendo a Aguascalientes la sucur-­

sal namero 12. Luis G. Nava, presidente de ésta, se quejaba a 

fines del mismo afio del mal funcionamiento de la Uni6n atribu~ 

yéndolo "a la poca estabilidad de sus socios, su apatía en cu­

brir con puntualidad sus cuotas y el rehajo de operarios que -

la Compañía había hecho en estos. d!as ••. "(32). Sin embargo, -

aunque ello se verá más claro en el siguiente capítulo, es im· 

portante señalar que esta agrupaci6n tuvo una gran influencia, 

lo que viene a ser indicado, entre otros, por el hecho de ha-­

her tenido participaci6n en la mayoría de los conflictos obre· 

ros-patronales suscitados en el ramo ferroviario. 

La Uni6n funcionaba mediante la distribuci6n de sus aso-· 

ciados en diferentes gremios: mecánicos, pialeros, herreros, ~. 

cabreros, hojalateros, carpinteros, pintores y tapiceros, elef 

tricistas, lavadores, albafiiles y veladores (33). 

En 1904 fue organizada, en la Estaci6n de Banderilla del 

Ferrocarril Interoceánico, la Gran Liga de Ferrocarrileros Me· 

xicanos, la que encontr6 apoyo entre los elementos ferrocarri· 

!eros que habían pertenecido a grupos anteriores y quo, a pe·· 
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sar de sus esf~1erzos, no consiguieron triunfar en sus objeti-<-· 

vos. La liga lleg6 a establecer sucursales en la mayor parte -

de las poblaciones que contaban con centros ferrocarrileros i~ 

portantes y a contar con más de 100 000 socios esparcidos en -

todo el territorio. 

También en 1904 se form6 la organizaci6n llamada "Los 

Hermanos Caldereros Mexicanos", y la "Uni6n de Forjadores" en 

1906. A través de las viscisitudes propias de una agrupaci6n -

gremial incipiente, fue tomando cuerpo la formaci6n de un sin­

dicato que concentrarra las diversas especialidades. Fue así -

como surgi6, en 1907, la Alianza de Ferrocarrileros Mexicanos, 

derivada de la Brotherhood of Railways Clercks que, en 1903, -

establece una sucursal en el país y admite dentro de su organi 

zaci6n tanto a obreros mexicanos como a norteamericanos. El 

programa de principios de ésta Gltima expresa uno de los aspes 

tos fundamentales del pensamiento laboral de la ~poca (34). 

En mayo de 1909 es constituida la "Asociaci6n de Maqui-­

nistas y Conductores Mexicanos", con domicilio en la capital -

del pa!s. Sus finés eran anotados como sigue: "Ayudar a todo .­

hijo del pa!s que sea honrado y desee hacer carrera en los fe­

rrocarriles, enseñándole los conocimientos necesarios para el 

buen manejo de los trenes, -procurar por· ·todos los medios líci· 

to,s que los ferrocarriles de la Repfiblica sean manejados en su 

totalidad por·trabajadores mexjcanos y el mejoramiento de ellos, 

segGn sus aptitudes, así como dar auxilio a sus miembros en d! 
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terminados casos. La mesa directiva de este grupo qued6 forma­

da por Manuel Urquijo como presidente, Felipe Pescador, Vice-­

presidente, Emilio Verdet Requena como secretario y Pedro Ba-­

randa, tesorero (35). 

En 1910 las asociaciones mutualistas siguientes: "Condus 
1 

to res y Maquinistas Mexicanos", "Sociedad Mutualista de Telé- -

grafistas Ferrocarrileros", "Alianza de trabajadores Ferrocarrj. 

!eros" y la "Sucursal No. 5 de la Gran Liga, hacen un LLrunado 

a los ferrocarrileros mexicanos con el objeto de constituir la 

Confederaci6n de las distintas sociedades ferrocarrileras exi! 

tentes en el país (36). 

En 1911, la Sociedad Cívica y Fraternal de los Ferroca-­

rriles Mexicanos convoca a todos los trabajadores del ramo del 

país a una Gran Convenci6n en la Capital de la República con -

la finalidad de estudiar la manera de conseguir la mexicaniza­

ci6n de las líneas nacionales y oficializar el uso del idioma· · 

español (37). 

Para el año de 1922 existían otras organizaciones obre-­

ras ferrocarrileras, cuya característica común era la de agru­

par s6lo a trabajadores de un mismo oficio: pintores, carpint~ 

ros, etc. 

Bl gremio de pintores convoca, en el mismo afto, a una 

convenci6n en la que el punto a considerar sería el intento de 

solidificar la organizaci6n y estudiar nuevas orientaciones de 
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acuerdo al nivel de desarrolfo en que se encontºraba el moví- -

miento obrero ferrocarrilero. El objetivo de'todo ello era el 

de hacer de la Unión de pintores un'cuerpo de combate para la 

lucha proletaria. 

En cuanto a la Uni6n de Carpinteros, sabemos que en esa 

época desarrollaba una gran actividad. Tenía una escuela para 

instruir a sus asociados y, dado· el caso, alfabetizarlos. Pu-­

blicaba una revista mensual y, para el efecto, se cre6 un foncb 

para adquirir una imprenta (38). 

En 1925, la CROM cre6 la Federaci6n Nacional Ferrocarri­

lera, organizaci6n que desapareci6 a pesar de los esfuerzos de 

Samuel O. Yúdico y otros miembros del grupo Acción por atraer 

ferrocarrileros que pasaran a formar parte en ellas. 

Así, fue gradualmente como se fueron formando las organi 

zaciones de los trabajadores del ramo que nos interesa, organi 

zaciones que, cabe señalarlo, en 1933 pasarían a constituir el 

Sindica to de Trabajadores Ferrocarrileros de la República Hexi 

cana y cuyo antecedente sería la "Confederación de Transportes 

y Comunicaciones", fundado en la segunda mitad de la década an 

terior. 

Con la constitución del STFml se cierra toda una etapa 

dentro del movimiento obrero ferrocarrilero y se abre a los 

sindicalizados la puerta de la identificación de sus intereses 

con los del Estado. 



151 

En el Agu~Scalientes del período que nos interesa, y co~ 

siderando que en la Capital del Estado se encontraban las ins­

tala~iones del Taller del ferrocarril, se constituyeron varias 

agrupaciones obreras distintas, per~ con una aspiraci6n com6n: 

luchar por las reivi~dicaciones de loa operarios y obreros fe­

rrocarrileros. 

La "Uni6n Internacional de Obreros y Hojalateros Ferroc! 

rrileros" fue consti tuída en Aguas calientes en 1911. Casi inm~ 

·diatamente sucumbi6, pero fue reorganizada el 8 de mayo de 

1912, cuando se eligi6 nueva directiva (39), 

En diciembre de 1918 se constituyó la "Alianza de Socie· 

dades Gremiales Ferrocarrileras" con la casi total participa-­

ci6n de las agrupaciones que controlaban el personal del Depar 

tamento Mecánico de los Ferrocarriles Nacionales y en septiem­

bre de 1920, como consecuencia de dificultades surgidas entre 

la "Uni6n de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros 

de Locomotoras", el presidente de la Huerta. autoriz6 la cele·· 

braci6n de un Congreso Ferrocarrilero, el cual se efectu6 a 

partir del 13 de diciembre del mismo año, teniendo como conse­

cuencia la formaci6n de la "Confederaci6n de Sociedades Ferro­

carrileras" que lleg6 a tener entre sus agremiados a más de 30 

mil ferrocarrileros (40). 

En 1919 se aprueba por el Congreso del Estado de Aguase! 

lientes la constituci6n de la "Alianza de Sociedades Gremiales 
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Ferrocarrileras" cediendo para la instalaci6n de sus oficinas, 

un terreno anexo al templo de Guadalupe, comprometiéndose la -

Alianza en la construcci6n de su edificio y sosteniendo, igual 

mente escuelas nocturnas para los trabajadores y diurnas para 

los hijos de éstos, asr como los talleres de instrucci6n pr4c­

tica para los primeros en su oficio re~ectivo. 

Se menciona también en el anteriormente mencionado conve 

nio que si la Alianza dejara de existir por cualquier causa~ -

la propiedad pasaría en las mismas condiciones a la sociedad. -

de trabajadores más importante por su organizaci6n que hubiera 

en Aguascalientes, siempre y cuando dicha sociedad persiguiera 

los mismos fines de mejoramiento colectivo (41). 

Para 1922 las principales organizaciones ferrocarrileras 

en Aguascalientes eran: la Uni6n de Mec4nicos Mexicana que 

agrupaba entre sus agremiados a 500 obreros; la Oni6n "de cald~ 

reros y Aprendices Mexicanos, con 200 agremiados; la Orden de 

Maquinistas y Fogoneros de Locomotoras con 80¡ y la Alianza de 

Ferrocarrileros Mexicanos (sucursal No. 4) con 183 agremiados 

(42). 

En resumen, la ciudad de Aguascalientes. durante el peri~ 

do estudiado contaba ya con ciertas organizaciones obreras fe­

rrocarrileras que, constituidas como sucursales de aquellas 

agrupaciones existentes a nivel nacional en el sistema ferro-­

viario, vendrían a jugar un importante papel en cuanto a la 
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historia del Movimiento Obrero en este ramo. Algunas de ellas 

influyeron dire~tamente en la obtención de cierta~ reivindica~ 

ciones laborales devido, por un lado, al espíritu combativo de 

los dirigentes de aqu~llas y por otro, a la importancia que 

los talleres ferrocarrileros de Aguascalientes tenían en rela· 

ci6n con todo el sistema ferroviario mexicano, aunque también 

es posible argumentar que esas organíz~ciones tuvieron fuerza 

debido principalmente a la ubicaci6n geográfica del Estado, d! 

da la cual, era posible dirigir, desde un lugar estrat~gico, • 

la accidn obrera. 
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C A P ·1 T U L O 6 

CONFLICTOS OBRERP·PATRONALES 

Antes de desarrollar el presente capítulo, cuyo objetivo 

es el de describir el Movimiento Obrero Ferrocarrilero en A- -

guascalientes, quiero resaltar dos eJ,ementos que, a mi juicio, 

ayudarán a situarlo en su justa perspectiva. El primero de 

ellos, su ubicaci6n dentro de nuestro trabajo, viene dado por­

que pensamos que el estudio del Movimiento Obrero s6lo puede -

adquirir su verdadera concreción en la medida en que el análi­

sis parta de todo el conjunto conformador de la sociedad (1). 

El segundo elemento se refiere a la manera en que prete!!. 

do lograr nuestros objetivos sobre el estudio del Movimiento -

Obrero. En este sentido, entendemos el Movimiento Obrero como 

la práctica diaria de las luchas obreras y no solam~nte como -

el conjunto de momentos más dif!ciles La consecuencia de lo a!!_ 

terior en nuestro·estudio será la de ver en dichos momentos, -

mucho más que hechos aislados, la culminación de una serie de 

pequefias luchas sin, por ello, dejar de ver en la huelga la e~ 

presión más aguda del descontento popular. 

Pienso, por otro lado, que al realizar el análisis de 

las huelgas obreras, es importante tomar en cuenta varios ele­

mentos tales como: factores que originaron el conflicto, prin­

cipales organizaciones obreras que lo llevaron a cabo, petici~ 

nes de los obreros, la respuesta de la Empresa ferroviaria an-
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te el conflictof también, la respuesta del Gobierno; el tiempo 

de duración del conflicto; y la solución que finalmente se dá 

al mismo. 

Por problemas con el tipo de :fuentes bibliográficas y h~ 

merográficas localizadas, la tónica de nuestro capítulo estará 

dada por el análisis de las huelgas sucedidas en el período 

que estudiamos. Cabe anotar que entendemos por "Huelga" la ce· 

sación del trabajo colecüvo por v~luntad de los trabajadores. 

Su objetivo es el de conseguir determinadas condiciones de tr! 

bajo, mediante la presión ejercida sobre los patronos. De esta 

forma, se puede caracterizar a la huelga no con un conflicto · 

de trabajo, sino, Hendo más allá, como consecuencia de una ; .. : 

oposición de intereses obrero-patronales que tiende precisame~ 

te a influir sobre el conflicto mismo. 

6. 1 LOS PRIMEROS MOVIMIENTOS OBREROS. 

En 1894 surgió un conflicto entre los mecánicos del Fe-· 

rrocarril Central y los funcionarios· de los ·talleres de Aguas· 

calientes, derivado de mal trato que se daba al personal y los 

bajos salarios con que se les remuneraba. 

La mayor1a dA los trabajadores de la planta de mecánicos 

era norteamericana (2), hecho el cual hace pensar a Rodea en· 

una relación de esta huelga con la efectuada, tambi~n en mayo 

.\tt. 1894, por los obreros de la Compa!Ha Pullman de Chicago. 
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Esta huelga, sin embarg"o, no fue. resuelta· a favor de los 

mecánicos: sin ninguna investigación, las auforidades guberna­

mentales apoyaron incondicionalmenté a la Empresa, la que des­

pidió a quienes encabezaron el paro. 

Este conflicto dió oportunidad a la Orden Suprema de Em­

pleados Ferrocarrileros Mexicanos de terrer la que fue, tal vez, 

su actuación más relevante: dada' la demanda de braceros en los 

ferrocarriles y ante las vacantes dejadas por los norteameric! 

nos, logró colocar "semioficialmente" a unos cuantos obreros .­

mexicanos, a quienes les fue asignado un sala~io igual al que 

ten!an los empleados estadounidenses qu~ fueron separados (3). 

El siguiente conflicto de los obreros ferroviarios esta­

lló el 14 de julio de 1901, cuando un grupo de maquinistas am~ 

ricanos inició una huelga en la linea de Monterrey a. Laredo. 

El pr~sidente del Ferrocarril Internacional se dirigió -

al gerente general del Central, pidiéndole maquinistas mexica· 

nos. fiste filtimo, a su vez, habló a la mesa directiva de la 

Unión de Mecánicos Mexicana, hecho con el cual, aquél se ente­

ró de que los nacionales pedían como condición que se les pag! 

ra la cantidad que exig!an los huelguistas debido a que consi· 

deraban justa su petición y no quer!an que por ellos los segun 

dos perdieran el derecho a obtener lo que deseaban. 

La .. Uni6n de Mecánicos Mexicana,· por su lado, abri6 una •· 
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suscripci6n par~ ayudar a sus colegas durante el tiempo que P!l= 

manecieran en huelga. Desconocemos, empero, la resolución de -

este conflicto (4). 

En Aguascalientes, durante 1?04, se suscitaron rumores -

de que los Talleres del Ferrocarril, junto con la Gran Fundi-­

ci6n Central Mexicana, irían a suspender sus labores. Sin em-­

bargo, en su Informe de Gobierno, Alberto M. Dávalos aclara e~ 

ta confunsi6n, sosteniendo que aquello fueron, efectivamente -

rumores (5). 

En 1905, el Sindicato de Mecánicos de los Talleres de 

Aguascalientes, declaró la huelga porque sus agremiados esta-­

ban siendo desplazados por trabajadores de nacionalidad hanga­

ra, no sindicalizados y con salarios m§s bajos. Los huelguis·­

tas no solo ganaron el punto por el que luchaban, sino que ad~ 

más consiguieron un alza de cinco centavos diarios en su sala· 

rios. 

Esta huelga, por otro lado, influyó sobre el gremio de · 

los caldereros, quienes a su vez demandaron aumento general de 

cinco centavos al·dia y lo consiguieron (6). 

6.2 LA HUELGA DE LA UNION DE MECANICOS í1906). 

A raiz de los sucesos de Cananea, que muy probablemente 

sembraron la inquietud entre los obreros, en especial los de-· 

pendientes de. las empresas norteamericanas y debido a la parti 

cular descriminaci6n de que eran objeto los trabajadores mexi 



162 

canos, se inicia a fines de julio de 1906 la primera huelga de 

gran alcance dentro de la red ferroviaria mexicana. 

Creemos, por otro lado, que la combatividad de la Unión 

de Mecánicos Mexicana (UMM), aunada a la vecindad entre la se­

de de ésta en la capital de Chihuahua y el esenario de la huel 
, 

ga de Cananea en Sonora, fueron hechos que agilizaron el prin-

cipio y desarrollo del cese de labores de que se viene hablan­

do. 

Suponemos que hubo un hecho en especial que, unido a ias 

malas condiciones de. trabajo que s_ufrían los' ferrocarrileros, 

vino a ser la "gota que derram~ el vaso": La contratación por 

parte de la Empresa del Ferrocarril Central de mecánicos de n~ 

cionalidad hangara que habrían de laborar en los talleres de -

Aguascalientes, y quienes desde el principio de sus trabajos -

percibieion sueldos más altos que los mexicanos (7). · 

La razón de esa contratación de extranjeros fÚe la emi- -

graci6n de los mecánicos mexicanos a lugares como Jimulco, Ri!!, 

eón, Ciudad Porfirio Díaz, donde recibían un salario más alto 

($7.50). En Aguascalientes, en cambio, lo que los obreros reci 

bían iba de $4.o·o a $4.50. Los h(ingaros, ademlis, obtenian de -

$ 5.25 a 5.50 por realizar el mismo trabajo que los mecánicos 

de la (iltima ciudad (8). 

Los h(ingaros arribaron a Aguascalientes el 12 de julio. 

La huelg·a estalló, y los mexicanos a los jefes de la Empresa, 



para levanta~l-a, los siguientes puntos: 

a) que l~ Unión de· Mecánicos Mexicana fuera recono­
cida oficialmente por la Empresa del Ferroca- -
rril Central. 

b) que en igualdad de condiciones, hubiera también 
igualdad de salarios entre mexicanos y extranje­
ros; 

c) que la estipulaci6n de emolumentos de los obre-­
ros, horas de trabajo y reglamentos interiores -
se hiciera por acuerdo conjunto entre empresa y 

trabajadores¡ 
d) que se garantizara el trabajo a los mecánicos de 

la Unión y, en caso de despido, éste se hiciera 
sólo por causa justificada y con.audiencia pre-­
vía de la Uni6n ¡ 

16 3 

e) que los unionistas no tuvieran restricciones para 
exponer sus quejas a lo~ alt?s funcionarios del 
Central y; 

f) que de manera incondicional, los huelguistas fue 
ran repuestos en sus empleos (9). 

La huelga, cuya principal característica fue la organiz! 

ci6n y tranquilidad, fue inmediatamente secundad por los dife 

rentes sectores 9e la Uni6n, diseminados por el territorio to­

cado por las líneas del Ferroca·rril Central: México, Silado, -

Irapuato, Aguascalientes, Jiménez y Chihuahua sobre la línea -

troncal¡ en Guadalajara en el ramal de la capital; en San Luis 

Potosí, Cárdenas y Tampico, en la divisi6n de San Luis; y en -

Monterrey en el ramal de esa _ciudad (10). 

Manteniendo su aGtitud pacífica, los huelguistas intent! 
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ron negociar con los funcionarios de la Empresa, a la vez que 

solicitaron el apoyo de las autoridades estatales. Así, Aleja~ 

dro Vázquez del Mercado, Gobernaclor del Estado, en su Informe 

de Actividades ~l 16 de septiembre, anota: 

" •.• entonces los jefes obreros solicitaron de mí, -
cartas de introducción para el señor Presidente de 
la Repfiblica y para el ~efior Vicepresidente,. Minis­
tro de Gobernación. 

Como la actitud de los huelguistas era entera­
mente pacífica, el Ejecutivo, respetando los dere-­
chos que pudieran tener, no se negó a ~retensiones 

y con tal motivo, se dirigió atentamente a los ele­
vados y dignos funcionarios que. acaba.de citar su-­
plicándoles que se dignaran, sí lo creían convenie~ 
te, recibir en audiencia una comisión de obreros 
(11). 

Distinta fue la actitud de los funcionarios de ~a Empre­

sa ya que en los primeros días del mes de agostó no •e habían 

prestado a atender una sola de las peticiones de la Unidn, he­

cho el CWll orilló a los obreros a presentarse ante el Presi-­

dente de la Repfiblica el 3 de agosto. 

Al presentarle el pliego petitorio, Porfirio Diaz, toma~ 

do el partido de la Compañia del Central, refutó cordialmente 

cada uno de los puntos con "argumentos convincentes" pero siem. 

pre a favor del capital. Finalmente, los representantes de la 

Uni6n, al insistir sobre el punto concernien~e a· la equidad de 

salarios entre mexicanos y extranjeros, se retiraron con la 
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promesa hecha.por D!az de interceder por ellos ante los empre­

sarios, comisionando para ello a Ram6n Corral, en calidad de -

Ministro de Gobernaci6n y Vicepresidente de la República. 

Mientras est~ suced!a, el d~scontento de los trabajado-­

res cree!~ y la huelga se habla generalizado en todos los ta-­

lleres de la compafi!a, siendo 327 el nfunero de obreros que se 

separaron en Aguascalientes, 300 en Chihuahua, matriz de la 

Unión, 60 en la sucursal níimero 9 de Monterrey. Para el día 4 

de agosto, se calculaba que el nlimero de huelguistas era alre.­

dedor de 1500 (12). 

Empero, el mismo Corral se neg6 a negociar con los repr~ 

sentantes de la Unión, quienes decidieron retornar a Chihuahua. 

Ante ello, Silv~no Rodr!quez, l!der de la m.~1, decidió volver 

a presentarse ante los altos funcionarios del Central, ante el 

Presidente de la República y ante el mismo Corral. Para el efcc 

to, se hizo acompafiar de delegados de las sucursales de Monte­

rrey, Aguascalientes, Guadalajara y San Luis Potas!. 

Luego de una infructuosa entrevista con Corral, el con-­

tingente obrero se presentó con el vicepresidente, el superin­

t.endente general de maquinaria y el abogado, todos ellos de la 

Empresa, teniendo como resultado la conversación de los dos 

bandos, la promesa a los trabajadores de la formación de un 

slstema de trabajo que permitiera garantizar a los mecánicos, 

prescindiendo de su nacionalidad, un salario proporcional a la 
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labor dese•peftada. 

Durante su charla con Díaz,rpor 6ltiao, y luego .de que -

éste coaprob6 que los unionistas no estaban de manera alguna -

influenciados por corrientes que tendieran a derrocarrsu r6gi­

men, fue reiterado.a los obreros el apoyo del gobierno antepo-

' niendo, sin embargo, .primero que la peticidn de cualquier gru-

po particular "el mis sagrado y noble inter6s.de la Naci6n" 

(13} •. 

Finalmente,, el 14 de agosto, la huelga fue concluida d•!!.. 

dose, en mí opini6n, consecuencias a dos niveles: las relati--:. 

vas al pliego petitorio de l?s.· huelguíst:as y las que podría.os 

llamar, en general, "comquistas para el gremio". 

En cuanto a l~s primeras, podemos deci~ que los logros -

se limitaron al aU11ento de algunos salarios, quedando estipul! 

do el sueldo "standard" de los oficiales de primera clase en -(' 

$5.25, salario que .continuaría en los sucesivo, quedando pen-­

diente las·remuneraciones de los mecfnicos de segunda y las de 
,,· : ,.· 

los ayudantes (14). 
/ 

En lo que ~especta a.las peticiones de reconociaiento 

oficial por parte de la eapresa hacia .la Unidn de Mec•nicos M! 

xicana, el acuerdo bilateral para la ·estipulaci6n de gratific! 

ciones a los obreros, horas de trabajo y reglamentos interior•· 

la respuesta Gobierno/Eapresa, secundada por la prensa de Ag~ 

calientes, !ue la de calificar aabos puntos como una "Locura -
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mediante la cual los huelguistas tenían la pretensi6n de que-­

rer gobernar el capital y decirle lo que habría de hacer en la 

adminis traci6n de la Empresa", lo cual era absurdo ( 15). 

Como conquistas que a nuestro juicio fueron producto de 

la huelga pero no por eso obtenidas inmediatamente después de , 
ella, anotamos las siguientes: la transici6n de la Uni6n de Me 

cánicos Mexicana, de organizaci6n mutualista, a sociedad de re 

sistencia; la reglamentaci6n de labores; el establecimiento 

del principio de que a trabajo igualmente debe corresponder S! 

!ario igual y, fínalmen te, la reduccí6n de la "jornada de tra.b! 

jo. 

Después de finalizada la huelga, y a pesar de la promesa 

de Don Porfirio a los Obreros, respecto a que las condiciones 

laborales serían iguaies tanto para los trabajadores mexicanos 

como para los extranjeros, encontramos que unas semanas des-­

pu6s de solucionado el conflicto, el 5 de septiembre, 25 peo-­

nes de la Maestranza de Aguascalientes fueron otra vez a la 

huelga pidiendo un incremento salarial. 

La respuesta dada por la Empresa ante esta situación 

fue la de sustit~ir inmediatamente a los obreros sublevados -

por 17 operarios hGngaros (16), 
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6.3 ·LAS HUELGAS DE 1907 y 1908. 

En 1907 hubo, en Aguascalientes, dos movimientos de huel 

ga de los cuales desconocemos la mayor parte de los hechos, 

sin embargo, queremos señalar algunos datos sobre los mismos. 

Se trata, en primer lugar, de la huelga efectuada a principios 

de este año, como reacci6n del gremio de calderos contra las -

arbitrariedades de algunos jefes. Este conflicto logra solucio 

narse en menos de 48 horas. 

Los datos del segundo de aquéllos son aGn más vagos: sa­

bemos que fue realizado por los conductores de trenes cargue-­

ros de la línea Aguascalientes-Tampico del Central ·hacia el 

mes de junio de ese año. 

El comentario de "El País" al respecto sali6 a la luz el 

13 de junio de 1907 y dice: " ... como la huelga es el tínico me­

dio que tienen los de abajo para pedir equidad y justicia a 

los de arriba, o para poder imponer sus caprichosa• intencio-· 

nes, ahora está de moda .•. ". 

La misma fuente atribuye la huelga al encarcelamiento de 

uno de los trabajadores por la comisión de un delito, y la Em· 

presa, a pesar de las peticiones de sus compañeros, se ncg6 a 

abogar por él. Los huelguistas, por su parte, solicitaron el -

apoyo incondicional de los conductores de trenes de pasajeros. 

( 18) . 
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Por otro iado, debido a la escacez de cobre y el proceso 

de nacionalizaci6n de los ferrocarriles Nacional y Central, en 

esta última empresa se efectu6 una suspensi6n de labores de ín 

dole muy diferente aquellas de las que hemos venido hablando 

ya que, esta vez, fueron los patroñes quienes ordenaron la sus 

pensi6n de labores durante un mes. Fueron, en consecuencia, P! 

rados algunos cientos de trabajadores lo que, entre los obre-­

ros de la Fundición y los Ferrocarriles contaban con unos 600 

( 19). 

En el año de 1908, precisamente después de la catástrofe 

de Rfo Blanco, los líderes de la Gran Liga de Ferrocarrileros 

intentaron una huelga en los ferrocarriles de Aguascalientes. 

A ella irfan precisamente los miembros de esa organización; 

sin embargo, este conflicto fue conjurado con la amenaza de 

Porfirio Dtaz de militalizar a quienes la intentaran (20). 

En abril de 1908, se rumoraba en la capital de Aguasca-­

lientes acerca de la clausura de las oficinas y talleres del -

Ferrocarril Central Algur.as personas hablaban de una suspen- -

sión temporal que ~e fijaba en un mes de plazo, otros asegura­

ban que los talleres serían trasladados a Monterrey y por últi 

mo, no faltaba quien atribuyera a la escacez del agua la supw¿ 

ta paralización del centro de trabajo (21). 

Dada esta diversidad de rumores, los redactores del pc-­

ri6dico local "La Voz de Aguascalientes" quienes se interesa-­

han por lo que estaba sucediendo en los Talleres Ferrocarrile-
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ros, e investi~a.ndo las causas de aquello_s rumores, llegaron a 

la conclusi6n de.que, dicha situaci6n fue el resultado de la -

interpretaci6n que se realiz6 sobre la desici6n tomada por los 

empresarios ferrocarrileros respecto a la realizaci6n de una -

selecci6n de operatorios; dicha acci6n, a su vez, tuvo como 

causa el hecho de que aquellos se enteraran de una serie de 

abusos cometidos por algunos jefes de talleres, quienes por 

cierto sueldo acomodaban como carpinteros, herreros o pintores 

a individuos que jamás habían tomado en sus manos un form6n, -

un martillo o una brocha, .si tuaciCin esta que llev6 a los empr~ 

sarios a que tomaran la drástica medida de seleccionar su per­

sonal, acci6n que, por su parte, se prest6 a que los habitan-­

tes de Aguascalientes dieran las diversas interpretaciones ya 

señaladas. 

6.4 LA HUELGA DE DESPACHADORES (1909). 

En el.contexto de la mexicanizaci6n de los ferrocarriles 

se circunscribe la huelga de despachadores de 1909. AOn mfis, -

pensamos que fue precisamente la huelga un antecedente de aquel 

hecho, 

En efecto, el anuncio de la mexicanizaci6n del personal 

de 'ferrocarriles, hecho en San Antonio Texas, fue el detonante 

de una reacci6n de los conductores norteamericanos en su gran 

may.oría contra el empleo de inspectores mexicanos dentro de 

las Líneas Nacionales del Pafs (22) 
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Ante la renQencia de la Empresa respecto a la destitu- -

ci6n de los ya ~nstalados inspectores, los conductores solici· 

taran el apoyo de los m~quinistas, hecho con el cual se hizo -

inminente' una huelga general. 

Dada esta situaci6n, la Empresa decidió esperar el pri-­

mer caso de insobordinaci6n desobediencia para sus acuerdos, -

para que cualquier conductor que la cometiera fuera destituido 

de su empleo. En este caso, los demás conductores declarar!an 

la huelga, que vendrfa a constituir un obstáculo para la mar·­

cha regular del trafico ferrocarrilero, puesto que además de -

la declaración de huelga de conductores se agregaba la de los 

maquinistas. 

Entre los comentarios sobre el anuncio de la huelga, se 

inclufa aquel segtin el cual representaba 6sta una buena oport~ 

nidad para desplazar a los americanos y colocar en su lugar a 

los mexicanos (23). 

Mientras esto sucedía, se firm6 un prot?colo amistoso en 

tre los Ferrocarriles Nacionales y los miembros de la Orden de 

Conductores Americanos, y relacionada con ella se encuentra la 

creaci6n, por parte de Felipe Pescador, lfder de los despacha­

dores mexicanos, del puesto Je "despachador copista", m6vil de 

la huelga que enseguida desarrollaremos. 

El nuevo empleo creado por Pescador fue atentatorio con· 

tra el monopolio que los norteamericanos ejercían sobre el de· 
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pacho de trenes, razón por ia cual, los despachadores norteame 

ricanos, formularon una protesta inmediata~ la Empresa alega~ 

do, con o sin verdad, que era un ~margo constante para ellos -

contar con un "copista" y. amenazaron a la compañía de abando-­

nar sus trabajos de no cesar inmediatamente a los nuevos traba 

jadores. La Gerencia, extranjera al ig,ual que los potenciales 

renunciantes, estaban por ceder cuando éstos exigieron además 

un aumento en sus honorarios, lo que se hizo ya intolerable a 

los ojos de la Empresa y orilló a 86 despachadores a presentar 

su renuncia el 15 de julio. 

Los conductores y maquinistas, según los renunciantes, -

se solidarizarían con ellos. En efecto, estos empleados ~e ne­

garon a recibir y conducir trenes despachados por los nuevos -

empleados que vinieron a sustituir a los huelguistas. 

En los ferrocarriles de Aguascalientes, se asegbraba que 

el motivo de la huelga era el salario (24). Así, el día 17 "no 

había un sólo despachador americano que no se hubiera declar:i 

do en pie de huelga". 

Para un periódico de. la capital, "el motivo esencial de 

la discordia y de la huelga era que, desde la fusión de las 

vías f6rreas en las líneas Nacionales bajo el control de nues­

tro Gobierno Federal, se estudiaba la manera de hacer efectivo 

ese control y, en efecto, la Gerencia nombró ayudantes en los 

diversos oficios" para que en lo futuro pudiesen suplementar-· 
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los con elemen~O"S puramente mexicanos (25). 

Los despachadores, siguiendo el ejemplo de los conducto­

res y maquinistas, protestaron contra la medida adoptada por -

la Gerencia, y al ver que ten!an qu·e compartir su sueldo de 

$150.00 mensuales con sus ayudantes decidieron ir a la huelga. 

Debido a que el problema estaba ya tocando los lfmites -

de lo que puede llamarse "Nacionalismo", y para resol.ver las 

dificultades que se iban presentando, la Empresa decidi6 impl'!!I 

tar el método de "Vía .Libre", que consistía en regularizar el 

movimiento ferroviario independientemente en cada división, 

por medio del continuo funcionamiento de los hilos telegráfi-­

cos. Además, se fue sustituyendo gradualmente al personal dimi 

tente por trabajadores mexicanos. 

Las ~eticiones que los despachadores y los gremios soli­

darizado~ presentaron a la Empresa eran las siguientes: 

a) el día de trabajo será de 8 horas. Todo tiempo -
extra será remunerado aparte¡ 

b) .el sueldo mensual de los despachadores será de -
$350.00 mensuales y el de los jefes de $400.00 

e) el jefe y despachadores tendrán un mes de licen­
cia al afio con goce de sueldo y tendrán pases en 
los pullman de todos los trenes, veleros para -
ellos, sus familias y dependientes; 

d) todo despachador de trenes que dejare el cargo i 

podrá recorrer toda la Repüblica a bordo de los 
trenes de la Compafiía¡ 



e) los jefes tendrán dds libros de pa~es "para el ex 
tranj ero; 

f) los despachadores que sirv}eren a la Compañía 
fuera del lugar en que se les designe como fijo, 
recibirán 10 dólares diarios y 5 para su subsis­
tencia; 

g) los jefes de despachadores no serán obligados a 
tomar el cargo del tren si no ~stán ayudados por. 
un estenógrafo; 

h) no se admitirá ningGn despachador de trenes sin 
que lo haya examinado y aprobado el jefe de des­
pachadores; . 

i) toda deposición de despachadores deberá hacerse 
por escrito y alegando la causa de la misma; 

j) no podrá deponerse a ningGn de?pachador sin ha-­
berse comprobado antes, con plena averiguaci6n -
la causa de la disposici6n. Si resultara inocen­
te el inculpado, se le indemnizará integro su 
sueldo por ~l tiempo perdido; 

k) si un despachador de trenes debe manejar dos hi­
los telegráficos, percibirá doble sueldo (Z6)~ 
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Todos estos puntos fueron rechazados por la Empresa, que 

efectuó la sustitución ya anotada de empleados arit&iicanos por 
1.~. . • 

idóneos y experimentados para continuar el tráfico. de los tre­

nes de modo normal, hecho con el. cual se logra uno de los may2 

res triunfos de l~s ferrocarrileros mexicano~. 

De esta forma se consolida una etapa muy importante den­

tro de la lucha por la mexicanizaci6n de los ferrocarriles. s~ 

gGn Mari.o Gill, "la victoria del 17 de julio era la suma de to 

das las luchas anteriores condenadas por la burguesía porfirí~ 
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na como antip~tri6ticas, y que habían sido reprimidas con la -

amenaza de muerte en nombre del orden y de la paz" (27), 

En el desarrollo de la huelga d& Despachadores de 1909 -

hemos podido captar dos características que la hacen distingui_r 

se de las demás: por un lado, era la primera vez que se prete~ 

día paralizar la totalidad de los talleres del país y, por el 

otro, la lucha sustentada, a diferencia los conflictos obreros 

anteriores no fue una lucha contra el capital ni contra la Em­

presa, ni tampoco se intentaba lograr beneficios econ6micos P! 

ra los obreros ferroviarios, sino que, su objetivo fue el de -

mantener la superioridad de los ferrocarrileros norteamerica-­

nos con respecto a los mexicanos. 

Es así, que de acuerdo a la solución planteada en rela~­

ci6n con la huelga de despachadores, se puede afirmar que el -

triunfo obtenido por este medio benefici6 de manera muy impor­

tante a la Naci6n. 

6. 5 LOS CONFLICTOS OBREROS EN LOS INICIOS DE LA REVOLUCION. 

A principiÓs de 1910, comenz6 a rumorarse en los circu-­

los ferrocarrileros la renuncia de 45 maquinistas norteameric~ 

nos, a causa de un desacuerdo con el sistema de mexicanizaciún 

que se había adoptado en la mayor parte de los ferrocarriles -

del país (28). 

Al decir de los dirigentes de la Compañia de los Ferroc~ 
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rriles Nacionales, este hecho no afectaba al servicio en lo 

más mínimo, dado que el niimero de empleados de esta categoría 

en todas las líneas excedía a los 500. 

Como las plazas de los potenciales huelguistas fueran cu 

biertas inmediatamente por trabajadores mexicanos, aquéllos 
• apelaron a sus compafieros, conductores y maquinistas, con el -

fin de que se adhirieran a su movimiento. 

El 10 de enero, los conductores americanos se reunieron 

a discutir la manera mas adecuada de asegurarse sus puestos 

dentro de los ferrocarriles nacionales". Los acuerdos. a que se 

llegaron, segan Rodea fueron !os siguientes: 

1o. que la Direcci6n de los Ferrocarriles Nacio­
nales reconociera oficialmente a las organi­
zaciones americanas, representativas del in­
teres de conductores y maquinistas; 

2o. que de no acceder la Empresa a dichas peti-­
ciones, .se efectuara una huelga general, a -
partir del 21 de enero de 1910; 

3o. que todos los ferrocarrileros de Texas, por 
mandato de las 6rdenes declaran el boycot en 
contra de los trenes manejados por mexicanos; 

4o. que por lo menos el SO\ de los empleados 
ferrocarrileros continuaran siendo extranje­
ros (Z9). 

Dado que la Junta Directiva de la Empresa mantuvo su ac­

titud inicial en el sentido de demostrar a los americanos que 

sobraban elementos para sustituirlos en caso necesario, aqu~--
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llos cedieron en sus pretensiones. As!, los altos funciona- -

ríos de las Líneas Nacionales garantizaron que en adelante la 

ocupaci6n de las vacantes sería preferente para los mexicanos. 

Ambas partes firmaron un acuerdo de soluci6n al conflicto el 9 

de febrero (30). 

En junio de 1911 se efectaa una huelga en el interior -­

del Departamento de paileros de los Talleres de Aguascalien- -

tes. La causa de la rebeli6n fue, seg6n "La Voz de Aguasca- -

lientes'', la negativa de la Empresa de destituir al jefe Mr. -

Belford, quien trataba muy mal a los empleados y además cobra­

ba la herramienta que empleaban en el trabajo. 

Dada esta situaci6n, los paileros p~esentaron un ocurso 

al superintendente de maquinaria. Mr. Schneider, pidi~ndole la 

remoci6n de Belford. Dicho curso fue presentado el 20 de ju-­

nio a las 10 de la mafiana. 

Al d!a siguiente, fueron llamados por Schneider los ope-

rarios Fi. del Juárez, Valentín Martínez y Exiquio 

Pedroza, por haber sido ellos quienes firmaron el documento an 

tes mencionado. Manifestó que Belford no podía ser removido -

dada su utilidad a la Compaft!a. Ante ello, los paileros se de 

clararon en huelga y, en el mas perfecto orden, salieron del -

taller 350 operarios. 

Cerca de las 5 de la tarde, conferenciaron Tomás Ocampo, 

Jefe Político de la Capital, el Lic. C. A. Salas L6pez, 
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Schneider y BelfoTd llegando a la resoluci6n de que todos los 

paileros declarados en huelga no volvieran al taller, disposi­

ci6n que inclu!a también a los contratados, quienes resulta- -

r!an afectados puesto que no se las devolverlan las sumas que 

se les hab!an retenido de acuerdo a las bases del contrato, 

Los contratados, por su parte, no faltaron al trabajo al 

d!a siguiente del estallido, pero el mismo Schneider les dijo 

que regresaran hasta el lunes pr6ximo, para dar tiempo a la s2 

luci6n de las dificultades entre paileros y superintendencia. 

Dada la soluci6n al conflicto planteada por el superin-­

tendente Schneider, los huelguistas recurrieron al Gobernador 

Estatal, Alberto Fuentes, para que interviniera en la restitu­

ci6n a los paileros en sus puestos y no se les quit~ra el der! 

cho de queja cuando hubiera motivo para ello (31). 

Desconosco la respuesta de Fuentes, raz6n por la cual, -

ignoro también las consecuencias de este conflicto. 

6.6 LA HUELGA DE 1912. 

Una de las huelgas mas importantes a nivel nacional, 

fue la que, dirigida desde Aguascalientes, se generaliz6 por -

toda la red ferroviaria mexicana a fines de 1912 y principios 

de 1913. 

Esta huelga fue planteada a la Gerencia de los Ferroca·· 

rriles Nacionales por las siguientes organizaciones· gremiales: 
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Uni6n de Calde.reros Mexicanos, Uni6n de Herreros Mexicanos, 

Gran Liga de C~rpinteros Mexicanos y Asociaci6n de Moldeadores 

y Modelistas Mexicanos (32). Todos estos grupos se hacían re-­

presentar por la Uni6n de Mecánicos Mexicana, cuya sede fue - -

traslada, en 1912,· de Chihuahua a Aguascalientes. 

Hemos de inscribir el confli~to de 1912-13 en una etapa 
\ 

políticamente problemática dentro del país en la cual la care! 

tia de la vida comenzaba' a repercutir en la economía de los 

obreros que, además, estaban siendo obligados a trabajar en 

los talleres ferroviarios de 12 a 13 horas diarias. 

Aunque nos parezca objeto.de un estudio mas profundo, 

queremo.s sefialar que como el primer antec.edente de la huelga · 

vemos la respuesta negativa de la Empresa a una petici6n form~ 

lada por los mecánicos unionistas de 1906 (33): El pactar las 

condiciones de trabajo bilateralmente, acabando de este modo, 

con la práctica de establecerlas la Compañía sin el curso de 

los trabajadores. 

Con este p~op6sito, el 20 de agosto de 1912 la Unión de 

Mecánicos Mexicana se dirigi6 a la direcci6n del Departamento 

del Trabajo exponiéPdole que, tratando de subsanar la carencia 

de un reglamento que rigiera los Talleres de las Lineas Nacio· 

nales, s~licitada su med~aci6n para poder· promover una reuni6n 

entre obreros y delegados de la Empresa para que, de común 

acuerdo, se aprobara un Proyecto de Reglamento elaborado por · 
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ellos. 

El Departamento del Trabajo, por su parte, había dado 

píe para que la Uni6n de Mecánicos Mexicana confiara en que 

sus peticiones serían atendidas. A pesar de ello, y corno un -

indicador de que la Compañía de Ferrocarriles Nacionales consi 
1 

deraba que las relaciones de trabajo debían establecerse s6lo 

entre la Empresa y cada uno de los trabajadores por separado, 

la Oficina Genera~ del Superintendente del Departamento Mecln! 

co de los Ferrocarriles Nacionales de M6xico expidi6 el 20 · de 

octubre, las "Instrucciones Generales para los Talleres", uni-

lateralmente formuladas y aprobadas por la Empresa. En ellas -

se anotaban que: 

a) La jornada de trabajo será de 10 horas (exce~ 

to los sá~ados en que trabajarán 9 y se paga­
rán 10); 

b) El maestro mecánico tiene facultad para modi­
ficar horas de entrada y salida; 

c) Los empleados de C'lda taller pueden designar -
los días de fiesta que d~seen (esta práctica 
se llevará a cabo por talleres y no por una -
minoría); 

d) La paga de un dfa y medio de salario a los -­
trabajadores que laboren en días festivos; 

e) Cuando sea preciso efectuar una reduccí6n de 
gastos en un taller se hará reduciendo perso­
nal y no las horas de trabajo (34). 
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De acuerdo con el· perH5dico de la época llamado "Nueva -

Era", era reglamento impuesto a los Ferrocar\"iles contenia se­

veros castigos por causas muchas véces insignificantes. 

En efecto, se penaba con fuertes castigos a los que fal­

taban al trabajo sin previo aviso; por lavarse o arreglarse a 

la salida del Taller antes de la hora reglamentada; porque la 

hora que se les concedía los sábados debía ser suficiente para 

que los obreros arreglaran todos los asuntos pendientes; por -

llegar tarde al trabajo ·o mostrar indiferencia a las órdenes -

que recibieran; por fumar durante las horas ~e trabajo; por no 

pagar sus deudas legales a dar lugar a.que se embargara el 

sueldo; por prestar dinero a sus compafieros; por hácer rifas; 

por intentar cobrar mas tiempo del que hubieran trabajado; por 

cambiarse el nombre por quebrar la maquinaria o herramienta o 

por ser incapaces de manejar la que se les encomendara¡ por 

cuestiones de religidn, de política o sociedad, puntos sobre -

los que se les prohibía terminantemente hablaran la menor pal~ 

bra dentro de los talleres. 

Los obreros opinaban del nuevo reglamento que, lejos de 

suprimir los def~ctos de la Compaftía, era atentatorio contra -

los intereses de ellos: La Empresa prohibía el derecho de que­

ja ante los jefes aduciendo que ella era la finica que.podía m$. 

dir las faltas de los obreros. La Constitucidn les daba el d~ 

recho de asociarse libremente mientras la Empresa se los nega­

ba. 
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La reacci6n de los obreros ante tal situación fue la de 

volver a acudir'al Depart~mento del Trabajo para protestar por 

la imposición del Reglamento. Como no.fueron atendidos, regr! 

saron el 30 de noviembre, pero esta vez "dispuestos a llegar a 

los medios mas rígidos y extremos si su petici6n no era escu--

chada" (35). 

Por ello, Ramos Pedrueza, director del Departamento de -

Trabajo, se comunicó con el Geren~e General de Ferrocarriles, 

A.A. Clark, en los siguientes términos: 

Usted ya sabe como están los trabajadores de des 
contentos. El Departamento del Trabajo quiere -
evitar conflictos: averigue el asunto para el -­
caso proceda con la debida justificación. 
Una de las atribuciones del Departamento del Tr~ 
bajo es procurar arreglo equitativo entre Empre­
sarios y trabajadores; pero a la Gerencia 
corresponde aceptar o rechazar la mediaci6n. Sin 
~mbargo, recuerde, Gerente, que es importante -­
que los del Departamento del Trabajo comprobemos 
ante los miembros de la Uni6n de Mecánicos Mexi­
cana que ha sido Gtil su concurrencia al Depart~· 
mento. 
Acuérdese que fue la Uni~n de Mecánicos Mexicana 
la que prestó algGn servicio a esa Compafita, evi 
tanda que estallara la huelga de julio próximo -
pasado (36). 

Entre tanto, la Uni6n presentaba un contrarreglamento en 

el que, entre otros, se establecían los siguientes puntos: 
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-Las horas de trabajo en talleres y casas redondas harán 

de B poi: d!a; 

-Según las diferentes estaciones, la hora de entrada y -

salida se sujetará a variaciones, de acuerdo con el 

maestro mecánico o el superintendente con la mayoría de 

los trabajadores, a través de su Comité de Ajustes. 

-En todos los talleres se dará una hora de descanso al -

medio d!a para que los operarios tomen sus alimentos. 

-El obrero está obligado a -asistir a sus labores, a de-­

sempefiar los trabajos que se le confíen, a no faltar -­

sin causa justificada, y en este caso dar.aviso al mue~ 

tro de quien dependa. 

-Una vez reconocido por la Empresa el Comité de Ajustes 

en cada Taller, obrará conforrnp a lo establecido en 

este Reglamento. 

-Al solicitar el trabajo todo obrero presentará al mayor 

domo sus cartas de servicio o certificados de trabajo -

y, si careciera de ellos, se sujetará a un examen prác­

tico de conocimientos. 

-Los cabos~ mayordomos y obreros de primera pagarán 

$1.50 mensuales para el sostenimiento del hospital, los 

obreros de segunda un peso y los ayudantes, contratados 

o aprendices, 50 i. 

Los gremios que junto con el de mecánicos plantearon la 

huelga, presentaron algunas ~diciones a este reglamento. Así, 
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la Uni6n de Caldereros afiad!a una reglamentaci6n salarial para 

los obreros de primera; la Uni6n de Herreros anotaba las bases 

para clasificar las caracter!scas al trabajo y salario de las 

diferentes categorías de sus asociados; la Gran Liga de Carpí!!_ 

teros, la Uni6n de Pintores y la Asociaci6n de Moldeadores y -

Modelistas ped!an también modificaci6~ de salarios (37). 

A principios de diciembre cuatro comisionados de la 

Uni6n se entrevistaron, en la ciudad de México, con el Gerente 

General de Ferrocarriles. Ambas parte¡ ~legaron a un acuerdo 

y redactaron el Reglamento de conformidad y·a satisfacci6n de 

los Mec~nicos. La matriz de la ~. empero, juzgo inaceptable 

lo acordado por sus representantes y resolvi6 emplazar a huel­

ga el 24 de diciembre. 

Como el emplazamiento se hizo por 24 horas, la compadra 

se declar6 imposibilitada para solucionar todo en ese lapso. -

Dado que el Departamento del Trabajo tom6 partido a favor de -

aquélla, los trabajadores comenzaron su huelga el día 26 del -

mismo mes. 

Ante la actitud adoptada por los huelguistas, la Alianza 

de Ferrocarrileros Mexicanos se propone servir de puente entre 

las partes en conflicto, a pesar de su actitud parcial a favor 

de la Empresa. Al ver esto, la Uni6n de Mecánicos Mexicana no 

acept6 la mediaci6n de la Alianza. Asf, los arreglos que en -

adelante tuvieran la Compadra y los representantes de los hue! 
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guistas, se harían directamente con el Departamento del Traba­

jo. 

Por su parte, para cesar el movimiento, los huelguistas 

proponlan como indispensable la concesi6n de los siguientes 

puntos: 

a) reducci6n de horas de trabajo a 8 por día; 

b) reconocimiento oficial de cada una de las agrupacio-­

nes confederadas; 

c) en caso de ~co~omlas, reducci6n de horas de trabajo y 

no de personal; 

d) destituci6n de jefes o. mayordomos que den malos tra-­

tos a los operarios; 

e) restituci6n de sus empleos a.quienes fueron expulsa-­

dos a causa del Reglamento de la Empresa; 

f) que todas las personas que tomaron parte en la huelga 

sean, sin excepci6n, puestos de nuevo en sus empleos 

(38). 

Adem4s de ~stas demandas, que eran las claúsulas que los 

trabajadores exigían fueran cumplidas como condición para retQr 

nar al trabajo, estaban otras cuya resoluci6n habría de ser -­

mediata: 30 d1as para establecer la clasificación de salarios 

y 3 meses para resolver a favor de los huelguistas lo referen­

te a la beneficiencia y las indemnizaciones. en caso de que -

la Empresa no cumpliera ésto Gltimo, la huelga sería nuevamen-
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te declarada (39). 

Estas disposiciones, dice ~odea, están contenidas en la 

circular nfunero 13 que la Secretaría General de la Uni6n de 

Mecánicos Mexicana envi6 a sus dependencias el primero de ene­

ro de 1913. Además de la firmaci6n del Departamento del Trab~ 

jo segan la cual él mismo gestionaría' ante ferrocarriles la -­

aceptaci6n del Reglamento, las huelguistas quisieron presionar 

por otro lado~ en aquel documento amenazaban extender la huel­

ga a todo el sistema ferroviario y a otros gremios si para.el 

4 de enero no estaban resueltas sus peticiones. 

La huelga general, no.e~tal16 ya que la Empresa, había -

aceptado en principio uno de los puntos del pliego petitorio, 

hecho que indic6 a los unionistas que las cosas marcharían por 

buen camino. 

En efecto, las negociaciones entre la Empresa y los tra­

bajadores, mediando entre ·ambos el Departamento del Trabajo, -

fueron iniciadas el 7 de enero en la capital de la Repablica.­

Ese mismo día Ferrocarriles respondi6 a cada una de las peti-­

ciones de los obreros aceptando unas, adoptando otras y recha­

zando las más. 

El 11 de enero, dice Rodea, el conflicto qued6 práctic~­

mente solucionado, debiendo, el d!a 13, regresar los huelguis­

tas a sus labores. El convenio que di6 fin a la huelga fue el 

siguiente: 
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a) las h.Pras de trabajo serán 10 por día, con wi awnento 

del 1~\ sobre los salarios actuales; 

b) cuando sea necesario hacer economía, se reducirán las 

horas de trabajo en lugar del personal; 

c) los Comités de Ajustes de empleados, tendrán derecho 

.a las mismas condiciones y pases que se conceden a -­

los empleados en otros ramos del servicio; 

d) los empleados que abandonaron el servicio serán resti 

tuldos en sus antiguos empleos sin perjuicio ni repr~ 

salia alguna (4.0). 

Por nuestra parte, vemos tres innovaciones introducidas 

en el trabajo de los obreros ferrocarrileros., a partir de esta 

huelga: 

1.- Se esboza un convenio colectivo de trabajo en el sentido -

de que los trabajadores no serán en adelante, tomados en cuen­

ta como individuos aislados y distintos del resto, sino que su 

trabajo, sus salarios, sus prestaciones, serán reglamentadas -

tomando en consideracidn la situacidn coman· de los compañeros 

del departamento·y del ramo; 

2.- La creaci6n de un Comité de Ajustes segfin el cual, las de­

siciones serian tomadas bilateralmente mediante acuerdo conju~ 

to Empresa/Trabajadores; 

3.- Aunque perfectamente expl~cable desde el punto de vista -­

del "camb.io de duefto" de la empresa ferrocarrilera y de la pr~ 

gresiva mexi~anizacidn del personal, esta huelga no fue dirigl 
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gresiva aexicanizacidn del personal·, esta huelga no fue dirig!. . 
da contra los trabajadores extranjeros, sino directamente con-

tra el capital. 

6.7 OTROS CONFLICTOS OBREROS. 

Bn abril de 1919 los mecánicos unionistas del taller de 

Aguascalientes fueron a la huelga porque la Superintendencia -

General de los ferrocarriles no atendió a sus peticiones de r~ 

instalacidn de wt mecánico que, afirmaba~, había sido injusta­

•ente separado de su trabajo. Adem4s, se aftad!a el cese de --· 

uno de los mayordo•os de sección. 

El dta 14, el Superintendente General de los Ferrocarri· 

les comunicd al Gobernador del Estado que, dados los desórde~­

. nes originados por los empleados de los 1'alleres, se haoia vi.:!, 

to ob.1.igado a cerrar los departament'ls en que trabajaban los·­

sublevados. 

En la misma fecha, el Presidente Municipal tuvo una reu­

nión con el·secretario y el tesorero de la Unidn de Mecánicos 

Mexicana y les manifestó que la empresa seguía mostrándose re­

nuente a acatar las peticiones de los huelguistas. 

Durante el desarrollo de este conflicto podemos notar 

una alianza entre el Superintendente General, el Gobernador 

del Estado y el Superintendente de Talleres, que tomaron el 

partido de la Empresa. Al contrario, parece ser que la acti--
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tud del Presidente Municipal favorec!a en todo momento la cau­

sa de los ferrocarrileros. De esta manera; el mismo día 14, -· 

el ~bernador Aurelio L. Gonz4lei solicita a Venustiano Carra~ 

za una guarnici6n de 50 hombres la cual, dec!a serviría para -

dar garant!as a la Empresa. Carranza, por su parte, respondi6 

favorablemente a la petici6n, lo cual,no obst6 para que J. Do­

rantes Macotela, Superintende~te de Talleres informara al Go-­

bernador el d!a 18 que pese a la presencia de los soldados, --

1~~ obreros insi!tfan en su movimiento. El día 22 Pérez, Su-­

perintendente General, junto con Dorantes·, se comunican tele-­

gráficamente que muchos obreros estaban ya regresando a sus l! 

bores no.rmales. 

Por otra parte, la Alianza de Sociedades Gremiales Ferr~ 

carrileras, viendo la actitud tomada por Carranza en el con- -

flicto, pide a !ste cese las persecuciones de jefes ~errocarri 

leros añadiendo que obran en su poder documentos que acreditan 

la validez de la lucha de los mec4nicos. 

La arriba anotada actitud del Presidente Municipal de la 

Ca pi tal, Rodrigo Palacio, a favo.r dt los obreros es mostrada • 

en una carta en la que Doran tes Mace tela se di'rige al Goberna­

dor acusando a aquél de ayudar desmedidamente y ofrecer protc~ 

ci6n al gremio de operarios que entonces estaban fuera de sus 

labores. Gl Superintendente, en concreto, basa su acusación -

en el auxilio que el Jefe del Ayuntamiento prest6 a un obrero 

que quer!a recuperar sus herramientas. 
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En esta linea, y al ver Palacio el dfa 23 que se insiste 

en acusar a lo~ trabajadores, vuelve a dirigirse a González pi 

difndole disponga se intercepten las oficinas telegráficas 

para que los obreros huelguistas pudieran seguir tergiversando 

el desarrollo de los hechos. Además, solicita envié a una pe~ 

sona de confianza para que asista a las juntas celebradas por 

las agrupaciones de trabajadores. 

Debido a la "labor disolvente dentro del gremio que re-­

presentan" ,locotela vuelve a diri¡irse al Ejecutivo Estatal 

solicitando sanciones para 19 obreros. Esta co•unicaci6n es ex 

tendida a Palacio quien contesta que, en ~fecto, se aprehende­

rá a los ínsti¡adores si aquello de lo que se les acusa se tra 

ta de un flagrante delito. 

Finalmente, el dfa 26, el Superintendente de Talleres -­

avisa que, a partir del lunes 28, la totalidad de las labores 

será reanudada, quedando abiertas las puertas del taller para 

todos los operarios de orden y buena voluntad. Además, infor­

ma a los trabajadores el retiro de la disposici6n segCín la 

cual sólo podrfan regresar al trabajo quienes proporcionaran -

cartas que reivindicaran su conducta. El Superintendente jus­

tificaba ese retiro agruyendo que, como ya muchos obreros ha-­

b!an regresado, el problema radicaba en unos cuantos índívi· -

duos "agitadores y mal intencionados" (41). 
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A principios de la dfcada de los ZO's, con una situaci6n 

Na~ional •UY p~rticular en el stntido de que la Guerra Civil -

habla ya finalizado, en el 4•bito polltico la fuerza organiza­

da representada por las agrupaciones ferrocarrileras, que ya -

ha quedado manifestada a travfs de este capítulo, se constitu­

y6 en la •anzana de la discordia de las fuerzas políticas que, 

en Ufxico, luchaban por el poder. 

De hecho, dice Gill, las contradicciones entre los diri­

gentes pollticos repercuttan sobre los trabajadores ferrovia-­

rios, situacidn que hizó crisis durante el Pri•er Congreso Fe­

rrocarrilero, iniciado el 13 de dicie•bre de 1920 en la capi-­

tal del pals y al cual asistieron representantes de las si­

guientes organizaciones: Alianza de Ferrocarrileros Mexicanos, 

Asociaci6n de Moldeadores y Aprendices, Orden de ~faquinistas -

y Fogoneros de Loco•otoras, Sociedad Mutualista de Despachado­

res y Telegrafistas Ferrocarrileros, Sociedad Ferrocarrilera, 

Departa11ento de Vfa, Unión de Auditores de Trenes Ferrocarril~ 

ros, Unión de Caldereros y Aprendices, Uni6n de Cabreros, Hoj!!_ 

lateros y Ayudan~es, Uni6n de Carpinteros y Similares, Uni6n -

Internacional de Forjadores y Ayudantes, Unión de J.fecánicos 

Mexicana, Uni6n de Aprendices y Ayudantes Mecánicos, Uní6n de 

J.lodelístas, Uni6n de Pintores, Uni6n de Conductores, iíaquinis­

tas, Garroteros y Fogoneros (42). 

En el Congreso, es oportuno anotarlo, las corrientes po­

Uticas del 11o•ento, los partidíarios de la Huerta y los de --
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Obreg6n, protagonizaron su choque. 

El 17 de enero de 1921, todas las agrupaciones menciona­

das, con excepci6n de la última, firmaron la Constitución de -

la "Confederación de Sociedades Ferrocarrileras de la Repúbli­

ca Mexicana". 

Sobre la discrepancia de la Unión de Conductores, Maqui­

nistas, Garroteros y Fogoneros, Rodea afirma que dicha organi­

zaci6n rompió con el Congreso debido a profundos desacuerdos -

en contra, precisamente de la Confederación de las asociacio-­

nes de trabajadores del ramo.-

El presidente de la Huerta, por otro lado, era partida-­

ria de la fusión, pero muy otra hab!a de ser la actitud del -­

presidente electo, Alvaro Obreg6n. 

En efecto, el 9 de febrero de 1921 la Confederacl6n, me­

diante una comisión, se presentó a Francisco Pérez, Dir~ctor -

de los Ferrocarriles Nacionales, para solicitarle su reconoci­

miento oficial, el cual fue negado. Hay que anotar que el se­

ñor Pérez era partidario de Obreg6n. 

Ante esta actitud, la Confederaci6n decide tomar medidas 

drásticas, con lo que comenzó a rumorarse sobre la realizaci6n 

de un paro de actividades por parte de los trabajadores. Amen~ 

za contra amenaza, Pérez declar6, que la huelga no contaba con 

muchos simpatizantes dentro de aquéllos, ni era motivo de pre~ 
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cupaci6n para la Empresa que aquello fuera verdadero, dado que 

hab!a una suficiente cantidad de obreros que, sin duda, se 

prestarían para ocupar las vacantes dejadas por los huelguis-­

tas. 

Con todo, los Confederados emplazaron, el 14 de febrero, 

la huelga para diez d!as después. Entre las causas del movi-­

miento encontramos las siguiente~: la ya anotada negativa de -

la Direcci6n de Ferrocarriles de reconocer la Confederaci6n¡ -

el desconocimiento por parte de aquélla; de los gremios const! 

tuyentes de la segunda; las calumnias que 18 Direcci6n ·dirigi6 

contra el Congreso de Sociedades Ferrocarrileras, las numero-­

sas violaciones a los.contratos de las ~grupaciones confedera­

das¡ el empefio de Francisco P6rez por hacer discordar los ele­

mentos de las sociedades formadas; la nula protecci6n de "un -

departamento de los Ferrocarriles'', al celebrar contratos . con 

empresas extranjeras, etc. (43). 

Entre '·tanto la Confederaci6n preparaba la huelga, la 

Uni6n de Conductores, Maquinistas, Garroteros y Fogoneros se -

dirigi6 al Presidente de la RepOblica a expresar su desici6n -

de no secundar el movimiento pidiendo, adem4s, garantlas para 

que sus agremiados siguieran en sus puestos. Obreg6n les res­

pondi6 que, al igual que ellos, no encontraba'justificaci6n 

para la.resoluci6n tomada por los confederados. 
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El director de los Ferrocarriles, por su parte, calific<'i 

de "pretextos" las causas expuestas por los huelguistas poten-. 

ciales refutándolas una a una. 

Volviendo al asunto de los esquiroles, el ai1ector afir­

m6: "La Direcci6n .General está dispuesta a no transigir con 
1 

los huelguistas, pero si la misma direcci6n accede a entrar en 

pláticas con ellos, será solamente bajo la base de que los em­

pleados que hayan ocupado puestos. abandonados los conserven -­

sin que por ninguna circunstancia ~an removidos por los huel­

guistas que los ocupaban anteriormente" (44). 

Como la huelga estaba ·emplazada para el dla Z4, desde el 

22 las tropas resguardaron estaciones y talleres ferrocarrile­

ros, "por lo que pudiera ofrecerse", y mientras tanto la Conf~ 

deraci6n decidi6 posponer la fecha del estallido de la huelga 

para un d!a después del anunciado. 

Este día la 'Empresa rei ter6 su ofrecimiento de "todas 

las garantías a los sustitutos de los huelguistas" y a los 

que, dentro de éstos, se comprometieran a comportarse dentro -

<lel orden. 

Justamente, para traer obreros sustitutos, los cuales, -

por cierto, no se encontraban en el país en namoro suficiente, 

la Direcci6n de Ferrocarriles envi6 a los Estados Unidos a un 

señor Bugarini, quien logr6 emplear a 642 hombres (45); 
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Luego de aclarar que no ten!an mas inter6s que proteger 

y robustecer las organizaciones obreras, los huelguistas, por 

su parte, presentaron a Obreg6n su pliego petitorio. Empero,­

el Primer Magistrado propuesto un acuerdo mediante el cual ha­

bría de suspender el paro previo al reconocimiento de la Conf~ 

deraci6n. El resto de los puntos (salarios, indemnizaciones,­

garant!as, etc.) ser!a resuelto posteriormente. 

Por último, la huelga fue levantada paulativamente a Pª!. 

tir del 12 de marzo, llegando hasta el 21 del mismo mes d!a en 

que el conflicto qued6 definitivamente solucionado. 

Con esta huelga nos enfrentamos ante un hecho nuevo den­

tro del movimiento obrero ferrocarrilero en nuestro país: sus 

m6viles no habremos de encontrarlos mas que al interior del m~ 

vimiento mismo y no ya en la lucha contra un factor externo, -

llámese "destituci6n de tal o cual jefe", "expulsi6n de tal o 

cual grupo nacional", etc., sino precisamente, en la lucha de 

los propios trabajadores por hacer valedero su derecho de aso­

ciaci6n. 

6.8 LA GRAN HUELGA DE FERROCARRILES (1926-1927). 

A fines de 1926 y principios de 1927 surge una de las 

huelgas mas importantes de las realizadas en el gremio ferro-­

viario, En el contexto en que s~ inserta esta huelga se encue!!. 

tra en su apogeo la dictadura Callista, manifest4nd~se sobre -
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todo, en una actitud reaccionaria. Esta postura de Calles, 

para Valent!n Campa, fue la consecuencia de la acumulación de 

capitales realizada a través del control del Estado. 

La manifestaci6n mas relevante de la postura callista 

fue su orientaci6n hacia un entendimiento con el imperialismo 

norteamericano, estableciendo relaciones comprometedoras con -

Mr. Morrow, Embajador del país del Norte. Suspendió el reparto 

de tierras, declarando terminada la Reforma Agraria y reprimi6 

violentamente las huelgas, casi todas ellas contra-imperialis­

tas (46). 

El General Calles, por su parte, consideró conveniente -

atraerse al proletariado y, para ello, nada mas fácil que col~ 

car estrategicamente a Morones, quien a su vez, obtuvo un 

acuerdo de uno de los Congresos de la CROM mediante el cual la 

organizaci6n apoyaría al gobierno callista con todas sus fuer­

zas. 

Con este objeto, Morones fue nombrado titular de la car­

tera. de Industria, Comercio y Trabajo, secretarla que, por su 

parte, era el tribunal máximo que decidía todas las cuestiones 

entre obreros y patrones y mediaba en las pugnas intergremia-­

les. 

Las huelgas, segfin Ellas Barrios, siempre fueron conden~ 

das como antipatri6ticas por la secretarla que Morones tenla a 

su cargo debido a dos razones: 
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1.- Porque ibP- 1 lesionar la •Edula del i•perialis•o y; 

Z.- Porque los·ferrocarrileros no hablan querido sumarse a 

quienes se encontraban sometidos a la •encuerna Calles-ilo­

rones (47). 

Por ende, se inici6 un proceso de hostilización hacia 

los greaios ferrocarrileros. Su respuesta, y en concreto, el 

11as co•bativo de ellos: la Uni6n de Mecinicos Mexicana, fue la 

resoluci6n de ir a la buel1a en dicieabre de 1926. ¿Los objeti 

vos?: intentar detener las destituciones del servicio de sus -

aie•bros y la actitud del Gobierno de Calles de apoyar a la -­

CROM de Morones, quien pretendía incrustar a sus propios r.aiem­

bros en los Ferrocarriles Nacionales (48). 

Por otra.parte, en novie•bre anterior se babia celebrado 

el Tercer Congreso Ferrocarrilero, que transfor116 la Confedera 

ci6n de Sociedades Ferrocarrileras en Confederación de Comuni­

caciones y Transportes (CTC). Dentro de ella había tres fede­

raciones ferrocarrileras: la que enrolaba a los elementos de -

oficina y actividades siailares: la de los trabajadores de los 

talleres y la constitu{da por los trabajadores de transportes, 

incluyendo a los de vra (49). 

Los mec4nicos, por su parte, tenlan grandes problemas 

con los ferrocarriles Nacionales, siendo uno de los aas serios 

la intervención que el ()'oai~•o pretendla tener en sus asun- -

tos. Por ello, esta Federación propone una huelga general el 
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13 de dicieabre de 1926 qu~ en el curso del aisao mes s~ exten 

did por todo el sisteaa de los Ferrocarriíes Mexicanos. 

Fue en este punto en que la intervenci6n de Calles se 

revel6 en toda su brutalidad: por medio de Luis Napole6n Moro­

nes ordend la protecci6n de los esquiroles de la CROM por el -

ej6rcito. 

Seg6n Valentln Call)Ja y EU:as Barrios, el verdadero hfroe 

de la huelga lo fue la organiucl6n llamada "El Escuadr6n de -

Hierro", que se dis¡reg6 por todo el sisteaa para organizar el 

moviaiento y llevar a cabo la huel¡a. Asl, Francisco Berlanga 

estaba en el sureste, Carlos ~end6n en Guadalajara, Hernio La­

borde en el Noreste y Ellas Barrios, llder del Escuadr6n, en -

el Distrito Federal (50), 

Al iniciarse la huelga, intervino la Secretarla de lndus 

tria, Come.rcio y Trabajo en calidad de •ediadora. En primer -

lugar, lla1116. a la·Eapresa y los aec4nicos, y despuh de discu­

tir los puntos para llegar a un acuerdo, que nunca se logr6, -

la Secretarla se afili6 a Ferrocarriles Nacionales declarando 

illcita la aovilizaci6n y autori~ando a esta compaftfá para su! 

tituir a los huelguistas~ Estos, por su parte, se dirigieron 

al Presidente Calles a denunciar el empefto de Morones de ter- -

minar con la Confederaci6n. Calles no contest6 a los trabaja­

dores y la Gerencia se neg6 a recibirlos. 
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Mientras· tanto, la huelga logr6 la solidaridad de algu-­

nos de los orgqnismos, aOn internacionales. Así, el Sindicato 

Ferrocarrilero de la Uni6n Soviética envi6 una cooperación co­

lectada entre sus miembros, la cual fue recibida por la ere y 

destinada a la compra de víveres y gastos propios de la huel-­

ga. También se solidarizaron los telefonistas de Ericcson en 

Estados Unidos, y varios sindicatos textiles realizaron paros 

(51). 

La CTC present6 una demanda de amparo contra el fallo de 

ilicitud, el cual les fu.e concedido. La respuesta del Gobier­

no de Calles ante este hecho, fue la de decretar la creación -

<le la Junta Federal de Conciliación y Arbitraje, el día 17 de 

septiembre de 1927. 

Aparece como profundamente significativo el dictamen del 

primer fallo emitodo por la Junta, en contra del movimiento - -

ferrocarrilero, porque "no constituía, en realidad, una huel-­

ga, sino simplemente un abandono de trabajo y, por lo tanto, -

la Empresa no incurría en ninguna responsabilidad al cubrir -­

las plazas vacantes" (52). Al día siguiente, la Suprema Corte 

de Justicia confirmó la resolución de la Junta. 

La respuesta ante es:t.e hecho fue la de. realizar una hue!. 

ga de hambre en la puerta de la· Suprema Corte. 

Emilio· Portes Gil, entoµces presidente de la RepGblica, 

se alarma y decide hablar con los dirigentes del movimiento. -
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En esta plát~oa ofrece a los trabajadores que, si levantan la 

1uelga, de inm~diato se ordenaría el regreso de los huelguis-­

as con su derecho de antiguedad. 

La huelga se levantd y Portes Gil cumpli6 su promesa aurr 

que, de todos modos, la Gerencia formula una "lista negra", -­

prohibiendo la reinstalaci6n de varios de los dirigentes y ac­

tivistas que no lograron, sino hasta 1935, su reinstalación --

(53). 

La característica.principal de este conflicto fue la de 

dura represidn de que fue objeto por parte del Gobierno de 

Calles. Por otro lado, y como consecuencia de P.llc, l~ ittt0i­

• .,w.:ión dir:;c~.a e.le la <.:ROM, cons ti tuída en una or~anizaci6n cu 

yo interés primordial podría seri:ualquicra, con excepción de 

la causa obrera. 

Final•ente, en lo que respecta a c~nflictos obrero/patr~ 

nales, es importante seflalar que en la época estudiada, se re­

gistran ademfs de otror conflicto~ oe menor significaci6n, 

8 huelgas de lo~. o;iJrei·os ferrocarrileros que tuvieron gran im­

portancia para la empresa ferroviaria •. 

En terminos generales se puede decir que de los gremios 

ferrocarrileros, el qu~ destac6 debido a su combatividad fue -

la UnilSn de Mecinicos Mexicana, puesto que de los ocho confliE, 

tos estudiados tuvo una parttcipaci6n relevante en 6 de ellos, 

al¡unas veces dirigiendo los movimientos (huelgas de 1906, 
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1912·13, y 1926·27), y otras participando activamente en ellos 

(conflictos de 1894, 1905 y 1921). 

Entre las causas de los llOVi•ientos obreros encontramos: 

malos tratos, salarios bajos, contrataci6n de empleados extran 

jeros, desconocimiento de las organizaciones obreras, intromi­

si6n de otras organizaciones en el sistema ferroviario, etc. 

En cuanto a peticiones de los obreros encontr8llOS como -

constante el aumento de salarios, reducci6n de la jornada de-­

trabajo, restitucidn de los huel1uistas en su trabajo y algu-­

nas otras prestaciones y servicios para los obreros. 

La respuesta de la Empresa· durante .estos ocho conflictos 

fue siempre la de estar a favor del capital, actitud que se - -

111anifestd, co•o ya .lo he110s visto a lo lar10 de este· capitulo, 

Je diversas formas: despido de los huelguiStas, impo~ici6n de 

esquiroles, apoyo a desiciones ¡uberna•entáles, etc. 

La·respucsta del Gobierno, por su parte, se manifiesta -

siempre en el apoyo que presta la E•presa, llegando a6n hasta 

el extreao de militarlizar la co•paftla con el objeto de repri­

mir las huelgas. 

En lo que respecta a la duraci6n de los conflictos es i~ 

portante observar que, durante los conflictos estudiados, va·· 

rlan de 48 horas hasta llegar a los 17 dtas; rclad6n que por 

su parte, nos muestra que la lucha de los obreros se iba cons· 



202 

tituyendo poco a poco y que las organizaciones obreras cobra-­

han fuerza, puesto que vemos que el conflicto de 1907 fue el -

que tuvo una duraci6n de menos de 48 horas y su duraci6n va a~ 

mentando poco a poco en el transcurso ~e· las siguientes huelgas 

hasta llegar a la huelga de 1912-13 con una duraci6n de 17 

dias. 

En el punto que se refiere a los logros obtenidos por. 

los obreros, es decir, sus reivindicaciones, se encuentran: el 

reconocimiento, tanto de la Unión de Mec•nicos Mexicana como -

de la Confederación de Sociedades Ferrocarrileras. como las 

organizaciones rep~esentativas de los·obreros ferroviariris. el 

awnento de salarios, la reducci6n de la jornada de trabajo y, 

en la mayorla de los casos, la reinstalaci6n de los huelguis-~ 

tas en sus puestos,. 

Finalmente, en lo que a consecuencia de los movimientos 

obreros ferrocarrileros propician, se observó como uno de los 

elementos mas relevantes la consolidaci6n del proceso de mexi­

canizaci6n de las ltneas nacionales y el esbozo de un convenio 

de trabajo, por otro lado, y siendo uno· de los factores impor­

tantes por los cuales surge el movimiento de los obreros,. ve-­

mes que en el año de 1933 se constituye el Sindicato de Traba­

jadores Ferrocarrileros de la RepCiblica Mexicana. 

Estas relaciones pueden verse en el cuadro que inserta·· 

mos a continuaci6n y es posible concluir que el movimiento 
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obrero ferroca,;rilero de Aguascalientes,. fue un movimiento que 

debido a la situación geogrdfica del Estado, a la combatividad 

de los obreros, a las condiciones de ~rabajo de la Empresa 

ferroviaria etc., tuvo, durante l~ época estudiada gran impar~ 

tancia; pero, dich'o movimiento se debe, pensamos, en gran par 

te a los lazos de los obreros ferroviarios del Estado con 

otras organizaciones del ramo, existentes a nivel nacional. 

:.: 
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e o N e L u s I o N E s 

En términos generales y tomando en consideraci6n que, 

como ya seftalabámos en otra parte de nuestro trabajo, éste se 

compone de dos partes principales, la primera elaborada funda­

mentalmente con base a "contextos", a los entornos que rodea-­

ron la instalaci6n de los ferrocarriles, (Nacional, de la Em-­

presa y del Estado de Aguascalientes) y la segunda que compre~ 

de ya lo que podríamos llamar an4lisis sobre el Movimiento Obre 

ro de los ferrocarriles Aguascalient~s. 

Asr, nos ha quedado claro lo que en seguida anotamos. 

En el espacio del Estado de Aguascalíentes, el tendido de 

las vías y la instalaci6n de los talleres, vinieron a modifi-­

car sustancialmente la estructura econ6mica y social. De este 

mo<lo, la capital se convirti6 en un polo de atracci6n para los 

habitantes del resto de la entidad; se dinamiz6 la salida de -

la producci6n agrícola; resurgi6 la actividad minera; se incr~ 

ment6 el comercio principalmente a causa de la derrama sala- -

rial efectuada por la Fundicidn y el Taller; se di6 lo que se 

ha llamado el paso del taller a la fábrica, es decir, la con-­

centraci6n en un s6lo lugar de trabajo de varios centenares de 

individuos, con el consecuente decremento de las actividades -

artesanales y, por Oltimo, un cambio en las relaciones de tra­

bajo, lo que significa que de pronto los trabajadores se enco~ 

traron compartiendo con otros obreros unas condiciones labora-
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les, un empresario, una dependencia ·salarial, etc. 

A prop6sito de ésto hemos podido ver que en las condici~ 

nes de trabajo compartidas por el conjunto de los ferrocarrile 

ros prevaleci6 una gran desigualdad entre trabajadores mexica­

nos y norteamericanos en perjuicio de lQs primeros, desigual--
, 

dad que, por otro lado, fue desapareciendo gradualmente a par 

tir de la nacionalizaci6n de la red ferroviaria. Por otro 

lado, se nota una desproporci6n muy grande en lo que a sala- -

ríos de los trabajadores ferroviarios se.refiere puesto que 

hemos encontrado dentro de la Empresa, y durante el periodo de 

nuestro estudio, a una gran cantidad de trabajadores que reci­

blan un salario muy bajo, reaiizando precisamente las activid! 

des mas pesadas dentro de la Empresa, en contraste con otros -

empleados que ocúpaban los puestos mejor remunerados. 

-
En lo que s~ refiere a prestaciones y servicioi para los 

obreros, se ha pod.ido ver a lo largo del trabajo que aunque é~ 

tos contaban con la facilidad de tener acceso a una educaci6n, 

o de tener en propiedad alguna casa, así como facilidad de te­

ner atenci6n m~dica en el hospital.ferroviario, sin embargo, -

por otra parte,.también recib!an salarios bajos, malos tratos, 

se ten!a inseguridad en cuanto a la posibilidad de conservar • 

su trabajo, etc., elementos, todos que en su conjunci6n contTL 

huyeron.de manera importante, para el surgimiento.del movimie~ 

to obrero ferroviario .en el Estado. 
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Por otro ~ado y en cuanto a agrupaciones obreras se re-­

fiere es importante sefialar que, durante la época capitalista, 

proceso que se vió favoreéido de manera significativa con la -

introducción en el país de grandes industrias, dentro de las -

cuales, el sistema ferroviario, cohstituy6 un elemento de gran 

importancia para la configuración de dicho proceso. 

Dada esta situaci6n, y en su conjunción con otros elemea 

tos, fue surgiendo poco a poco, la imperiosa necesidad de que 

los obreros realizaran diversos intentos de unificaci6n para -

la defensa de sus intereses comunes. 

Es importante sefialar aquí que las diversas organizacio­

nes obreras se fueron configurando poco a poco, pasando por di 

versas instancias: hermandades, asociaciones mutualistas, gre­

mios, hasta llegar a la confi'rmaci6n de los sindicatos. 

Las organizaciones obreras ferroviarias, por su parte, -

continaan con este mismo esquema de configuraci6n, dichas org! 

nizaciones, fueron constituyéndose poco a poco y conjuntamente 

con otras agrupaciones obreras de otros ramos hasta culminar, 

en 1933 con la creaci6n del Sindicato de Trabajadores Ferro- -

carrileros de la Repablica Mexicana (STFRM). 

Las primeras organizaciones ferroviarias de Aguascalien­

tes se iniciaron hacia la segunda década de nuestro siglo. 

Estas agrupaciones, en general, siguen en el mismo proceso de 

configuraci6n que las organizaciones obreras a nivel nacional: 
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hermandades, asociaciones mutualistas~ gremios y sindicatos. 

Por.otro lado, las organizac.iones ferroviarias del Esta­

do, aunque fueron constitufdas como sucursales de las existen-

tes a nivel nacional en el sistema ferrocarrilero, sin embar--

go, su importancia radica en que vinieron a jugar un importan-

' te~papel en cuanto a la historia del movimiento obrero ferro--

carrilera en El Estado. Algunas de ellas influyeron directa-­

mente en la obtención de ciertas reivindicaciones laborales d~ 

bido al espíritu combativo de sus dirigen~es, por una parte,. y 

por otra, a la importancia que los talleres ferroviarios del -

Estado tenían en relación con el sistema ferrocarrilero a ni--

vel. nacional. 

Pensamos, por otro lado, que la fuerza de estas org·aniz! 

cienes se debió en gran parte a la ubicación geogr«fica del -

Estado, dada la cual, era posible dirigir, desde un lúgar es-­

tratégico la acción obrera. 

En lo que a conflictos obrero/patronales se refiere es -

importante seftalar que durante la época estudiada se registran 

8 huclnas ferrocarrileras de gran importancia tanto a nivel n! 

cional como local¡ movimientos que, por su parte, fueron en su 

gran mayoría dirigidos·desde la ciudad de Aguascalientes. 

El grupo obrero que mas particip6 en estas huelgas fue -

precisamente la Uni6n de Mecánicos Mexicana, organización que, 

dada su combatividad obtiene para su gremio y las demás agrup! 
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cienes obreras.ferroviarias ciertas reivindicaciones entre las 

cuales destacan la reducci6n de la jornada de trabajo, aumento 

de salarios, el reconocimiento de las organizaciones ferro· 

carrileras, la consolidaci6n de la mexicaniza~i6n de los ferro 

carriles, etc., elementos todos ellos que, significaron el sa· 

crificio de muchos obreros debido en gran parte a la represi6n 

gubernamental y de la empresa de que fueron objeto, pero que · 

señalan, al mismo tiempo, la importancia del movimiento ferro· 

carrilera para lograr mejorar la condici6n de vida de los tra· 

bajadores del ramo. 

Las fuentes que nos encaminaron al logro de nuestros ob· 

jetivos fueron hemerográficas, bibliográficas y documentales · 

de y sobre Empresa, Gobierno y trabajadores, durante el perío· 

do estudiado. 

Tomando esto en cuenta podemos señalar que, a mi juicio, 

hemos logrado aportar un conocimiento sobre la introducci6n ·· 

del ferrocarril en el Estado de Aguascalientes y la instala- -

ci6n en la capital de los Talleres de Construcci6n y Repara- -

ci6n de Maquinaria. Atribuyo este hecho a la gran cantidad de 

fuentes accesibles, tanto sobre la Empresa ferrocarrilera como 

referente a los diferentes gobiernos estatales y nacionales de 

la 6poca. 

La situaci6n en cuanto al objetivo de captar las agrupa· 

cienes y .las luchas de los trabajadores de ferrocarriles fue,· 
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en cambio muy diferente y viene a estar relacionada con los 

resultados de mi trabajo. Dentro del tipo de fuentes que nos 

hablarran sobre este t6pico, la carencia mas importante fue la 

de una publicaci6n que desde la perspectiva obrera, nos diera 

a conocer la lucha de los propios grupos obreros. 

1 

De esta manera podemos decir que el problema de fuentes 

fue coincidente con cada una de las partes del esquema de nue~ 

tra investigaci6n. Así, dentro de la primera de aquéllas y d~ 

dos los Informes Anuales de la Empresa del Ferrocarril Central 

al Gobierno Mexicano y a los accionistas, los Albumes de ferr~ 

carriles publicados en la época y los informes de actividades 

<le los presidentes de la República y los Gobernadores Estatn-­

les, creemos haber logrado algGn aporte original para un estu­

dio mas profundo sobre este t6pico. 

Para la segunda, en cambio, las fuentes consultadas pre­

sentaron diversas ca~encias: los informes anuales de la Empre­

sa, además de no existir sino hasta el año de 1907, no anotan 

mas que informaci6n sobre la Compañía del Ferrocarril Central 

Mexicano, razón por la cual no me fue posible conocer el nGm! 

ro de empleados y obreros sus salarios, sus condiciones de -­

trabajo, las categorras y clases de los puestos ocupados por 

ellos en lo que a los talleres y ferrocarriles de Aguascalicrr 

tes se refiere. 
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Las fuentes hemerográficas, a pesar de habernos brindado 

un buen camulo de informaci6n, ésta se relacionaba Onicamente 

con los momentos mas álgidos de las lucha5 de los obreros por 

sus reivindicaciones: las manifestaciones huelguísticas; deja~ 

do de lado, por ende, la informaci6n sobre la ideología, la -­

constitución, las relaciones con sus similares y la actividad 

"en tiempos normales" de las diversas agrupaciones. Es claro 

que este hecho nos impidió captar en su totalidad el fen6meno 

llamado movimiento obrero. 

El Periódico Oficial del Gobierno del Estado de Aguas~! 

lientes fue, de hecho, la ünica fuente que nos acompaño duran­

te todo el período de nuestro estudio. Sin embargo, en esto -

encontramos una gran limitante de que, valga la redundancia, -

dicho semanario no tenia mas que ofrecernos que la versi6n of! 

cial de los procesos que nos interesaban. 

Otras fuentes hemerográficas como El Observador, La Voz 

de Aguascalientes, El Fandango, El Clarín, El Instructor, Ni -

!Jios ta Amo, Idea y Acci6n, Horizonte Libertario y La Opini6n, 

conservados todos ellos en el Museo de Aguascalientes y acomp!! 

fiados de los que pude consultar en la Biblioteca Miguel Lerdo · 

de Tejada en la ciudad de México, como El Imparcial y El País, 

nos ofrecieron en ocasiones, pocas ciertamente, una visión al­

ternativa de los hechos limitada, empero, debido al escaso nú­

mero de ejemplares de los periódicos Aguascalientes antes men­

cionados. Este hecho, por ende, nos ha impedido ubicar histó­

ricamente su aparici6n, sus directores, sus orientadores y su 
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ricamente su aparíci6n, sus directores, sus orientadores y su 

clientela; datos todos ellos que, permitirían realizar una 

evaluaci6n crítica sobre la informaci6n en ellos contenida. 

Si, como dice Mario Gill, todos los movimientos de los 

trabajadores de ferrocarriles ha sido considerados como "ileg~ 

les por las autoridades competentes", nos parece clara la ra-­

z6n del carácter diferencial de las fuentes consultables para 

nuestro tema 'e estudio, segdn los dos ejes en que lo hemos -­

dividido. 

Es decir, si como ya señalábamos, la primera parte está 

elaborada fundamentalmente con contextos, a los entornos que -

rodearon la instalaci6n de los ferrocarriles, las consecucn- -

cías de ella, las necesidades a que vino a responder, su papel 

dentro de la transici6n al capitalismo y del programa liberal, 

las rupturas que, a nivel local, estatal y nacional vino a mar 

car, etc. y uniendo todo ello al gran jdbilo de las autorida-­

des nacionales al ver, con este hecho, uno de sus mayores de~­

seos, es evidente que tanto la prensa como la bibliografía de 

la época tuvieran como uno de sus grandes temas el crecimiento 

sin precedentes que México estaba experimentando bajo la ég]da 

de Porfirio Díaz. Muestra rle ello es, segdn mi opini6n, la -­

gran variedad de fuentes existentes y la facilidad de acceder 

a ellas. 
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Con una situaci6n muy diferente nos encontramos al pre-­

tender desarrollar la segunda parte; ya lo liemos anotado, ' Nu!:_ 

vamente atributmos este hecho a la·situaci6n política del pe-­

r!odo elegido: los sucesivos gobiernos de la época fueron, o -

bien dictatoriales, o bien con un fuerte matiz de este tipo. -

En es te contexto, no podía haber, para ,el Movimiento Obrero, -

mas que represi6n, con toda la ~ecuela que procesos de tal ín­

dole traen consigo. 

La relaci6n de esto con lo que directamente nos intere~a 

es la de que, al verse los obreros obligados a constituir su -

movimiento en la clandestinidad, supon~mos que los panfletos, 

volantes, peri6dicos, testimonfos de reuniones de las organi-­

zaciones y, en fin, todo-aqUello que pudiera darnos pie para -

exponer esta parte dpl trabajo, no ha sido conservado a través 

del tiempo, dado su carácter "subversivo": hay que anotar que 

en la mayor~a de los conflictos que se han intentado analizar 

los obreros llevaban las de perder y que la Empresa era, casi 

sin excepción, "asistida por la raz6n". 

Con este trabajo no pretendo haber agotado lo que sobre 

el tema es susceptible de un estudio mas serio y profundo, 

Para eso, a mi juicio, habría que tomar como prioritario el C! 

tudio do los siguientes puntos: 

1) Aclarar los cambios en las relaciones· obrero-patronales sur 

gidos·a raíz de la nacionalización del Ferrocnrril Central, 
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del control. ae la red por parte del E~ército Constituciona­

lista y de l~ devoluci6n que el Gobierno de Plutarco Elías 

Calles hizo de las Empresas Ferrovi~rias a la Compañía de -

los Ferrocarriles Nacionales de_M6xico; 

2) Investigar todo lo exhaustivamente posible la relación en-­

tre los hacendados aguscalentenses y el llamado "Grupo de -

Boston", propietario de la Compafiía Limitada del Ferroca- -

rril Central Mexicano, a propósito de los puntos que las -­

vías f6rreas habrían de tocar una vez tendida; 

3) Profundizar sobre las modificaciones que, a nivel de funci.2, 

namiento de las haciendas, de la producción de ellas, de la 

emigración de la mano de obra rural a la capital del Esta-­

do; de la ampliación de mercado y de la modificación en la 

estructura de la propiedad agrícola, se supone pudieron 

haber sido provocadas por la introducción del ferrocarril, 

4) Comparar las rupturas, que en cuanto pude he demostrado en 

_el capítulo III, causadas por la instalación en la Capital 

del Estado de la Gran Fundición Central Mexicana y de los -

talleres de Reparaci6n y Reconstrucción de Máquinas, con 

las consecuencias del nuevo auge que los Ejecutivos Estata­

les han imprimido a la industrialización de Aguascalientes, 

sobre todo a partir del afio de 1980. Parecería interesante 

resaltar en dicha comparación los cambios, ademds de econ6-

micos y sociales, los referentes a la mentalidad colectiva 

de los aquicalidenses. 
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S) Analizar, ~on toda la amplitud posible la procedencia de 

clase de los ,obreros ferrocarrileros aguscalentenses, inte~ 

tando conocer sus valores, costumbres, normas, etc., para -

poder comprender el movimiento obrero en toda su extensi6n. 

6) Intentar conocer, con respecto a las escuelas que se crea-­

ron durante la época, para el desarrollo y superaci6n de -­

los ferrocarrileros, si realmente quienes asistían a ellas 

eran los obreros ferroviarios o sus hijos, qué tipo de edu­

caci6n ~e impartía, quién la impartía, qué tendencia ideol6 

gica la sustentaba, cuál era el papel del gobierno dentro -

de estas.instituciones, etc. 

7) Analizar con toda la profundidad posible las organizaciones 

obreras en Aguascalientes, quienes dirigían las huelgas y -

otros conflictos, la relaci6n de esos grupos con sus simila 

res del Estado, la ideología que los sustentaba, las in­

iluencias y consecuencias de los movimientos a nivel esta-­

tal, la participaci6n real de los obreros, etc. 

8) Buscar los campios que con la creación, en 1933, del Sindi­

cato de Trabajadores Ferrocarrileros, fueron imprimidos de~ 

tro del movimiento obrero de los ferrocarriles de Aguasca-­

lientes. 

Creo que son los anteriores puntos los que, en su conjlJ!!. 

ci6n llevarán· a la formaci6n qe la "Historia de los Ferrocarr.!_ 

les de Aguscalicntes". 



F U E N T E S y B I B i I O G R A F I A 

Las fuentes consultadas en las diferentes instituciones 

tanto del Estado de Aguascalientes como en la ciudad de México 

se pueden clasificar en fuentes primarias y secundarias. Por 

las primeras entendemos todas aquellas publicaciones, documen­

tos impresos, bibliografía, hemerograf!a, etcétera, que fueron 

escritos durante la época que estudiamos. 

Las segundas, comprenden la bibliografía que a pesar de 

haber sido editada posteriormente a la fecha de mi est~dio, 

tienen como tema central el fen6meno objeto de éste. 

As!, las fuentes consultadas se organizan de la siguiente 

manera: 

fuentes primarias 

fuentes secundarias 

bibliografía 
hemerografía 
documentos de archivo 

bibliografía 

revistas 
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Las inst.i'tuciones en. donde pude encontrar estas fuentes, 

como ya ha sido ·mencionado, se encuentran en la ciudad de Méxi 

, co y en la capital de Aguascalientes. 

MEXICO: 

- Archivo Hist6rico de la Secretaría de Comunicaciones y 

Transportes. 

- Biblioteca del Colegio de México 

- Biblioteca Miguel Lerdo de Tejada. 

~ Biblioteca del Banco de México. 

A G U A S C A L I E N T .E S : 

- Museo de Aguascalientes, 

- Archivo General del Estado de Aguascalientes. 

A R C H I V O S 

- Archivo General del Estado de Aguascalientes. 

- A~chivo Hist6rico de la Secretaría de Comunicaciones 

y Transportes. 

B I B L I O T E C A S : 

- ·Biblioteca Miguel Lerdo de Tejada. 

- Biblioteca del Banco de Mhico. 



HEME·ROTECA (MUSEO DE AGUSCALIENTES) 

1.- BOLETIN MUNICIPAL., Águasc:alientes., 1918-1919. 
2.- EL CLARI'N., .Aguascalientes., 1908; 1919 a 1913. 
3.-· EL DEBATE., Aguascalientes., J910. 
4.~ EL FANDANGO., Aguascalientes., 1896-1896 
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S.- HORIZONTE LIBERTARIO., Ciencia, Arte, Sociología y Litera-. 
tura par~ trabajadores., Aguascalientes., 1922-1924. 

6.- EL INSTRUCTOR., Aguascalientes., 1897. 
7.- LABOR LiBERTARIA., Periódico Ofi~ial del Gobierno del Est! 

do., Aguascalientes., 1925 a_.1928. 
8.- NI DIOS NI AMO., Aguascalientes., 1922. 
~.-EL OBSERVADOR., Semanario Independiente., Aguascalientes., 

1906-1908 
10.- EL PAIS., Diario Cat61ico., México, D;F., 1909. 
11.- EL REPUBLICANO., Pe~i6dico Oficial del Gobierno del Estado 

Aguascalientes., 1890-1891-1892-1894-t897-1899-1900-1901-
1902-1903-1904~1905-1906-19Q7-190S-1909-1910-l911-1912-

1913-1914-1915-1916-1917-1918-1919-1920-1921-1922-1923-
1924. 

12.- LAVO? DE AGUASCALIENTES., Aguascalientes., 1906, 1907-
1911, 1919, I•-· 

D O C U M E N T O S 

. 
1.- A.H.S.C.T., éoncesi6n del Ferrocarril Central Mexicano a -

la Compafifa Fundidota Guggenheim cerca dcl .. Estado de. Agua! 
~alientes., Caja 4., Legajo 1., Expediente 4., Fajas 1-5. 

2.- A.H.S.C.T., Datos Estadísticos del Ferrocarril Central 
Mexicano., 1891., 10/:)9)74., Folio 2. 11 . 

3.- A.H.S.C.T., Info~me Anual de la Empresa del Ferrocarril --
Central correspondiente a.los afíos•1882, 1899, 1900, 190·1, 

-IJ 
1902,· 1903, 1904, 1905, 1906, 1907. 

; . 
-
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4.- PRIMI!RA COÑVI!NCION DE OBREROS DEL DEPARTAMI!NTO MI!CANICO DE 
LOS FERROCARRILES CONSTITUCIONALISTAS DE MEXICO., Casa Me­
todista de Publicaciones., México., 1917. 

S.- REPORT TO THI! STOCJCHOLDERS OF THE MEXICAN CENTRAL RAILWAY 
COMPANY LIMITE.D., Boston., 1881. 

6. - REPORT TO THE STOCJCHOLDERS OF THE MEXICAN CENTRAL RA.I LWAY 
COMPANY LIMITED., New York. 

7.- A.G.E.A., Secretar fa de Gobierno., Caja 69, Exp. 32 5. , 1919 
8.- A.G.E.A., Secretarla de Gobierno., Caja 138., Exp. 21 s., -

19ZZ. 
9.- A.G.E.A., Secretarla de Gobierno., Caja 124 •• Exp. 249 .• -

f9z z. 
10.- A.G.E.A., Secretada de Gobierno., Caja 124., Exp. 2 57 •• -

19Z2. 
11.- A.G.E.A., Secretarla de Gobierno., Caja 1 SS., Exp. 711 .• -

1923. 
12.- A.G.E.A., Secretaría de Gobierno., Jaja 49 •• Exp. 515 •• -. 

1923. 
13.- A.G.E.A., Secretarla de Gobierno., Caja 165 .• Exp. 354 .• -

1924, 
14.- A.G.E.A., Secretarla de Gobierno., Caja 179.' Exp. 273 •• -

1925. 
15.- BOLETIN DEL ARCHIVO GENERAL DE LA NACION., Tercera serie., 

Tomo II. 

B I B L I O G R A F I A D E PRIMERA MAN O 
(PRIMARIAS). 

1. - Album de los Ferrocarriles Corres~ondientes a 1890 •• Ofici 
na Impresora de Estami>illas .• , México" 1892. 

2.- ARAIZA L., Historia del Movimiento Obrero Mexicano., Casa 
del Obrero Mundial., Méxi~o., 1975. 

3.- BARRIOS B., El Escuadr6n de Hierro., Cultura Popular., 
M6xico., 1978. 

" 
',:."! 
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4.- BERNAL SANCHEZ J., Apuntes Hist6ricos, Geográficos y Esta­
dísticos del Estado de Aguascalientes., Imprenta de J. T.­
Pedroza., Aguascalientes., 1928. 

5.- C.ANPA V., Mi Testimonio. Memorias de un Comunista Mexica­
!!2.· , Cultura Popular. , México.:, 19 78. 

6.- CLARK M.R., La Organizaci6n Obrera en México., Era., Cole~ 

ci6n Problemas de M6xico., México., 1978., (1a. ed. en in­
glés, 1934). 

7. - FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO., Ferrocarri 1 Central -
Mexicano. 

8.- GONZALEZ A.R., Historia de Aguascalientes., Tip. de F. An­
ttinez., Aguascalientes., 1974., (1a. ed. 1881). 

9.- GONZALEZ ROA F., El Problema Ferrocarr.ilero., Liga de Eco­
nomistas Revolucionarios de ·1a RepOblica Mexicana . .A.C., -
1975 (1a. ed. 1915). 

10.- GURZA J., La Política Ferrocarrilera., Tip. de la oficina 
Impresora de Estampillas., M6xico., 1911. 

11.- KENNETH TURNER J., M6xico Bdrbaro., Ed. Epoca., Mtixico 
1978., (la. ed. 1908). 

12. - MOLINA ENRIQUEZ A., Los Grandes Problemas Nacionales ( 1909) 
Ed. Era., Colecci6n Problemas de México,, México., 1979.,­
(1a. ed. 1909). 

13.- O'FARRIL R. (Comp.)., Reseña Histórica, Estadistica y Co-­
mercial de México y sus Estados.,México., 1895. 

14.- POMBO L., México 1876-1892, Estudio Estadístico,, Imprenta 
del Siglo XIX., México, 1892. 

15.- RIVERA Y SAN ROMAN., Sobre la Vida y el Gobierno del C. -­
Gral. Porfirio Díaz, Presidente de la República., Publica­
da por "El Imparcial". Peri6dico de la Capital de México 
en sus namero 15, 16, 18, 19 de sep. de 1908,' Lagos de Mo­
reno, Jal. 
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16. - RODEA M.N., Historia del Movimiento Obrero Ferrocarrilero 
(1890-1943)., México., 1944. 

17.- RODNEY LONG S., Railways of M~xico., Goverment Printing 
Office., Washington., 1925. 

18.- RODRIGUEZ R., Historia Auténtica de la Administraci6n del 
Sr. Gral. Porfirio Díaz., Oficina Tipográfica de la Secre 
tar!a de Fomento., Tomo I., Méxicq., 1904. 

19.- ROSECRANZ IV.S., México Necesita atraerse el Capital Ex- -
tranjero para Construir sus Ferrocarriles y los medios -­
que propone e 1 general. .. , Tip. de J .M. Ortiz., México., -
18 72. 

20.- SALAZAR R., Las Pugnas de la Gleba. Los albores del Movi­
miento Obrero en M~xico., Comisión Editorial P.R.I., 
México., 1972., la. ed. 1923. 
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l\llOS 

18 7 7 

FUlllWCl\RRILBS 

Verac:ruz n l\lvnr11du·,-.- .•. -,",•.-.-.··.-. 
Nacional Mexic-'1110-. -. - . - . - . •• - . - ,··\- ,·. - • 

Sllt·ll\. - . - . •• · . - • ·, •. •. 

1a78 r.le;dc;11H1.·.. .-.·.-.-.-.·. 
M6rida a l'ro1g1;·,o-. ·, ·. ··.·, .. , , . , 
11 i:. t r i l 0 i'L· de r n l. . - . .- . · . · . - . - . · . · . · . - . 
Ver¡1r..ru1. :1 Ali.·;11ndu·.-.·, .... - .... 
lnlc1·1;céilniro de Ac1pt1lcn a Vor;1(ftJ,:.·. · 
(:,~11t ral t,fe.\ il::1n<) . ... - . ·. , ·. - . ·. ··, ·. - .... - . 
n~p(~t·anz.~ :1 luhu:1cti11. ,-,-.··.·.-.-.·.-.·. 

S\JMI\. ·• ·. •• - , •• - , - • •• 

16 7!1 t.loxi cano. - . • .... - • - • . · . - , - . - . - • •. ·. - . ·. - . 
M6rida a Progrr:;o··,-.-.·.·.-.-.-.-.-.-.·. 
Distrito Federal.·:·. - . ·. ·. - . ··. - . ·. •. ·. ·. 
llidal¡;o-. ·. · .·. ·· - .··. - . - . ·. - . ·. -. ·. ··, ·. ·. 
V1!racruz a l\1var;1tln-.-.-.-.-.·.,-,-.- .... ·. 
~lé r i dn ·~ l'e tu·. - . ·. ·. - . ·. ·. - . •. - . •• - . · . - . 
Jnt.eroccáni~o ,Ju Ac•i¡>ql•:o " Veracruz ..... 
Central Ml!xicano·.-.-.-.·.--.-.-.·.-.-.-. 
Nnci<•nal Mcxiciitl\)··. - . ·. - . - . - . ·. ··• ··. ··. ·. ··. 
l'spr-r·J¡~;;a :t Ti li11~1¡·~111. - ,. .• · ..... , ·• ~, -.. ·• 

Slli-11\. - . - .• , - , .... ·• •. 

lfi80 Mcxicuno.·.-,-,·.·.·,-.-.-.·.-.-.··,·.·.-, 
~lé r i da 11 I' ro¡.: n· o o · . - . · . - . · . - . - . · . - • • . - . - . 
llistrito Federal.- .•. -.·.-.-.-.-.-.-.·.-. 
lli da 11!0- • - . · . · . - . - • - • - . - • · . •• - . - • •• - . - • - • 
Ve racruz a 1\1 va rudo-.· . - . - . - • - .... - • - . - . - . 
Ml!rida 11 Peto-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

~ l LOMlilROS l'llRCl:NTi\.J ES 

15. •110 
16.HOO 

fi7 2. 3 71 

S ti!I. ~'. S(I 
~ ·1. {101) 
'f!.. IR B 
1 s. •110 
3.000 
s. ooo 
1~.000 

787.348 

56!1.250 
32. 000 
R 3 • .\ 75 
4.ooo· 

17 .. 11 o 
4.0110 

28.000 
38.000 
59.792 
Sil. 000 

íl8S. 927 

569. ?.SO 
32.000 

115. ZS!J 
17, l)(¡{) 
¿4 .410 
12.000 

(). ~1 

f:. 10 

'l .. 11 ' 

OB5f:RVl\CIONES 

Tr:íf i co 1 rrc¡¡ul ar 

Tr5 ficu lrrel)\dar 

Tr:í ti co lrrq:ular 
No hubo explotación 
No hubo cxp 1 otaci6n 
No lwlrn ei<plotaci6n 

Tráfico Irregular 

No hubo explotación 
Tr[t fico Irregular 
No hubo explotacitln 
No hubo cxplotnci6n 
No Jn1hu explotnci6n 

Ho hubo exp 1utaci6n 

No hubo explotaci6n 
Trdfico irregular 
No hubo explotación 



* ADELANTO ANUl\I, Dll LO S P E R RO CA R R I L E S U873·1890) 

'· ----·.........--· 
AflOS FERROCARRil.llS KILOMf:TROS PORCIJNTA.Jf:S OBSERVACIONES 

1880 ~caµulco a Veracruz-.-.-.-.-. 1.-.-.- ••••• 
Puebla a Matamoros-.--.-.·,·.-,-.-.- .•. -. 
Central Mexicano-. - . •. -. •• ·, ·. - , - .. - . •. - . 
Nncion¡1l Moxicano.-.-.-.·.·,·.·.·.-,-.· .. 
Tchuactln a Esperanza. - • •. - . - . •. - . ··. - . •. ·. 
Circuito de Dallo!!'-.-.-.-.-.-.-.- .•. ·.,-,-. • 

SUMA. •• ~, • • - • - • - , - • • , 

1861 Mexicano-.-.-. - .-. -. - . ·. - . -. -. - .-. -. - .. -. 
Né r ida a Progreso. - • - , •. - . - .- . - • • • - • - , • - . 
Distrifo Federal.·.-.-.-.-.-;-.-;-,-.-. - • 
Hida l.go •. - • - • - . - .. - . - . - • - . - . - • - , - • - • - . •• 
Vcracruz 11 Alv11rado-.-.-.-.-.-.·.·.·,-.-. 
Mérida a Peto·. - . - . - . - . - . - . - . - • - • - . - . - • - . 
Acapuko 11 Vorucruz-. -.- . •. -.- . - .• .-. - . - . 
Pucbln a Matamoros.-.-.-.·. - . - . -. -. ·. ·. - . 
C1l'n t ra 1 Mexicnno. • . - • - . - . - . - . - . - . •. - . - • - • 
Na¿ional Mexicano-.-.-.-.-.-.-.-.·.······ 
Sonora.·. - • - . - . •• - . - . •. - • - . - . - . - . - . - . •• - . 
Tchunclln n ll!1porn1ii.a. - . - • - • - . - . - . •. - . - • - • 
Tchuantepcc·. - , •. - . - . •. •. ··• - . - . •. ·. •. - . - . 
Circuito do Dafios-, •• - • - • - , - • - . •• ·• - . •• - • 

SUMA. - • - • • • • . • • • • - • - • 

1882 MoxJ cano.·. - • ·• - . •. •. •. - • - , - • - • - . ·• - . - • - • 
Ml!ri.da a Progreso-.·.·.·.·.'·. - • - . ·. •. - • - , 
Distrito Federal.-.-.-.- •.. -.-.·.-.-.·.·, 
Hidnlgo-.-.-.-.-.-.-. -.-.-.-.-.-,·.·.-.·, 
Vcracruz a Alvnrado-.-.-.-.- .•• -.-.-.-.·. 
Mérida n Poto-.-.-.-.·,-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Acapulco a Voricruz-.·.- .•• -.-.-.-.-.-.-. 

96.000 
l l.ººº 
73. 69'.1 
111, 302 

.so.ººº 
2,633 

079,577 

S69.Z50 
36.456 

123.104 
41. 000 
38.410 
25.000 

207.515 
16.000 

257.000 
235.000 
155.000 
50.000 
15.000 
2.633 

771. 368 

569.1.50 
36.456 

138.879 
74.335 
68.410 
32.000 

382.542 

11. 10 

18.22 ' 

No hubo explotación 
No hubo oxplot11ci6n 

TrAfico Irregular 

No hubo explotación 

Trtlfico f rregular 

• 



ADELANTO ANUAL D B l. o s FE R RO CA R R I L B S (1873·1890) 

·AROS FERROCARRILES 

1882 Puebla a Matamoros-.- ••• - •.• - •• ,.,.,., .. 
Sinaloa a.Durango.·,···················· 
Central Moxicano-,- •••.•••.• ~.-.-, ••.•• , 
Nacional Mexicano,·,···················· 
Sonora· ...... ~· . .:~ .. ,·, .. , ....... · ... ~, ... , .......... , ...... 
Mfrida a Valladolid.·.·. - • - , - •.• • •. , •• -. 
Tlalmanalco.·,·························· 
Mfrida a Campoche.·.···················· 
Nautla ·a San Marcos.·.·.·.·.·.·. - • - • •• •• 
Puob la .a Tlaxiaco, - • ·, · • ·, ·• ·'. - .... • • ·• · • 
Chalchico•ula. •• ·• ·• •. - • ·• ·• ·• - .- , ·• ·.-. 
Oritnba al In1enio·.···················· 
Tehuactn a Bsp1ran1a·.···········•······ 
Tehuantepec.·.·························· 
Circuito de Ballos.-.-.-.-.·.-.·.········ 

SUMA· ......... ,·.- ... , 

1883 Mexicano·.······························ 
Mfrida a Progreso;·,·. - , -. •. •• · •· .- • ·. ·. 
Distrito Federal·,······················ 
Hida110.- ..... , ....... ,- •• , ..... ; .. , .... , ........ . 
Veracrui a Alvarado,•.·,················ 
Mfrida a Peto.·.························ 
}.(;apulco a Veracru1.- •• ,.,., .• ·,"······· 
Puebla a M1t1111>ros·.···················· 
Sinaloa y Duranao.-.·.·················· 
Central Mexicano·.······················ 
Nacional Mexicano.·.···················· 
Sonora .. . - ... , • ... , · ... , • ................ - ................ , 
Mfrida a Valladolid.-,.,., •••• -.- •.•• ,-, 
Tlal•analco .. - •• ,- .... ~.- •• , ... - .•. -.- ....... , 

' ......... , .. , ....... ; .. , ....... ·.··.· .. '• ..... 

Kll.OMBTROS PORCBNTAJllS OBSllRVACIONBS 

24.000 
. 61.927 
916,500 
824.000 
_u2,302 

10.000 
13.000 
20.074 
8.000 
6.000 

10.353 
4,550 

so.ooo 
35.000 
2.633 

3 709.222 

569.250 
36.456 

141.609 
90.335 
69.410 
40,000 

430.542 
44.000 
61.927 

1 870.000 
1 123.SOO 

422.302 
32.000 
18.000 

'38.16 ' 

No hubo explotacidn 

No hubo ex¡1lotac i6n 
Ho hubo explotaci6n 
No hubo explotaci6n 
No hubo explotaci6n 
No hubo explotaci4n 

No hubo explotacidn 

Trdfico Irregular 

No hubo explotacidn 



A D E L A ti T ll A N U A l. Jl ll l. fJ s P E R R O C A ~ R 1 L E S (1873-1890) 

----------.... - .. ·-·---·-· -----·----·-----
' AflOS FERROCAflRl LllS 

1883 Mérida a Cumpcche.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
In te rnnci onal Me;d e ano - . - • - • - • - . - • - . - • - . 
Naut la n San H!l reos - . •. - • - - . - . - . - .... ·. - . 
Puebla 11 Tlnxi¡¡co,-,- .•. -.-.-.-.-.-.-,-. 
Chalchicomulu. - • - . - . - • - . - . - . - . - . - . - , - . - . 
Orlzaba al Ingenio-.-.-.-.·.-.·.-.-.-.-. 
Santa Ana a Tlaxcaln-.-.-.-. -.- .:.-.-.-. 
Toluca n San Juan de las Huertas-.-.-.-. 
Tehuacdn a L5pcranzn-. - , - . - . - . - . ·. - . - . - . 
Tehuan tep<:r-. - . •. ·• - . •. - .. - . - , - • - , - , - . - , 
Circ•1i to •le il.dio~ - . - • •. ·. -- . - . •. - . - . ·• ·• -

SUMA·. - • • . •• •• •• • , 

1884 Mexícano·. - . ·• - . •. - . - . - . •• - . - . - , ·. · . ·. ·. 
M6rida n Pro¡¡rcso.-.-.-.-.-.·.·.·.·.· -. 
Distrito Federal-.-.·.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Hi dnlgo. - . - , ·. - . -- . ~. - . - . - . - . - . - , - . . : . - . 
Veracruz a 1\lvarado. ·. •. ·. ·. - . - . - . - . ··. - . 
Mérida .a Poto.-.-.-.-. - .-. -.· .-.-,-.·· .-. 
Acapulco 1.1 Veracruz. •. - . - . - . - . - • - , - . - • - , 
Puebla a Matamoros-.-.·-.·. - . - . -. - • - . - • -. 
Sinaloa n Durango.-.-.-.-.-.-.-.-.-.- ••• 
Central Mexicano-. - • - • -. - • - . - • - . - . - • - • ·, 
Na clona J. Mexicano. - . - • - . - • - . - , - . - . •• - • - . 
Sonora· , •. • . • . •• - • - . - • - . - . - . - • •. - • - • •. ··. 
M~rida a Valladolid.·.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Tlalmn'.1alco. - .-. - • - • - • ·, - .- . -. - . • .-. - . •. 
Mérida a Campeche.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Intcrrincional Mexicano-. - • •. - • ·• ·. ·• - • •. 
Nautl11 a San Marcos.-.-.-.- ..•••. .- •..•. -. 
Chalchicomula. - • - • - • - • - • - • - . - • - • - • ·• - . ·, 

KtLOMETROS PORCENTAJES OHSllRVACIONES 

57.000 
2 32. 750 
20.000 
16.000 
10. 353 
4.550 
8.500 
8.6(3 

50.000 
'/6. 000 
3.533 

5 4 36. 691) 

$(19. 2SO 
?,:; • 4 f;6 

115. 5711 
~¡:; . 3!~ J 
ú!I. 410 
45.001) 

4.55.262 
44.000 
61. 92 7 

z 139.300 
1 153.180 

422,. 302 
43.000 
20.000 
78.000 

274.710 
zs.ooo 
10.353 

55.94 \ 

No hubo expl otnci6n 
No hubo explotación 

No hubo oxp 1 ot11ci6n 

No hubo explotad dn 

Tr~fico Irregulnr 

Nu hubo explotación 
No hubo explotacidn 

·,·, 



A D B L A N T O A N U A L DE LOS F E R RO CAR R l L E S (1873-1890) 

AROS FERROCARRILES 

1884 

1885 

Ori~oba al Ingenio.-.···················· 
Santa Ana .a Tlaxcala.- ••• -, •. -.-.-.- .•• -. 
Toluca a San Juan de lns Huertas.~.-.-.-. 
Tehuaclln a lisperanza.- •• ,.,.,-, •. -, •• -.·. 
Tehuantepec· .-. -, ••••• .-.-.-.- .-. -. -. •••. 
Circuito de Baftos-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.- ••• 

. SUMA-.·,············ S 

Mexicano. - . - • · . - • - • - • - . •• •. - • - • •. - , ·• •. - .. 
Mérida a Progreso-.-.- ••. -.-.-.-;-,-.-.-. 
Distrito Federal.-.-.-.-.-.-.-.-.·,······ 
Hi<lalgo·. - , •. ·• •. •. ·. ·. - . •• - • ·. •• - • ·. •. •• 
Veracruz a Al varado- . •. •• ·. - . •. - . ·. - • •. ·• 
Mérida a Peto-:-.-.-.-.-.-.-.-.-.-,·.···· 
AcapulFo a Veracruz-.-.-.-.- ••. -.-.-.-.-. 
Ptrebla a Mátamoros. - , - . - , •. - . ·. ·• ·. •. •• ·. 
Sinaloa a Duraljgo·.······················ 
Central ~lexicano,-.- .•. -.-.-.-.-.:········ 2 
Nacional Mexicano-·. - .- • - , - . - . •• - • - , •• ·, •. 1 
Sonora. - . • • •• - ·• - • - . - . • . - • - . - • - • ~. • • - • - • - • · 
Mérida a Valladolid-.-.-.-.-.-.- .•• -.- •.. 
Tlalmanalco-.-.·,·,··,-,.,·.- . .,.-.·,······ 
Mérida a Campeche-.-.- ••• -.-.-.-,,.,.,.,., 
Internacional Mexicano.·.················ 
Nautla a San Marcos-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Puebla a Tlaxiaco-.-.-.-.-.-.-.- .• , •• -.-. 
Chalchicomula·.-.- ••• -.~.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Oriznba *l Ingenio.-.- .•. - ••• - •• ,J,.,.,·. 
Santa Ana a Tlaxcala,- ••• -.-.-.-.-.······ 
Toluca n San Juan de las lluertas.-.-.-.-. 
Tchu11clln a Esperanza,·.·,·,·.·.·.·.·'·.·. 
Tchunntepec· ..... ,-. ·•··•··. ••• .-.-.-.- ••. 

KILO/.IETROS PORCENTÁJo!!S ORSP.RVACIONES 

4,550 
.8.SOO 
8.673 

50.000 
108,000 
. 3. 533 

891.367 

569.250 
36. 456 

156.619 
95. 385 
69.410 
so.ººº 457.262 
44.000 

. 61. 927 
189. 300 
199.680 
422.302 

43.000 
20.000 
78.000 

274.710 
25.000 
20.000 
10.353 

4.SSO 
8.500 

12.600 
50.000 

108.000 

60.62 ' 

No hubo explotación 

No hubo explotaci6n 
No hubo explotaci6n 



AllilLANTO A N U A L U E L O S 

Mltls rllltltocAlttdt.as 

tt~~t~:"~-~~ó~;¡;;~:: =:::: ::: ~: ~; :: : : : : : : :; 
~
Ul:fi hl iied11ro L., - , - , - , - , - , . ; . , - , •.. , . , 
hlB . U•,•, .. · ·-. .. i .. i .. • ..... , .. , .. , .. ~ .. , • • .. ~ .. • ... 

t/hliJll_z i\ AÍ\11\hillll-, - , - , - , - , ·, - , - , • , - , ., 
Merida a Pilt.t1•. -;- • - ·-· - ,. , • , ·; ., • , -.-. - . 
A'calilltil ~ \'e h\l:i·Ui- , -. , ·, - , - . •, •, •, -.• •, ·, 
il\li!ll i il Mii\:illllilrtis, ·, - , - , - . - ; • 1., -. - , -, -. 
ijifüi ilil ir tl\lral\~ó - , • , • • - , - • - • - , · 1 ·, -. - • - , 
tiel\ t rnl Mexh:ili\ó . - , - , - , - , - , - , - , · ,.. , - ••• - . 
~aHífüil1 Melllcni\o·, - , ·, - . - , - . - . ·. - . - , - , - . sf l\ó .-il , • , . , • , • . • .... -. -. • , -; .. -. -. -• • ..... 
M Hila o \la Uad11li~·,., ·, - , .... -, - .. ~ - . -. 
t nl~nl\alcti•1···························· 
Mt1Hdn a tlilill[leéhe:, - . - , - . • . - • - . - . - . - ••. •. 

~
h1ler". l\'cH)l\U)léxlcü11t1. - ••. - ; . , •••••• - .•. 
iillt i1 ·n 5111\ Hlircos-1·;·,·.·············· 
llelü~. n 1'tt1xit'n:1>·, ..• _, -• - , - .• , - . •. - . - . - • 

tl\1\it i'cnliilllll •, ·, ·, - , ·, ·. - • - . - . ·. •. - • •• ·. 
l)H tl'I .!\ iÜ tl\llb\I to, • 1 • • - • - • - • •• •• • • • • • • • • 
Sal\ta Ma a tlnxc11iiL•.-.-.- ... -.-.-.-.-. 
ti~~tlii\lns ¡Ü lltü GriJilhn. ·. - . · ... - . - . - . - . 

l'\1 _ U'cil. n _Sol\ Jllnl\. de i. as. itüeri:ns. ·, • • - • •• 
~ 1\líit«I\ n Ss~\\hl\\zá - . - • - . - . •. ·. •• - . - . •. 
n lila a h a1n·i\ 1- . - , . - . - . - . - . · . - . - • - . - • - . 

1'!1\Uiil\t:e~llc- .•:, - . ·, • - . , • - , - . ·. - , - . - • - . - . 
Ch'c\li hl de 8111\os - , - - , - , - • - • •• • • - • - • ·, •• 

sü~IA·, •. ·. ·-. •• •-. •. 

F u n n ó t A R " t L u s (1813· 1!190) 

ki Lót•ttl1'1ló~ rolltllNtAJES Oll5iii\VAétóNnli 

s11\l,lsó 
:iii,4511 

l!!\l, stHI 
lls.m; 
69-. 4 rn 
ss,óoó 

41i7.~llZ 
45,:S~ó 
ti L llii' 

2 l\H, 3114 
1 208. ló? 

W,3ó2 
M.683 
20,000 
78.000 

274.710 
2s,ooo 
io,ooo 
10.353 
4,550 
8.500 
7.500 

12 ,(100 
51),000 
·20. 000 

108,000 
3. 533 

6 088,855 62 .. 65 \ 

No h\1bo exllh>ted~l\ 
No hllbb ex\)\oti'ldfsl\ 



A D IJ L A N T O A N U A L ll E L O S F E R R O C A R R l L E S (1873·1890) 

A~OS PHRROCARRILES Kl LOMETROS PORCIJNTA.JES OBSERVACIONES 

1889 Mórida a Progreso-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
llistrlto federnl.·. - , - . -.-.-. -. -.- . -. -. - . 
Hid11lgo-, - , • .. •• - , - , - . ·, • .- , - . -. -, -. -, -, - , 
Veracruz a Alv11rado-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Mérida a Poto-.-.·,·.·,·,·.-.·.·,·,·,·,·, 
Aca¡1ulco a Vcrncruz·. ·. ·. ·, - . ·, •. ·, ·, ·. ·, 
Puebla n Mata moros,·.·,·.·.·.·,·.·.·.·.·. 
Sinaloa u Durnngo·.·,·,·,·, ·,-,·,·.·.·, ·, 
Central Mexicano.·.·.·.·.·, - , •. -. -.- ••. •• 
Nncionnl Mexicnno·,·,-,-,·.·,-,·,·,·.·,-, 
Sonora,· . • . · , - , • . - , ·. • . •. ·. - , - . ·, - . - , - , ·, 
Mérida n Vnlla<lolld·.·,·,·.-.·.·,·,·.· ·, 
Tlu lman11 lco-. ·. - . ·, ·, ·, •. •. - . ·, • .... •. •. ·. 
Mérida n Campeche·.·.·.·.·, - • •. ·. •. - . •. " 
lnternacionu J Ml>xlcano. - , ·. - • ·; •. •. •. - . - . 
Nnutla a San Marcos-. - . - . ·, - .·• ·. •. ·. ·. ·, 
San .Ttrn n 11.i u t is t a ~ Tnmu 1 té - . · , · . · . • ; · • - . 
Chnlchicomula·. - . ·. - . •. · .- . · .• .... -.- . •• ·• 
Ori zaba al Ingenio.·.-."-.-.·.·. - .- .•. •. 
Snntn A'la n Tlaxcnla.·.·,·.-.-.-.-.·,···· 
Cllrdcnns al Rfo Grijalvu. ·, ·, ·. -.'·. •. ·. •. 
Tolucu a Snn Juan do las Huertas. - . •. - . •. 
Potrero, Vancgas y Rfo Verde.·.·.·.-.·,-. 
Tehuncán n l!spcranza. - • •. •. - . ·, ·. ·. ·. ·. - . 
M6ridn n Izmal·.·,·,·,·,·.-.··.·,·,······ 
Chihuahua n llida Jgo •. •. •. ·. - . •. ·. - . •. •• •• 
Marqués u Znmnptin·. •. - . •. •. ·. •. •. ·. •. •. •• 
Monterrey al Go 1 fo,·.·.·.·.·.·.·.·.·.·.·. 
lxtacalco y Mcxicaltzingo·. • .• .- . ·. ·, ·. •• 
C6rclobn n Tuxtcpcc. ·. •. ·, •. •. •. •. ·, - . •. ·• 
Nordeste de M6xlco.·.-.-.-.-.-,-.·.-,-.-. 
Snlnmnnca al Jaral. - . - • ·, •• ·, ·, •• •• ·, •• •• 
Verncruz al Boca del Rfo.-.-.-.·,·.·,-,-. 

36. 4 56 
161.014 
133. 311 
70.410 
74.000 

573.762 
47.000 
61.927 

2 796.353 
845 .1 so 
42Z.302 

8 7. 6 88 
20.000 

114.000 
li36. 360 

25.000 
8.500 

10.353 
6.950 
8.500 
7.500 

1Z.600 
25.000 
50.000 
5.1. 197 
11. 000 
23. 206 

151 . 000 
5.975 

27.000 
1'1.000 
2 3. 000 

1. ººº 

No hubo explotaci6n 

No hubo ex p 1 o t ne Hin 

No huho explotnci6n 
!\o hubo explotnci6n 



ADELANTO A N U A L D E L O S P E R R O C A R R 1 L B S (1873-1890) 

-·~----~-------------------------------------------.-----------------~-------------------------
Af.lOS PERROCARRI LES 

18 99 Te hunntcpcc. - . - . - • · • - • - • - . - • - • - . - • · . - . - • 
Circuito de Bafios.·.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Trnnvlns particulares~-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

SUMA. · • - , - . •• - • - . - . 

1890 Mexicano-. - • - • ·• - . - • - • - • - . - • - • - • - • - • - • ·. 
M6rida a Progreso.-.-.-.c.-.-.-.-.-.- ••• 
Distrito Federal-.-.-.-.-.- ••• -.-.-.-.-. 
Verncruz a Alvarado.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Mérida a Peto.-. - .-.- .- .- .- . -. - • ·.-. - .- • 
Acapulco a Vcracruz.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Puebla a Matamoros-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Sinaloa y Durango.-.-.·.·.-.-.-.-.-.-.·. 
Central Mexicano-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Nacional Mexicano.·.-.-.·.-.·.-, .• -.-.-. 
Sonorii-.-. - • - .·• - • -. -.-. · .- • ·.- •· .- . - .- . 
Mérida a Valladolid.·.·.·.-.·,·.-.-.-.·. 
Tln lmanalco. ·. ·• - • - • ·. ·. ·. - . - • - . ·. - • - . - . 
Mérida a Campeche.·.-,·.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Internacional Mexicano-.·.-.-.-.-.-.-.-. 
Sun Marcos a Nautla.-.-.-.-.-.-.-.-.-.·. 
San Juan Bautista al Carrizal.-.·.-.-.-. 
Chalchicomuln.·.-,-.-,-.·.-.-.- •.. -.-.-. 
Orizaba al Ingenio-.-.-.-.-.-.-.~.-.-,-. 
Santa Ana a Tlnxcnla-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Cárdenas al Rlo Grijnlva-.-.-.-.-.-.-.-. 
Toluca a San Juan de las lluortas-.-.-.-. 
Potrero, Vnnegas y Rlo Verde·.-.-.- ... -, 
Tchuac4n a Esperanza·.-,-.-.-.-.-.-.-.-. 
Mérida a lzmnl.- .-.-.-.-.-.- .. -.-.- .-.-. 
Chihuahua n llidalgo.-.-.-.-.-.- .. ,·.·,-, 

KILOllETROS 

108.000 
. 3. 533 
234. 710 

8 455,007 

569.250 
36. 456 

173.000 
70.410 
90.000 

718.350 
84.312 
61. 927 

2 933.253 
1 816.240 

422.302 
97.688 
26.680 

125.000 
659.960 

35. 300 
4,000 

10.353 
7.550 
8.500 
7.500 

15.821 
36.000 
50.000 
66.840 
11. 000 

PORCENTAJES OBSBRVACION!lS 

No hubo explotación 

87 \ 

No hubo explotación 



ADBLAN'l'O A N U A L D Il L O S F E R R O C A R R I L Il S (1873·1890) 

···-··----------------~----~--------------------~--------------ª~--------·--·-------------------
AROS FIJRROCARRILIJS 

1890 Tonalll a Frontera•, - • - . •. - • •• ·, - , ·, - , - , - • 
Puebla, Ouxnca y Tehuantepec.-,.,-, •• -.-, 
Marquds a Zimaplin. •• •. - , ·, - . ·, ·, - • ·, •• - - , 
Monterrey al Golfo·.-,., •• - •• ,.,.,-.-,.,, 
Tecolutla al Espinal. - , ·, - . ·, - , ·, - , ·, - , ·, 
Ml!xico a Ixtupalapa. ··, ·, - , ·, •• •. •• ·, ·, - , 
C6rdobn a Tuxtepec • • • . •• •• ·, •. •. •• - . ·, • •• 
Maravatío a Iguala.-.- .• ,-,·,·.·.·,·,·,·, 
Nordeste de M6xico.-.-.-,-.·.·,·,-.-.-.-, 
S11lamanca al Jar111.-.-.-.-.·.·,·,·.-,-.-. 
Tlnlnopantla a Atizaplin-.-.·.-.·.-.·.-.-. 
Veracruz a Boca del Rfo·.-.-.-.·.·.·,-.-. 
'Del Valle do México-.·.·. - . •• •. · .. - . ·. - . •. 
Tehuantepec-,-. - , •. - .- • ·, - .- , -. -. - • ·,·. •• 
Omatusco a Pachucn. - . -.-. -.-. -; •• •. - • - , ·, 
Industrial do Puebla.-.-.-.-.- ••• -.-.-.·. 
Garitas Porfirio Dfaz a Arteaga-.-.-:-.·. 
Minero.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 
Mixcalco a Santa Cruz-.-.-.-.-.-.-.-.- •.• 
Cl re ui to de llaños - . - . - • · , - , •. •• ·, · • •. - . •. 
Tranvfas particulares~.-.-.-.-.-.-.-.-,-. 

SUMA. • . • , • . · , • . • . • . 

KI l.OMETROS PORCENTAJES OBSl:!RVACIONES 

33,000 
150.000 
23.206 

466.0UO 
4.000 

20,058 
50.000 
55.254 
s 1. 700 
23. 000 

4.000 
4.000 

zo. 894 
138.000 
4 5. 750 
15.750 
2.000 

70.000 
1.000 
3.533 

234.710 
9 717.933 100 ,, 

NOTA: Los porcentujes estlSn calcularlos tomando el (altimo afio del cuadro, 18!JO, como base. 

PUl.lNTE: S. A., Album do los Perrocarri.les correspondiente a 1890, Ofic.ina Impresora de cstampi-­

llas, M6xico, 1892, pp. 316·330. 



FECHA 

5-VI· 1875 

26-XII-1876 

21-1·1876 

21-X-1877 

21-XII-1877 

14-II-1878 

E L 

CONCBS IONARIO 

Gobierna dol Edo. de 
Guanajuato 

Benigno Arriaga, por 
el Gobierno del fido. 
do San Luis Potosi. 

p E R R o e A R R 1 L e E N 'f R A L (CRONOLOG JA) 

RUTA PI.ANEADA 

Celaya-Le6n 1 por Salamnn· 
ca, I rapua to y Sil no; · · 
uniéndo posteriormente a 
Gunnaj ua to. 

San Luis Potosi-Limite ·· 
con 'famaulipas cerco de -
'fantoyuquita o de otro ly 
gar desde el cual el Rfo 
Tamesi sea navegable para 
embarcaciones de 1 m. de 
colado o mfis, pudiendo ·· 
ose ferrocarril tocar las 
ciudades de Carritos y •• 
Valle del Maíz por In vfn 
troncal o por rnmnles que 

ODSERVACl.ONf:S 

Decreto que npruebn el contrato de 
12·XII-1874, arriba mencionado. 

Se declara caducn la concesi6n de 
S·XII·1874. 

So resuelvo definitivnment• ln en·. 
ducidad de la concesión de la C'" 
del FC Central. 

Por ley, se aprueba el contrato • 
pnra el ferrocarril en el Edo, de 
Guannj ua to. 



E L F B R R O C A R R I L .c 'E N T R A L (CRONOLOGIA) 

FECHA CONCESIONARIO RUTA PLANEADA 
pnrtirán de los puntos más 
convenientes. 

Z7-ll·1878 Enrique Pazos, Gober Lagos-Guadalajara-Costa 
nador d~ Jalisco. del Pacíficc. 

Z8-Il-1878 ·Bnriquo M. Rubio, por Celaya-San Juan del Rlo o 
el Gobierno del Esta Puerto de Palmillas, en el 
do de Querétaro. - limite del Bdo. de Hidal-­

go •. 

27-III-1878 Benigno Arriaga por 
el Gobierno del l!do. 
de Tameulipas. 

3-V-1879' 

3-IV-1880 

B•VII-1880 

9-VII-1880 

'Gobierno de San Luis 
Po tos!. 

Tantoyuquito·Límite entre 
Tamaulipas y San Luis Pot~ 
sL 

OBSERVACIONES 

Se autoriza ln prolongación, hasta 
Tentoluquilla, del FC contratado -
el 14 de febrero de 1878, 

Se decreta el trnspaso de la conce 
si6n del 8 de diciembre de 1874 a 
R.R. Symon, y Socios. 

Symon adquiere ln concesión del FC 
Cclayn".Lclin del 21 do octubre de -
1877. 

Se autoriza la construcción do las 
líneas: JJ6xico-Lo6n, por Quer6tnro, 
Cclayn, Salamanca, Guannjunto, Ir! 
punto y Siloo; Lc6n·Pnso del Norte 
por Aguascolientcs, Zncatccns y • 



Il L p n R R o e A R R l L CllNTRAl. (CRONOI.OG IA) 

FBCHA' CONCBSlONAIUO 

12-X-1880 Companías(s) que se 
organice (n) para • 
ol efecto. 

RUTA PLANEADA 

23·XI·1880 Compafifa Limitada · Colaya·lrnpuato. 
del Ferrocarril Cen 
trnl. -

2·11·1181 Compaft1a Limitada · S.L.P~·Aguascallentcs. 
de 1 Ferrocarril 
Central. 

lO·VIl-1881 

6·VII-1881 Cia. del FC Central. Tantoyuquita- un punto a 
la altura de Tampico. 

12-VII·IB83 

OBSllRVAClONES 
Cl\lhualtua ¡ y de un punto de esas 
líneas ul Pacífico, por Gundalaj! 
ra. 

La Legislatura de S.L.P. autoriza 
a su Ejecutivo el traspaso de la 
concesl6n Tampico-Tantoyuquita. 

La Legislatura de Guanajuato 
aprueba contrato entre el Bjecuti 
vo d.el Estado y dicha CompnlHn, :­
paro la adquisici6n de esa linea. 

Se firma el contrato para la cons 
tr.ucci6n de lo U: nea, mismo que :" 
se traspasa a la Cia. del Central 
el 15 ~e marzo do 1881. 

Se aprueba traspaso del Gobierno 
de Chihuahua a la Cia. del FC Cen 
tr;:l pura construir la vía Chihu[ 
hun·Paso del Norte. 

Unificaci6n de lns concesiones •· 
adquiridos por la Componía Limit~ 
da del Ferrocarril Central Mexica 
no, quedando sujetas n la ley do 
8 de septiembre de 1880, con alg~ 
nos ~odlficnclones. 



fliCHA 

S·VIII-1886 

17·XlI· 18!l2 

27· l IJ-1894 

IJ L P U R R O C A R R 1 L 

CONC!lS 1 ONARIO RUTA PLANEADA 

CENTRAi. ( CIWNOLOG IA) 

ODSERVACIONBS 

Se reforma la concesidn, 

Se nmplfun plazos pura la presenta 
cidn de planos y construccidn de 7 
In lfnen del Puclfico. 

Reforma de la concesi6n del FC del 
Pnc!fico, Se releva a la Cta. del 
Central de la obligaci6n de prolon 
gur la linea Guudulajarn•Costa de! 
Pac1 fico, 

-·--·---~--···----------~-----~-----··-------·-----·-·--·-----~--------------~-----·----·-······· 
FUHNTB: SHCRIJTARIA Dfi COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS, Resella tlistllri.ca y Bstadfstica de los Pe·· 

rrocarrlles de Jurisdicci6n Federal desde· 
A~osto do 1837 hasta Diciembre de 1894 0 · 
H xico, l'TI),lip. 25-.~8. 



A N E X O 

N U M E R O D O S 



CUADRO No,! 

ADBLANTO A N u A L D B L o s F P. R R o e A R R I L n s (1873-1890) 

AROS FBRROCARRILSS 
1873 M•xicano.-,.,.,.,.,.,-,.,.,.,.,., •.• , 

Distrito Foderal,•,-,.,•,•,·,•,-,•,•, 
Veracruz a Alvarado-.-.-.-.-,-.- ••• -, 
Nacional Mexicano-,-.-,·, - , -,o;,-.-.·. 

SUMA·,·,·.·, - • ·, 

18 74 Meidcnno. - • - • - • •. - • - . - . - • - , - • - . - . - . - • 
Distrito Federal,' •• - • ·, - , - . - • -,, •. - • •. 
Vorecruz a Al varado-. - , •, - . •• ·. - , - • ·, 
Nacional Mexicano·.-.- .•. -,-,.,., •• -, 

SUMA·.- •• ,., •.• , 

1875 Mexicano.- •• ,·· - . •• •· -. -.· •••• , • ...... 
Mclrida e Pro11reso·, •. •• - , •. •. •• ·, •. ·, 
Distrito Federal.·.··-.·,·.-.·.·,-.·, 
Veracruz a Al varado·.·.·.·. - . •. •• •. ·. 
Nacional Mexicano···················· 

SUMA·,·.·,·,.··. 

1876 Mexicarto. - . - . ·, ·, ·, - . •. ·. •. •. ·. •. - • ·, 
Mfrida a Progreso·. - , •• ·,-. •. •. ·• •. - • 
Distrito Federal.·.··~.-,·.···,·.-.·· 
Veracruz a Alverado·.················ 
Nacional Mexicano·.·.·.·,·.·.·,·.·.·. 

SUMA·.·.·,·,·.·. 

1877 Moxiceno.-,.,.,.,-,.,- .. ,., •.• ,.,.,., 
Mclrida e Progreso·,·················· 
Distrito Fodcrel,- ••.• ,.,., •• ·.-.·.·· 

KILOMDTROS 
~10.750 

38,788 
15.410 
13,300 

578.248 

511.750 
46,468 
lS.410 
13.300 

586,928 

569. 250 
16.000 
48.748 
15.410 
13. 300 

662. 708 

569.250 
16.000 
46.893 
1s.410 
16.800 

666.353 

569.250 
16,000 
54. 911 

PORCENTAJES OBSBRVACIONBS 

S,95 \ 

Tr4fico Irregular 

6.03 ' 

No hubo exp 1otacl6n 

Trlifico I rregul u r 

6.81 ' 
Trdfico Irregular 

6.85 ' 



e u A D Ro No, z 
n L F n R R o e A R R 1 L C E N T R A L 

PECHA CONCBSIONARIO 
12-11-1866 Luis Binal 

30-Vlll-1866 Busebio Soler. 

RUTA PLAHEADA 
Mbico-CuautitUn, por Guada­
lupe, Hgo. y la Hacienda La -
llscalera, con direcci6n a -­
Tlalnepantla. 

San Luis Potost-Rro TAmesi, -
por Tula. Tmnps. 

29-V-1873 Cia. del PC Interna Mhico-Oce4no Pacifico Rfo -­
cional de Texas. - Bravo. 

1.1-Xl.·1873 

ZO·XI-1873, Cia. Mexicana limi· 
tada. 

17-1-1874 Cia. Los Catorce 

M6xicÓ·Oc6ano Pacifico Rlo -­
Bravo. 
FC de Veracruz-Ocedno Pacifi­
co. 

"Un Ferrocarril Internacional 
e Interoc6anico". 

S·XII-1874 S. Camacho, J.A.' Me!!. Mhico-Le6n·, por Querlitnro, -
dizAbal y Cia. Celaya, Salaaanca, Irapuato, 

Guanajuato y Silao. 

12-XI1·1874 Bduardo Lee Plumb por 
la Cia. del FC Inter 
nacional de Texas. -

Le6n-Rlo Bravo, por Lagos, -· 
Aguascalientes, Zacatecas, D!! 
ran¡o, San Luis Potosi, Sal-~ 
tillo y Monterrey. 

(CRONOLOGIA) 

OBSERVACIONES 

No se aprueba el Contrato 
de 29-V-1873. 



c u A D Ro No. 3 
AVANCE EN LA CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL CENTRAL. 

-----------------------------------~---------------------------

MIO KILOMETROS AVANCE EN KILOMETROS 

1878 5.0 s.o 
1879 38.0 33.0 
1880 73.693 35.693 
1881 257.0 183.307 
1882 916.S 659.S 
1883 1870.0 953.5 
1884 2139.3 269.3 
1885 2189.3 ?O.O 
1886 2194.364 5.064 
1887 2302.865 108.501 
1888 2569.423 266.93 
1889 2796.353 226.93 
1890 2933.253 136.9 

i'tlENTE: S. A., Al bum de los Ferrocarriles Correspondiente a 
ill.Q.. ,· Oficina Impresora de Estampillas., M6xico 
1892., pp. 316-330. 



e u AD R o No. 4 

DIVISION TERRITORIAL DÉL ESTADO DE AGUASCALIENTES 

-----------~---------------------------------------------------

PARTIDOS MUNICIPALIDADES CABECERAS 

Aguascalientes Aguascalientes y Jesµs Aguascalientes 
·Marta. 

Oc ampo Asientos y Tepezalá Asientos 

CalvillÓ Calvillo Calvillo 

Rinc6n de Rinc6n de Romos, San·- Rinc6n de Romos · 
Romos : José de Gracia y· Cos~o 

FUENTE: Ley. Orgánica para la divisi6n territorial y régimen 
interior dei Estado, Aguascalientes, 1874. 



C U A D R O No, 5 

POBLACION TOTAL Y POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA OCUPADA EN 

AGRICULTURA E INDUSTRIA, AGUASCALIHNTES, 1895·1900. 

---------------------~-------------------------------------------------------------------------

8 9 s 1 9 o o 1 9 1 o 
POBLACION TOTAL 104 615 102 416 120 511 

P. E. A. 43 089 (41\ PT) 38 746 (37.8\ PT) 45 682 (37.9\ PT) 

P. B. A. AGRIC. 24 211 (56.21 PBA) 22 117 (57 \ PEA) ·24 869 (54.4\ PEA) 

P. E. A.' ,IND. 8. 374 (19.4\ PBA) 9 726 (25\ PEA) 11 300 (24. 7\ PEA) 

------------·----------~------------------------------------------------------------------·-----

FUBNT!l: SEMINARIO DB HISTORIA MODllRNA DB ~lliXICO., Es tad!sticas Econ6micas del Porfi ria to. 1 

l!l Colegio de Ml!xico., Ml!xico,, pp. 38-39; 

SBCRBTARIA DB ECONOMIA., llstadfsticas Sociales del Porfiriato,, Ml!xico. ,' 1956. 1 p, 6. 



CUADRO No. 6 

NUMERO DE Ef.IPLEADOS DEL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO CORRESPON­

DIENTES A CADA DEPARTAMENTO EN EL AAO DE 1900 

DEPARTAMENTO · TOTAL DE EMPLEADOS 

Empleados Superiores.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 232 

Departamento de Ingenieros.-.-.-.-.-.-.-.-.. 2 927 

Empleados en los trenes-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 633 

Telégrafos.·. - . - . •• •• - • -·. - . - • - • - ."-. - . -·. - • - . 11 

Agencias Aduanales. - • - • -.. - • - • - . •• - • •• - • - . - . 53 

Equipo Flotante-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 23 

Departamento de V!a-.-.-.-.-.-.~.-.-.-.-.-. 

Departamento de Puentes y Edificios-.-.-.-. 

Departamento de Materiales. - • •• - ·. - • - • - • - • - • 

Departamento de Fuerza Motriz-.-.-.-.-.-.-. 

Maquinistas-. - . - . - . - • - . - • - . - • - . - . - . - . - . - . - . 

TOTAL .-.-.-.-. 

3 347 

424 

2 073 

625 

11 348 

-------------------------------------------~-------------------

FUENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Infor-­
mes Anuales Presentados por la Compañía del FerrocarrTI 
Central Mexicano. , Mlhico, 1900. 



CUADRO No, 7 
NUMERO DE EMPLEADOS DEL FERROCARRIL CENTRAL 

MEXICANO CORRESPONDIENTES A CADArDEPARTAMENTO EN EL ARO DE 
1901 

DEPARTAMENTO 
. , 

Empleados Superiores.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Ingenieros.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Empleados en los Trenes-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Telégrafos. - . - • - . - • - • -·. - • - . - . - • - . "'. - • - • - : - • 

Agencias Aduanales.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.- •. 

Equipo Flotan te - . - . - • - • - • - • • • - • - . - . - .. - • - • - • 

Departamento de vfa-.-.-.-.-.~.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Puentes y Edificios-.-.-.-. 

Departamento de Materiales.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Fuerza Motriz-.-.-.-.-.-.-. 

Maquinista~ - • - • - • - • - . - • - • - . - • - • - . - • - . - • - • - • 

TOTAL-.-.-.-.-.-. 

TOTAL DE EMPLEADOS 

253 

3 025 

719 

13 

53 

319 

3 182 

1 704 
·r 

367 

2 708 

793 

13 136 

FUENTE: SECR~TARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Infor-­
mes Anuales Presentados por la Compañía del Ferrocarril 
Central ·Mexicano., México, 1901. 



c u A D R o No. , 8 
NUMERO DE ~MPLEADOS DEL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO 

CORRESPONDIENTES A CADA DEPARTAMENTO EN EL .ARO DE 1902 

DEPARTAMENTO 

Empleados Superiores.-.-.-.-.-.-.·.-.-.­

Departamento de Ingenieros.-.-.-.-.-.-.­

Empleados en los Trenes·.-.-.-.-.-.-.-.-

Telégrafos.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-;-.-.-.-

Agencias Aduana les.·. - • -.. - • - • - • - • - • - • - • -

Equipo Flotante·.·.-.-.-.-.-.-.~.-.-.- •• 

Departamento de v!a-.-.-.-.-.-.~.-.-.·.· 

Departamento de Puentes y Edificios-.-.· 

Departamento de Ma teríales. - • - •. ._ - • - • r • • 

Departamento de Fuerza Motriz-.- ••• -.-.-

r.faquinis tas - . - • - • - . - • - . - • - • - . - . - • - • - • - • -

TOTAL .-.-.-.-

TOTAL DE EMPLEADOS 

380 

z 888 

895 

15 

56 

403 

5 258 

850 

528 

3 613 

193 

17 079 

---------------------------------------------------------------
FUENTE: SECRETAR,IA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Infor- · 

mes Anuales Presentados por la Compañia del Ferrocarril 
Central Mexicano., México, 1902. 



e u A D R o No. 9 
EMPLEADOS ,DEL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO 

CORRESPONDIENTE A CADA DEPARTAMENTO EN EL A~O DE 1903 

••-••-••••••••-•••-••••-•••••-•-•--••-•--------•---------•••w-• 

DEPARTAMENTO 

Empleados Superiores-.-.-.-.-.-.-.- .. -

Departamento de Ingenieros.-.-.-.-.-.­

Empleados en los Trenes-.-.-.-.-.-.-.-

Telégrafos-. - . - . - • - • - . - • -.. - . - . - . - . - . - • 

Agencias Aduana les - . - • - . -.• •• - . •• - . - . - . 

Equipo Flotante-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.­

Departamento de V!a-.-.-.-.-.-.-.-.-.­

Departamento de Puentes y Edificios-.­

Departamento de Materiales. - • - • - . - • - • - , 

· Departamento de Fuerza Motr!z-. - . - . - • -

Maquinistas-.-.-.-.-.-.-.-.-.---.-.-.-

TOTAL-.-.-.-.-

TOTAL DE EMPLEADOS 

456 

2 990 

073 

30 

48 

577 

3 964 

185 

5 184 

885 

16 595 

FUENTE: SECRETAR!~ DE C0~1UNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Infor-­
mes Anuales Presentados por la Compañía del Ferrocarril 
Central Mexicano., México., 1903. 



C U A D ll O No. 10 

WffiRO DE .SllPLEADOS DE LA QlHPAAIA DEL FERROCARRIL 

CEmUL w:llCMGO CORRESPONDIENTES A CADA DEPARTAMENTO 

EN EL ARO DE 1904. 

-----------------~-------------------------------------------~-

Elmpleados SUperiores-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Ingenieros-.-.-.-.-.-.-. 

Ellpleaclos en los Trues. - • - • - • - • -.• - • - • - • 

Telfgrafos-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

&¡uipo Flotante.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Departa.wento de Yfa.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Depto. ele Puentes y Edificios.-.-.-.-:·· 

Departaaento de Materiales-.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Fuerza Motriz.-.-.-.-.-. 

Jfaquínis~as.-.-.---.---.-.-.-.-.-.---.-~ 

TO T A L .-.-.-.-.-. 

TOTAL DE EMPLEADOS 

478 

2 077 

1 040 

16 

45 

494 

4 8Z4 

982 

698 

4 241 

1 040 

15 935 

FUEHTE: SECJCETARU DE COHUNICACJOH.ES Y OBRAS PUBLICAS., Infor-­
aes Anuales Presentados por la Coapafiia del Ferrocarril 
Central Uexicano., Hfxico, 1904. 



e u A D R o No. 11 
NUMERO DE EMPLEADOS DEL FERROCARRIL CENTltAL MEXICANO 

CORRESPONDIENTES A CADA DEPARTAMfNTO EN EL ARO DE 1905 

--------------------------------------------------------~------

DEPARTAMENTO TOTAL DE EMPLEADOS 

Empleados Superiores.-.-.-.-.-.-.-.-.-.¡. 434 

Departamento de Ingenieros.-.-.-~-.-.-.-. 778 

Empleados en los Trenes-.-.-.-.-.-.-.-.-. 795 

Telégrafos. - . - . - . - . - • - • - • - . - • - • - • - ; .• - . - , ZO 

Agencias Aduanales.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 49 

Equipo Flotante-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 265 

Departamento de Vta-.-.-.-.- , -,.-.-.-, ·• /51 

Depto, de Puentes y Edifici..:. ·. - , - . - • - • - • 861 

Departamento de Materiales.-.-.-.-.-.-.-. 279 

Departamento de Fuerza Motriz-.-.-.-.-.-. 4 490 

Maqui nis tas-, - • - • - . - • - . - . - . - . - • - • - . - • - • - • l 095 · 

TOTAL -.-.-.-.-.-. 14 817 

FUENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES 'i OBRAS PUBLICAS., Infor· -
mes Anuales Presentados por la Compaf!a del Ferrocarril 
Central Mexicano., México., 1905 



. e u A D R o No. 12 

NUMERO DE EMPLEADOS I;>EL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO 
CORRESPONDIENTES A CADA DEPARTAl>fENTO EN EL ARO DE 1906 

---------------------------------~-----------------------------

DEPARTAMENTO 

Empleados Superiores.·.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Ingenieros.- .. -.-.-.-.-. 

Empleados en los Trenes-.•.-.-.-.-.-.-. 

Telégrafos.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Agencias Aduana les.-~ - • ;, - • - • - • - • - • - • - • 

Equipo Flotante-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de vta-.-.-.-.-.-.~.-.-.-. 

Depto. de Puentes y Edificios-.-.-.-.-. . 
Departamento de· materiales.-.-.-.-.-.-. 

Departamento de Fuerza Motrh-.-.-.-.-. 

Maquinís tas - . - . - . - . - . - . - . - . - . - . - • - . - . - . 

TOTAL-.-.-.-.-.-.-. 

TOTAL DE EMPLEADOS 

sos 
615 

259 

19 

sz 

404 

s 738 

976 

267 

s 363 

1 115 

17 364 

FUENTE: SECRETARÍA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Infor-­
mes Anuales Presentados por la Compafiía del Ferrocarril 
Central Mexicano., México., 1906. 



cu ADRO· No. 13 

NUMERO DE EMPLEADOS DBL FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO 

CORRESPONDIENTE A CADA DEPARTAMENTO EN EL ARO DE 1907. 

DEPARTAMENTO 

·Empleados Superiores.-.-.-.-.-.-.-.-.~. 

Departa11ento de Ingenieros.-.-.-,-.-.-. 

Empleados en los trenes-.-.-.-.-.-.-.-. 

Te lfgrafos. - • - . - • - • - • - .• - . - • - • - • - • - . - • - • 

Agencias Aduana le·s. - • - ~ - • - • - . • • - . - . - • - • 

Equipo Flotante-.-.-.-.-.-.- ••• -.-.-.- •. 

Departa•nto de vía··. - • -. -. - .... - ,., -. -. 

Depto .. de Puentes y Edificios-.-.-.-.- .. 

Departa11ento de Materiales. - • - • - • - • - • - . 

Departamento de Fuerza Motriz-. - • - • - • - . · 

Maqui nis tas·. - . - • - . - ·. -··. - • - • - . - • - • - ~ - • - . 

T p TAL .-.-.-.-.-.-. 

TOTAL DE EMPLEADOS 

400 

2 522 

1 071 

21 

50 

351. 

4· tH: 

1· 239.· 

312 

6 6'4 

1. lS4 
17 948 

FUENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS., Infor-­
raes Anuales Presentados ·por la Co•pallfa del Ferrocarril 
Central·Mexicano •• Mtxico., .1907. 



e u A D R o No • 1.4 

SUELDO DE.EMPLEADOS Y OBREROS DE LA COMPMIA DEL 
FERROCARRIL CENTRAL MEXICANO EN EL ARO DE 1922 

------·--------------------·------------------------------------; 

~; 

.~CATEGORIA 

/Empleados 
1'·Mec4nicos 
) 

f Paileros 
/ Albaftiles 

Obreros 
Pintores 
Carpinteros 

~: Radar de carros 
Engrasadores 
Aseadores de carros 
E,lapacadores de maquinaria 
Areneros 
Li9piadores de maquinaria 
Peones 

SUELDO DIARIO 
MAXIMO MINIMO 

$ 25.00 1.50 
7.52 1.92 
7.52 1. 92 
2.50 1.52 
6.88 1. 92 
5.68 2.24 
6.88 1.52 

4.00 1.52 
2.50 z.so 
2,24 2.24 
z.so 1.52 . 
1. sz 1.SZ 
l. 20 1.20 

1. 44 1.44 

·------------·-------------------------------------------------
FUENTE: AGEA., Secretarla de Gobierno., Caja 124., Exp. 299.· 

Afto 1922. 
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