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Presentacion

Este ano se cumplen sesenta anos del movimiento ferrocarrilero y no queremos pasar este aniversario por alto;
entre otras cosas, porque se trata de una de las luchas sindicales mas destacadas de nuestro México moderno.

Es decir, durante 1958-1959, el gremio ferrocarrilero pele6 por una mejora salarial y combati6 ardientemente

al charrismo sindical, convirtiendo a ese periodo en uno de los momentos mas intensos de la lucha de los
trabajadores mexicanos; aunque concluyé con una dura represion en la que miles de ferrocarrileros perdieron su
empleo, otros fueron encarcelados y sus lideres, Demetrio Vallejo y Valentin Campa, fueron recluidos diez anos en
la prisiéon de Lecumberri.

En la seccion Estaciones, Max Ortega nos comparte el articulo A 60 anos del movimiento ferrocarrilero de 1958-
1959: balance y perspectivas, en el que reflexiona sobre la relacién de ese hecho histérico con la politica laboral

y sindical del Estado politico mexicano. Para ello, expone la l16gica del desmantelamiento de las estructuras de
dominacidén y control sindical, asi como la creacion de los érganos de poder de los trabajadores, de conformidad
con los tiempos y ritmos de la accién sindical. Ademas, explica como las jornadas de julio y agosto de 1958 y las
huelgas de febrero y marzo de 1959 mostraron que el “charrismo” no tiene vida propia, sino que depende tanto del
sistema sindical y del sistema politico, como de sus determinaciones.

Por su parte, Roman Moreno Soto, coordinador del CEDIF, en la seccién Tierra Ferroviaria nos ofrece el texto El
turno de los anénimos: una aproximacion a la participacién de las bases en las movilizaciones ferrocarrileras
de 1958-1959, en el que presenta un primer acercamiento a los expedientes del personal que se resguardan

en los acervos del Archivo Histérico del Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias (CEDIF), como
fuentes valiosas para el estudio de la participacion de los trabajadores, que atn siguen siendo “anénimos”, en el
movimiento ferrocarrilero.

En la seccion Cruce de Caminos, Irma Elibeth Rugerio Lopez y Bruno Wilson Ebergengy nos presentan Llegaron
dos nuevas locomotoras al Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, escrito en el que comparten como

la Volkswagen de México incorpor6 a la planta de Puebla dos locomotoras marca Deutz, que utilizé para el
movimiento y transporte de los coches que producia. Estas funcionaron por cerca de cuarenta anos, tras lo cual se
incorporaron al Museo para enriquecer las colecciones; agregan las especificaciones técnicas de cada una de ellas.

En la seccidn Silbatos y palabras les presentamos la resefia que elaboré la doctora Blanca Santibanez Tijerina sobre
el libro de Sonia Antonio de la Rosa, jVaamonos! Cronica de una ferrocarrilera, publicado por Ediciones Marari en
2018; mientras que en Vida Ferrocarrilera, Patricio Juarez Lucas, jefe de Departamento de Archivo Histérico, nos
comparte la segunda parte de la entrevista que realizé el 11 de octubre de 2019 a Armando Rugerio Hernandez,
extrabajador de los Ferrocarriles Nacionales de México.

En la seccidn Registro de Bienes Documentales y Colecciones se anexan los listados de bienes documentales de los
acervos resguardados en el Archivo Historico, Biblioteca Especializada, Fototeca y Planoteca. Ademas, se incluye
la cédula de registro de Bienes Muebles Histéricos, que en esta ocasion corresponde al Petardo y se encuentra
depositada para su resguardo en el Almacén de Control y Depdsito de Bienes Muebles Histéricos del CNPPCF/
MNFM.
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Estaciones

A 60 anos del movimiento ferrocarrilero de 1958-
1959: balance y perspectivas

Max Ortega

Doctor en Ciencia Politica por la Universidad Nacional Auténoma de México. Profesor-investigador de la
Universidad Auténoma Metropolitana unidad Iztapalapa (1979-2019). Lineas de investigacién: Estado y
movimientos sociales y Transformaciones del Estado mexicano. Contacto: maxortegal947 @gmail.com

Resumen®

El objetivo de este trabajo es analizar el movimiento ferrocarrilero de 1958-1959, en su relacién con la politica
laboral y sindical del Estado politico mexicano. Para ello, se expone la l1é6gica del desmantelamiento de las
estructuras de dominacién y control sindical, asi como la creacién de los 6rganos de poder de los trabajadores, de
conformidad con los tiempos y ritmos de la accién sindical. Se explica también como las jornadas de julio y agosto
de 1958 y las huelgas de febrero y marzo de 1959 mostraron que el “charrismo” no tiene vida propia, sino que
depende tanto del sistema sindical y del sistema politico, como de sus determinaciones. Esto es, que lo “sindical”
es indisolublemente “politico”.

Palabras clave: Ferrocarrileros, Estado politico, sindicato, corporativismo, huelga general.

Abstract

The objective of this work is to analyze the railroad movement of 1958-1959 in relation to the labor and union
policy of the Mexican political state. For this, the logic of the dismantling of the domination and union control
structures and the creation of the workers’ power organs in accordance with the times and rhythms of the union
action are exposed. It is also explained how the days of July and August of 1958 and the strikes of February and
March of 1959 showed that «charrismo» has no life of its own, but rather depends on both the union system and
the political system and its determinations. That is, that the «union» is indissolubly «political.»

Keywords: Railroads, political state, union, corporatism, general strike.

Estado y sindicato

“Lo que deseo es dar a entender y precisar, llana

y sencillamente, que nos equivocamos al considerar

que un régimen de ‘derecho’, ‘revolucionario’



y de ‘democracia representativa’, era mas respetuoso
de la constitucién, que un gobierno dictatorial
como el de Espana o militarista como el de Argentina.
Esta simplista apreciacién nos hizo olvidar
que, en uno u otro régimen, las oligarquias son
igualmente feroces y vengativas, particularmente
las ‘democraticas’ en los paises subdesarrollados,
cuando se intenta afectarlas, aunque sea en minima
parte, en sus intereses econémicos o politicos”.
Demetrio Vallejo Martinez, Las luchas ferrocarrileras que conmovieron a México.
Este texto se sustenta en la historia, pero tiene un enfoque y objetivos politolégicos. Su punto de partida es el
reconocimiento de que la relacién Estado politico y sindicato de 1936 -1982 es de indole corporativa, mientras que
la del periodo 1982-2018 es neocorporativa. Cabe hacer mencion que el corporativismo comprende tres grandes
niveles: la relacion corporativa de Estado y sindicatos; el modelo corporativo de relaciones laborales y sindicales;y
las caracteristicas y funciones de las dirigencias sindicales (“charrismo”).
1. La relacion corporativa de Estado y sindicatos tiene cuatro pilares:
1. 1. La Legislacion laboral (apartados, restricciones, controles [registro sindical y toma de nota]) y
represiones codificadas (clausula de exclusion [de ingreso y separacién] y delito de disolucion social [articulo
145 y 145 bis del Codigo Penal]).
1. 2. La Administracién de justicia del trabajo (STPS, JFCA y JLCA).
1. 3. Los aparatos sindicales (CT, Federaciones y Confederaciones).
1. 4. El partido de Estado o partido de corporaciones (PRI).
2. El modelo corporativo de relaciones laborales y sindicales se basa en la relacion de Estado y sindicato, y en la
articulacién del patrén de acumulacion de capital con la forma de Estado. Este sistema sindical corporativo tuvo
su momento fundacional en el gobierno del general Lazaro Cardenas. Sus estructuras y funciones se desarrollaron
anos mas tarde con el gobierno alemanista, que lo puso en acto para interrumpir el proceso constitutivo auténomo
de los trabajadores como clase social frente al Estado y el capital. Por otra parte, el nuevo orden internacional,
la reconfiguracion geopolitica mundial y la crisis politica y sindical de la izquierda mexicana facilitaron la
intervencion del ejército y la policia en la vida de los sindicatos, asi como la destruccién de la democracia de su

vida interna.

Los dirigentes sindicales electos democraticamente fueron destituidos, expulsados de los centros de trabajo,
perseguidos, corrompidos, boletinados, encarcelados o asesinados. A la ideologia de la Revolucién Mexicana se le



agregd el anticomunismo, al mismo tiempo que con el Bloque de Unidad Obrera (BUO) se hacia un primer ensayo
de centralizacion de la dominacidén sindical estatal. Todo con la colaboracion de las nuevas dirigencias sindicales
subordinadas al Estado.

Asi, apareci6 en 1948 una nueva figura sindical: el “charrismo”.

3. Las caracteristicas y funciones de las dirigencias sindicales (“charrismo”) se pueden resumir como sigue:
Caracteristicas:

Permanencia duradera. Ostentan sus cargos hasta que mueren, y en algunos casos hasta que el Estado o los
trabajadores los destituyen. Baste recordar que Fidel Velazquez se mantuvo como secretario general de la CTM
durante 47 anos, de 1950 a 1997.

[Apoyo del Estado. Arriban y permanecen en sus cargos con el respaldo del Estado.

Patrimonialismo. Heredan los cargos a sus hijos, hermanos, sobrinos, amigos, asesores juridicos, amadas o amados,
etc.

Corporacion del partido de Estado. Como sector obrero del PRI, negociaban cuotas de representaciéon
parlamentaria o de gobierno.

Enriquecimiento econdmico. Prebendas econémicas del Estado y de las corporaciones patronales, ademas de la
apropiacion ilegal de las cuotas sindicales.

[Funciones:

Organizacion del consenso mediante la administracién politica del contrato colectivo de trabajo (plazas, salarios,
prestaciones [vivienda y salud], pensiones, escalafones, tabuladores y manuales de puestos y funciones) y uso
politico de la violencia (grupos armados propios, policia y ejército) como medio destructor de toda oposicién
sindical democratica.

Organizacion del apoyo y sometimiento de las y los trabajadores a las politicas del Estado (principalmente a la
politica laboral).

Organizacién de fuerzas de choque en contra de los disidentes politicos (obreros, clases medias, campesinos,
estudiantes y otros).

Organizacion del apoyo electoral al partido del Estado, incluidos los fraudes en los distritos electorales.
Operacion como aparato de hegemonia, difusor de la ideologia dominante (la ideologia de la revolucién mexicana
y del neoliberalismo).

Independencia y control sindical, 1946 -1952

En el sexenio del gobierno de Miguel Alemén Valdés se ejecuté una politica econdmica y laboral contraria a los
intereses de los trabajadores. Modernizacion de algunas empresas del sector paraestatal y despidos, control
salarial, devaluacion del peso y alza del costo de la vida, fueron algunas de las medidas que se aplicaron, entre
1946 y 1948, y a las que se opuso, con todas sus fuerzas, el Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la
Repuiblica Mexicana (STFRM).

1. La Central Unica de Trabajadores.

La lucha por la hegemonia en el movimiento obrero —protagonizada por las direcciones sindicales del STFRM y
de la CTM- hizo crisis en 1947, dias antes de la realizacion del IV congreso cetemista, haciendo que el sindicato
ferrocarrilero abandonara dicha confederacién y convocara a la formacién de una nueva organizacién sindical: la
Central Unica de Trabajadores (CUT).

La constitucién de la CUT fue, en su momento, un hecho importante. Inicialmente afilié a ferrocarrileros,




electricistas, telefonistas y tranviarios, entre otras fuerzas, y més tarde a los sindicatos minero y petrolero.

Fiel a su orientacion clasista, el STFRM organizé desde la CUT -y a través de ésta— grandes manifestaciones
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obreras y populares en contra del alza en el costo de la vida y en oposicién al Plan Clayton. Impulsé igualmente,
a mediados de 1948, una intensa campana en contra de la devaluacién del peso y una convocatoria para la formal
constitucion de una gran central obrera, los dias 3,4 y 5 de diciembre de ese afo.

2. El “charrazo” de 1948.

Para eliminar la oposicién obrera a su politica, el gobierno de Miguel Aleman Valdés decidi6 aplastar al sindicato
ferrocarrilero. Sus propdsitos se vieron favorecidos por la division interna originada en 1945 (separacién temporal
de trenistas y caldereros) y por la inconformidad de los trabajadores ferrocarrileros respecto de la gestion sindical.

Las acciones del gobierno para someter al STFRM comenzaron el 28 de agosto de 1948, cuando Jesus Diaz de

Ledn, secretario general de la organizacion, acusoé ante la Procuraduria General de la Republica a Valentin Campa
y al propio Luis Gémez Z. por un supuesto desfalco de cien mil pesos. En respuesta, el 13 de octubre el Comité
Ejecutivo General y el Comité de Vigilancia y Fiscalizacién del STFRM acordaron la suspensién temporal del
secretario general por “querer dividir al sindicato en complicidad con el gobierno”. Al dia siguiente, Jests Diaz

de Ledn, apoyado por el ejército y la policia, tomo por asalto las oficinas generales. Una vez ocupados los locales
sindicales se instrumenté una campana supuestamente moralizadora que encontrd apoyo en las secciones locales.
Mientras tanto, la Secretaria del Trabajo reconocié a Diaz de Ledn como secretario general del sindicato y depuso a
Quintana Medrano, quien habia sido asignado para sustituirlo.

Para el 26 de octubre, Luis Gémez Z. y otros dirigentes del sindicato ferrocarrilero estaban ya en la carcel,
consumdandose de esta manera, en trece dias, el “charrazo” del gobierno alemanista.

3. El “charrismo”, un nuevo sistema estatal de dominacién sindical.



Frente a la ofensiva del Estado, los sindicatos aliados al STFRM —mineros, petroleros, telefonistas y otros— poco
pudieron hacer. Abatido el organismo mas activo, con una parte de sus dirigentes encarcelados y con la otra
ocultandose de la policia, los otros sindicatos no pudieron resistir. Tras el sometimiento del sindicato ferrocarrilero
todo termind. La integracion subordinada de los sindicatos nacionales de industria al sistema de dominacién
sindical corporativo se impuso. Eran los tltimos dias del mes de octubre de 1948.

Controlado el STFRM, el gobierno alemanista puso en practica un conjunto de medidas destinadas a consolidar su
dominacidn sobre los ferrocarrileros:

a. Los dirigentes representativos de corrientes sindicales fueron encarcelados o expulsados del sindicato.
Luis Gomez Z. permanecio en prision varios meses. A Valentin Campa se le improvisé un proceso por un
inventado “desfalco” de 206 mil pesos que, se decia, se habia gastado en la organizacién de la CUT, y por un
supuesto acto de sabotaje en Guadalajara; por estos delitos inventados se le sentencié a mas de cuatro anos
de prisién. Otro tanto ocurrié con Rogelio Flores Zaragoza, secretario de organizacién del STFRM, quien
acusado de complicidad con Campa también fue encarcelado.

b. El control de la empresa sobre los trabajadores se reforzé con diversas modificaciones contractuales.
Manuel R. Palacios, nuevo gerente de los Ferrocarriles Nacionales, plante6 un conflicto de orden econémico
ante la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje. Las modificaciones contractuales impuestas al sindicato
autorizaron a la empresa a cubrir o no las plazas vacantes, seglin su criterio; a suprimir divisiones, talleres y
corridas de trenes; a doblar la jornada del personal, etc.

c. Las estructuras de representacion sindical se modificaron igualmente, en atencion a las nuevas
necesidades de control. En las delegaciones y secciones dejaron de celebrarse elecciones, imponiéndose en
su lugar la rotacion de los puestos sindicales entre un reducido grupo de burdcratas sindicales designados
directamente por el gobierno.

d. Para consagrar el nuevo orden sindical se foment6 la corrupcién y la desmoralizacién de los trabajadores.
Los derechos laborales y sindicales fueron sometidos al manejo politico de la burocracia sindical
recientemente formada. La mas minima disidencia fue acallada; la clausula de exclusion fue usada unay
otra vez, lo mismo que la policia y el ejército, mientras que jefes y oficiales aplicaban sistemas disciplinarios
sumamente arbitrarios. Para 1952, luego de cuatro anos de “charrismo”, el control del Estado sobre los
trabajadores y el sindicato ferrocarrilero era un hecho consumado.

Resistencia y acumulacion de fuerzas, 1953 -1957

Entre 1953 y 1957 se produjeron la resistencia sindical y la acumulacién de fuerzas que darian origen a la
movilizacion general de 1958. El movimiento tortuguista de 1954, el movimiento de las oficinas de Balderas en
1955 y el movimiento de la seccion 15, en 1957, son tres de las expresiones de lucha mas relevantes.

Insurgencia ferrocarrilera de 1958-1959

En noviembre de 1957, la asamblea de la seccién 15 (DF) acordd luchar por aumento en los salarios, nombrando a
una comisién para llevar a cabo el estudio técnico correspondiente . Terminado el estudio, la asamblea obligé al
ejecutivo local a llevarlo al ejecutivo general. Frente a la pasividad de ambos niveles de representacion, la comisién
técnica se dirigié a todas las secciones del sindicato proponiéndoles la lucha por el aumento salarial. La seccién 27
de Torreén, primera en responder, tomé un acuerdo para exhortar a todos los ferrocarrileros del sistema a luchar
por un aumento general de 350 pesos mensuales por trabajador y nombrar para tal fin una comision pro-aumento
de salarios, ademas de invitar a las demas secciones a hacer lo mismo y a reunirse en la Ciudad de México el 2 de



mayo de 1958.

Reunidos en Tierra Blanca (seccion 25), los comisionados de la 13 de Matias Romero, la 12 de Jalisco, l1a 26 de
Tonald y la 28 de Veracruz acordaron secundar las propuestas de la 27 de Torreén, informar de su decisién a las
demas secciones y pedirles que también nombraran a sus delegados. Afirmativamente, las secciones, una tras otra,
tomaron los acuerdos propuestos y procedieron a nombrar las comisiones pro-aumento.

El 2 de mayo de 1958, se constituyé en la ciudad de México, tal y como habian acordado los trabajadores, la Gran
Comision Pro-Aumento General de Salarios. El comité ejecutivo del “charro” Samuel Ortega la disolvid y sin
atender a la demanda de aumento salarial de 350 pesos, el 20 de mayo entregd al gerente general de los FN de M,
Roberto Amords, un pliego de peticiones con la demanda de sélo 200 pesos. Y aceptando esperar dos meses para
recibir una respuesta a lo demandado.

1. Los trabajos de la Gran Comisién y el Plan del Sureste.

Frente a esta politica de su dirigencia, los delegados de las secciones del sureste pasaron a dirigir la lucha por el
aumento salarial de 350 pesos. La seccion 13 de Matias Romero esboz6 un plan de lucha que comprendia cinco
grandes acuerdos:

o Rechazar los 200 pesos propuestos por los dirigentes “charros” y el plazo de 60 dias concedidos a la empresa.

e Aprobar el aumento de 350 pesos acordado por la Gran Comisién Pro-Aumento General de Salarios.

« Deponer al comité ejecutivo local y al comité local de vigilancia y fiscalizacién y elegir a los sustitutos.

« Emplazar al Comité Ejecutivo General del sindicato a reconocer a los nuevos dirigentes y a exigir a la
empresa el aumento de 350 pesos.

» Designar una comisién para unificar a las secciones del sureste alrededor de estos acuerdos.

2. Los paros de junio de 1958.

De conformidad con lo acordado, ocuparon el edificio sindical de la seccién 13 y dieron posesion al comité
ejecutivo local por ellos elegido. El 11 de junio, la seccién tomé un acuerdo mas: si para el 25 de junio la empresa
no habia concedido los 350 pesos mensuales de aumento y el Comité Ejecutivo General no habia reconocido al
nuevo comité ejecutivo de la seccion 13, los trabajadores iniciarian a las diez horas del dia 26 un paro de labores de
dos horas diariamente, hasta quedar solucionado el problema.

Con estos acuerdos de la seccion 13, la lucha por el aumento salarial se transformé en lucha por la democracia
sindical. En el marco del corporativismo sindical imperante, la democracia sindical se cargé de significado
politico y produjo dos de los rasgos mas significativos del movimiento ferroviario: la participacién masiva de
los trabajadores y su inclinacion a construir y sostener sus propios 6rganos de poder y representacién sindical,
paralelos al poder y a la representacion institucional usurpados por el “charrismo” y el Estado.

3. Paros y democracia sindical.

Alas diez de la manana del dia 26 de junio de 1958 el sistema ferrocarrilero quedé paralizado, se suspendieron
durante dos horas las actividades de oficinas, talleres y trenes en camino. El segundo paro se produjo el 27 de
junio, con una duracién de cuatro horas. Al mismo tiempo, comenzdé el desmantelamiento del poder de los charros.
En varias secciones, los comités ejecutivos locales fueron desconocidos. El 28 de junio el paro fue de seis horas. El
29 de ocho horas. El 30 de diez horas. En este punto, el presidente de la Republica decidié intervenir de manera
directa.
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El primero de julio el presidente de la Reptiblica y la representacién de los trabajadores insurgentes acordaron un
aumento de 215 pesos mensuales a 58 mil 578 trabajadores de los FNM y cien pesos mensuales para ocho mil 647
trabajadores jubilados, a partir de ese mismo dia.

4. Los paros de julio y agosto.

Debe subrayarse que, para el primero de julio, en 22 de las 29 secciones habia nuevos comités ejecutivos locales.
Sobre esa base, la Gran Comision resolvié desconocer al Comité Ejecutivo Nacional.

El 8 de julio, Samuel Ortega Hernandez renuncié a su puesto y lo cedi6 a Salvador Quezada Cortés. La maniobra,
sin embargo, no fructificé. No impidié que se instalaran dos convenciones ferrocarrileras y que el 14 de julio la
Convencién Democratica eligiera a Demetrio Vallejo Martinez como nuevo secretario general, y que con esta
decision diera remate al proceso constitutivo de un érgano central de poder sindical paralelo.

El 23 de julio, el ejecutivo vallejista le comunicé a la empresa que si para las diez horas del dia 26 de julio no
reconocia al comité ejecutivo general y a los comités ejecutivos locales los ferrocarrileros pararian sus labores en
todo el sistema ferrocarrilero. El 26 de julio, en efecto, los ferroviarios suspendieron por dos horas sus labores. El
gobierno ofreci6 discutir. Se suspendieron los paros y se abri6é un periodo de negociacion de 72 horas. No hubo
acuerdo. Los paros se reanudaron el 31 de julio. El 1 de agosto el paro fue de tres horas. El 2 de agosto el paro fue

de cinco horas. El gobierno desatd la represion sobre los ferrocarrileros en todo el pais. Pero estos no se rindieron.

Estallaron la huelga general. El 3 de agosto la huelga nacional siguié inamovible. El 4 de agosto el gobierno cedid,
se abrieron las negociaciones. La huelga general sigui6 el dia 5 de agosto. Para el 6 de agosto la batalla estaba
ganada. El gobierno acept6 que se convocara a elecciones en un plazo no mayor de quince dias.

Del 12 al 20 de agosto se celebraron las elecciones. El resultado de las mismas arrojé para Demetrio Vallejo
la cantidad de 59 mil 758 votos. Para el candidato del gobierno, José Maria Lara, nueve votos. El movimiento
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democratizador habia triunfado. Las masas habian impuesto su voluntad al Estado y al capital. E1 27 de agosto

se llevo a cabo el cambio de direccién sindical. El nuevo Comité Ejecutivo del sindicato ferrocarrilero quedd
conformado por Demetrio Vallejo, secretario general; Gilberto Rojo Robles, secretario de Organizaciéony
Educacion; J. Antonio Meza Antlinez, tesorero; Lauro Bonilla Guzman, secretario de Ajustes por Oficinas; J.
Trinidad Estrada Castillo, secretario de Ajustes por Trenes; Jests Rangel Maldonado, secretario general de Ajustes
por Alambre; Antonio Sanchez R., secretario general de Ajustes por Talleres; José Maria Marquez, secretario
general de Ajustes por Via y Enrique Santos Gaona, apoderado general.

5. Ofensiva del Estado y derrota ferrocarrilera.

Después del 27 de agosto, el Estado se dedico a crear y organizar las condiciones necesarias para recuperar el
control sobre el sindicato. Su politica se orient6 en tres direcciones: a) unificé a los “charros” (Luis Gémez Z.,
Manuel Moreno Cardenas y David Vargas Bravo) en contra del ejecutivo vallejista, b) impulsé una intensa campana
de medios para crear una opinién publica adversa al sindicato ferrocarrilero y c) rompio el sistema de alianzas
sindicales vertebradas por el movimiento ferrocarrilero. Esto Gltimo porque cooptd a la corriente modernizadora
(SME-FNTICE), reprimi6 a los maestros del Movimiento Revolucionario del Magisterio (MRM), promovié la
expulsion de los dirigentes petroleros disidentes de la seccion 34 y aplicé la clausula de exclusion a los dirigentes
de la corriente democratizadora del sindicato telefonista.

Esta politica del Estado tuvo éxito; para diciembre de 1958, entre sus logros estaban: organizar una oposicion
sindical “charrista” al interior del sindicato; crear la divisién en el comité ejecutivo nacional, romper el sistema
de alianzas obreras de la insurgencia democratica y, mediante el sindicalismo oficial, controlar la eventual
movilizacion de los trabajadores sometidos al sistema de dominacién sindical.

En febrero de 1959 las revisiones contractuales fueron usadas por el Estado para aislar politicamente al sindicato.
Apenas firmado el convenio el Estado, por medio de la empresa, inicié una fuerte campana de prensa en contra de
la direccién y la organizacion sindical. Con la represién y la derrota ferrocarrilera de marzo de 1959 concluyeron,
finalmente, siete meses de contrainsurgencia estatal.

6. Represion y reinstalacion del “charrismo”.

Aplastada la huelga, el Estado despidi6 a los trabajadores mas combativos, mantuvo encarcelados por afos a los
representantes sindicales fieles a su clase e hizo todos los esfuerzos necesarios para consolidar la reinstalacién
del “charrismo”. El 28 de marzo se formé una comision representativa, el “cuadrilatero”, que de inmediato
procedié a desconocer al Comité Ejecutivo General presidido por Vallejo y a formar comisiones representativas
analogas, es decir, “charras”, a fin de destituir a las representaciones sindicales foraneas y establecer su control.
Dos dias después, la gerencia de la empresa y la Secretaria del Trabajo le otorgaron su reconocimiento y apoyo al
“cuadrilatero”. Para el 6 de abril, el “cuadrilatero” instal6 la VII Convencion General Extraordinaria del STFRM.
Desconoci6 al Ejecutivo General de Vallejo y nombré un nuevo Comité Ejecutivo encabezado por Alfredo Fabela.
El dia 11 del mismo mes, la Secretaria del Trabajo reconoci6 oficialmente al nuevo Comité Ejecutivo Nacional del
STFRM.

Al retomar los charros el poder, los mecanismos de control obrero abolidos por la insurgencia ferroviaria fueron
puestos en vigor nuevamente. Se autorizo a la empresa para hacer uso de la clausula 180, modificada en la Gltima
revision del contrato correspondiente a los trabajadores de los Nacionales, que ponia en manos de ésta la facultad
de suprimir puestos, reducir salarios, cambiar residencias y demas, sin tomar en cuenta a los trabajadores. Los
estatutos aprobados por los delegados auténticos de los trabajadores en la VI Convencién Sindical Extraordinaria
fueron derogados. Como broche de oro, el STFRM fue integrado al Partido Revolucionario Institucional (PRI) y al
Bloque de Unidad Obrera (BUO)
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El ejercicio practico de la democracia obrera en el STFRM transitd entonces de la represion a la reinstalacion de la
dominacidén corporativa, pasando por una resistencia obrera vencida. Esta fue una fase de transiciéon que empez6
en abril de 1959 y terminé en 1961. Fue un periodo en el que el Ejecutivo General presidido por Alfredo A. Fabela
dominé con base en terror y represion: “agentes especiales”, despidos y supresion de derechos sindicales.

Un periodo en el que la resistencia de los trabajadores cobr6 vida en el Consejo Nacional Ferrocarrilero (CNF).
7. Consolidacion del “charrismo”.

En las elecciones de 1961, Luis Gémez Z. fue rehabilitado e impuesto por el gobierno de Adolfo Lépez Mateos

Imagen de portada de Unificacion
ferroviaria, drgano oficial del Sindicato de
Trabajadores Ferrocarrileros de la
Reptiblica Mexicana, ntimero 400, octubre
de 1958.

en el Ejecutivo General del STFRM. Con mas experiencia politica, Luis Gémez Z. dividié al Consejo Nacional
Ferrocarrilero y colocé a la oposicién obrera en una situacion de impotencia durante el resto de la década de los
sesenta.
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Balance y perspectivas
¢;Cudles son las caracteristicas generales del movimiento ferrocarrilero de 1958—1959?

12. Es un movimiento de masas que, en la medida en que se desarrolld, fue provocando el desmantelamiento de las
estructuras de dominacién y control sindical estatal, al tiempo de estructurar 6rganos de poder laboral paralelos.

22, La movilizacion de los trabajadores se produjo desde las regiones, las secciones y los procesos mismos del
trabajo y de la vida sindical.

32, La democracia y la independencia sindicales se expresaron abiertamente y con claridad, como problemas de
definicién de poder politico.

42, El movimiento ferrocarrilero planted, aunque no pudo llevarla a cabo, la reformulacion de los sistemas de
alianzas de las fuerzas sindicales. Lo que apuntaba en una direccién que buscaba la modificacién de las relaciones
corporativas de Estado-sindicato.

52, Las Jornadas ferrocarrileras de julio y agosto de 1958 y las huelgas de febrero y marzo de 1959 mostraron que el
“charrismo” no tiene vida propia, sino que es parte fundamental de la dominacién orgénica, con lo que lo “sindical”
es a un mismo tiempo “politico” y razén por la cual su supresion es, o debe ser, una lucha simultanea en contra

del sistema sindical y del sistema politico del que forma parte, y en la que lo puramente gremial y sindical tiene
posibilidades limitadas de victoria, que la impelen a recolocarse nacionalmente y en el espacio de las relaciones
politicas.

62. El movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 hizo patente que la democracia y la independencia de los sindicatos
nacionales de industria son problemas de definicién de poder, y que en tal virtud deben ser abordados y resueltos
en términos de correlacion de fuerzas, o sea, de organizacién politica.

72. La derrota del movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 puso en crisis a la “izquierda mexicana”. Ni el Partido
Comunista Mexicano (PCM), ni el Partido Popular (PP) o el Partido Obrero Campesino Mexicano (POCM)
constituian el partido politico que los trabajadores necesitaban para librar sus luchas cotidianas. No existia.
Organizarlo era, para los trabajadores, una tarea histdrica. Lo sigue siendo.

Las ensenanzas del movimiento ferrocarrilero de 1958-1959, derivadas de lo antes dicho, se pueden resumir en:

El uso de la huelga general como método de accidn clasista de masas para derrotar al “charrismo” y democratizar
los sindicatos, que en nuestra opinion es el elemento donde radica la importancia histérica del Movimiento
Ferrocarrilero. Sesenta afos después de las luchas ferrocarrileras, esta ensefianza proletaria sigue vigente.

El “charrismo” es un elemento general del sistema de dominacién sindical corporativo del Estado capitalista sobre
el conjunto de los trabajadores mexicanos.

Es necesario —en la hipétesis de que la emancipacion de los trabajadores tiene que ser obra de los trabajadores
mismos- enfrentar dicho sistema de dominacién (“el charrismo”), a partir de un bloque obrero nacional fundado
en un sélido sistema de alianzas de los explotados y oprimidos por el capital y su Estado.

La reflexién tedrica sobre la relacién sindicato /Estado capitalista; sindicato/partido politico; clase social/
ciudadano y limites y posibilidades de la accién obrera en la democracia liberal.

El movimiento ferrocarrilero de 1958—-1959 abrié con su movilizacién el debate sobre estos problemas y establecio,
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de hecho, la posibilidad practica de la superacién positiva del gremialismo del movimiento sindical y de su
desarrollo politico, recordandonos que una clase social dominada s6lo puede ser dominante a condicion de
convertirse en Estado politico.
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Resumen

En el presente trabajo se presenta una primera aproximacion a los expedientes del personal que se resguardan en
los acervos del Archivo Histérico del Centro de Documentacién e Investigacion Ferroviarias (CEDIF) como fuentes
valiosas para el estudio de la participacién de los trabajadores, que atin siguen siendo “anénimos” en relacién

con las movilizaciones ferrocarrileras de 1958-1959. La conclusién es que no siempre el papel de la “masa de
trabajadores” se correspondi6 con las interpretaciones hechas por la historiografia del tema, relacionada mas bien
con estudios de los lideres del movimiento.

Palabras Clave: México, Desarrollo Estabilizador, Sindicatos, Ferrocarrileros, Archivos.
Abstract

The present work tries to present a first approximation to the personnel files that are protected in the collections
of the Historical Archive of the Railway Documentation and Research Center (CEDIF) as valuable sources for the
study of the participation of the workers who they are still xanonymous» in relation to the rail mobilizations of
1958-1959. The conclusion is that not always the role of the «mass of workers» corresponded to the interpretations
made by the historiography of the subject related rather to studies of the Movement leaders.

Keywords: Mexico, Stabilization Development, Unions, Railroads, Archives.

Introduccion

El movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 es, sin lugar a dudas, uno de los episodios mas importantes de la
historia contempordnea de nuestro pais. Su relevancia no sélo radica en que la organizacién obrera contaba
entonces con cerca de sesenta mil miembros que se unieron al mismo, sino porque el movimiento sindical

ferrocarrilero independiente, encabezado por Demetrio Vallejo, fue el mas significativo, democratico y combativo
en una época caracterizada por convulsiones a la vista de la sociedad mexicana.
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El movimiento coincidi6 con diversas circunstancias politicas y econdémicas que pusieron de manifiesto el
autoritarismo y la intrinseca desigualdad social producto de la modernizacién del llamado milagro mexicano, ya
que sus frutos no alcanzaron a la mayoria de la poblacién. Basta recordar que 10% de la misma acaparaba la mitad
del ingreso nacional, en tanto que el 90% restante debia lidiar con las consecuencias de las desigualdades y de la
corrupcion, lo cual contradecia la retdrica oficial. Tomando en cuenta estos datos se entienden tanto las causas que
determinaron el estallamiento del movimiento, como las que llevaron al gobierno a su represién y la consecuente
derrota.

De esta forma, el movimiento ferrocarrilero de 1958-1959 da perfecta cuenta de las principales contradicciones

y de los rasgos definitorios de nuestra sociedad, pese a ello, 0 quiza justo por eso, se trata de un suceso que debe
ser estudiado, ya que en las paginas de nuestra historia no se refleja su importancia, sino, por el contrario, parece
haberse dejado en el olvido. Situacién que se corrobora al revisar la escasa produccién historiografica sobre el
tema, ! el cual atin no ha sido trabajado de manera profunda en el contexto mundial de la época, concretamente en
el estigma anticomunista, y tampoco se ha dado cuenta de la forma de participacion de las bases, sino sélo de los
lideres.

Ademas, algo que se manifiesta decisivo en el movimiento es su transito de la periferia al centro, es decir, surge

en una region del pais que desde siempre ha presentado condiciones de vida pobres en extremo: el sureste.

Sin embargo, el trabajo historiografico que se ha desarrollado hasta nuestros dias pone énfasis en la dindmica
nacional, en los conflictos que acaecieron en la Ciudad de México y sus areas circunvecinas, pero poco sabemos
acerca de como se vivieron los paros y las huelgas, o de cémo se dio la represion del ejército en las diversas
ciudades ferrocarrileras. A estas inquietudes, se suma el cuestionarse, después de la represion y el encarcelamiento
de los lideres ferrocarrileros, cuéles fueron los mecanismos de cooptacién y resistencia de las bases, ? es decir, atin
quedan por responder multiples y variadas interrogantes.

En este sentido, el objetivo de este articulo es presentar una primera aproximacion a los expedientes del personal
que se resguardan en los acervos del Archivo Histérico del Centro de Documentacion e Investigacién Ferroviarias
(CEDIF) como fuentes valiosas para el estudio de la participacién de los trabajadores que aiin siguen siendo
“anénimos”, en relacién con las movilizaciones ferrocarrileras de 1958-1959. Esta dividido en cuatro apartados,
en el primero se esboza un panorama de México en la época de los cincuenta del siglo pasado, tomando como
elemento central la implementacién de la politica del desarrollo estabilizador; en el segundo se describe una
situacién del movimiento obrero y los grupos de izquierda, en relacién con las medidas de estabilizacion y control
politico del Estado mexicano en la época; en el tercero se hace un recorrido por los aspectos mas importantes de
las movilizaciones de los ferrocarrileros en 1958 y 1959; para cerrar con un cuarto apartado sobre los expedientes
del personal que se resguardan en el CEDIF y su relevancia para el estudio de la participacién de la base de
trabajadores en los paros de 1959 y las consecuencias posteriores.

1. El desarrollo estabilizador como escenario

México inicia la década de los cincuenta del siglo XX con una aguda concentracién del ingreso y en una dinamica
de inversion cada vez mas dependiente del exterior. Al combinarse estos procesos con los reacomodos de la
economia mundial después de la Guerra de Corea (1950-1953) se conformaron fuertes tendencias depresivas
dentro del modelo de sustitucién de importaciones, por lo que a partir de 1954 y hasta 1970, la intervencion del
Estado se organiz6 con base en la puesta en practica de una politica econdmica y social a la que se le denominé
Desarrollo Estabilizador * y cuyo objetivo era lograr el crecimiento econémico por la via de la estabilidad, esta
dltima entendida no como un fin en si mismo, sino como una condicién indispensable para lograr un desarrollo
econdémico y social sostenido, que mantuviera el proyecto de industrializacion.

En ese contexto, la administracion del presidente Adolfo Ruiz Cortines (1952-1958) visualizé que la clave para
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el “reordenamiento de las cosas” se encontraba en la reactivacién de la economia. Esta fue, tal vez, la razon mas
importante que justificd, desde la 6ptica oficial, la devaluacion de 1954, ya que por medio del estimulo a las
exportaciones mas competitivas en el mercado internacional permitié promover un nuevo periodo de sustitucién
de importaciones que, durante los primeros anos de la década, parecia casi agotado.

La magnitud de la devaluacion fue de 44.5%, al pasar la paridad de la moneda nacional respecto al délar de 8.65

a 12.50 pesos. Si bien la medida adoptada fue acertada, desde un punto de vista econémico, ya que durante el
segundo semestre de 1954 (la devaluacion se decidié en el mes de abril) se inicié una recuperacion franca de la
economia, el impacto que tuvo sobre el poder adquisitivo obrero fue de graves consecuencias, al reducirlo todavia
mads. De acuerdo con una estimacion al respecto, entre abril y diciembre del afio en cuestion el cambio porcentual
en el costo de la vida lleg6 a 22.9% y como la recuperacién de los salarios reales en promedio no alcanzé mas de
5.6%, puede concluirse un fuerte descenso en el poder adquisitivo de los sectores asalariados. *

Asi, a partir de 1955 es posible observar que:

“a) la inversidn extranjera es un apoyo basico de la estrategia de crecimiento econémico nacional; b) se define

una politica de control de precios y de restriccion relativa del gasto publico que resulta sumamente efectiva en el
control de la inflacién; se empez6 a detener la vertiginosa alza del costo de la vida; ¢) un crecimiento econémico
que, sin dejar de tener fluctuaciones, tiende a ser mas alto y sostenido; d) se inicia una recuperacion salarial que, si
bien no muy elevada, rompe con la tendencia imperante de casi congelamiento en este renglén. °

Los principales resultados alcanzados por la aplicacion de esta politica econdmica se pueden resumir en un
Producto Interno Bruto (PIB) que para el periodo de 1958-1970 tuvo un incremento promedio anual de 7.3%,
mientras que el crecimiento del PIB per capita fue de 3.4%, lo que ubicé al pais como la economia nimero 16 del
mundo, cuando en 1950 se ubicaba en el lugar ndmero 20. °

Este crecimiento econémico se logré acompanado con estabilidad de los precios internos. En ese sentido, la tasa
de inflacién promedio durante el periodo de ubic6 en 4.9%, ademas, el empleo en la economia aumenté a una tasa
promedio anual de 2.3% superando ligeramente a la tasa de crecimiento de la Poblacion Econdmicamente Activa
(PEA). Mientras que los salarios minimos en términos reales crecieron en 6.5% promedio anual en el periodo, y
por tanto su poder adquisitivo en términos de una canasta basica se triplicé. El crecimiento promedio anual de

la industria fue de 7.7% y el de las manufacturas de 8.3%, tasas que superaron las registradas por los sectores de
servicios y agropecuario.

En contraparte, los déficit de la cuenta comercial y corriente de la balanza de pagos crecieron a una tasa media
anual de 15.1% y 9.7% respectivamente, al pasar de 62.3 millones de ddlares (mdd) en 1950 a un mil 38.7 en
1970, para el primer caso, y de 203.2 mdd a un mil 188 millones en el segundo, durante el mismo periodo. En
correspondencia, el saldo de la deuda externa del sector publico pasé de 23 mdd en el afno de 1950 a 4 mil 264
millones en 1970. Sin embargo, pese a los notables avances registrados en el periodo, la politica del desarrollo
estabilizador provocé dos problemas importantes y vitales en el origen del freno al futuro crecimiento econémico
del pais:

» Laacentuada desigualdad en la distribucién del ingreso y de la riqueza.
+ El marcado sesgo antiexportador del aparato productivo, resultado del proteccionismo gubernamental.

De lo hasta aqui expuesto, podemos concluir que los efectos de la politica econémica del desarrollo estabilizador
seguida por el Estado Mexicano habian de traducirse en un déficit presupuestal creciente, sélo paliado en parte por
el uso de ahorro externo, es decir, se logro el equilibrio interno a costa de un continuo y permanente desequilibrio
externo.



Las inversiones extranjeras para la industria habrian de ganar no sélo mayor influencia, sino que modificarian en
muy corto plazo la planta industrial en funcién de intereses mas foraneos que locales y de un consumo nacional
reducido, que en muy poco contribuiria a la distribucién del ingreso y al empleo. Por lo que se refiere a los
trabajadores, podria decirse que los aumentos de salarios no correspondieron a los aumentos en la productividad
ni mucho menos al incremento de las ganancias de los empresarios, pese a que en algunas ramas industriales
—principalmente transnacionales— los salarios fueron mas altos, pero el conjunto de estos trabajadores constituia
una apreciable minoria de la PEA del pais. ’

De esta forma, la modernizacién econémica que habia transformado un pais rural en un pais urbano en
crecimiento acelerado en todas sus dimensiones, empezando por la demografica, no habia tenido como contrapeso
la modernizacién politica. Las condiciones de injusticia eran innegables, a pesar de las promesas estatales

para solucionarlas. Los apoyos sociales del “milagro mexicano”, aunque sujetos por la poderosa maquinaria
gubernamental, sufrieron un debilitamiento, al igual que las justificaciones demagogicas desgastadas a fuerza

de repetirse; y como los canales permitidos de participacién politica estaban cerrados, una considerable parte

de la poblacién inconforme, tanto con las medidas politicas como con los efectos de las medidas econémicas

del desarrollo estabilizador, optd, en diferentes momentos y por diversas vias, por abrirse su propio espacio de
expresién y participacion.

De modo que la estabilidad fue el objetivo central y ocupd un lugar primordial en la visién politica de los sexenios
del periodo del desarrollo estabilizador: Adolfo Ruiz Cortines (1952-1958), Adolfo Lopez Mateos (1958-1964)

y Gustavo Diaz Ordaz (1964-1970), cuyos gobiernos se condujeron bajo la premisa de la estabilidad politica. Es
importante tener en cuenta que en esta época “estabilidad politica” queria decir no ausencia del conflicto, sino su
aislamiento y control para resolverlo, pero siempre sobre la base de que no rebasara los cauces de la ley ni atacara
la dignidad del gobierno. ®

Para esa época, la vida politica nacional estaba controlada por medio de organizaciones (los sectores del partido,
sindicatos, partidos minoritarios, etc.). ° Sin embargo, es en este periodo cuando se afianza el sistema de control
en México, el cual, «no necesariamente se ejercio por la via coercitiva sino utilizando instrumentos mas sutiles
de control, al menos mientras no parecia estar en peligro la estabilidad, la estandarizacién y manipulacién de
las conciencias, la generalizacién del conformismo y la apatia, la aceptacién sin protesta del orden, la difusiéon
publicitaria de mitos consagratorios del estatus, etcétera». 1°

Entonces la negociacién puede ser considerada como un factor que media en algunos casos entre la cooptacion
y la represion. El sistema tendia a cooptar y negociar con aquellos grupos que conservaban algtn vinculo con él.
Reprimia cuando estos dos procesos fallaban. La represién sin ningtin intento previo de cooptar o negociar tenia
mayores posibilidades de surgir frente a aquellos grupos que no estaban incorporados al sistema politico oficial,
se habia logrado la estabilidad econémica y politica. Por lo tanto, el costo social de esa politica econémica fue
elevado, el olvido en el que se mantuvo a la clase trabajadora hizo crecer el descontento vy, al final del sexenio
ruizcortinista, éste se manifestd a través de multiples movimientos. !!

2. La situacion del movimiento obrero y los grupos de izquierda

Los anos cincuenta fueron el periodo mas dificil para la izquierda mexicana, desde la represién de principios de los
treinta. !> Como analizamos en el apartado anterior, en este periodo hubo grandes cambios econémicos y sociales
que transformaron a la sociedad mexicana, sin embargo, su importancia no fue plenamente registrada en la
conciencia colectiva y la practica de la izquierda mexicana, especialmente en el caso del desarrollo del capitalismo
agrario desencadenado por la contrarreforma de Aleman, que acelerd la proletarizacién del trabajo rural y marginé
auin mas a los miembros de las comunidades que eran resultado de la reforma agraria, es decir, a los ejidatarios. El
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Partido Comunista Mexicano (PCM) ignoré este proceso debido, tal vez, a la influencia y la fuerza de sus vinculos
tradicionales con los pequenos propietarios campesinos y ejidatarios de La Laguna y el norte de Sinaloa. Estos
representaban una gran proporcién de los miembros del partido, y sus organizaciones eran una fuente vital de
fondos para su tesoreria. '3

Al principio de la década el movimiento obrero aln resentia el impacto de los “charrazos”'*, que habian debilitado
la combatividad de los grandes sindicatos de industria, ferrocarrilero, minero y petrolero. Simbolo de este cambio
en términos de la lucha de clases fue la derrota que sufrieron en 1950 las prolongadas y muy combativas huelgas
de los mineros del carbén de Coahuila, en Cloete, Palau y Nueva Rosita, con la que se consumé el sometimiento
final del, una vez orgullosamente independiente, Sindicato Industrial de Trabajadores Mineros Metaldrgicos y
Similares de la Reptblica Mexicana (SITMMSRM). '* La militancia obrera empezé a declinar a partir de 1952y se ha
dicho, de manera no del todo convincente, que la tendencia fue particularmente evidente en el periodo 1955-1956,
anos de relativa “tranquilidad obrera”. Los salarios reales siguieron bajando durante la primera mitad de la década,
aunque a un ritmo mucho menos violento que en los anos cuarenta, y se estabilizaron alrededor de 1955. Como
vimos, la devaluacion del peso en 1954 cre6 tensiones, pero fueron eficazmente resueltas mediante una mezcla de
concesiones salariales y maniobras de las direcciones sindicales.

Desde 1957 y hasta el final de la década, una serie de movilizaciones obreras pusieron en jaque al modelo existente
de relaciones entre el Estado y el movimiento obrero. A partir de la de los electricistas a fines de 1956 y la de los
maestros de primaria del Distrito Federal en 1957, las acciones huelguisticas abarcaron a importantes sectores de
la fuerza de trabajo y se extendieron a los ferrocarrileros, los petroleros, los telefonistas y los telegrafistas en 1958-
1959. !¢ Sus metas iniciales eran principalmente econémicas, pero la situacién estratégica de los sectores mas
afectados y la l16gica de la lucha misma llevé a los trabajadores ferrocarrileros y petroleros a ampliar el campo de
sus acciones, hasta enfrentarse al charrismo y demandar una mayor democracia interna en los sindicatos.

A pesar de su debilidad, la izquierda no estuvo ausente de estas luchas. No obstante, el pesimismo y la falta de
simpatia de algunas figuras partidarias seneras, particularmente en el PCM —donde fue notoria la oposicién de
Dionisio Encina a los maestros rebeldes de la Ciudad de México en 1958—-, un nimero pequeno, pero criticamente
importante de cuadros de ambos partidos comunistas (el PCM y el POCM) participé en el movimiento por la
democratizacién de los sindicatos ferrocarrilero y petrolero en la segunda mitad de los cincuenta. Entre estos
hombres destacan sobre todo los militantes del Partido Obrero Campesino Mexicano (POCM), !” como Demetrio
Vallejo, Valentin Campa, Hugo Ponce de Le6n, Alejandro Pérez Enriquez y un nimero menor de comunistas del
PCM. Sin embargo, las concepciones estratégicas y la practica politica de las direcciones, tanto del PCM como del
POCM, carecian de firmeza y claridad. La actitud y los consejos de la izquierda a los movimientos ferrocarrileros
fueron contradictorios; oscilaban entre llamados a una mayor cautela y la promulgacién de consignas
espontaneistas radicales.

La izquierda socialista y nacionalista tuvo que enfrentar estos importantes procesos de los cincuenta cuando se
hallaba muy profundamente dividida y a la defensiva. El propio Partido Comunista Mexicano, debilitado por el
frenesi expulsador de 1940, 1943 y 1948- 1949 y lastrado por una direccién insensible a los sentimientos de las
bases y al caracter cambiante de la sociedad mexicana, avanzaba tropezando de una crisis a otra. '® El peridédico
del partido La Voz de México aparecié irregularmente durante gran parte de los cincuenta, el nimero de miembros
se redujo a menos de mil y el Comité Central funcionaba intermitentemente. ! A partir de 1952, el PCM entré

en un periodo de virtual hibernacién hasta que un movimiento de reforma, con base en el Distrito Federal, tomd
fuerza a fines de 1956 hasta alcanzar su momento definitorio con el histérico XIII Congreso del Partido Comunista
Mexicano, en 1960, que marco el fin de dos décadas de estancamiento y erréneas direcciones en el movimiento
comunista, en donde la direccién encinista fue desplazada junto con gran parte del bagaje estratégico e ideoldgico
de los tltimos veinte anos. Sin embargo, el abandono de ese legado resultaria un proceso largo y contradictorio.
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La corriente lombardista del nacionalismo revolucionario, institucionalizada desde 1948 bajo la forma de Partido
Popular, tampoco logré darse credibilidad. La adicién del término “socialista” en 1969 no consigui6 disfrazar sus
tacticas y su estilo reformista y oportunista. En el campo internacional, su subordinacién a la Unién Soviética
superaba a la del PCM. En lo interno, Lombardo seguia refinando la tesis de la revolucién democratico- burguesa,
antifeudal y antimperialista e ignorando los cambios en la correlacién de las fuerzas socioecondmicas y politicas
que habian tenido lugar desde 1938.

A principios de los anos cincuenta, el Partido Comunista todavia mantenia una actitud acritica frente al Partido
Popular (que habia ayudado a fundar) y ante las concepciones estratégicas de Lombardo Toledano. En 1952,

por ejemplo, el PCM apoy0 la candidatura de Lombardo Toledano en las elecciones presidenciales, aunque su
disposicion para llegar a un entendimiento con los disidentes comunistas del POCM cre6 serios problemas durante
la campana. Al final, el PCM dividi6 sus simpatias igualmente entre la campana de Henriquez Guzméan y el PP.2°

En 1958, los lombardistas se negaron a avalar un candidato presidencial conjunto para las elecciones, y al ano
siguiente el PP se volvié finalmente contra sus aliados izquierdistas durante el movimiento ferrocarrilero. Esta fue
la gota de agua que, junto con el movimiento de reforma interno de los comunistas, permitié al PCM abandonar su
flirteo con Lombardo, que ya duraba veinticinco anos.

De modo que los rapidos cambios socioeconémicos y culturales que experiment6 México también pusieron en
entredicho los viejos supuestos sobre quiénes eran los “protagonistas” de la izquierda. Ya no era posible limitar la
vision de la izquierda a las bases tradicionalmente privilegiadas en su discurso: la clase obrera, el campesinado, los
intelectuales revolucionarios y la putativa burguesia nacional progresista. Tampoco era seguro que el partido de
vanguardia (en sus variedades “proletaria” y “popular”) pudiera seguir dominando el mapa politico de la izquierda.
En los anos sesenta surgirian nuevos “sujetos histéricos”. Las luchas populares también adoptarian formas

nuevas de movilizacién y organizacién, y la izquierda ampliaria masivamente sus fronteras, desarrollaria nuevas
sensibilidades y se abocaria a dimensiones de la vida hasta entonces ignoradas por la deformacién economicista
del socialismo que habia practicado durante largo tiempo. ?!

Imagen de portada de Unificacion ferroviaria, organo
oficial del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros

de la Reptiblica Mexicana, niimero 400, octubre de 1958,
corresponde al dibujo elaborado por el artista

Alberto Beltrdn.
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3. La movilizacion ferrocarrilera de 1958-1959

En 1958, a unos cuantos meses de que el presidente Adolfo Ruiz Cortines terminara su gestién gubernamental,
coincidieron una serie de circunstancias politicas y econdmicas que pusieron de manifiesto la critica situaciéon
por la que atravesaba la mayor parte de la clase trabajadora; en particular, resaltaba el deterioro progresivo

que habian experimentado los salarios y prestaciones en general que recibian. Estas condiciones, entre otras,
podrian atribuirse a las causas de los movimientos de trabajadores que ocurrieron entre 1958 y 1959, anos de gran
convulsién para la sociedad mexicana y contexto en el que se desenvolvié el movimiento ferrocarrilero.

Si bien, el movimiento de los trabajadores del riel venia gestandose desde 1948, producto del deterioro de sus
salarios y las intolerables condiciones de trabajo que las autoridades les imponian, mediante los atropellos

y abusos de los dirigentes denominados “charros”, serd entre 1957 y 1958, en la coyuntura de la sucesion
presidencial, cuando los ferrocarrileros aprovechen los tiempos politicos para reorganizar su movimiento a nivel
nacional.

El 2 de mayo de 1958, por acuerdo colectivo de la base ferrocarrilera, surgi6 la Gran Comisién Pro-Aumento de
Salarios, representada por lideres de distintas secciones con Demetrio Vallejo al frente, ademas de Jesus Velazquez,
Pedro Gonzalez, Francisco Sanchez, J. Antonio Meza, Jorge Murillo, Agustin Hinostroza y Servando Haaz. Tuvo
como objetivos demandar un aumento salarial de 350 pesos, con retroactividad al 1 de enero de 1958, y destituir a
los dirigentes “charros” de los comités ejecutivos locales y nacionales del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros
de la Reptiblica Mexicana (STFRM).

Para entonces Samuel Ortega ejercia el cargo de secretario general del STFRM, mientras que Roberto Amords

era el gerente general de Ferrocarriles Nacionales de México. Ambos se negaron a atender las demandas de la
Gran Comision. Por ello, el 11 de junio de 1958 Vallejo y otros lideres sindicales, a partir del denominado “Plan

del Sureste”, plantearon radicalizar el movimiento para presionar atin mas a la empresa por medio de paros
escalonados, aunque estabna conscientes de que se podria perder todo, pues no existia la garantia de contar con el
apoyo de todas las secciones sindicales del pais.

Los plazos que se dieron fueron los siguientes: el 25 de junio debia existir una respuesta favorable a la solicitud de
aumento salarial retroactivo, de lo contrario, iniciarian el primer paro escalonado el dia 26 a las 10:00 am, con una
duracién de dos horas e incremento de dos por dia, hasta llegar al paro indefinido.

El 1 de julio, como resultado de la estrategia de los paros escalonados, el presidente Ruiz Cortines recibi6 a

una comisién de ferrocarrileros para concederles un aumento salarial de 215 pesos, sin perjuicio de lo que

pudiera conseguir el sindicato en la revisién que se llevaria a cabo en noviembre siguiente. Con dicha decision,
implicitamente el primer mandatario de la nacién les daba la razén a los paristas y desconocia a Samuel Ortega.
Lo que sigui6 fue convocar a una eleccion democrética interna del STFRM, en la cual resulté ganador Vallejo,
permitiendo con ello la eliminacién temporal del charrismo sindical. Adolfo Lopez Mateos asumiria el cargo de
Presidente de la Republica, el 1 de diciembre de ese afno y con ello una transformacién de la correlacién de fuerzas.

Para 1959, en Ferrocarriles Nacionales de México las cosas empeoraban ante la negativa patronal de mejorar los
salarios. Entonces el movimiento plante6 necesario llegar a la huelga para lograr estos beneficios colectivos. La
intransigencia de las partes hizo imposible la negociacién y se iniciaron los preparativos para que el movimiento
estallara el 25 de marzo de 1959, en punto de las 12:30 horas.

La huelga en la industria ferroviaria nacional estall6 a la hora prevista, después de un intento fallido de las partes

de llegar a un arreglo, que nunca fue concretado. A las 12:30 horas del 25 de marzo de 1959 los trabajadores
abandonaron los centros de trabajo y el silencio de los brazos caidos cay6 sobre el medio de transporte mas
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Unificacién ferroviaria, érgano oficial del
Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros
de la Reptiblica Mexicana, niimero 400,
octubre de 1958, p. 8

importante del pais. Se dejoé de escuchar el clasico silbato de las locomotoras, los trenes dejaron de correr, las
oficinas, talleres y estaciones cerraron sus puertas y el silencio de la soledad se dejé sentir en las vias desiertas e
interminables. En la tarde vino la respuesta del gobierno federal: a las 16:30 horas se declaré inexistente la huelga
por la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje, ordenandose el regreso de los huelguistas a sus labores en un
término no mayor de 24 horas. Las asambleas permanentes de los servidores sindicalizados, guiados e inducidos
por Vallejo, tomaron la determinacién de no reportarse al servicio, pasando a una huelga general.

El 27 de marzo, el presidente Lopez Mateos dispuso la intervencion del ejército para terminar con la rebelién

que representaba la postura asumida por los obreros ferroviarios. El mismo dia, fueron aprehendidos Demetrio
Vallejo y el resto de su ejecutivo general al salir de sus oficinas en el Distrito Federal. Aplastada la huelga, el Estado
despidié6 a los trabajadores mas combativos, mantuvo encarcelados por anos a los representantes sindicales fieles

a su clase e hizo todos los esfuerzos necesarios para consolidar la reinstalacion del “charrismo”. El 28 de marzo

se formo una comision representativa, el “cuadrildtero”, que de inmediato procedié a desconocer al ejecutivo
general presidido por Vallejo y a formar comisiones representativas analogas, es decir, “charras, a fin de destituir

a las representaciones sindicales foraneas y establecer su control. Dos dias después la gerencia de la empresa y

la Secretaria del Trabajo le otorgaron su reconocimiento y apoyo al “cuadrilatero”, que el 6 de abril instal6 la VII
Convencion General Extraordinaria del STFRM, en donde desconocié al ejecutivo general de Vallejo y nombré
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un nuevo comité ejecutivo encabezado por Alfredo Fabela. El dia 11 del mismo mes, la Secretaria del Trabajo
reconocié oficialmente al nuevo Comité Ejecutivo Nacional del STFRM.

El ejercicio practico de la democracia obrera en el STFRM transit6 entonces de la represién a la reinstalacién de la
dominacidon corporativa, pasando por una resistencia obrera vencida. Esta fue una fase de transicién que empezd
en abril de 1959 y termind en 1961, periodo en el que Alfredo A. Fabela presidi6 el Ejecutivo General, subordinando
a las bases del Sindicato a partir de una politica basada en el terror y la represién, que fue instrumentada mediante
los despidos, la supresién de derechos sindicales y el espionaje de los llamados “agentes especiales”.

4. La historia de los “anénimos”: los expedientes del personal

Una movilizacion social de la magnitud de la lucha de los ferrocarrileros indudablemente alcanz6 a repercutir en
la relacion trabajador-empresa. Este hecho se puede constatar al analizar los expedientes de personal en los que
se asienta la historia laboral de cada trabajador, y en donde se encuentran, en algunos casos, reportes que indican
cudl fue su participacién en relacién con los paros convocados por el sindicato, en especial los de 1959. 2

En ese sentido, resultan de gran relevancia los acervos del Archivo Histérico del Centro de Documentacion

e Investigacion Ferroviarias (CEDIF), en donde se encuentra el Fondo de la seccién 21 (Puebla) del Sindicato

de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana (STFRM), el cual esta integrado por la seccién
Correspondencia general, contenida en 24 cajas con un total aproximado de 550 expedientes. Estos resguardan
documentaciéon muy valiosa que hace referencia a los conflictos laborales, gremiales e internos, lo cual para el caso
particular de las movilizaciones de 1958-1959 resulta de mucha importancia, ya que ayuda a profundizar sobre el
conocimiento con respecto a la participacion de las bases, un conglomerado que hasta el momento la historiografia
que aborda los temas de los conflictos y los trabajadores ferroviarios ha explorado muy poco, dando preferencia

al estudio de los lideres y a la formulacién de interpretaciones generales, que restan importancia a los elementos
particulares.?

De este modo, el acervo de los expedientes del personal como fuente para el estudio de la participacion de los
trabajadores ayuda a sacarlos del “anonimato” y de esta forma profundizar en el conocimiento de las experiencias
en relacién con las movilizaciones de 1958-1959, en donde no siempre el papel de la “masa de trabajadores”

se corresponde con las interpretaciones genéricas de la historiografia del tema. Por ejemplo, existieron
trabajadores que no apoyaron los paros e incluso colaboraban con la empresa como “esquiroles”, cubriendo las
actividades durante las movilizaciones, situacion por la que luego se les otorgaba como recompensa ascensos

que no respetaban los derechos adquiridos en el escalafén. Tal es el caso del sefior Salvador Velazquez Saenz,**
ferrocarrilero de Matias Romero, quien de tripulante de locomotoras fue ascendido a fogonero de patio, pese a

que cuando presento sus examenes para el puesto inicamente tenia trabajados 193 dias, es decir, no contaba

con el tiempo suficiente para dicho ascenso, como lo especificaban los articulos 5,7 y 8 del Contrato Colectivo de
Similares y Tripulantes de Locomotoras, generando la inconformidad de sus companeros, que ya se encontraban
examinados como Fogonero de Patio y Camino desde el ano de 1957 y que hasta 1960 se encontraban sin escalafon.
Por esta situacion interpusieron una demanda a la Junta de Conciliacién y Arbitraje por medio del STFRM, donde
se exigian que se les cubrieran las diferencias de salarios que resultaran entre lo que venia percibiendo y lo que
percibia Velazquez Sanchez, con motivo a los ascensos indebidos otorgados por la empresa. Sin embargo, el
Superintendente de Divisidn respondi6 que “el ascenso en favor del senor Salvador Velazquez fue concedido por
instrucciones de la Gerencia General, por haber prestado servicios con motivo de los acontecimientos sindicales de
marzo-abril de 1959”.

De lo anterior podemos afirmar que pese a que el STFRM transit6 en abril de 1959 de la represién a la reinstalacién

de la dominacién corporativa, en la que el ejecutivo general presidido por Alfredo A. Fabela domind con base en
terror y represion: “agentes especiales”, despidos y supresién de derechos sindicales, la revisién de los expedientes
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de personal nos permite observar que existieron ciertas situaciones en las que el sindicato también utilizo la
mediacidn, las dadivas politicas y econdmicas, lo que permiti6 a “los charros” controlar las secciones sindicales e
implementar acciones que les hicieron perder beligerancia a los trabajadores seguidores de Vallejo. Todo indica
que las autoridades del area laboral adoptaron una estrategia de hacer concesiones para, asi, evitar la disputa por el
control politico de los trabajadores.

Sin embargo, hubo algunos trabajadores en donde la mediacién del sindicato no fue tan dadivosa. Tal es el caso de
Gildardo de Ita Herrera, ** despachador de trenes Divisién Sureste, quien fue detenido en la carcel de Salina Cruz,
Oaxaca, ante lo cual su padre, el senor Adolfo de Ita Carrillo, Despachador de Trenes de la Terminal de Puebla

y agremiado de la seccién 21, el 25 de abril de 1959 envi6 un telegrama dirigido a Alfredo A. Fabela, Secretario
General del STFRM: “Ruégole informar esta via, si companero GILDARDO DE ITA HERRERA, Despachador de
trenes Division Sureste, sigue detenido en Salina Cruz o sali6 libre. Familiares dicho companero reside esta,
solicitando informes”.

La respuesta por parte del STFRM fue remitida el 18 de mayo del mismo afio:
Estimado companero:

El companero Alfredo A. Fabela, Secretario General, en su circular nimero 11/959 del 8 del corriente mes,
expediente F-106-4, en uno de sus parrafos esta diciendo a las Secciones del Sistema, lo que sigue:

Respecto de todos los trabajadores que se encuentren privados de su libertad, se ruega a los Secretarios
Locales se sirvan enviar los nombres de los mismos a nuestro Jefe del Departamento Legal, remitiendo
copia del auto de formal prision, si el trabajador detenido tiene o no derecho a libertad caucional, si se ha
solicitado o si se ha negado; y ademas, un informe respecto del recurso que se hubiere intentado por el
Defensor de oficio o el defensor privado del trabajador en contra de dicho auto de formal prisién, ya sea
ante el Tribunal Unitario de Circuito correspondiente o por medio del amparo. El propésito de lo anterior es
ayudar en la forma mads eficaz a los trabajadores que se encuentren en estos casos. Y por lo que respecta a la
libertad caucional si no se ha otorgado por falta de recursos, indicar cual es el monto de la fianza.

En vista de lo anterior y como usted esta interesado en obtener la libertad de su hijo, companero GILDARDO
DE ITA HERRERA, Despachador de Trenes de la Divisién Sureste, quien se encuentra detenido en la Carcel
de Salina Cruz, Oax., es por lo que le suplico atender las recomendaciones del parrafo transcrito, con el
propdsito de abreviar el tramite del asunto de su citado hijo.

Tenga la seguridad que por lo que toca a esta Secretaria, estamos en la mejor disposicion de intervenir
para que este asunto se resuelva favorablemente, pero para ello necesito su colaboracién, aportando los
documentos del caso.

Sin embargo, pese a la aparente disposicion del STFRM para mediar y apoyar a la familia de Gildardo de Ita, el 23
de mayo de 1959 el sefior Adolfo de Ita envié una misiva al senor Hilario Hernandez, Secretario Local de la Seccion
21 del STFRM, en donde menciona que:

[...] El companero Alfredo A. Fabela nuestro Secretario General cuando nos visité en esta ciudad nos ofrecid
intervenir y aseguro conseguir la libertad de mi hijo en la segunda semana del mes en curso, como hasta

la fecha no se ha logrado y el detenido asi como nosotros los familiares estamos sufriendo la pena, moral,
fisica y econdémica ante tanta injusticia y persecucién por el sélo hecho de ser disciplinado a nuestras
instituciones, con la presente me dirijo a usted para suplicarle su valiosa intervencién ante las personas a
quien corresponda para lograr la libertad de mi hijo.



Ante este documento, Hilario Hernandez, Secretario Local de la Seccién 21 del STFRM, envi6 una carta a Alfredo A.
Fabela, Secretario General del STFRM, con fecha del 1 de junio de este ano, cuya respuesta fue la siguiente:

Correspondiendo su atenta de 1° de junio pasado, expediente 21-I-18-C, le participo que a pesar de las
multiples gestiones que he venido realizando con la Gerencia General de los Ferrocarriles Nacionales, no
he conseguido la reinstalacién del companero GILDARDO DE ITA HERRERA, Despachador de Trenes de la
Terminal de Matias Romero, Oax., a quien tratan los Ferrocarriles de indemnizar, informandome que ya se
expidieron los comprobantes correspondientes con tal finalidad.

El documento hace referencia a los procesos de indemnizacién de personal que realizé Ferrocarriles Nacionales
de México mediante lo establecido en el Convenio del 28 de abril de 1959 en su parte “C”, con lo cual en caso de
“aceptar” los trabajadores quedaban automéaticamente desligados de la empresa al rescindirsele su contrato y de
acuerdo con lo establecido en la Ley Federal del Trabajo vigente en esa época.

En el caso de Gildardo, sali6 de la carcel hacia finales de 1959 e intentaron reinstalarlo en sus funciones, sin
embargo, a inicios de 1960 fue nuevamente detenido por las autoridades en Matias Romero, “en unién de otros
companeros, por haber provocado nueva agitaciéon”, de modo que “acepto” ser indemnizado en abril de 1960.

El 1 de octubre de 1962, el Comité Ejecutivo General del Sindicato firmé un Convenio con la empresa, mediante

el cual se establecia la forma en que los companeros que fueron indemnizados y jubilados mediante el Convenio
del 28 de abril de 1959, a consecuencia de los paros de marzo-abril de 1959, se reintegrarian al servicio activo de
los Ferrocarriles Nacionales. Lo anterior se encuentra documentado en el expediente de Angel Mercado Benitez, 2¢
Albanil “B” en la Casa de Maquinas de San Lazaro, a quien mediante el citado Convenio le hicieron efectivo el pago
de la indemnizacién por rescisiéon de Contrato de Trabajo por la cantidad de $15,256.08 con una antigiiedad que
databa del 2 de noviembre de 1932, quien solicitaba su reinstalacion en la seccién 21 de la ciudad de Puebla, junto
con otros diez companeros que se encontraban en posibilidad de ser reinstalados:

Tabla 1. Listado del personal con posibilidad de ser reinstalados en la Seccion 21

Nombre Categoria Derechos
Tomds Rodriguez Pdramo Ayte. Mecénico 5-1942
Ignacio Fierro Rechy Carret. Estib. Exp. 6-21-45
Antonio Martinez Vallejo Carret. Estib. Transp. 8-3-38
Gilberto Caballero Carreén Ayte. Auxiliar 1-20-44
Jests Herndndez Jiménez Ayte. Moldeador 1-20-44
Manuel Judrez Benitez Ayte. Pintor 5-23-39
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Mauro Pérez Flores Ayte. Mecénico 3-26-45

Reveriano Corres Carmona Carret. Estib. Exp. 12-24-45
Salomén Erigth Sosa Ayte. Cobrero 5-11-37
Guillermo Dominguez Méndez Ayte. Calderero 3-1-27
Angel Mercado Benitez Alb. “A” San Lazaro 11-2-32

Fuente: elaboracion propia con informacion de AHCEDIF, Seccion: Correspondencia General, Seccién 21, Puebla,
Expediente 900, Legajo personal de Angel Mercado Benitez.

Este proceso de reinstalacion promovido por Luis Gomez Z., ya como Secretario General del STFRM, generd
muchos conflictos entre la base, fundamentalmente por las violaciones a los derechos de escalafén, y por
consiguiente tuvieron como impacto una pérdida de la especializacion en el trabajo. Sin embargo, podemos
concluir que fue una medida muy dtil para la ruptura de los dltimos vestigios de la democracia sindical y

la consolidacion de la cooptacidn, corrupcién y control sindical, que derivé en las siguientes décadas en el
desmantelamiento de FNM.

Consideraciones finales

La movilizacién de los ferrocarrileros, al igual que otros movimientos de finales de la década de los cincuenta,
tuvo su motivacion en el agravamiento de la situaciéon econdmica y en la pérdida del poder adquisitivo del salario,
producto de la politica de desarrollo estabilizador. Aunque algunas de sus demandas fueron solventadas, muy
pronto la movilizacién tomo el camino de la protesta politica, que se manifest6 en contra de las representaciones
“charras” del STFRM. Las inconformidades con los lideres y con las posiciones oficialistas del sindicato y de las
centrales obreras se convirtieron, en el fondo, en un cuestionamiento al sistema.

La protesta de los ferrocarrileros demostr6 que la estrategia de corporativizacion politica ejercida larga e
intensamente por el Estado mexicano tenia sus limites. De tal forma que la aparente coincidencia o alianza entre
movimiento obrero y gobierno estaba sujeta a escrutinio constante. El ambiente de protesta de 1958 mostro6 que el
pacto entre sindicatos y gobierno debia revisarse.

Asimismo, debe considerarse que el gobierno, aunque rechazaba la protesta, fue mas tolerante hasta en tanto no
se efectuara el proceso electoral y el relevo en la Presidencia de la Republica. Claramente, a partir del cambio de
administracion se mostré mas restrictivo. Los métodos de control serian diversos e incluirian desde la corrupcién
de lideres, el chantaje, la amenaza, la infiltracién de grupos “disidentes”, el porrismo y la cooptacion, mediante el
otorgamiento de puestos de control sindical.

Otro ambito de estrategias residi6 en las medidas de fuerza y en el descabezamiento del movimiento, cuyos lideres
fueron recluidos en la carcel acusados de disolucién social. También funcionaron el otorgamiento de concesiones
materiales y politicas que ayudaron a cooptar lideres y bases, tal como se pudo analizar en el estudio de los
expedientes del personal que se encuentran en los acervos del Archivo Histérico del CEDIF.
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Los mecanismos de control politico se afinaron: la demostracién de esto yace en el hecho de que no se volveria a
dar una protesta obrera de la magnitud y de la intensidad como la ocurrida en esos afnos. La solucion de la crisis
robustecio las instituciones politicas y el control que de estas emana. El conflicto sirvié para que el Estado se
orientara mas hacia la prevencion de los conflictos.
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Introduccion

En septiembre de 1954, el gobierno mexicano encabezado por Adolfo Ruiz Cortines otorgé al principe Alfonso

de Hohenlohe, representante de la empresa Distribuidora Volkswagen Central S. A., la primera concesion para la
distribucién y servicio de automdviles en México. Diez anos mas tarde, dicha compania cambi6 su razén social por
la de Volkswagen de México, S. A. de C.V.y en 1965 comenz06 la construccién de sus instalaciones en la ciudad de
Puebla.

La primera unidad Sedan producida en las modernas instalaciones de la planta sali6 de las lineas de produccién
el 23 de octubre de 1967. De esta manera, se sustituyé la importacién y ensamble de autos por la integracién

y fabricacion de los mismos en las instalaciones de Puebla. A partir de ese momento Volkswagen de México
emprendié proyectos innovadores, en los cuales utilizé locomotoras y vias de ferrocarril.

El 16 de septiembre de 1969, al cumplirse los cien afos de la inauguracion del ramal Apizaco-Puebla, el gerente de
los Ferrocarriles Nacionales de México, ingeniero Ignacio Sandoval, acompanado del entonces gobernador poblano,
el general Rafael Moreno Valle, del presidente municipal de Puebla, el licenciado Carlos Arruti, autoridades civiles
y militares, asi como una gran multitud de gente del pueblo, informé sobre la transformacién industrial de Puebla.

“Tan intensa promocién ha generado una transformacion casi integral en esta importante entidad, pues el
crecimiento econémico ha motivado desde aumento demografico estimulado por la apertura de nuevas fuentes

de trabajo... Tan integral es la transformacion que estd sufriendo Puebla, y particularmente su ciudad capital, que
puede estimarse como su mas grande evolucion en toda su historia... En nuestros dias la industria textil entera es
sélo una parte de un complejo industrial de increible importancia... La Volkswagen y la Hylsa estan instaladas en la
periferia de la ciudad de Puebla, en una zona que forma un medio anillo, donde han surgido plantas de productos
petroquimicos, de derivados industriales, destiladoras, de piezas y equipo industrial y de oficina... sélo para citar
las principales. Este “Milagro Poblano” ha sido como un huracéan que llegé a la ciudad cambiando todo. En el gran
proceso de evolucion industrial del estado de Puebla, los Ferrocarriles Nacionales de México han tenido una activa
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y amplia participaciéon que va desde el aumento de equipo para transportar la mercancia, hasta la rehabilitaciéon y
ampliacién de vias y creacion de nuevos servicios. Cerca de toda fabrica hay una via. La propia zona industrial de
Puebla colinda con la terminal ferroviaria”. !

En ese contexto, Volkswagen de México incorpord a la planta de Puebla dos locomotoras marca Deutz, que utilizé
para el movimiento y transporte de los coches que producia y las cuales funcionaron por cerca de cuarenta

anos. En 2015, Volkswagen de México informé al Museo de Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos que tenia la
disposicién de donarlas a la institucion. Asi, el 10 de octubre de 2019 se concreté dicha disposicién, cuando las
locomotoras VW 62 y VW 118 fueron arrastradas hasta los patios del museo.

Esta via se construyo exclusivamente
para que la planta de automoviles
Volkswagen de Puebla introdujera su
maquinaria. Ahora se aprovecha para la
distribucion de autos. *

Importancia de las locomotoras Deutz
Se trata de dos locomotoras que tienen un valor histérico y cultural para México debido, entre otras cosas, a que:

1. Laempresa Volkswagen las incorpor6 durante sus procesos de produccion para facilitar el transporte de
automoviles y afianzar el desarrollo econémico y social de Puebla.

2. Son dos locomotoras cuya tecnologia es netamente alemana. Su preservacion enriquece la coleccion de
equipo rodante del museo, ya que éste cuenta con la locomotora de vapor NM 601, de origen aleman,
fabricada por Orenstein & Koppel, en 1910.
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Las maquinas Deutz utilizan soluciones tecnoldgicas fundamentalmente distintas a las norteamericanas.
Las locomotoras Deutz son del tipo «diésel-hidraulicas», es decir, se trata de dos caminos tecnolégicos muy
distintos desde el desarrollo temprano de las locomotoras diésel.

Resultan sumamente interesantes todas las soluciones tecnolégicas menores contrastantes entre éstas dos
locomotoras alemanas y las actuales de nuestras colecciones. Esto ofrece un interesante campo de estudio e
investigacion sobre la historia de la tecnologia.

Tienen buen estado de conservacion.

Aunque presentan algunos deterioros menores, principalmente cosméticos, las locomotoras Deutz estan casi
completas y se encuentran en excelentes condiciones de poder ser restauradas y exhibidas en un estado muy
cercano al original.

Aparte de los aspectos técnicos, estas maquinas también presentan una estética y un diseno muy especiales
y distintos a nuestras locomotoras actuales. Pasardan a formar unas de las piezas mas hermosas y vistosas de
nuestras colecciones.

Presentan potencial para la restauracion operativa. En nuestra experiencia hemos visto que la restauracion
operacional de algunas piezas histdricas seleccionadas, hecha de manera muy cuidadosa para no causar
danos, es una de las mejores maneras no sélo para conservar las piezas tecnolégicas, sino también para
ofrecer al ptiblico un acercamiento al patrimonio tecnolégico y a su interpretacion. En este sentido, podemos
exhibir y presentar una de las locomotoras de manera fija, como una pieza de la exposicion permanente,

y la otra podria ser restaurada para poder operar en pequenos movimientos de demostracion, cosa que ya
efectuamos con las dos locomotoras diésel operativas que también forman parte de nuestras colecciones.

Caracteristicas generales
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Locomotora de traccion
diesel-hidrdulica VW-62
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La locomotora VW 62 fue construida en Alemania en 1955. Tenia
mayor ahorro en el uso de combustible comparada con la VW 118
(que también se encuentra en el museo). Fue puesta en servicio el
26 de abril de 1955; oper6 en patio para la empresa Volkswagen, en
la planta de Wolfsburg, Alemania; y posteriormente se incorporé a

la planta de Volkswagen de Puebla, México.

Las locomotoras diésel-hidraulicas utilizan un sistema de turbinas
hidraulicas acopladas entre si. Su mecanismo les permite hacer
llegar la potencia de forma gradual desde el motor girando
permanentemente hacia las ruedas. Estas locomotoras no estan
disenadas para mover cargas muy pesadas, ni para moverse en

pendientes pronunciadas.

Marca:

Numero de constructor:

Modelo:

Constructor:

Aiio de construccion:

Ingreso al MNFM:

Peso:

Potencia nominal de traccion:

Motor:

Via:

Longitud:

Altura:

Ancho:

Diametro de ruedas:

Deutz

55897

V6M 436 R

Klockner-Humboldt — Deutz, AG, Koln

1955

10 de julio de 2019

42 toneladas

360 hp

V6M536, 6 cilindros.

Ancha

9.57 m.

4.110 m.

2.930 m.

1.1 m.
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Locomotora de traccion
diésel-hidraulica VW-118
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La VW 118 fue construida en Alemania en 1957; forma parte del
conjunto de locomotoras medianas (300 a 800 hp). Fue puesta en
servicio el 19 de enero de 1957; operd en patio para la empresa
Volkswagen, en la planta de Wolfsburg, Alemania, hasta 1960.
Después fue enviada a la planta de Volkswagen en Puebla, México.

Estas locomotoras cuentan con una mejora importante respecto
de las construidas en 1952, pues tienen una estructura de cabina
mas alta y amplia, que permite una mejor visibilidad sobre el
capo. Tienen transmisién hidraulica que provoca que el motor
diésel mueva una bomba que lanza un liquido sobre otra bomba
analoga conectada con los ejes de la locomotora, poniéndola en

movimiento.

Marca:

Numero de constructor:

Modelo:

Constructor:

Afio de construccion:

Ingreso al MNFM:

Peso:

Potencia nominal de traccion:

Motor:

Via:

Longitud:

Altura:

Ancho:

Diametro de ruedas:

Deutz

56468

V6M536 R

Klockner-Humboldt — Deutz, AG, Kdln

1957

10 de julio de 2019

48 toneladas

450 hp

V6MS536, 6 cilindros.

Ancha

9.57 m.

4.110 m.

2.930 m.

1.1 m.
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[1] “La evolucién de Puebla”, en Revista Ferronales, t. L, ndm. 1, enero de 1970, p.20.

[2] Ibid, p. 21.
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PJ: ;En cuédntas horas?

AR: Si no mal recuerdo saliamos a las 9:30 o 20:30, no recuerdo bien, pero en cualquiera de esos dos horarios y
llegaba uno a México a las 7:30 de la manana, pero estaba tranquilo realmente. Lo sentia tranquilo pues estaba
joven, no era yo de planta. Salia yo de emergencia, si, porque luego estaba en México. Como sabian que estuve
prestado en Ferrocarril Mexicano, pues ya me hablaban. No venian los maquinistas a sacar el tren, no sé si les daba
flojera o tenian que llegar a México y regresarse a Apizaco, o tenian que proteger el tren en México, y como estaba
en México, entonces ya me decian, entonces te echas el nocturno. Ya me iba en los trenes nocturnos a México,
luego habia veces que llegaba de Puebla, en mi divisién y luego me decia el cabo “;te avientas a Veracruz” ya le
contestaba, “si”, y ya me iba a Veracruz, porque realmente estaba joven.

PJ: En términos practicos, ;dénde residia?, ;donde vivia?

AR: En México, porque en ese tiempo que le digo me mandaron a México a hacer residencia alla, porque faltaba
personal. Realmente, cuando ascendi de maquinista me bajaron, como quince dias, porque volvi al trabajo y me
mandaron a México. Primero fui prestado a Apizaco, residia en Puebla y me mandaron a México. Realmente no
mucho ya después ya tuve la fortuna de alcanzar Puebla, ya me regresé. Aqui tuve varios trenes de planta, tuve el
109. ;Se acuerda del tren ese que chocé con una pipa que se incendi6? Bueno, ese tren era mi planta, nada mas que
ese dia sali de vacaciones. Por suerte o azares del destino le tocé a mi ayudante, mi conductor, y un maquinista
que ya falleci6, agarrd una pipa alld en Aragdn, hizo un hongote, exploté la pipa. Cuando estuve en Teziutlan, me
eché mi ultimo viaje en el Teziutlan. Andaba no de planta alli, sino andaba de extra; el de planta parece que habia
enfermado, ya no regreso, se jubild, entonces yo me segui como extra. Ya no lo boletinaron porque ya se sabia que
lo iban a quitar. Alli trabajé como medio ano tal vez, y fue cuando ya me eché mi tltimo viaje. Ya no nos regresaron
trabajando, porque la gente se puso en la via, como sabian que lo iban a quitar, ya no nos dejaron salir, nos
secuestraron, entre comillas, no sé si en ese tiempo habia una politica, pero nos mandaron a un hotel dentro de
Teziutlan y alli pernoctamos, y al otro dia nos regresamos en autobus a la estacién para ver si podiamos regresar,
pero ya no, y alla se quedo el tren, alld se qued6 completito el tren, el Teziutlan.

PJ: ;Invadieron la via o cdmo?

AR: Invadieron la via, totalmente invadieron la via, pusieron una bandera de México. No queria que lo quitaran
porque realmente ese tren era un pambacito de via angosta de tres carritos, y ese dia también iba el de primera,
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un carro muy bonito. Iba atascado de gente, siempre tanto al sur como al norte, pero ya no era seguro el tren, se
bamboleaba. También hay que reconocer eso, porque nada mas de vida son 30 afios de cada carro segin. Ese carro
era creo desde la Revolucion, ya no hubo trenes de vapor, mas tarde metieron el diésel de via angosta, las que
eran de Zacatecas. Fue el dltimo tren de via angosta. Trajeron para acd las maquinas, fue muy bonito ese tren. Me
gustaba mucho, pagaban bien. En ese tren salia a las 9:10 de la manana de Puebla y regresaba a las 22:15.

PJ: ;A qué hora llegaba aca?

AR: Alas 22:15 llegaba. Iba de Puebla a Teziutlan. A Teziutlan llegdbamos parece que a las 14:50 y saliamos de alla
alas 15: 30 y llegabamos acd a las 22:15.

PJ: ;Como nueve horas?

AR: De camino si, pero descansdbamos una hora y media en Teziutlan en lo que comiamos alla, mas 0 menos como
una hora y media, o una hora y veinte y ese tren siempre andaba a tiempo. No habia trenes que nos estorbaran,
solamente habia uno de carga, pero ese lo librdbamos, a veces cuando llegabamos a Oriental ese tren ya habia
llegado. A veces en Zautla estaba metido en el escape y ya nosotros pasabamos. No habia otros trenes, sélo habia
jefes de estacién en Zaragoza y Teziutlan, las demads eran estaciones normales, pero no habia telegrafistas, nada
mads en lugares estratégicos, alli ponian los telegrafistas.

PJ: ;Entonces jefes de estacién solamente en Zaragoza y Teziutlan?

AR: Y ese la hacia de telegrafista cuando nos daba las érdenes.

PJ: ;Y el de Oriental?

AR: Era mas grande, era terminal; del que iba para Puebla, el que iba para Jalapa, para México.

PJ: ;Y de Oriental para Puebla?

AR: En el de via ancha llegdbamos aca. De hecho, la 720 todavia la manejé. Como ese tren se calentaba mucho,
subia el tren y alla se quedaba, la maquina con el equipo, con los coches, porque de Oriental para alla era de via
angosta. Nos atravesdbamos con nuestras cosas al trenecito y alli nos ibamos, con el tren todo bamboleante.

PJ: ;Como le hacian para el trasbordo, por asi decirlo?

AR: Nosotros nos queddbamos en la principal, asi estd la estacion y aqui para alla del lado derecho y el trenecito
estaba en el lado izquierdo de la estacion. Alli estaba formado ya el tren, ya nada mas bajabamos del tren,
atravesabamos hacia el otro lado de la estacion o por la estacién y ya nos subiamos al trenecito junto con nuestras
cosas.

PJ: ;Y los pasajeros?

AR: También los que venian de Puebla se pasaban al otro, y ya seguir a Libres y todo eso, hasta llegara a Teziutlan.

PJ: Cuando cierran esa linea, justedes se quedaron alld, la tripulacién se quedé alla? ;Qué pasé con ustedes?

AR: Nos regresaron de hecho por carretera, ya llegamos a Puebla. Tuve mucho chance de jubilarme alli, porque ya
habian quitado el tren, entonces de acuerdo con nuestro contrato colectivo podia jubilarme, pero resulta que el
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oficial me dijo “estds muy chico y cdmo te vas a jubilar”. Y siguiendo los consejos y por dentro sabia que tenia que
seguir trabajando y ya me fui a otro tren, el que venia de Oaxaca e iba a México. Lo tomaba en Puebla, a México y
en la noche los regresaba a Puebla. Me iba a descansar al otro dia y al siguiente ya de nuevo, salia cuatro y media
de la manana, y regresaba a las 22: 15. Asi nos encontrdbamos los dos, y ya después me quitan de ese tren y me voy
a mi puesto definitivo que era el tren 109 y 110, que iba a México, el que agarr6 la pipa.

PJ: ;En esos trenes se jubild, o no?

AR: No, yo sali liquidado, me faltaron dos meses, perdén, un afno dos meses, porque tengo derechos desde 1976,

y eso fue en 1998, entonces teniamos que tener 25 anos de servicio efectivos para jubilarnos, alli fue donde ya

me decepcioné, me fui a Ferrosur. Estuve un tiempo en Ferrosur, pero como habia cosas que ya no me parecieron,
entonces bajé de nivel, me fui de proveedor de locomotoras, dilaté como afno y medio todavia. En el 98 me fui a
Ferrosur de maquinista, después habia un companero que estaba de proveedor y yo de maquinista y le dije: “si
quieres permutamos”, y me dice: “si, si”; y él ya se fue como maquinista de camino y yo me quedé en su lugar como
proveedor de locomotoras. Ganando menos, pero ya no tenia yo ninguna responsabilidad, porque si se estd dando
cuenta, ahora que me estd entrevistando, en los tltimos siete afos estuve de maquinista de trenes de pasajeros,
entonces ya me acostumbré a trenes de pasajeros. Cuando yo llegué alla no habia trenes de pasajeros, pura carga,
y luego no me gustaba ya salir en la noche, ya me daba suefio, entonces ya mejor me bajé, dije; ya no, ya hasta

acd, pero podia seguir dentro de otros ferrocarriles, y en 2004 me liquida Ferrosur y me recontrata Alsthom, esa
empresa le daba mantenimiento a las maquinas de Nacionales, de Ferrosur, y alli estaba, alli me quedé, pero al afno
y medio me corren. Ya desde el 2005 hasta la fecha ya no trabajo en ferrocarriles, pero trabajo en la casa, ahorita
estoy pensionado por el Seguro.

PJ: Quiero que me aclare usted, ;qué es eso del azucarazo?

AR: Fueron unos companeros, que yo no sé si los agarraron, que se robaban el aztcar. A mi no me consta porque
no estuve all, pero se decia, entonces varios se jubilaron, a muchos los agarraron y los metieron presos, y muchos
mads se fueron, pero regresaron, estuvieron en la carcel y regresaron a trabajar. Yo ya me fui a México. Entonces

el escapero podia ser mi planta, el de Cuautla, a lo mejor aqui no porque habia un maquinista que era de Cuautla,
pero los directos si yo hubiera querido, un directo de planta lo agarro, porque ya por mis derechos ya los alcanzaba,
pero queria regresarme a Puebla, y cuando tuve la oportunidad me regresé, y aqui estuve y ya no me movieron.

PJ: Usted menciona que salié de FNM en 1998 y que antes habia estado en el cierre del ramal a Teziutlan, en 1993.
¢(No demand¢ a la empresa, no demandé a Ferrocarriles?

AR: Fijese que si, pero me fue mal, cuando me corrieron de Alsthom, también, pero alli intervino mucho el
sindicato, ya sabe. La verdad eso ya pasé, fue mi mismo primo que me puso el dedo para que me corrieran, y me
corrieron y ya no regresé.

PJ: ;Alli en Alsthom era para manejar las maquinas al interior del taller?

AR: Para llevarlas a combustible, al arenero y regresarlas al taller. Era un trabajo muy sencillo, alli ya me sentia
bien.

PJ: De Ferrosur, ;qué recuerda?, ;qué es lo que mas recuerda?
AR: De Ferrosur lo que mas recuerdo son las friegas que me ponia. Fuimos los pioneros, luego salia de aqui de

Puebla a Veracruz. Recuerdo que una vez hice 48 horas a Veracruz porque nos metieron por maquinas solas, nos
metieron al escape, porque habia ventana, la ventana era de que en la noche reparaban la via. Entonces habia
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trenes a ambos lados, ya en el dia pasaban los trenes, esa era la ventana. Entonces habia trenes de aquel lado y

de este esperando, ya estaban por muchas horas esperando, esa fue una. Otra que bien recuerdo fue cuando ya
nos quitaron al ayudante, nada mas viajaba el puro maquinista, el conductor y dos garroteros. Entonces yo sali de
México a Veracruz en un intermodal, ese intermodal era flete directo desde México hasta Veracruz, desde Veracruz
hasta México, hice 18 horas y dejandome todas las vias libres, para que pasara el intermodal. Hice 18 horas,
entonces dije esto no es para mi, yo parezco de la presién, entonces fue por eso que ya empecé a dejar de trabajar.

PJ: De esas 18 0 48 horas, ;cuantas le tomaban como horas extras?

AR: Bueno, depende, porque nos pagaban por kilometraje, entonces mire, si era un tren de carga tenia que hacer
uno su cuenta de 160 kilémetros, que es lo que uno tiene que cubrir por 8 horas. Si recorria uno 300 kilémetros

le quitaba a uno 160 km y lo que sobraba le sumaba uno al total y eso era lo que pagaban, pero realmente en ese
tiempo era muy poco lo que nos pagaban. Me acuerdo cuando Ferrosur, mis quincenas eran de 6 mil pesos, de 5
mil pesos y ahorita ganan 20 o 25 mil pesos a la quincena y ya no trabajan todo el tiempo como el que le estoy
indicando, ahora trabajan 8 horas, 9 horas y se quedan adonde estan. Va el taxi por ellos y entra otra tripulacién, o
sea, que estdn muy bien ahorita, pues imaginese si antes un tren de 60 piezas lo manejabamos seis. La tripulacién
éramos seis, tres garroteros, conductor, maquinista y el ayudante. Cuando eran noventa piezas, eran tres garroteros
mas, éramos nuev e la tripulacion, y ahorita si son 90, son dos o tres tripulantes. Imaginese cuanto se esta
ahorrando al empresa, entonces yo dije: todo eso no tiene caso, o sea, esta bien por el salario, pero también creo
que mi integridad y todo eso, entonces por todo ya dije: y ya me fui a proveedor de locomotoras, y alli estuve.

PJ: ;Y todo eso fue que llegé a todo esto de la maquila?

AR: Porque en 1995 tuve un accidente y me despidieron. Me despidi6 ferrocarriles, un ano. Fueron 18 meses y

en ese tiempo que meti demanda y se tardé mucho, yo dije de qué voy a vivir. No le voy a andar pidiendo a mis
companeros. Entonces me puse a hacer bolsas, chamarras, gorras, bueno las gorras las compro y las bordo, pero las
gorras de ferrocarrilero me las maquilan y yo las bordo y ya las vendo. Y ahora ya se me quedé eso, o sea, que no
me he salido, no me he bajado del tren, porque de una forma o de otra sigo dentro. Algunas veces me hablan mis
companeros, por ejemplo, voy a mandar unas gorras hasta el norte, a Tamaulipas, por alli, pero me piden cosas de
Monterrey, ya me dijo: mandame unas gorras, pues orale, ahorita pienso fabricarlas y llevarselas, o mandarlas, ya
con eso me sostengo. A mis companeros, porque éramos cinco, en ese tiempo anddbamos en un tren de pasajeros,
y pues cuando podia prestarles, les prestaba y ya ganabamos la demanda, ya nos pagabamos. Me pagaron en ese
ano o ano y medio me dieron sesenta millones de aquellos tiempos, me quitaron lo que le pagué al licenciado,

el impuesto y ya solamente me quedaron 30 y tantos, 36, pero por lo que ya me dieron mis companeros repuse

mi dinero, yo no sé si la suerte, pues Dios no se equivoca, ha de haber dicho: pues siguele aca porque ti eres

muy testarudo. No iba a ir a besarle los pies al secretario general para que me regresara mi trabajo, la verdad soy
honesto. Prefiero morir de pie que vivir de rodillas, eso lo decian los viejos. Yo pensé que era mi amigo, porque lo
ayudé mucho para cuando se hizo secretario general, y ahorita somos enemigos, bueno, por lo menos en lo que a
mi respecta, no me gustaria ni verlo.

PJ: (El secretario nacional o el de ac4?

AR: El de ac4, el otro si usted supiera, a mi me mandé un papel adonde le dicen a uno de los de él all4 de los
cuatro fantasticos. Asi les dicen a los ayudantes de Victor Flores, que me atendiera y me reinstalaran porque

gané la demanda, a resultas del juicio, mi licenciado se hizo tonto, le digo: “;no vas a meter la otra demanda de
reinstalacién?” y ya me dice: “ya con esto ya tenemos audiencia dentro de ocho dias ya hasta te van a pagar y no
sé qué”, pues érale, y uno tonto, no me dejan trabajar, entonces él ordena que vean esto. Ya no volvi a verlo. Desde
luego que tengo un arma poderosa alli, porque alli tengo el papel por escrito, pero total el de alla arriba es el que
pone todas las cosas en su lugar.
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PJ: ¢El de ac4 cémo se llama?
AR: Se llama Cipriano Manuel Arrazola, se quedé eterno.
PJ: ;De donde salia el Autovia y a donde iba?

AR: Habia dos autovias, uno que salia de Apizaco y otro que salia de Puebla. Entonces, creo que hacia dos o tres
viajes, ya no recuerdo bien. Salia de Puebla a Apizaco y de regreso a Puebla, cuando recién lo pusieron no querian
el de Puebla porque salia a las 6 de manana de Puebla y otro de Apizaco. Después lo boletinan como definitivo y
nadie lo solicita, entonces se lo dan al dltimo del escalafén, un muchacho joven, y ya va y me dice: “no seas mala
gente, cuando no pueda yo chambear ;me lo trabajas?”, “Si, hombre”, y asi le haciamos. Venia de vez en cuando,
echaba dos o tres viajes a la quincena y ya me echaba los demas y ya le decia el oficial de ac4, pero no dejes de
cobrar porque cuando sale uno a otra Divisién uno cobra las percepciones de la divisiéon de origen. Porque me
gustaba ese tren, porque era muy fuera de lo comtn al tren normal, pues me gustaba, hacia uno una hora de aqui a
Apizaco, haciendo todas las paradas, me gustaba, andaba en un Roll Royce, que es el que alla en la esquina de la 10
poniente (y 11 norte), que es el anaranjado, porque el otro era un azul y era un Fiat, el que salia de Apizaco.

PJ: ;Alli cuantos tripulantes eran, nada mas el maquinista?

AR: Nada mas el maquinista, yo no tenia ayudante, el que andaba conmigo era un eléctrico, por si llegaba a fallar
de lo eléctrico, porque esos ya tenian muchos afios y los echaron a andar a fuerza. Asi también en el otro, un
conductor y dos garroteros, el de atras y el de adelante.

PJ: ;Qué corrida era la mas concurrida, si dice que en la de las 6 nadie queria viajar?

AR: No, como no, de ellos (los tripulantes) tendrian que salir a las 4 de la mafiana o 4 y media para venir aca
y luego el dltimo viaje no recuerdo a qué hora llegaba y tener que regresarse a su casa (en Apizaco) por eso no
querian, porque les iba a salir peor.

PJ: ;Pero pasaje si habia?

AR: No tiene nada que el trenecito de aca (tren turistico) que tiene mas tripulantes que pasajeros, que lleva dos

o tres pasajeros. Imaginese toda la gente que se iba a trabajar, principalmente a Panzacola, alli era la primera
parada, bajaba mucha gente y habia mucha gente que salia de esas empresas, se iban rumbo a Teolocholco, rumbo
a Santa Ana, rumbo a todo eso, hasta el domingo, que iban a La Trinidad, que estaba muy de moda. Iba mucha
gente todos los dias, ahora si que ese tren lo hicieron para los trabajadores. Desgraciadamente era muy poquito el
pasaje, porque si subia de aqui (Puebla) Apizaco le cobraban igual que de aqui a Panzacola, entonces lejos de haber
ganancias hay pérdidas, y son pérdidas, y ojala hubiera entrado todo el dinero, pero solamente entraba lo de las
estaciones, porque lo de las intermedias, pues se le quedaba al auditor, bueno ya lo hecho, hecho estd, ya nosotros
mismos matamos la gallina de los huevos de oro, uno mismo se prestaba para esas transas.

PJ: Ademads de manejar la maquina, ;conocia algunas partes de la maquina, eso también le ensenaron?

AR: Si claro, nos ensenaron desde los motores hasta la operacion. Le conozco a usted todo, pero una cosa es
conocer y otra ya hacerla de mecanico. Nosotros, por ejemplo, fallaba una maquina en el camino, ya nosotros
veiamos de donde era, pues fue tal cosa, varias cosas, ya reportaba uno, falta de potencia, y muchas cosas, ya
llegaba uno acd, a Puebla y ya estaba reportado. Reportaba uno y ya el mecanico o el eléctrico se iban directamente
a la falla. Luego habia corto circuito a tierra y ya no jalaba la maquina, muchas cosas, jBueno ya un dia si quiere
vamos a ver el autovia 309 que esta aqui en el Museo! Cuando gusten, alli hay un aparato que se llama, “el telma”.
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Yo le pregunté a un mecanico, porque luego me decian métele el telma, le metia yo el telma y lejos de frenar
salia mas fuerte, ya un dia le pregunté al maestro (mecénico): “;qué es el Telma?”, “; Qué no sabes? Es el freno
dindmico, es como si fuera un freno dindmico, en una bajada lo metes y ya te detiene el autovia”, pero que le digo

3 €€

“pero este esta al revés”, “;como? —me dice- si le meto el telma y se jala”. Por eso mejor ya no lo usaba yo, ya usaba
nada mas el freno, luego, luego, me di cuenta, desde que lo puse, este no retiene nada, al contrario, un dia que lo
bajo, ya senti que ya se retuvo un poco. Entonces ya empecé a dominarla, a dominar el autovia.
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Silbatos y palabras
Resena del libro de Sonia Antonio de la Rosa,

iVaamonos!. Cronica de una ferrocarrilera, México,
Ediciones Marari, 2018.

Blanca Santibanez Tijerina

Doctora en Humanidades por la Universidad de Leiden, Holanda. Profesora/Investigadora del Area de Historia del
Instituto de Ciencias Sociales y Humanidades-BUAP. Lineas de investigacion: Historia regional e Historia social.
Contacto: besanti@hotmail.com. La presente resena fue leida por la autora en su intervencion en la presentacién del
libro, celebrada el 25 de septiembre de 2019 en el marco de la segunda jornada conmemorativa por el 60 aniversario
del movimiento ferrocarrilero de 1958-1959, en la sede del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.

Desde mediados del siglo XIX el ferrocarril en México formé parte del imaginario colectivo; tanto el paisaje

rural como el urbano se nutrieron del recorrido incesante de las maquinas y los vagones, que a lo largo y

ancho del territorio transportaban pasajeros y mercancias. Pero el tren hizo mucho més que eso: en los anos
prerrevolucionarios trasladé ideas libertarias, cuando diversos grupos antirreeleccionistas viajaban por el territorio
divulgando los preceptos magonistas, metodistas, maderistas y otros mas.

Llevo en su seno una campana democratica en la figura de Francisco I. Madero, recorriendo y promoviendo el
Sufragio Efectivo No Reeleccion. Sirvié de cuartel general a las fuerzas revolucionarias que se alzaron en contra del
golpe de estado perpetrado por Victoriano Huerta, y en defensa del legitimo cumplimiento de la voluntad popular.

Y ya establecida la paz social e instaurada la modernidad en el pais, el ferrocarril fue el medio de transporte de un
sinnimero de mexicanos que realizaron una movilidad laboral temporal o definitiva, con la finalidad de mejorar su
calidad de vida y la de su familia. A este respecto John H. Coatsworth senala que “el ferrocarril también hizo posible
la difusién de informacién acerca de nuevas oportunidades (...) Los empleados del ferrocarril y sus pasajeros
fueron conductores de noticias de trabajos que se ofrecian en una u otra parte del pais. La excitacién de viajar y el
impacto de nuevas formas de consumo y de vida incrementaron la participacion de la fuerza laboral al tiempo que
suscitaron una mayor movilidad”. !

Y justo es el caso de la maestra Sonia Antonio de la Rosa, quien a través de su libro ;Vidamos!. Crénica de una
ferrocarrilera, nos comparte sus vivencias, sus aprendizajes y sus recuerdos desde el tiempo en que se decidié por
aprender el oficio de telegrafista. Es asi que tengo el privilegio de compartir con ustedes algunos comentarios con
respecto a la lectura de este libro.

Los relatos construidos con un lenguaje ameno, emotivo y a la vez nostalgico, nos trasportan a la aforada estacién
de tren con sus amplias salas de espera, con su gran reloj que marcaba con precision las llegadas y salidas de
trenes, con sus largos andenes, con su bullicioso transito de pasajeros y cargadores y, sobre todo, con su imponente
locomotora que precedia a una larga fila de vagones, algunos de pasajeros y otros de carga.
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Al leer las paginas de este libro se logra evocar los anos infantiles, en que cargados de emociéon abordabamos
el tren que nos llevaria a visitar a nuestros seres queridos con mucha alegria al inicio, pero con una inmensa
pesadumbre al regreso.

El libro tiene la virtud de mostrarnos el lado oculto y olvidado del significado que tuvo el tren en la vida de miles
de mexicanos a través de los anos: para Sonia fue el medio de una transformacién radical de su vida a partir

de la llegada del lider ferrocarrilero Demetrio Vallejo, quien inspird en su madre y en ella misma la idea de ser
telegrafista.

Con perseverancia y aplomo logré afrontar las dificultades que se presentaban y los diez dias de estancia laboral
programados en Tetecalita, Morelos, se convirtieron en 32 anos. En ese lapso no sélo desempené muy bien su
trabajo, sino también mantuvo una convivencia familiar con todos y cada uno de los companeros con los que tuvo
contacto.

Alo largo de 128 paginas, la autora nos da testimonio de la vida cotidiana que giraba alrededor del tren y de su
estacion, pero ademas nos conduce a la vivencia imaginaria de cientos de pasajeros que hicieron del ferrocarril su
modo de transportacion; asi lo describe:

Al llegar a Cuernavaca (...) los pasajeros descendian con su equipaje y se dirigian a los taxis que ya esperaban
en el andén. Algunos viajaban por conocer la ciudad y esperaban el tren de regreso. Otros, se dirigian al
exprés a recoger sus bultos documentados. Los que continuaban el viaje y la tripulacién tenian tiempo para
tomar alimentos, algunas personas saboreaban las enchiladas de dona Gila o los tacos acorazados de dofia
Brigida, que eran especiales, mientras que otros comian en el restaurante de la empresa. 2

La trayectoria de la linea C México-Balsas es narrada de forma emotiva y cuidadosa: el lector agudo concibe el
recorrido por todas las estaciones descritas y puede percibir el ambiente festivo de la poblaciéon que admiraba

el paso del ferrocarril, el silbato de la locomotora y la responsable formalidad que el maquinista imponia al
desempeno de su labor. Pero también nos refiere el ambiente festivo que se formaba dentro del vagén de pasajeros,
que entre el bullicio de las personas y el ruido al pasar los durmientes creaba un escenario poco observado en otro
medio de transporte: las viandas que se hacian presentes durante el trayecto, el olor a fruta fresca que emanaba de
los poblados que se pasaban y los animales domésticos que se depositaban bajo los asientos: “perros, gatos, pajaros
en jaulas”.3

Sin embargo, en un ambiente masculinizado como eran los ferrocarriles, la presencia de una mujer causaba
diversas situaciones, el propio instructor de telegrafistas senalaba que “la empresa ferrocarrilera formoé 31

600 telegrafistas, y entre ellos, habia mas o menos 200 mujeres en toda la vida de la empresa, incluyendo a las
pioneras”; * de este nimero “pocas telegrafistas salieron a la linea a exponerse a toda clase de peligros. La sétira, el
cortejo, el machismo, la soledad, el peligro de toda indole estaban presentes. Habia que escuchar palabras obscenas
por parte de los ferrocarrileros”. ®

Todo lo anterior nos hace reflexionar que no debi6 ser facil para la maestra Sonia Antonio de la Rosa. Sin
embargo, su deseo de superacion y su perseverancia por cumplir sus propésitos la llevaron a superar sus temores,
sus obstdculos, pero sobre todo a vencer la animadversién de algunos de sus companeros de trabajo en los que
prevalecia la tradiciéon machista y misogina.

De vital importancia resultan los relatos acerca de la organizacién interna de la empresa. Con un amplio
conocimiento del mecanismo laboral, la autora nos presenta un detallado panorama de las condiciones de vida y de
trabajo en que se encontraba el personal ferroviario y sus familias: viviendas, horarios, responsabilidades, salarios,
prestaciones, mecanismos de control, sanciones, cesantias, seguridad social y finalmente pensiones y finiquitos.
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En otro apartado se menciona la figura del ferrocarril en la cultura mexicana: en la musica, la literatura, el cine y la
tradicion popular como los refranes; pero también se destacan los estudios historicos de caracter social como los
paros, huelgas y movimientos trascendentales como el de 1958-1959 liderado por Demetrio Vallejo.

Otros temas tratados en este libro se refieren a las actividades que debian realizar los telegrafistas y sus
responsabilidades; a la estructura laboral de los ferrocarriles y sus espacios de trabajo, ademds de contener algunas
anécdotas personales relacionadas con su desempeno en las actividades ferroviarias.

Por otra parte, al igual que sucedi6 en la industria textil, la vida de los trabajadores del riel cambié en 1997, cuando
finalizaron los recorridos del tren en todo el pais. En ambos sectores laborales el silbato regia, no sélo la vida de
los obreros y de sus familias, sino también la de los habitantes de las comunidades aledanas a dichas empresas.
Tanto los trabajadores de textiles como los ferrocarrileros tuvieron que rehacer sus vidas fuera de sus espacios
laborales, tuvieron que reinventar sus actividades ante el cierre de su fuente de trabajo, que por décadas cobijé a
generaciones de padres, hijos y hasta nietos.

Los habitantes de diversas poblaciones urbanas y rurales tuvieron que asimilar que nunca mds volverian a utilizar
este medio de transporte para desplazarse y que su fuente de subsistencia por medio del comercio quedaba
suspendida definitivamente. Este trance doloroso y letal abarcé a decenas de familias que dependian del tren para
una movilidad laboral segura y econémica, afecté a cientos de jévenes que realizaban sus estudios en la capital de
su estado y paralizé la economia de innumerables localidades que estaban conectadas al mercado regional a través
de los ferrocarriles. Ya nada volvi6 a ser lo mismo.

Por dltimo, quiero decir que es una lectura ampliamente recomendada el libro de Sonia Antonio de la Rosa, pues
gracias a él se podran conocer a fondo los movimientos sociales de la segunda mitad del siglo XX, pero sobre
todo, comprender la lucha incesante en la vida laboral cotidiana de mujeres que como la autora atin permanecen
en la penumbra de la historia oficial. No me resta mas que felicitar a la maestra Sonia por este arduo trabajo de
recuperacion de la memoria histoérica a través de su vida y trayectoria profesional y agradecer que comparta con
nosotros esas vivencias tan trascendentales, que es imperativo que conozcan y aprecien las generaciones de hoy.

[1] Coatsworth, J. H., El impacto econdémico de los ferrocarriles en el porfiriato, México, Ediciones Era, 1984, p. 66.
[2] Sonia Antonio de la Rosa, jVaamos!. Crénica de una ferrocarrilera. México, Marari, 2018, p. 25.

[3] Ibid, p. 41

[4] Ibid, p. 103

[5] Idem.

MIRADA FERROVIARIA, Afo 12, No. 37, septiembre — diciembre 2019, es una publicacion electrénica publicada por la Secretaria de Cultura
con domicilio en Paseo de la Reforma 175, Cuauhtémoc, Ciudad de México. C.P. 06500, a través del Centro Nacional para la Preservacion

del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, por medio del Centro de Documentacién e Investigacion Ferroviarias con domicilio en 11 Norte

1005, Centro Histdrico, Puebla, Pue., CP. 72000, www.cultura.gob.mx, http://museoferrocarrilesmexicanos.gob.mx/publicaciones, teléfono:
01 (222) 774 01 15, correo electrénico: cedif@cultura.gob.mx. Reserva de Derechos al Uso Exclusivo: 04-2018-042710422100-203, ISSN:

En tramite, ambos otorgados por el Instituto Nacional del Derecho de Autor. Editor Responsable: Roman Moreno Soto. Responsable de la
altima actualizacion, unidad editorial del Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias del Centro Nacional para la Preservacion del
Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, fecha de tltima modificacion 28 de abril de 2019.

Los contenidos de los articulos son responsabilidad exclusiva de los autores y no necesariamente reflejan la opinién de la Institucion. Se
autoriza la reproduccién total o parcial de los contenidos e imdgenes de la presente publicacion, siempre y cuando se cite la fuente.

50



MIRADA FERROVIARIA, Ano 12, No. 37, sept — dic 2019, ISSN: En tramite
https://www.miradaferroviaria.mx/archivo-historico-37

Archivos documentales y de bienes

Archivo Historico

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México
Subfondo: Junta Directiva

617

618

619

620

621

Asambleas de accionistas
de la Compania
Carbonifera Consolidad de
Coahuila (CCCC), de 1907
a1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

7. Duplicado del acta y documentos de la Asamblea
anual de 1912

8. Duplicado del acta y documentos de la Asamblea
anual de 1913

9.Duplicado del acta y documentos de la Asamblea
anual de 1914 y que no tuvo lugar por no haberse
podido enviar la lista certificada de accionistas y los
poderes de 1914

10. Documentos relativos a la Asamblea Anual que
debid celebrarse en la oficina del sr. J. E. Lundstrom
de 1915 y que no tuvo lugar por haberse rehusado la
central Trust Company de New York a expedir el

poder necesario para celebrar dicha asamblea

11. Documentos relativos a la Asamblea Anual que
debio celebrarse en la oficina del sr. J. E. Lundstrom
de 1916 y que no tuvo lugar por haberse rehusado la
Central Trust Company de New York a expedir el

poder necesario para celebrar dicha asamblea

1912

1913

1914

1915

1916

6112

57
6113

6114

6115

6116

36

36

36

36

36

51



622

623

624

625

626

MIRADA FERROVIARIA, Afo 12, No. 37, septiembre — diciembre 2019, es una publicacion electrénica publicada por la Secretaria de Cultura
con domicilio en Paseo de la Reforma 175, Cuauhtémoc, Ciudad de México. C.P. 06500, a través del Centro Nacional para la Preservacion

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914,1926 y de 1918 a
1937

Asambleas de accionistas
de la CCCC, de 1907 a
1914, 1926 y de 1918 a
1937

12. Documentos relativos a la Asamblea Anual que
debid celebrarse en la oficina del sr. J. E. Lundstrom
de 1917 y que no tuvo lugar por haberse rehusado la
Central Trust Company de New York a expedir el

poder necesario para celebrar dicha asamblea

13. Duplicados de las actas y documentos relativos a
la Asamblea Anual de 1918

14. Duplicados de las actas y documentos relativos a
la Asamblea Anual de 1919

15. Duplicados de las actas y documentos relativos a
la Asamblea Anual de 1920

16. Documentos relativos a la Asamblea Anual de
accionistas de la CCCC de 1921

1917

1918

1919

1920

1921

5, 36
6117
5, 36
6118
5, 36
6119
5, 36
6120
5, 36
6121

del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, por medio del Centro de Documentacién e Investigacion Ferroviarias con domicilio en 11 Norte

1005, Centro Historico, Puebla, Pue., CP. 72000, www.cultura.gob.mx, http://museoferrocarrilesmexicanos.gob.mx/publicaciones, teléfono:
01 (222) 774 01 15, correo electrénico: cedif@cultura.gob.mx. Reserva de Derechos al Uso Exclusivo: 04-2018-042710422100-203, ISSN:

En tramite, ambos otorgados por el Instituto Nacional del Derecho de Autor. Editor Responsable: Roman Moreno Soto. Responsable de la
altima actualizacion, unidad editorial del Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias del Centro Nacional para la Preservacion del

Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, fecha de dltima modificacion 28 de abril de 2019.

Los contenidos de los articulos son responsabilidad exclusiva de los autores y no necesariamente reflejan la opinién de la Institucion. Se

autoriza la reproduccién total o parcial de los contenidos e imdgenes de la presente publicacion, siempre y cuando se cite la fuente.

52



MIRADA FERROVIARIA, Ano 12, No. 37, sept — dic 2019, ISSN: En tramite
https://www.miradaferroviaria.mx/biblioteca-especializada-37

Archivos documentales y de bienes

Biblioteca especializada

Coleccion Méndez Quijano Zirion

516.3 031.- G. M. Bruno ; Elementos de geometria analitica y de cdlculo infinitesimal : Aplicacion del algebra a la
geometria / México : Imprenta de la Vda. De Ch. Bouret, 1909, 322 p. ;

BRU.e
21.5 x 13.5 cm. — Pasta dura

1909

516 032 .- Irineo Chacon ; Estudios matematicos : Un resefia astrondmica, una ojeada sobre las matemaéticas, un
compendio de agrimesor y geodesia, geometria analitica, trigonometria y astronomia / San Salvador : Imprenta

CHA. Nacional, 1877, 582 p.;

1877
31.5 x 22.5 cm. — Pasta dura — Forro cuero y papel

513 033.- Paul-Louis Cirodde ; Lecciones de aritmética / Paris : Bailly-Bailliere, [1863], vii p. + 276 p.; 22 x 14.5
cm. — Pasta dura — Forro de cuero- Faltan dos hojas preliminares y tiene rasgadura

CIR.1

[1863]

512 034.- Lefebure De Fourcy ; Lecons d’ algebre / 4*. Ed., Paris : Bachelier, Libraire de L’école Polytechnique,
1841, xii p. + 564 p. ;

FOU.l
21 x 13 cm. Pasta dura — interiores maltratados

1841

516 035.- A. M. Welchons and W. R. Krickenberger ; Plane geometry / Boston : Ginn and Company, 1943, x p. +
544 p.;

WEL.p
20 x 14 cm. — Pasta dura — Forro Tela

1943

53



511
BOU t

1854

516
ADH.t

1854

511
CON.t

1893

531
LAN.a

1895

532
Mou.c

1906

532
JAR.c
[1860]

t.I

532
JAR.c
[1860]

t. 11

036.- M. Bourdon ; Trigonometrie retiligne et spherique / Parfs : Mallet- Bachelier, Imprimeur- libraire, 1854,
160 p.;

21.5 x 13.5 cm. — Pasta dura — Interiores manchados

037.- Joseph Adhemar ; Traite des ombres / Parfs : Bachelier, 1840, 152 p. ;

20 x 12 cms. — Pasta dura — Interiores maltratados

038.- Manuel Maria Contreras ; Tratado de trigonometria retilinea y esférica / 4. Ed., México : Antigua
imprenta de Murguia, 1893, 240 p. ;

22 x 15.5 cm. — Pasta dura — Forro cuero y papel

039.- Gaetano Lanza ; Applied Mechanics / 6*. Ed., Nueva York : John Wiley & Son, Inc., 1895, viii p. + 929
p-;

19 x 13.5 cm. Pasta dura — Forro queratol

040.- Moulan ; Cours de Mechanique elementaire / Paris : Ch. Beranger, editeur, 1906, 1243 p.;

19 x 13.5 cm. — Pasta suave

041 .- Julio Jariez ; Cours elementaire de sciences mathematiques, physiques et mecaniques appliquées aux art
industriels : t. I Mecanique industrielle / 4*. Ed., Paris : Eugene Lacroix, [1860], viii p. + 452 p. ;

21.5 x 13.5 cm. — Pasta dura — Forro cuero y papel

042 .- Julio Jariez ; Cours elementaire de sciences mathematiques, physiques, et mecaniques appliquees aux art
industriels : t. I Mecanique industrielle / Paris : Eugene Lacroix, [1860], 365 p. ;

21.5 x 13.5 cm. — Pasta dura — Forro cuero y papel
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043 - Julio Jariez ; Cours elementaire de sciences mathematiques, physiques, et mecaniques appliquees aux art

industriels : t. Il Mecanique industrielle- Atlas / Paris : Eugene Lacroix, [1860], 16 planos ;

21.5 x 13.5 cm. — Pasta dura — Forro cuero y papel

044 - Eleuthére Elie Nicolas Mascart ; Elements de mecanique / Parfs, s.p.i., s.f., 196 p. :il.;

21 x 13 cm. — Pasta dura — Hojas sueltas — Faltan tres hojas preliminares

045 .- H. & Seyring, T. Muller-Brieslau ; Elments de statique graphique pplique aux constructions / Parfs :
Librairie Polytechnique Baudry et cie, 1886, xvi p. + 392 p. + 29 ldminas : il. ;

24 x 16 cm. — Pasta dura — Forro cuero y piel
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Fototeca

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México

Seccion: Donaciones al MNFM

Numero de Pie de foto Color Formato
registro
03-001866 Autoarmon. Blanco y negro 45x35”
03-001867 Magquinaria para via Blanco y negro 35x35”
03-001868 Reparacion de riel Blanco y negro 35x45”
03-001869 Soldadura de riel Blanco y negro 35x35”
03-001870 Caldera de vapor Blanco y negro 35x5”
03-001871 Caldera de vapor nimero 6585. Blanco y negro 35x55”
03-001872 Molde Blanco y negro 4x3”
03-001873 Molde Blanco y negro 4x3”
03-001874 Molde Blanco y 4 x
negro 3”

03-001875 Molde Blanco y negro 4x3”



03-001876

03-001877

03-001878

03-001879

03-001880

03-001881

03-001882

03-001883

03-001884

Molde

Piezas

Pieza

Ambulancia de via de FNM, hospital de Monterrey, N.
L.

Tendido de via elastica. Ferrocarriles franceses.

Tendido de via elastica. Ferrocarriles franceses.

Patios de la Terminal del Valle de México.

Patios de la Terminal del Valle de México.

Taller diésel. Terminal del Valle de México.

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

Blanco y negro

4x3”

3x4”

4x3”

5x7”

4x6”

4x6”

8x10”

8x 10~

8x 10"
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Planoteca

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México

Sub Fondo: Ferrocarril Interoceanico (Puebla)

Nam. Titulo Fecha de Soporte Escala Estado de Medidas
elaboracion conservacion  (cm)
760 Ferrocarriles Nacionales de México. Octubre 22 Cianotipo 1:20,000  Bueno 58 X 28
Ferrocarril Interocednico. Division de 1930
Puebla. Distrito de Atencingo. Plano 1:2,000

y perfil de kilémetros VC 150 a 160.

761 Ferrocarriles Nacionales de México. Noviembre Cianotipo 1:20,000 Bueno 58 X 28
Ferrocarril Interoceanico. Division 15 de 1930
Puebla. Distrito de Atencingo. Plano 1:2,000

y perfil de kilémetros VC 160 a 165
y ramal de Cuautla.

762 Ferrocarriles Nacionales de México. Noviembre Cianotipo 1:20,000 Bueno 58 X 28
Ferrocarril Interoceanico. Division 24 de 1930
Puebla. Distrito de Tlancualpican. 1:2,000
Plano y perfil de kilémetros VD 0 al
10.

763 Ferrocarriles Nacionales de México. Diciembre 2  Cianotipo 1:20,000 Malo 58 X 28
Ferrocarril Interoceanico. Division de 1930
Puebla. Distrito de Tlancualpican. 1:2,000

Plano y perfil de kilémetros VD 10 a
18+882.25



764

765

766

767

768

769

770

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division
Puebla. Distrito de Amecameca.
Estacion Yecapixtla.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interocednico. Division
Puebla. Distrito de Amecameca.
Plano y perfil de kilémetros VA 0 al
10.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interocednico. Division
Puebla. Distrito de Amecameca.
Plano y perfil de kilémetros VA 10 al
20.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Division Puebla-Oaxaca. Edificio de
la estacion de Tlacolula.

Ferrocarriles Nacionales de México,
Ferrocarril Interoceanico. Distrito de
Tlancualpican. Estacién

Tlancualpican.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Divisidon
Puebla. Distrito de San Lorenzo.
Estacién de San Lorenzo mostrando
las dependencias ocupadas por el

restaurante.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interocednico. Division
Puebla. Distrito de Tlancualpican.
Espolén. (Jaltepec)

Agosto 23
de 1929

Agosto 20
de 1931

Septiembre
4 de 1931

Marzo 11
de 1931

Julio 9 de
1929

Octubre 8
de 1929

Julio 68 de
1929

Tela calca

Tela calca

Tela calca

Tela calca

Tela calca

Tela calca

Tela calca

1:2,000

1:20,000

1:2,000

1:20,000

1:2,000

1 a200

1:2,000

1a200

1:2,000

Bueno

Bueno

Bueno

Bueno

Bueno

Bueno

Bueno

49 X 25

58 X 28

58 X 28

45X 27

49X 25

48X 19

49X 25
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771

772

773

774

775

776

77

778

Ferrocarril Interocednico. Divisién
de Puebla. Estacion de
Tlalquiltenango mostrando en rojo el
lote solicitado en arrendamiento por
la Compafiia Minera de Santiago y
anexos, S. A.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interocednico. Division
de Puebla. Distrito de Tlancualpican.
Espolén (Jaltepec)

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division
de Puebla. Distrito de Tlancualpican.

Estacion Tlancualpican.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division
de Puebla. Distrito de San Lazaro.

Estacién Los Reyes.

Ferrocarril de Atlamaxac.
Cruzamiento con el Ferrocarril
Oriental en el riel 5+4970m. Angulo
90°.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Departamento de Via y estructuras.
Seccidn de terminales. Modificacion
de vias en la estacion de Oaxaca.
Division Puebla.

Ferrocarriles Nacionales de México.
Divisién de Puebla. Plano de la
estacion de La Compaiifa mostrando
la conexidn del FCI con el

Ferrocarril de San Rafael y Atlixco.

Ferrocarril Mexicano del Sur. Andén
para manejo de remesas de pulque en

la estacion de Puebla.

Febrero 27
de 1928

Julio 8 de
1929

Julio 9 de
1929

Enero 4 de
1929

Mayo 30 de
1904

Mayo, 1950

Marzo,
1926

Julio 6 de
1927

Cianotipo

Cianotipo

Cianotipo

Cianotipo

Copia

heliografica

Copia

heliografica

Copia
heliografica

Cartoncillo

1:1,000

1:2,000

1:2,000

1:2,000

1a20

Sin
escala

1:1,000

1 a 400

Bueno

Malo

Malo

Bueno

Bueno

Pésimo

Malo

Malo

43X 20

48 X 25

48 X 25

49X 25

31X29

106 X
57

70 X 30

57X27
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779 Ferrocarril Mexicano del Sur. Patio Junio 3 de Cartoncillo 1:2,000 Bueno 51 X 41
de la estacion de Etla mostrando el 1927
lugar de la toma de agua para el
servicio del ferrocarril, asi como su

conduccion hasta el tinaco.

780 Ferrocarril Oaxaca y Oriente. Diciembre Cianotipo 1 a 500 Malo 50 X 39
Proyecto de patio con mesa giratoria ~ de 1905

de la estacion de Tlalixtac.
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Almacén de colecciones

Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos
CEDULA DE REGISTRO DE BIENES MUEBLES CON VALOR HISTORICO CULTURAL
1.- NUMEROS DE REGISTRO. MNEM. .. (ilegible).

No.INVENTARIO CNCA. No presenta.

No. IINVENTARIO FNM. H0030328IM1190006984.

CNPPCF/MNFM.
CLAVE PRONARE.
INSTITUCION
BM
INVGADOR
NUMERO
LINEA
KILOMETRO
OTRO No. (especificar). No presenta
2.- LOCALIZACION.
Estado: Puebla Municipio: Puebla Localidad: Puebla.

3.- NOMBRE DEL OBJETO: Petardo.

4.- NOMBRE DEL FABRICANTE: Ferrocarriles Nacionales de México

5.- MATERIA PRIMA PREDOMINANTE: Pélvora, ldmina, lija.

6.- INSCRIPCIONES: No presenta.
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7.- MEDIDAS:

Alto_4cm  Largo__7cm  Ancho _7 Didmetro Peso aprox. _20 gr.

8.- LUGAR DONDE SE LOCALIZO: Puebla, Puebla.

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

9.- ESTADO DE CONSERVACION.

Bueno () Regular ( X) Malo ()

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

Foto: Maria de la Paz Gonzdlez.
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11.- NOTAS Y OBSERVACIONES. (Funcién, descripcion detallada, historia, etc.)
Referencias:

11.- REGISTRO: PRONARE
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