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CON LOS FERROCARRILES HEMOS NACIDO
A LA VIDA DE LAS NACIONES CIVILIZADAS

UN ANALISIS DEL SISTEMA FERROVIARIO Y LA MEXICANIZACION DE LA MANO DE OBRA

Durante el siglo XIX, la expansion. del
sistema ferroviario contribuy6 a cambios

revolucionarios de indole econémico, politico,

social y cultural en el mundo occidental.
Fueron los ingleses quienes echaron a caminar
la primera locomotora de vapor en 1804,
aunque las vias no aguantaron el peso del tren
que pretendia transportar diez toneladas de
hierro y 70 pasajeros. Pero para 1850 Inglaterra
contaba ya con casi 11,000 kilémetros de vias,

transportando materia prima como el carbon

de minas de Gales y productos manufacturados

de las ciudades industriales como Mancheste_r:a

los mercados nacionales e internacionales. Para

el mismo afio, ese pals se distinguié por ser el

lider mundial de la Revolucién Industrial.
Menos industrializado que Inglaterra,

los Estados Unidos contaban ya con mas de

14,000 kilometros de vias en 1850 y el 10 de

mayo del 1869 se inauguré el primer ferrog;j;rril

transcontinental en Promontory, Utah. En una

ceremonia desordenada y tumultuosa el duefio

del Central Pacific Railroad, Leland Stanford,

' Agradezco las revisiones al escrito de Manuel [opez Mariscal y Ménica
lLacavex Berumen.

" Andrea Spears Kirkland

puso el dltimo clavo -de oro- con un martillo

de plata, ‘dando por terminado el proyecto
que simboliz6 la mentalidad expansionista -
prevalente, asi como el deseo de reconciliar
las diferencias sectoriales a finales de la Guerra
Civil (1861-1865). Inclusive, las palabras “May
God continue the unity of our Country, as
the Railroad unites the two great Oceans of
the world” (Que Digs mantenga la unidad de
nuestro pais asi como el ferrocarril enlace los dos
grandes océanos del mundo) fueron grabados
en el clavo de oro. Y fue a partir de 1870, que
se inicid la Segunda etapa de la Revolucion
Industrial que llevé a los Estados Unidos a la
ctspide del poder econémico, reemplazando a
Inglaterra como el lider mundial en 19002
México no estuvo exento de los cambios
generados por la nueva tecnologia. Como en
otros paises, el caballo de hierro capturé la

" imaginacion de la poblac;on y contribuyé al

desarrollo somoeconomuo, politico y cultural
del pafs. De hecho, el cientifico y presidente
del congreso federal, Pablo Macedo, expres6 la

“ackson ]. Spieliogel, Civilizaciones de Occidente, Val. B desde 150G,
México: internarional Thomson Editores, 1999, tercera edicion, pp. 711-
713; Mary Beth Norton, et al., A People wnd a Nation: A Nitory of the
Uinired States, Volume 2 since 1865, Buston y New York: Houghton ‘Mifflin
Company, 2001, pp. 469-472; Swphen E. Ambrose, Nothing Like 1t in the
World: The Men Who Built the runscontinental Railroud 1863-1869, New
York: Siman & Schuster, 2000 I'raduccion Al bpears




opinién de muchos mexicanos cuando escribio
a finales del Porfiriato:

Al grito estridente de la locomotora (...) la nacién
ha despertado de su-largo suefio, se ha hecho
posible la explotacién de riquezas de toda especie,
antes fucra del alcance del trabajo humano, éste
ha fecundado verdaderos desiertos y, en suma, se
han difundido por todos los ambitos del pais el
movimiento, la actividad y el calor caracteristicos
de los organismos sanos. No en balde decimos,
'pues, que con los ferrocarriles hemos nacido a la

vida de las naciones civilizadas.”,

Pero la “vida de las naciones civilizadas” a
que nacié México solia ser una “vida” dominada
por los intereses extranjeros en la industria
ferroviaria, asi como la petrolera y minera, en
donde trabajadores extranjeros monopolizaron
lospuestosde mayorcalificaciony remuneracion.

Por lo mismo, la mexicanizacién de la mano de

obra constituyé una de las principales demandas -

de la clase obrera al inicio del siglo XX. En este
trabajo se analizard la expansion del sistema

ferroviario y las politicas de contrataciéon que

contribuyeron al desarrollo socioeconomico del -

pafs, ast como a la formacién de la clase obrera
ferrocarrilera en México y, en particular, en la

region fronteriza bajacaliforniana.
LA MARCHA DE PROGRESO Y ADELANTO

Fue el gobierno conservador de Anastasio

Bustamante el que otorgd la primera concesion

*Citado en Sergio Ortiz. Herndn, La expropiacion ferrouiiria dol presidente
Ciirdenas, Mévico: Ferrocarriles Nacionales de México, 1987, p. 5.

ferroviaria én 1837 a Don Francisco de Arrillaga

para la’ construccién de una linea entre el

puerto de Veracruz y la Ciudad de México.

El empresario veracruzano, como muchos

otros después, pretendia fomentar el desarrollo

) £ i .
‘econdmico de la regién y.sofiaba de las riquezas

que se pudieran obtener por medio del primer
tren en la Reptiblica. Segtin sefialo de Arrillaga
en su informe Proyecto del primer camino de

hierro de la Republica:

6 en pocas partes ofrecen las ventajas que
en ¢l suelo mexicano tan privilegiado por
‘la naturaleza. La feracidad de su terreno y la
variedad de temperatura de su benigno clima
en general, que lo hacen capaz de naturalizar y
multiplicar los vegetales mis utiles y provechosos
detodo el globo; sus riquezas minerales, la viveza
extraordinaria y bella indole de sus habitantes
para toda clase de adelantos, y la incomparable
aptitud de este vasto y hermoso pals, para atraer,
sustentar y enriquecer a una poblacion inmensa

R i

No obstante, la inestabilidad politica
y econdémica que marcaba el periodo pos-
independicnte, asi como las condiciones
geogrificas y la escasez de capital, impidio
la terminaciéon de la-obra. En poco tiempo,
de Arrillaga perdi6 la concesion, la cual pasé

2 manos de varios concesionarios en los afos

. posteriores hasta que la linea termind siendo

propiedad de una empresa mixta anglo-

mexicana. De hecho, se conocié la linea como

i

i Cirado en Sergio Owtiz Herndn, Los ferrocarniles de Mexico. Una wititn
socnal . pcongmict, [ La wz de la Incomotora, Meéxico: Ferrocarriles
Nacionales de México, 1987, p. 77,




el “Ferrocarril de la Reina” porque la Reina

Victoria de Inglaterra era una de las dccionistas

mayoristas de la compaiiia.

Adn asi, no fue hasta el 1° de enero de
1873 que se 111a\uguro la linea de la entonces
Compafia Limitada de | Ferrocarril Mexicano
con toda la fanfarronada que merecié la primera
linea férrea construida en México. Los mis
altos funcionarios del gobierno, asi como los

gerentes de la nueva empresa y miembros de la

alta sociedad, asistieron aun Te Deum celebrado.

en la catedral de la Ciudad de México el 31 de
diciembre de 1872. Unos dias antes el arzobispo
habia bendecido las locomotoras en la estacion

de Buenavista. Desde luego, dos trenes salieron

de la estacién el primer dia del afio nuevo, uno.

a las 04:00 y el otro a las 05:45, para recorrer
471 kilémetros y llevar a los funcionarios
publicos e invitados especiales, tales como el
Presidente Sebastian Lerdo de Tejada, al puerto
de Veracruz. Los trenes recibieron salvas de

; ;. . :
artillerfa, flores, misica y repiques en el camino;

se celebrd el evento por mis de tres dias en:

Veracruz y Orizaba y se publicaron numerosos

reportajes con descripcionces minuciosas de las

comidas, eventos sociales y celebraciones én los

periddicos y revistas nacionales. Se mandaron

tantos telegramas relacionados al evento que un.

observador comenté que:

“Jamas el telégrafo habia despachado tantos
(sic) partes; jamis se habia notado mayor
frivolidad... Jamas rey alguno habia recibido

rantos obsequios, ni se habia visto ensalzado de

tal manera”.’

“Vicente Riva Palacio, citado en Ortiz Hernan, Los ferrocarriles
de Meéxico, p. 114

Sin embargo, la verdadera expansion de
Lt industria ferroviaria inici6 a partir de 1880
debido, pfincipalmemc, a las nuevas politicas
fiscales v al “orden” establecido por el gobierno
porfiriano., De’ hecho, el gobierno federal
celebro mas de 100 contratos con inversionistas
mt'xu,mos ingleses, franceses y estadounidenses

y, por medio de los contratos, se otorgd

JugOS'!\ COI]C&SIOHE‘; p{.\r«l ]Uorar 111 f"(PdﬂSl()ﬂ
del sistema. ‘-\dema‘; las. autoridades estatales
solian competir entre ellos mismos para atraer
inversionistas y romper el aislamiento que -
caracterizaba a muchas regiones de la Republica
en aquella época.

Tal fue el caso de los estados  de
Aguascalientes 'y, Zacatecas que compitieron
entre ellos para atracer al Ferrocarril Central. De
hecho, los aguascalentenses habian promovido
la construccion de un ferrocarril interestatal
para unirse con los estados de Zacatecas, Jalisco
y San Luis Potost en 1878. Segtin los lideres

tivicos de la entidad, los aguascalentenses:

“no | tenian porqué (sic) quedarse rezagados
en la marcha de progreso y adelanto  que
han comenzado hoy todos los Estados de la
Repliblica, .emprendiendo la construceion de

vias férreas en sus respectivos territorios”.

Para generar los recursos necesarios, se
apelaron a la “voluntad firme y patriotica de
los particulares adinerados” para llevarse a cabo
la-obra.t Pero el pmyecto s& caracterizo mas

bien por un “cierto afan especulador , segun

* Jests Gamez Serrano, Aguascalientes on la bistoria 1786: 1920 Tomo 11 Los
embates de la moderiidad, México: Gabierno del Esrado de Apuascalientes
v ¢l [nstituro de Inv estigaciones Dr. Jusé Maria Luis Mora, 1988, p. }ah,



sefiala Jesis Gomez Serrano en' su. estudio -

sobre el desarrollo de Aguascalientes entre
1786 y 1920. Nunca se llevé a cabo el proyecto
y la concesién pasd a manos de la empresa
norteamericana Ferrocarril Central en-1881. 7
En poco tiempo la compafifa, atraida por “la
abundancia y calidad de sus aguas, la bondad de

su clima y —sobre todo- la docilidad y honradez

de su clase obrera”, trazé la nueva ruta por’

Aguascalientes.!  Desde luego, el Ferrocarril
Central construyé sus principales talleres de
reparacion en Aguascalientes, lo cual c_§11xfir1ié
a la ciudad en uno de los centros. ferroviarios
mas importantes del pafs hasta los afios. 1980s.
Aunque el gobierno federal y las autoridades

estatales otorgaron un ntimero incalculable

! 3
Reunion de los miembros de la antigua Umdn Je

de ‘concesiones, la’ mayoria no produjeron
resulrados; la industria contaba con cuarenta
y cinco compafifas ferroviarias y 19,000
kilometros de vias en 1910.°

Ademds, siete empresas dominaron la
industria. Las siete fueron ¢l Ferrocarril Central
que contaba con casi 5,000 kilémetros de vias
entre Paso del Norte (Ciudad Judrez) y la
Ciudad de México, asi como la regién petrolera
veracruzana la Faja de Oro y el puerto de
Tampieo; el Ferrocarril Nacional que operaba
2,200 kilémetros de vias entre Nuevo Laredo
y la. capital de la Republica; el Ferrocarril
Internacional que operaba vias entre Piedras
Negras y el centro; el Ferrocarril Sud-Pacifico

de México que dominaba la costa occidental

i et
Conductores, Maguinistas, Garroweros v Fogoneros en

Aguascalientes, cu, 1935, Coleccion personal di la autora, cortesia del Don Andees Artiaga Sandoval,

7 Ibid., p. 334,
Flbid, po 362,

10

“Gueretariade Comumcacionesy Obras Piblias, Estadistcasde ferrocarriles
+ tranvias de concesion federal correspondiente al afio terminado el 31
de diciembre de 1933, Méxicor Secreraria de Comunicacianes ¥ Olsras
Péblicss, 1935, p. 37,



con vias entre Nogales y Guadalajara; el

Ferrocarril Interocednico que operaba entre el

puerto de Veracruz y la capital via Cordova y

Puebla; el Ferrocarril Mexicano que operaba
también entre el puerto v la capital via Jalapa;
y por ultimo, la empresa Ferrocarriles Unidos
de Yucatin que monopolizaba el trifico
del henequén en esa peninsula. Ademis,
los inversionistas extranjeros dominaron la
industria, en particular, los norteamericanos

controlaron dos terceras partes de lds vias y

fueron responsables del 80 por ciento del capiral -

invertido en la industria antes de 1910.'¢ -
Como es bien sabido, la construccion de
las grandes lineas verticales que corrieron del
norte al centro de la Republica respondi6 a
los intereses extranjeros y contribuyé a la
integracion del mercado mexicano al mercado
estadounidense. En particular, las compaiifas
norteamericanas invirtieron en los estados del

norte, tales como Sonora, Chihuahua, Coahuila,

Durango y Nuevo Ledn, donde el sector minero .

experimenté un periodo de crecimiento durante

¢l Porfiriato. Por ejemplo, Chihuahua contaba

con mas de 4,000 minas a finales del siglo XIX:
Lugares como Batopilas vieron la reapertura
y apertura de antiguas y nuevas minas gracias
a la expansién del sistema ferroviario en las
sierras de los raramuris. Y fueron las vias del
Sud-Pacifico de México, el Central, el Nacional
y ¢l Internacional que transportaban la plata,
el cobre, el zinc y el carbon de las minas y

W Para ung discusion del desarrollo de Ly industria ferroviaria, wease Oz

fundidoras de las compafifas nacionales, como
la Compaiifa Fundidora de Fierro y Acero
de Monterrey, y las extranjeras tales como la
empfesa ASARCO con inversiones en San Luis

Potosi, Durango, Monterrey, Chthuahua y

“Aguascalientes. En Cananes, la Compaiiia

de Cobre de William Greene contaba con
8 fundidoras. En las ciudades fronterizas de
Nogales, Ciudad Juarez, Piedras Negras y
Nuevo Laredo, los trabajadores mexicanos y
extranjeros descargaban y luego cargaban los
productos a los vagones de los ferrocarriles
Southern Pacific Railroad y Atchinson, Topeka
y-Santi Fe, entre otros, para que siguicran la
ruta al mercado norteamericano.!

Los la

expansién del sistema con la construccién de

latifundistas  contribuyeron a
vias troncales entre sus propiedades y las lineas
principales. Por ejemplo, Luis Terrazas de

Chihuahua construyé vias en sus propiedades

para transportar el ganado a las empacadoras de

Flernin, Los ferrocarviles de México, pp. 65-263; Ingrid Ebergenyt Magalom,

Primera aproximacién al cstudio dvl andicalismo fervocrrilero on dléxico,
1917-1936, Cuadernos de Trabajo, Institugo Nacional de Antropologia
o Historia, México, 1986, manuscrita no publicado, pp. 33-77; Alan
Knight, The Mexican Revolution. Volume I Porfirians, libevals and peasants,
Cambridge, Inglaterra: Cambridge University Press, 1986, pp. 22, 79-81;

John Coatsworth, El impacto econdmico de los forracarriles en el porfiriato: .

crecimiento contra desarrolio, México: Ediciones Era, 1984, pp. 23-98.
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Chicago, lllinois. Terrazasy otros, talescomo su

-yerno Enriqué Creel, el secretario de Hacienda

José Yves Limantour y los norteamericanos
Phoebe Hearst y William Greene establecieron’
larifundios en‘ las sierras de Chihuahua, asi
como en el valle del rio Yaqui en Sonora,
para comercializar el pino y el encino que se
encontraban en abundancia en-aquel periodo,

construyendo en el proceso vias troncales para

‘transportar la materia prima.”

El sector agricola también experiment un

4

"' Knight, The Mexican Revolution, pp. 140-141.
2 [bid., pp. 118-119.



periodo de crecimiento de 4.4 por ciento anual
a partir de 1895 debido en parte a la expansion
de las redes ferroviarias. Por ejemplo, los

magnates azucareros -los Torre y Mier, los

Garcia Pimental y los Amor- “de Morelos

invirtieron en nuevos métodos de produccion y
en la construccion de presas y sistemas de riego
después de la llegada del tren al estado en Jos afios
1880s. Las nuevas inversiones contribuyeron
a un aumento en la produccién de azicar de
630,000 a 2.5 millones de toneladas entre 1877.
y 1910. A finales del Porfiriato el estado ocupo
el primer lugar nacional en la produccion de
azticar y el tercer lugar a nivel mundial después
de Hawat y Puerto Rico.” ;B

No es una sorpresa que la revolucién agricola
inicié con el movimiento zapatista en Morelos,
donde mis de 30 pueblos desaparecieron
en el periodo porfiriano. Segln sefiala John
Coatsworth en su libro, El impacto econdmico
de los ferrocarriles en el Porfiriato, el conflicto
sobre la tenencia de la tierra aumentd con la
llegada del tren y la expansion de las haciendas
no solo en Morelos, sino en otras partes de la

Reptblica también. De hecho, Coatsworth

identificd mas de 50 conflictos “serios” entre

pueblos y haciendas entre 1877 y 1884; 60 por
ciento de los conflictos ocurrieron a menos de
20 kilémetros de vias férreas. **

La produccion del henequen .s_e_ benefici6
con la expansién de sistema ferroviario en la
peninsula de Yucatan. Pero en este caso fuemﬁ
los mismos henequeneros, miembros de la

“casta divina” como, el gobernador Olegario

' Thid., pp- 16, 81, 103-106.
i Coatsworth, Al impacto econdmico de los ferrocarrilesen el povfiriato,
pp 116134,

12

Molino, quienes financiaron la construccion
de la empresa Ferrocarriles Unidos de Yucatan
que operaba 830 kilémetros de vias entre las
haciendas y el puerto de Progreso. Utilizando

la mano de obra forzada de los mayas, asi como

“los yaquis a partir de 1900, los henequeneros

lograron aumentar la produccion de 11,000
a 129000 toneladas de henequén durante el
Porfiriato. La mayorfa de la produccion se
exportd al mercado estadounidense.™

No obstante, el sistema ferroviario también
propicié la ‘expansién y la articulacion de

mercados multiregionales. Por ejemplo, los

- productores pulqueros de la region de Apam,

Hidalgo, utilizaron las vias feérreas para
transportar pulque a la Ciudad de Meéxico,
donde los capitalinos consumian medio millén
de litros diarios.'®

El centro algodonero més importante del
pais,laComarca Lag{mefa', produjoalgodon para
las fabricas textiles de Puebla, Orizaba, Tlaxcala
y el valle de México, y fueron los ferrocarriles
Nacional y Central los que transportaron 75

por ciento del algodén producido a los centros

fabriles del centro.de la Republica. El centro

comercial de la region, Torredn, crecio a la par
con la comarca, siendo el sitio del eje central de

las grandes lineas ferroviarias que cruzaron el

" norte. No ‘es de extrafiar que Torreon, como

otras ciudades en el norte, experimentara un
crecimiento poblacional de 2,000 a 43,000

“habitantes entre 1876 -y 1910. Desde luego,

empresascomo la CompaiifaIndustrial Jabonera
de La Laguna de Juan Brittingham, la Vidriera

* Kmight, The Mexican Revolution, pp. 87, 111-112,
" Ihud., p. 82,




Monterrey y Cementos Hidalgo, entre otras,

pudieron orientarse haca el mercado nacional -

y/o al estadounidense seglin las condiciones de
los mercados, como sefiala Mario Cerutti en su
estudio sobre las empresas y los empresarios de
Nuevo Lebén y Coahuila.”

La nueva clase de rancheros en los estados
de Guerrero, Michoacin y Jalisco también
se beneficiaron de la expansion del tren y
exXportaron quesos, crema, mezcal, carne. de
res, carne de puerco y miel a nuevos mercados

nacionales. Tal fue el caso de los rancheros de

San José de Gracia en Michoacan. Cuando el

ferrocarril México-Guadalajara abrié la estacion
de Ocotlan a 25 kilémetros de San José de Gracia,
los josefinos empezaron a comercializar. sus
productos licteos en los mercados capitalinos

tal como La Merced, lo cual contribuyo al

crecimiento econdémico asi como al conflicto

entre los pequefios y medianos propietarios de

la region.'

La expansién del sistema ferroviario

propicié cambios culturales y sociales también.
Los josefinos, como pueblerinos en otras partes
de la Repiblica, solfan llevar ¢l queso. a-la
capital. Se regresaban a San José de Gracia con
peribdicosy revistas de notas politicas, culturales
y socioeconémicas. Otros traian o mandaban
a traer fondgrafos, camaras y las maquinas de
coser de Singer, segin sefiala Luis Gonzilez

en su libro Pueblo en vilo: microhistoria.

de San José de Gracia. En otros partes, los

ejidatarios se convirtieron en trabajadores

asalariados ya que fueron expuisado§ del

¥ Mario Cerurti, Propietarios, caiproarios ¥ npresd en el Norte de Mexico,
México: Siglo XXI, 2000, pp. 62:6%. Véase también Sandra Kuntz Ficker,
Empresy extranjera y mercado nterno. El Ferrocareil Central Mexacano
18801907, Mixica: El Colegio de Mixico, 1995, pp. 211-360.

' Luis Gonzalez, Pueblo en vilo: mucvobistoria de San José de Graaia, :
México: Colegio de México, 1968.
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campo por las politicas agraristas del periodo
porfiriano.  Muchos de ellos utilizaron el
sistema ferroviario para trasladarse a los nuevos

campos agricolas del norte del pais y/o a los

campos de los “Yunaites”. Asi que la expansion

de las vias férreas contribuyé al desarrollo de

una poblqcién de mayor movii.i‘dad, y muchos

pueblerinos solian tener mas conocimiento de

los usos y-las costumbres de otras partes de la

Repﬁb]‘icu._' Por lo mismo, varios estudiosos

han sefiatado que el arraigado sentimiento de la

patria chica disminuy6 mientras.que el sentido

de pel'teﬁ'c11qia a la Nacion crecié durante el

Porfiriato.

Fl caballo de hierro también ocup6 un lugar
en la imaginacién popular de los mexicanos,
quienes solian congregarse en las terminales a la
hora de la llegada de los trenes para ver quiénes
iban a llegar y quiénes iban a irse. Algunos
curanderos tradicionales recomendaban el
humo de las maquinas de vapor por sus poderes
curativos. A menudo, se encontraba gente en
los patios y terminales “tomando” el humo de
las lacomotoras. Ademas, “el ferrocarrilero
era muy bien acogido por la sociedad [...] En
aquel tiempo el ferrocarrilero reinaba [...] las
muchachas querfan muchoa los ferrocarrileros,
los apreciaban”.y les daban la “preferencia en
lps cabarets”, como sefiald6 Manuel Terrazas
Sanchez, un ferrocarrilero. de abolengo de
Puebla. O, por lo menos, asi fue hasta la llegada

de los camioneros quienes se convirtieron en
1

los “reyes del camino” en los afios cincuenta.”

“ Manuel Sinchez Terrazas, "Por wbolengo say fervocerrilera®, p. 91, en
s ™Yo soy rielera... " hingenes de dentidad de fos ferrocarrileros poblanos,
Meéxico: Secretaria de Educacién Piblica, 1988,



LA TIERRA DEL SOL Y FLORES, DEL BUEN GOBIERNO
¥ BUENOS SALARIOS

No obstante, al inicio de la” expansion
ferrocarrilera, fueronlostrabajadoresextranjeros
quienes ocuparon el lugar privilegiado. De
hecho, la escasez de mano de obra representaba
uno de los problernas mas recurrentes durante
1a fase inicial de la expansion del sistema. Para
compensar, las compaifas solian contratar mano
de obra extranjera. Por ejemplo, el Ferrocarril
Central contratd mas de 1,000 afro-americanos

y 2,000 trabajadores de las islas caribefias en la

-t ' * -
construccion de las vias entre Tampico y San

Luis Potost. Pero aGn mas problematica para
las compaiitas fue la escasez de mano de obra
calificada.
base importante de trabajadores artesanales, no
contaba con una fuerza de trabajo-calificada en
el manejo y la reparacion de la locomotora de
vapor. Asi que los gerentes tuvieron que reclutar

la mano de obra calificada principalmente en los

Estados Unidos, donde se utilizaron campafias ’

publicitarias que describian a México como “la
tierra del sol y flores, del buen gobierno y buenos
salarios”.? Ademas, se ofrecieron atractivas
compensaciones para atraer mano. de obra y
retenerla. Por cjemplo,eISud-Paciﬁéo deMéxico.
construyé casas con agua potable y. sistemas de
drenaje para los trenistas norteamericanos. El
Ferrocarril Central construy6 casas al estilo

victoriano para sus empleados extranjeros en

9 The Ratlway Conductor 19 (May 1902), p. 371, citado en Lorena M. Parlee,
“The Impact of United States Railroad Unions on Organized Labor and
Government Policy in Mexico (1880-1911)", Hispanic American Historscal’
Review 64:3 (August 1984), p. 448 Traduccion A, Spcéis.
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Aunque el pais contaba con una

" Aguascalientes. El Central y las demas empresas

también - construyeron “colonias ‘americanas”
en la Ciudad de México, San Luis Potosi,
Chihuahua y Monterrey.”!

Entonces, la mayoria de los trabajadores
extranjeros vivieron en enclaves con sus
paisanos y, para el colmo de muchos mexicanos,
Ja mayoria de ellos no hablaban ni letan espanol.
Las empresas publicaron todos los reglamentos
de operacién, circulares ¢ itinerarios en inglés.

Los sefialamientos en las vias también estaban

_escritos . en inglés. Segin Marcelo Rodea, el

autor del libro Historia del movimiento obrero
ferrocarrilero en Mexico y abogado por el
Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de
la Republica Mexicana en los aflos treinta y
cuarenta, solia escuchar mas inglés que espafiol
en los talleres y las vias. Para Rodea y otros
““resultaba molesto y hasta bochornoso no
escuchar ni una sola palabra de castellano en
ciertas oficinas de los ferrocarriles mexicanos,
y en muchos talleres ni ¢l méas minimo vestigio
Je nueéstro idioma se veia en ellos, y mas parecia
que se encontraba uno en Nueva York o en
Chicago, y 1o en la tierra de Moctezuma”*

~ las' compaiiias norteamericanas también

* practicaron  politicas de exclusion que

reflejaron las actitudes discriminatorias y anti-
mexicanas que caracterizaron a muchos de
los gerentes y trabajadores extranjeros. Por
ejemplo, los administradores solfan sefialar

que los trabajadores norteamericanos eran mas

"onathan C. Brown, "Foreign and Nauve-Born Workers in Porfirian
Mexico”, The American Historical Review 98:3 (June 1993), pp. 786-
818; Parlee, “The Impact of United States Railroad Unions™, pp. 448-
449; Entrevista con Benjamin Macias Chivez, realizada por A. Spears,
Aguascalientes; junio de 1994, d

% Marcelo N. Radea, Historia del movimienta abrera ferrocarnlero en
Mexico (1890-1943). México: s.e., 1944, pp. 349-350,




productivos y confiables que los mexicanos. Los

supervisores del Ferrocarril Central defendian
sus politicas de contratacién con el argumento
de que no tenfan otra opcion; los mexicanos no
entendian el inglés ni el “estilo americano del
trabajo”.? Pero los lideres civicos y politicos
mexicanos también debatieron las cu_alidades
del trabajador mexicano en los medios de
comunicacién y solian justificar las péiiticas
de exclusién que existieron en la industria
ferroviaria.™ '

Sin embargo con la expansion del sistema
ferroviario, asi como de la base industrial del

pais, se desarrollé una fuerza de trabajo nativa,

estable y calificada que los administradores

no tardaron en utilizar para reemplazar a los
extranjeros. Primero, lostrabajadores mexicanos

ocuparon los puestos poco calificados como de

bandereros, cambia-vias y guarda-vias. Después

las compatiias ferroviarias reclutaron oficinistas
mexicanosen lasdependencias gubernamentales,
asi como los mecanicos, caldereros, soldadores,
entre otros, en los centros industriales. Qtras
empezaron a ofrecer compensaciones para
atraer y retener la mano de obra mexicana.
Por ejemplo, la administracion de la compafifa
inglesa del Ferrocarril Tehuantepec construy6
viviendas para los mecanicos mexicanos en
el Istmo, donde las condiciones climaticas
contribufan a un alto indice de mortandad en

la region. De hecho, 25 por ciento ‘de la fuerza

de trabajo fallecié durante la construccion de’

?! Parlee,* The Impact of United States Railroad Ugions”, p. 446.
# Rodea, Historia del movimiento obrera ferrocarrilero, p. 292; Knight, The
Mexican Revolution, pp. 7-10. HET

la terminal en Salina Cruz. Obviamente no
era un lugar muy grato para los trabajadores
extranjeros o mexicanos. Otras compaiiias
impartieron - cursos de capacitacién a los
mexicanos para que ocuparan los puestos de
garroteros y fogoneros.

Con el paso del tiempo, algunos mexicanos
lograron ascender a los puestos de mayor
remuneracion  tales

calificacion y como

conductores y maquinistas. Los supervisores,

" tales como los del Central, empezaron a

reportar que el trabajo de los mecanicos
mexicanos era comparable “al trabajo de
los mecanicos extranjeros. Por otro lado,
se empezd a notar que los trabajadores
norteamericanas eran menos productivos y

confiables. Muchos de ellos se emborrachaban

en el trabajo, robaban a las compaiiias e incluso

se peleaban con las autoridades locales. Los
extranjeros también exigieron mejores salarios
y compensaciones semejantes a los percibidos
por los ferrocarrileros en los Estados Unidos.
No es extrafio entonces, que con el transcurso
del tiempo los-administradores de las empresas
pretendieron contratar a mas mexicanos. Para

1884, la inidustria ferroviaria contaba con 25,000

" trabajadores, la mayoria de ellos locales. #

No obstante, los trabajadores extranjeros
manteénian un monopolio sobre los puestos de
mayorcahﬁcgciényremuneracién,enpanimlar
los p'ueétos- de conductores y maquinistas. Por
ejemplo, el Ferrocarril Central contaba con

i

% Para una discusién de las politicas de contratacion que ineidio en el
desarrollo de una fucrza de wrabajo mexicana mis calificada y la reduceidn

e trabajadores extranjeros en las nominas de las empresas, véase Juan

Felipe Leal y José Woldenberg, La clase obrera en la bistoria de México,
Dl estado liberal a los tmictos de la dictadura porfirista, México, 1980, p.
92; Brown, “Foreign and Native-Born Workers®, pp. 790-805; Ebergenyi
Magaloni, Primera aproximacion al estucio del sindicalismo ferrocarnilero,
p. 75-76; Parlee, “The Impict of United States Railroad Unions”, p. 448;
Knight, The Mexican Revolution, p. 14



173 maquinistas norteamericanos y solamente

46 maquinistas mexicanos en 1901. Todos los
conductores eran estadounidenses. Por - otro
lado, casi todos los fogoneros y garroteros eran
mexicanos, los cuales ganaban mucho ‘menos

que los otros trenistas. Por ejemplo, el Central

pagaba 130 pesos al mes a los maquinistas y

entre 20 y 24 pesos al mes a los fogoneros.?
Los norteamericanos lograron mantener sus
monopolios gracias a las politicas de exclusién
que las compafiias practicaron y, sobre todo, las
que practicaron las hermandades ferrocarrileras
norteamericanas que operaban en México. Las
hermandades de los conductores, maquinistas,

garroteros y fogoneros operaban 27 secciones

en Meéxico para 1910, afio en que 95 por

ciento de los trenistas  extranjeros pertenecian
a una hermandad norteamericana. Aunque las
compafiias no reconocieron oficialmente a las
hermandades, se respetaron generalmente los
escalafones de antigiiedad que establecieron estas.
Y lasagrupaciones laborales rara vez abrieron sus
puertas a trabajadores mexicanos. De hecho, los
ferrocarrileros extranjeros solian referirse a los
meXicanos como greasers y “nuestros peones"’.
Atn cuando un mexicano lograra pertenecer
a una hermandad, generalmente se quedaba
relegado hasta el escalafén mis bajo. De tal
manera que los trabajadores mexicanes eran los
tltimos en ser contratados y los primeros en ser
despedidos. Ademas, las reglas de operacién,
los itinerarios, el material para los cursos de

capacitacion y los examenes de ascenso estaban

% Parlee,“The Impact of United States Railroad Unions™, p. 454.
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escritos- en inglés; los trabajadores mexicanos

. tenian que dominar el idioma inglés para poder

ascender a los puestos de mayor calificaciéon y

‘af ; SRSy
remuneracion.

LA VERDADERA NACIONALIZACION DE LAS
EMPRESAS ™ -

Los. ferrocarrileros mexicanos se opusieron

a las politicas de contratacién que practicaron

las compaiifas y las hermandades extranjeras

estableciéndose los primeros sindicatos en

. México para defender sus intereses. Antes de

1900, . los ferrocarrileros mexicanos habian

participado en sociedades de indole mutualista

‘tales como la Orden Suprema de Empleados

En 1900
constituy6 el primer sindicato, la Unién de

Ferrocarrileros  Mexicanos. se

Mecanicos Mexicanos, frente a la estacién del
Ferrocarril Interoceanico en Puebla. Entre
1900 y..1913, los ferrocarrileros mexicanos
establecieron un total de trece gremios tales
como la- Unién de Mecanicos Mexicanos, la
Hermandad Internacional de Caldereros, la
Unién Mexicana de Pintores y la Orden de
Maquinistas y Fogoneros que agrupaba a mis
de 11,000 ferrocarrileros sindicalizados a finales
del periodo porfiriano. De hecho, la industria
ferroviaria se distinguié por ser la industria
con mas trabajadores sindicalizados en la
Repiblica.?®

7 Rodea, Historia del movimiento obrerufmomnﬂm, p. 347; Parlee, “The
Impact of United States Railroad Unions”, pp. 449-451; Richard Ulric
Miller, *American Railroad Unions and the National Railways of Mexico:
An Exercise in Nineteenth-Century Proletarian Manifest Destiny™, Labor
History 15:2 (Fall 1974), pp. 246-249.

# Para una discusidn de la sindicalizacidn de los ferrocarrileros mexicanos
antes de 1913, véase Rodea, Historia del movimiento obrero, pp- 80-127;
Juan Felipe Leal, Del mutualismo al sindicalismo en Mézico, 1843-1910,
México, 1991, pp. 69-70; Rodney Anderson, Quteasts in Their Own Land:
Mexican Industrial Workers, 1906-1911, DeKalb, Nebraska: Northern

Illinois University Press, 1976, pp. 90-92; Esther Shabot, Los origines del
stndtcalismo ferrocarrilero, México: Ediciones El Caballito, 1982,




Ademis, la equidad en el trabajo constituyo

una de las principales demandas -de. los

ferrocarrileros mexicanos. De hecho, “en el -

acta constitutiva de la Unién de Mecanicos

Mexicanos se hizo menciéon a “la situacion

que prevalecia de hostilizaciones y vejaciones-

constantes para el trabajador mexicano,
en contraste con la distincion de que eran
objeto los americanos”. Los ferrocarrileros
mexicanos participaron en mas de 30 huelgas
entre 1906 y 1908. Por ejemplo, los mecanicos
mexicanos se declararon en huelga cuando la
administracién del Ferrocarril Central contraté
a 33 mecanicos hingaros a un salario de seis
pesos diarios; los mexicanos ganaban menos de
cinco pesos diarios. Los mecanicos mexicanos
en Chihuahua, Monterrey y Tampico, asi como
los caldereros mexicanos, también pararon sus
labores. Después de una semana sin actividades
en los talleres, la administracién del Central
cedié a las demandas de los ferrocarrileros
mexicanos e igualaron los salarios. Los obreros
en los talleres del Ferrocarril Mexicano, los
despachadores del Central y los maquinistas
del Internacional también ganaron aumentos

salariales. No obstante, las compafifas: no

mexicanizacién de la mano de obra én otras
industrias tales como la minera y petrolera,
donde extranjeros también monopolizaron los
puestos de mayor calificacién y remuneracion,
solian ser mas comtn hacia finales del periodo

porfiriano: En la‘industria ferroviaria la Gran

‘Liga de Empleados Ferrocarrileros inici6 la

campafia en 1904, cuando los lideres de la
misma denunciaron el “elemento extranjero
que pretende ocupar todos los puestos™. Junto
con:la Unién de Mecinicos Mexicanos, la
Gran Liga establecié la primera escuela de
capacitacién para trabajadores mexicanos.
Los ferrocarrileros mexicanos exigieron la

mexicanizacién de la industria en 1907 y

aunque nadie les hizo caso en el momento, el

gobierno porfiriano habfa iniciado una nueva
politica de desarrollo en la industria ferroviaria
que finalmente culminé con la mexicanizacion
de la mano de obra.”!

La campafia de los ferrocarrileros

mexicanos coincidié con un nuevo clima de

. nacionalismo econdmico que surgio a finales

siempre cedieron a las demandas. Por ejemplo, .

el Ferrocarril Mexicano firmé un nuevo
contrato con los telegrafistas mexicanos pero
luego lo desconocio.®

Los ferrocarrileros mexicanos exigieron

la mexicanizacién de la mano de obra y no

fueron los tnicos. Las demandas para la

# Rodea, Historia del movimiento obrero ferrocarrilero, p. 91.

® Ibid,, pp. 306-318; Shabot, Los origenes del sindicalismo ferrocarriler,
pp- 256-270; Leal, Del mutualismo al sindicalismo, pp. 121-128; Brown,
“Foreign and Native-born Workers™, pp. 812-813.

I¥

del Porfiriato. Antes de 1900, el gobierno
porfiriano habla promovido la inversion
extranjera en‘el pais. Desde luego, la mayorfa de
los lideres econdmicos y politicos pertenecian
a un grupo conocido como los cientificos,
quienes promovieron las ideas positivistas de
Auguste Comte. Liderado por el secretario de
Hacienda José Yves Limantour, los cientificos
establecieron las bases para' ‘la inversion

extranjera que crecié 300 por tiento durante el

¥ Rodea, Historia del movimiento obrero ferrocarrilero, pp. 118-145; Parlee,
“The Impact of United States Railroad Unions”, p. 456; Servando Alzati,

_ Historia de la mexicanizacion de los Ferrocarriles Nacionales de México,

México: s.e., 1946, pp, 122-177; Leal, Del-mutualismo al sindicalsmo, pp.
129-130; Ebergenyi, Primera aproximacién al estudio del sindicalismo, pp.

97-98.



Porfiriato. No obstante, los cientificos también
esperaban el dia en que el capital mexicano fuese

a reemplazar el capital extranjero.”

Y fue este nacionalismo econémico, aunque

incipiente, que condujo al secretario de Hacienda
a iniciar la nacionalizacién de la industria

ferroviaria en 1903. En équel afio el gobierno,

. . wd 1 5. n
mexicano inici6 la compra de las acciones de las
principales compafiias ferroviarias en las bolsas
de Nueva York y Londres. Segin sefialo el

mismo Limantour en sus memorias:

(...) la Secretaria de Hacienda formo el proyecto
de quitar de las manos extranjeras en que se
hallaban, la propiedad y la explotacion de dichas

lineas [las principales], haciendo la concentracion

en condiciones tales que, sin que el Gobierno,

que en general es mal administrador, '}Iman'cjara
los ferrocarriles, adquiriera sin embargo . un
predominio sobre todo el sistema de lineas,
asegurindose as{ para siempre la independencia
econdmicade laRepublica, unamejordistribucion
de las vias férreas en el territorio nacional, grandes
beneficios en el servicio de transportes, y por fin,

la verdadera nacionalizacién de las empresas.”

Cuatro afios después el gobierna federal era
duefio de 51 por ciento de las acciones en los
ferrocarriles Central, Internacional, Nacional,

Panamericano y Tehuantepec, entre otros.’

Desde luego, Limantour establecié la compaiiia
Ferrocarriles Nacionales de Meéxico para

administrar las mas de 8,000 kilometros de vias

que constituyeron el nuevo sistema.

M8abre el nacionalismo econdmico y los cientificos \;ém Knight, The
Mexican Revolucidn, pp. 21-24.

"Citado en Ortiz Hernan, La expropuaciin ferroviaria del presidente Cirde.
nas, p. 24 "
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Mmex1€anos.

Aunque las demandas de los ferrocarrileros
no contemplaron la nacionalizacion de las
compaiifas en aquel entonces, la nueva estrategia
gubernamental condujo a la mexicanizacion
de la mano de obra. En los primeros afios
de opetracién, la administracién de los
Ferrocarriles Nacionales de México adopto el
espaﬁol.como el idioma oficial de la empresa
mixta, se establecié una escuela de capacitacion
para los o_breros mexicanos, v los supervisores
asignaroﬁ las lineas troncales a mas trenistas
mexicanos para que obtuvieran la experiencia
necesaria para seguir ascendiendo.

No obstante, los ferrocarrileros extranjeros
se opusieron a la mexicanizacion de la mano

de obra.. En.1907, un grupo de talleristas

noryeaﬁl'er'iéalnos se emborracharon en el taller

de Céhrdenas, San Luis Potos, y amarraron
una bandera mexicana a la cola de un perro.
Los despachadores extranjeros negaron dar
capacitacién a los despachadores mexicanos; la
administracién despidié a los 86 despachadores
Cuando la~ hermandad de

magquinistas pidié el reconocimiento de la

extranjeros.

nueva administracion, esta declind.

Desde luego, cuarenta y cinco maquinistas
la
administracion los reemplaz6 con maquinistas
Un la
norteamericana Railway Conductor reportd
la de

Nacionales inventaba cualquier pretexto para

extranjeros remunciaron en . protesta;

revista

editorial en

que administracion Ferrocarriles

despedir a los norteamericanos.



De cualquier manera, la nueva estrategia

produjo resultados. Entre 1908 y 1910, el
nimero de conductores mexicanos aumentd
de 38 a 129. Y el inicio de la Rexr.o[ucié_n
Mexicana no detuvo el proceso,"pc‘)r'el
contrario, se acelerd. El gobierno de Francisco
I. Madero prohibio el uso del inglés en la
empresa en 1912. En respuesta, los empleados
extranjeros exigieron una politica de cuotas
en la contratacién del personal, asimismo

La
administracion de los Ferrocarriles Nacionales

un sistema bilingiie de operaciones. .

se nego la peticion. En protesta, mas.de 600
ferrocarrileros extranjeros se declararon en

sin embargo fueron reemplazados

huelga,

inmediatamente por ferrocarrlieros mex1can05 .

Dos afios después, los tdltimos empleados

extranjeros salieron de la empresa cuando las

tropas norteamericanas invadieron al .puerto

de Veracruz.* No obstante, fue hasta 1937
que el Presidente Lazaro Céardenas concluyd el
proceso iniciado por Limantour, haciendo dé
los Ferrocarriles Nacionales una compaﬁia. cien
por ciento mexicana por medio de la compra
de las acciones que ain quedaban en''manos
extranjeras. Pero fueron los mismos cientificos
porfiristas y los ferrocarrileros mexicanos
quienes implementaron las nuevas politicas
econémicas y lucharon para que se hiciera
realidad la nacionalizacion y la memcamzac:on
de la mano de obra en los Ferroca_r.rlles
Nacionales que transportaban entre 80 y 90
por ciento de la carga del pais hasta los afios
cuarenta.

* Sobre la formacidn del la compaiia mixta de los Ferrocarriles Nacio-
nales de México y la mexicanizacién de la mano de obra de la misma,
véase Rodea, Historia del movimiento obrero ferrocarrilero, pp. 154, 335
397; Miller, “American Railroad Unions and the National Railways”, pp.
253-258; Shabot, Los origenes del smd;mfumofzmmnﬂﬁm pp 231233
Kunight, The Mexican Revolution, pp. 138, 423-443, =

MEXICANOS CALIFICADOS Y DESEOSOS DE

TRABAJO EN LA INDUSTRIA FERROVIARIA

_ BAJAGALIFORNIANA

- 19

Un analisis inicial del desarrollo del sistema

ferroviario bajacaliforniano y la formacién de

la mano de obra mexicana revela una historia
muy similar en la que empresas extranjeras
la

extranjeros monopolizaron los puestos de

dominaron industria .y trabajadores

mayor calificacién y ' remuneracion. Como
en otras partes de la Repubhca, inversionistas
pretendian
explotar las riquezas reales e imaginar}as de la

norteamericanos y mexicanos
region por.medio del tren. De hecho, una de
las primeras propuestas planteaba una linea
ferroviaria en la Sierra de Juarez para explotar
los yacimientos de oro descubiertos en Real del
Castillo en los afios 1870s.

No obstante fueron el ex subjefe politico del
Partido Norte, Ignacio Alas y el presidente del

California Southern Raﬂroad,. Thomas Rogers,

quienes recibieron la primera concesidn, por
medio de la cual se pretendio construir una linea

entre el Valle de Tia Juana y Punta Isabel en el

' golfo de California, y que incluyé la opcion de

construir vias a Real de Castillo v a la Bahia
de Todos Santos. Aunque la construccion de
las vias inici6 el 6 de diciembre de 1882 en el
rancho de Don Ignacio Argiiello en el Valle
de Tia Juana, el gobierno federal cancelé la
concesién un afio después; la compaiiia de Alas
y Rogers no habfa terminado ni un kilémetro
de via.”

¥ Jobn Kirchner, Baja Cahfnrma Radways‘ San Marigo, CA: Golden
West Books, 1988, pp. 13-20.



Desde luego, fueron tres las lineas ferroviarias
construidas por la iniciativa privadaextranjeraen
la region fronteriza antes de 1930: el Ferrocarril
Tijuana-Tecate, el Ferrocarril Inter-California y
el Ferrocarril Mexicali-Golfo, conocido como el
Ferrocarril Inter-California Sur a partir de 1930.
Dos de las lineas, el Tijuana-Tecate y el Inter-
California, fueron “‘mexicanas por accideﬁte de
la geografia” dadas las condiciones montafiosas y
desérticas del lado estadounidense, éegﬁn sefiala
John Kirchner en su estudio sobre el sistema en
Baja California.*

El Ferrocarril Tijuana-Tecate nacié como
un tramo de una linea més extensa: el Ferrocarril
San Diego-Arizona. John D. Spreckels, el

magnate azucarero y empresario de San-Diego,

encabezé el proyecto en 1906. No obstante, E.-

H. Harriman del Ferrocarril Sud-Pacifico de
San Francisco financio el'proyec'to y la-empresa
lider en los Estados Unidos eventualmente
controlé la compaiifa.” Cuando se termind la
linea en 1919, el San Diego-Arizona contaba
con 240 kilometros de vias, de las cuales 70
kilometros estaban en Baja California. Fue
este tramo, que entrd por Tijuana y salié por
Tecate, que se conocid como el Tijuana-Tecate.
Pero el San Diego-Arizona no terminé en
Yuma sino que terminé en El Centro, donde los

nacié6 en 1904 como una extension del
Ferrocarril Imperial-Golfo para transportar
productos agricolas del creciente Valle Imperial,
donde la empresa ferroviaria tenia fuertes
intereses éconémicos. El Imperial-Golfo inici6
en la estacion de Niland de la ruta Los Angeles-
Yuma. De ahi, la via segufa hacia Caléxico al

sur, luego se cruzé la frontera en Mexicali y

segufa hacia el sureste, saliendo por la estacion

trenes utilizaron las vias del Ferrocarril Inter-

California para llegar al destino final®
El Ferrocarril Inter-California, construido
también por el Sud-Pacifico de San Francisco,

“bid., p. 63. Véase también Marfa Eugema Castillo, “El Ferrocarril San
Diego-Arizona y el Ferrocarril Trjuana-Tecate: Un Corridor de Herencia
Cultural Binacional”, Frontera Novre 16:032 (julio-diciembre 2004}, p. 128
¥ Para mis informacion sobre Ta historia del Ferrocarnl Sud-Pacifico de San
Francisco v las operaciones de sus subsidiarias, véase Richard J. Orsy, Sunset
Lumuted. The Southern Pacific Ralroad and the Development of the Amertcan
West 1850-1930, Berkeley: University of California Press, 2005; Don L.
Hofsommer, The Southern Pacific, 1901-1985, College Station: Texas A &
M University Press, 1986, k
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de LOIS.A_lngIOHES, yendo hacia Yuma.
Constituido como el Ferrocarril Inter-
Californiaenelterritorio mexicano, lacompaiiia
inici6 operaciones en 1907 con el primer tren de
pasajeros. Aunque las condiciones topograficas
influyeron en la decision de construir la linea
en México, es importante notar también que los
ingenieros tomaron en cuenta las sugerencias
de los principales inversionistas de la Colorado
River Land Company que era duefia de 340,000
De hecho, Dorothy

Kerig sefiala en su estudio sobre el desarrollo

hectareas en el valle.

agricola de la regién, que inversionistas de la
Colorado “planificaron la ruta y eligieron la

ubicacién de las ocho estaciones dentro de sus
»n g

propiedades”.

Eventualmente, la linea contaba con 80
kilémetros de vias y 17 estaciones y jugd un
papel sumamente importante en el desarrollo

" Se suspendits el servicio'de pasajeros y del servicio mixto del Tijuana-
Tecate en 1951 y 1963, respectivamente, y las vias del Tijuana-Tecate
pasaron a formar parte del Ferrocarril Sonora-Baja California cn 1970,
Kirchner, Buaja California Railwys, pp. 92-137; Castillo, “El Ferrocarril
San Diego-Arizona y el Ferrocarril Trjuana-Tecae”, pp. 118-123; Norma
del Carmen Cruz Gonzdles, “Tres ferrocarnles en Baja Cahfornia”, pp.
51-53, en Catalina -Velisquez Morales, coordinadora, Baa Califormua:
1in presente con historza, tomo 11, Mexicali, Baja California: Universidad
Autdnoma de Baja California y el Insututo de Investigaciones Historicas,
2002 . o
“Dotathy P. Kerig, El valle de Mexicali v la Colorado River Land
Company, 1902-1946. Mexicali: Universidad Auténoma de Baja Califorma,
2001, p. 9. . .




socioeconémico del valle de Mexicali hasta los

afios cincuenta.*
De igual manera, trabajadores extranjeros

¥s
por muchos afios, también la mano de obra

dominaron la mano de obra calificada

no calificada. Por ejemplo, el Tijuana-Tecate
contaba con 83 empleados en 1923. Los
trabajadores mexicanos ocupaban 42 'd‘e los
puestos, de los cuales 40 eran de pe6n de via. Por
otro lado, la compafiia tenia 41 extranjeros en
la némina: todos eran trabajadores calificados
tales como trenistas, contadores y telegrafistas

quienes recibfan una mayor remuneracion.

Por ejemplo, un pedn de via ganaba menos de

cinco pesos diarios mientras que un fogonero o
garrotero recibia entre 12 'y 13 pesos diarios.! -

No obstante, parece ser que-'exis'tlieron
mas posibilidades de movilidad en el Inter-
California, aunque los ferrocarrileros mexicanos
se encontraban en desventaja compéradoé a
los norteamericanos. Por ejemplo, el Inter-
California contaba con 249 empleados en
1922. Los trabajadores mexicanos ocupaban
210 puestos, pero 188 eran peones de via con
un salario de 4 pesos diarios. No obstante,

los mexicanos también ocupaban -puestos

@ Kirchner, Baja California Railways, pp. 63-92; Orsi, Sunser Limuted, pp.

226-237, El papel que jugd el Tnter-California en la region cambid después
de la Segunda Guerra Mundial debido en parte 3 la construccion del
Ferrocarril Sonora-Baja Calilornia gue facilivé ¢ comercio ¢ intercambio
entre la regién v el centro de la Repablica. A parur de 1948, el Sonora-Baja

California utilizd las vias del Inter-California entre Mexicalr y Pascualitos, -

El Sud-Pacifico empezd a canalizar todo el trifico del Valle Imperial por
Niland, y se cerrd Ja estacion Je Los Algodones ¢n 1958, lo cual climing

(odo el trafico en trinsito entre los dos paises. Desde luege, todas las vias -

pasaron a formar parte del Sonora-Baja California. Sepiin cuenta Kirchner,
¢l nombre “Inter-California® desapareci de las estadisticas del SCOP en
1964, - _
415 cretario de Industria, Comercio y Trabajo, Departamento del Trabajo,
Seccidn de Estadisticas, *Cuestionarin para el Censo Obirero; Fertocarril
Tijuana-Tecate”, marzo 1923, Archivo General de la Nacion (en adelante,
AGN), Fondo: Depantamento del Trabajo, exp. 8/840/-20 en el Instituto
de lInvestigaciones Historicas de la Universidad Autdnomia de Baja
California (en adclante, TH-UABC), exp. 1.28, f. 1.
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4 Sucreraric de Indusiria, Comercio y Trabajo,

administrativos tales como agentes de estacion,
contadores y oficinistas. También habia dos
alambristas en la némina, uno r_nexicano.y
uno norteamericano, pero el norteamericano
ganaba 3 pesos diarios més que el mexicano.
La compafifa ‘también mantenia un taller
en Mexicali, donde trabajaban un mecanico
mexicano y un mecanico extranjero pero de
igual manera habfa una diferencia de 4 pesos
diarios en sus sueldos. Atin asi el hecho de que
uno de los mecinicos era mexicano representaba
un avance; hubo un solo mecanico extranjero
en 1920.%

Pero .parece -ser que los ferrocarrileros
mexicanos no lograron subir a los trenes
como conductores, maquinistas, garroteros
o fogorieros hasta los 1950s. Desde el primer
tren de pasajeros que sali6 de la estacion de
Mexicali en 1907, todos los trenistas eran
extranjeros. Ademds, todos los jefes de trenes,
los despachadores, los oficiales mayores y los
taquigrafos eran extranjeros. La mayorfa, si no

es que todos, vivieron en el lado norteamericano

de la frontera y solfan socializarse en el Elk’s

Club de Caleéxico.®

Eran tan notorias las desigualdades en la
fuerzade trabajo que un oficial de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Pliblicas condend las
polﬁicas_dé contratacién del Inter-California en
1926. El oficial también sefialé que era posible

que los extranjeros “no conocieron el espafiol”,

i

Departamento
del Trabajo, Seecién de Estadisticas, “Cuestionario para ¢l Censo
Obrere, Ferrocarnl Inter-California®, diciembre 1922, AGN, Fondo:
Departamento del Trabajo, exp. 8/840/-20 en [TH-UJABC, exp. 1.28,
f. 5; "Informe que la Compadta Ferrocarril Inter-California ninde a la
Secretarii de Comunicaciones de los Estados Unidos Mexicanos por ol
aio que termind el dia 31 de diciembre de 19207, AGN, Fondo: Secretaria
de Comunicaciones y Obras Pablicas (en adelante, SCOP), exp. 272/61-2
en [TH-UABC, exp. 10-8, [. 2-12.

“'Kirchner, Baja California Ruilways, pp. 70-80.



aunque el Reglamento de Ferrocarriles que
regulaba condiciones en la industria nacional
prohibia el uso del inglés o cualquier otro idioma
que no fuera espaiiol en las lineas, privadas y
piblicas, en México™. Pero el Inter-California
public los itinerarios, asi como los manuales
de las tarifas de pasajes y exceso d_e.elquipaj‘e en

Festein del o de sepiembre. 19260 Lagos
de Moreno, Jalisco. Coleccion personal de

la awtora, coresta del Don Andres Arriaga
Sandoval

4 piema degible sl Jofe del Deparntamento, Dirceaon de Ferrocarnles,
“Kemorandum™. 19 de abnl de 1920, AGN, SCOP, exp. 272/01-3 en 111
VIARC. exp. 12,01 1 21225 Sahugdn, inspector wenien Jie FE, GO al Jele
dol Brepto de Ferrocarribes, 12 de diciembre de 1926, AGN. SCOP, casa 11,
exp 272055 Len WEE-DTABL, oxp. 9.26, f. 34

espaiiol e inglés. También se utilizaron los dos

sistemas de medicién: el inglés y el métrico.”
Los trabajadores mexicanos enfrentaron con

las mismas politicas de exclusién cuando el Sud-

Pacifico. inicié la construcciéon del Ferrocarril

Mexicali-Golfo en 1924.% Segin los términos

de la concesion, la compafifa contaba con

“  Informe que [a Compania Ferrocarel lnver-Cablornn nde o la

Secretaria de Comunicaciones de los Estadas Unidos Mesicanos por el afio
que termindeldia 31 de diciembee de 19287, AGN, SCOP, vol. 272, vxp
141 en MELUABC, exp. §.1, £ 3%60; Kirchner, Baja Califernia Ratbways,
p- 8L 5

v La dea de construr una linea macional haca ¢ golfo de Cabfurna
arigim con Fieban Cantd v fue retomads por el gobernador det Dastrig
Norte Jose nocenie Luga en 1923, 5in embarge, problemas ceonomicos
castonados por Las condicnnes del mercadn internactonal imervanieron
v nose Hevdy acabe el provecto, Desde toego, el Sud-Pacifico, por medis
de 1z Colorado River Land Company,  recibu la concesion. Para mas
informacion sobre b comstruccion de la linva, véase Kirchner, o

Caltfornr Ratliays, pp. 156-159%: Kevig, £ vl de Mevicaly, pp. 2186-214



90 dias para iniciar la obra, utilizando mano
de obra mexicana. En dado caso que hubiera
una escasez de mexicanos, se podria contratar
extranjeros con la autorizacién previa de las
autoridades federales.” ;

No obstante, la compaifiia no cumplié con
los términos de la concesién; no inici6 la obra
dentro de los 90 dias indicados, ni. siquiera
entregaron los planes para la localizacion de
las vias. Subsecuentemente, se solicité una
prorroga de 60 dias y la autorizacion para
contratar extranjeros “indigentes”, alegando
que existia una escasez de mano ‘de obra
mexicana en la regién.** Pero el inspector de
la Secretarfa de Comunicaciones y  Obras
Publicas Jestus Cruz desmintio los argumentos
presentados por la compaiifa. El valle tenfa una
poblacién de 18,000 habitantes a mediados de

los afios veinte y, segiin Cruz, habfa muchos.

mexicanos dispuestos a trabajar en la obra.
De hecho, ya habia 400 jornaleros mexicanos
trabajando, aunque de manera no ,re’g’u'zaf,'én la
obra. Ademds, centenares de braceros estaban
regresando al interior de la Reptblica porque no
habfa suficiente trabajo en los campos agricolas.
Segtin Cruz, la compafifa simplemente no quiso
contratar mexicanos ya que preferian contratar
a chinos quienes trabajaban por un salario
menor.* .

No obstante, las autoridades federales
cedieron a la peticién, otorgando una prorroga
de seis meses para iniciar la obra. Ademas
se autorizd la contratacién de expertos y
jornaleros extranjeros, aunque se limito el

1, Pizarro Suirez, representante del Colorado River Land Company, a la
Secretaria de Comunicaciones ¥ Obras Plblicas, 10 de enero de 1925, ach,
sCop, exp. 407/2-1 en 1H-UABC, exp. 14.20, £, 34

¥ Ihid. .

“]. Crur, inspector téenico, “Informe”, 2 de abril de 1925, AGN, scop, exp.
407/2-1 en nH-UABC, exp. 14.20, f
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uso de extranjeros a no mas de 20 por ciento

de la mano de obra; una medida que reflejo las
nuevas politicas de contratacion del entonces
gobernador del territorio Abelardo Rodriguez

que limitaron el empleo de extranjeros en otras

‘industrias. En el caso de la industria ferroviaria,

las autoridades reconocieron que la medida
iba a perjudicar a los mexicanos porque la
compafifa ya podria contratar a més chinos y
a otros extranjeros a un sueldo por debajo del
mercado local.®

A partir de 1929, el conflicto en el campo
y en las industrias aument6 e incidio, desde
luego, en el reparto agrario y nueva legislacién
laboral a nivel nacional y regional. Para la

industria ferroviaria bajacaliforniana, el primer

‘incidente encontrado en las fuentes primarias

ocurri6 en diciembre de 1930, cuando un grupo
de trenistas mexicanos solicito el apoyo de las
autoridades federales en una demanda contra
el Inter-California. Extranjeros operaban los
trenes que manejaban el trafico entre Mexicali
y Los Algodones, y los trenistas mexicanos,
quienes pertenecfan a la Union de Conductores,

Maquinistas, Garroteros y Fogoneros (el gremio

de trenistas mas importante en la Republica

hasta 1933 cuando se constituyé el Sindicato de
Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica
Mexicana), - insistieron en la despedida de
todos ellos. Seglin los' mexicanos, la empresa

tenia que acatar a los reglamentos establecidos

‘que prohibian la contratacién de extranjeros

. Y £ W
en la industria. Ademas, recién llegados a la
regidn, se encontraban sin empleo.’! Igual que

9 Romero al scor, “Informe”, 12 de febrero de 1925, AGN, SCOP, exp.
407/2-1 en mi-uanc, exp. 14.20, £ 6-9; Pizarro Suarez a SCOP, AGN, SCOP,
cxp. 407/2-1 en ni-uasc, exp. 14.20, f. 44; Jefe de la Seccion de Conc-
esiones, “Informe®, 16 de diciembre de 1925, AGN, scoP, exp. 407/2-1 en
UH-UABC, exp. 14.20, [. 45, . :

* Bejarano al secretario de Comunicaciones y Obras Piblicas, 1 de
diciembre de 1930, AGN, SCOP, caja 11, exp. 272/55-1 en (iH-UABC, exp. 9
20, L 2.



11,000 ferrocarrileros mas, se habian perdido
el trabajo con los recortes de personal afectado
en la industria nacional a principios de los afos
Lreinta. N
Sin embargo, las autoridades federales no
encontraron ningun f{undamento legal para
prohibir el empleo de extranjeros en el Inter-
California 6 en el Tijuana-Tecate. El contrato
celebrado entre el gobierno maderista y los
del 1913
permiti6 el empleo de “expertos extranjeros”

propietarios Tijuana-Tecate en,
en caso necesario. Por otro lado, el contrato
celebrado entre el Inter-California y el gobierno
porfirista no hacia ninguna mencién de la
nacionalidad de los empleados. Al contrario, la
concesion dejo “a juicio de la propia Empresa
Ferrocarrilera el aceptar o no los servicios del
personal mexicano”.¥
Empleados de los Ferrocarriles Nacionales de
México y Anexos de 1925 tampoco pmh}blo
la contratacién de extranjeros, aunque si se
especificO que “para ocupar un puesto’ como
Jefe de cualquier Departamento (...) es requisito
indispensable, ser mexicano de nacimiento”.*
Atn asi, el reglamento regulaba las condiciones
de trabajo en la compafila mixta de los
Ferrocarriles Nacionales de México, y no en las
demas lineas tales como las del Distrito Norte.
Desde luego, la Ley Federal de Trabajo de 1931
estipulé que todas las empresas ferroviarias

la’ contratacién de extranjeros en puestos
directivos, ast como en puestos administrativosy
técnicos, siempre y cuando no hubiera personal
mexicano disponible. Pero, tradicionalmente
se considef;aba a los puestos de conductor,
magquinista, fogonero y garrotero como puestos

técnicos, y st hubo mexicanos disponibles para

ocupar dichos puestos como lo demostraron

" los trenistas quejosos en 1930.

El Reglamento .para

A mediados de 1933, miembros de la

Unién de Empleados Mexicanos de Ferrocarril

presentaron otra demanda contra el Inter-
California, exigiendo que se cumpliera con
la ley federal. La compaifiia tenia 8 trenistas
extranjeros en la néomina pero ya no eran
indispensabies.‘ Segin los miembros de la

Uni6n, habia “mexicanos calificados y deseosos

- de trabajar” en la empresa.®* Pero la compafila

se opuso. El gerente de la empresa argument6
que la ley no aplicaba en el caso del Inter-
California porqué la empresa operaba trenes

4 - !
en transito. Desde luego, el gerente amenazo

. a las autoridades y trabajadores. Si se llegara a

deberfan emplear en su totalidad mano de -

obra mexicana. No obstante, la ley autorizo

* Sahagin al jefe del Departamento de Ferrocarriles, 10 de dictembre de
1938, acn, SCOP, caia 11, exp. 272/55-1 en m-uasc exp, 9.20, 13-4 B, Oruz
Jdel Secret:
1931, AGN, S0P, exp. 272/55-1 en nH-UARC, exp. 9.20, 1. 6.

“ Secretaria de Comunicaciones y Obras Phblicas, Reglamento
para Empleados de los Ferrocarriles Nacionales de México y Anexos
I’f!dminﬁn'ml’r)s por of Golaerno), México: s.e., 1925, p. 6.

fa dhe Industria, Comercio v Trabaja, al scor, 15 de enera de

2y

aplicar la ley, la empresa cerraria las oficinas en
Mexicali y trasladaria todas las operaciones a
San Francisco.”

Efecuvqmcnte el movimiento de carga y
pasajeros en transito commuyo entre 80 y 90
por ciento del trafico, segin las estimaciones
de Kuchner %

econdmico ‘y poblacional de la region habia

No obstante, el crecimiento

generado més trifico local. Para mediados de los

“ Ortiz a0 B Sloan, 19 de mavo de 1932, aon. Fondo: Departamento
Autdnome del Trabajo, ¢. 4, exp. 167722 en  m-uABL, exp. 413,
f. 31 Sceretaria de Comunicaciones v Obras Diblicas, Estadisticas de
ferrocarriles y tranvias de concesion federal, p. 25
“ Firma ilegible, secretarin particular del Presidente de la Republica,
“Informe”, 9 de agosto de 1933, acn, Ramo Presidentes: Abelardo L.
Rodriguez, ex, 561.8/133 en IH-UARC, exp. O.8, f.1,

* Kirchner, Bape Californna Railways, p. 88.




“Tren del Inter-Calilornia en la estacidn de Mexicali, ca. 192C. Fototeea
del Tnstituto de Investigaciones Histdricas de la UARC.

afios veinte, los trenes estaban transportando
ganado, cebada, malta, aceites, harina, cerveza
y algodén en mayores cantidades. De hecho, ¢l
Inter-California transportaba mas algodén del
valle de Mexicali que del valle Imperial en 1925.7

Con respecto al movimiento de pasajercs, casi

* *aforme que v Compaitia del Ferrocarnl Iter-California finde a la
Secretaria de Comunicaciones de los Fstados Llnidos Mexicanos por el
afi gue terming el dia 31 de diciembre de 1923, acxN, scor, exp.272761-
3 en muase, exp. 1801, £ 2645, Para una discusion del crecimivnto
ceondmico dv L region fronteniza en lus afios veinte, véase Abelardo L.
Rodrisuez, Memaria administrativa del gobierno del Distrito Nore de la
Baja California, 19241927, México; Secretaria de Educacion Piblica y la
Universidad Autonoma de Baja Califorma, 1928, 1993, Segundz edicidin,
pp. 295-316; Rerig, Bl valle de Mexicali; Jorge Ramirez Lopez, “Tecate
Contemporanea”, pp. 571573, en David Pifera Ramirez. coordinador,
Panorama Hisworico de Baja Califarni, Mexieali: Universidad Autdnoma
de Baja California y Instituto de [nvestigaciones Historicas, 1983,
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23,000 mexicanos viajaron en coches de segunda
clase en 1929 comparado a 82,000 pasajeros
norteamericanos, quienes xi'i';:lrjaron en primera
clase.” Asi que los trenistas argumentaban que
los trenes ya eran locales. Por ende, la ley si

aplicaba al Inter-California.

2 *Infurme anual de la Compaiiia del Ferrocarril Inter-Cabifarnia paa Ly
Secrewaria de Comunicaciones v Obras Pablicas, correspondiente al ano
terminado el 31 de'dictembre 19297, acn, scop, exp, 2727021 enouevanc,
exp. 1225, 1 2138, i



s iam e

Ante la intransigencia del gerente del

Inter-California, un oficial de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Piblicas expresd la
opinién que las autoridades no podrian hacer
nada. Ademas se dudaba mucho que lacompania
iba a cambiar sus politicas de contratacion
porque  los  trenistas  norteamericanos
pertenecian a las hetmandades de conductores,
maquinistas, fogoneros y garroteros que,
segun el oficial, todavia estaban. “re-sentido[s]
con nuestro ex ministro Limantour” a quien
se debe “la nacionalizacién del personal de
las lineas”.® Pero puede ser también que la
oposicién del gerente reflejo las mismas politicas
discriminatorias que limitaban la movilidad de
los mexicano-americanos y los afro-americanos
en la industria [erroviaria estadounidense.
De hecho, las politicas de contratacion del
Sud-Pacifico en los Estados Unidos fueron
particularmente notorias.® De igual manera
que los afro-americanos y mexicano-americanos

lucharon por la equidad de empleo en los centros

“Castrejon, secretario particular del Secretario de Comunicaciones y Obras
Piiblicas, al Jefe del Deparramento de Ferrocarriles, 16 de ehero de 1936,
AGN, SCOP, caja 11, exp. 272/55-1 en lIH-UABC exp. 9.2¢, f.7-8

“ Para uma discusion de las politicas de contratacion ew la indusiriz
ferroviaria norteamericana, véase Mario Barrera, Race and Class in the
Southwest, A Theory of Racial Inequality, Notre Dame: University
of Notre Dame Press, 1979, pp. 44, 84; Eric Arnesen, Drotherhoods of
Color, Black Railroad Workers and the Struggle for Egualivy, Cambridge:
Harvard University Press, 2001; Rodolfo Acuda, Qceupied America. A
History of Chicanos, Mew York: Harper & Row, 1988,

de trabajo norteamericano, los ferrocarrileros
mexicanos lucharon por la mexicanizacion de la
mano de obra en la industria bajacaliforniana.
No fue por nada que los lideres del Sindicato
de Trabajadores Ferrocarrileros de la Repiiblica

Mexicana, que ya representaba los intereses de

. los obreros de la region en los afios cuarenta,

206

se quejaran de que todavia figuraran extranjeros

en las ndminas de las lineas y de que los

‘administradores “pasaron sobre la Ley Federal

del Trabajo”.*! Por lo mismo, se recomendaron

la nacionalizacién de las compafiias para que

los ferrocarrileros bajacalifornianos fueran

“protegidos por nuestro Sindicato™? Mientras
qué habian pasado casi 40 afios desde que los
obreros lograron la mexicanizacién de la mano
de obra en la paraestatal, los bajacalifornianos
todavia enfrentaban politicas de contratacion en
un sistema ferroviario que, si bien contribuyo
al desarrollo socioeconémico de la region
transfronteriza, fue dominado por mano de obra

calificada extranjera hasta los afios cincuenta.

“ Pogada Solis, inspector federal del trabajo, al sub-secretario del Depro.
de Inspeccidn, 29 de abril de 1948, AGN, Ramo: Secretaria Je Trabajo v
Prevision Social; caja 995, exp, 3/131/29%,

* Sindicato de Trabajadores Fervocarrileros de la Repiblica Mexicana,
Acuerdos temados por la I Convencion General Extraordinaria, Mexico:
“La Impresara”. 1947, p. 15
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