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“No soy intelecto sino obrero”[...]

RESUMEN

El trabajo industrial moderno depende de la cooperacion afinada de muchos trabajadores bajo el
control de la empresa. Sin embargo, lo que aparece como un derecho natural del capital, para los tra-
bajadores aparece como el control del capital sobre su comportamiento, ya sea que estén de acuerdo
(acomodacion) o no (resistencia). El articulo esta inspirado en el trabajo de James C. Scott, quien
ha sefnalado la importancia de las “formas de resistencia cotidianas” La resistencia generalmente
toma dos formas, colectiva (sindicatos y huelgas) e individual (comportamientos). En la literatu-
ra mexicana la linea divisoria entre el control del capital y el control del trabajo se ha estudiado
principalmente en su forma colectiva. Este articulo analiza las resistencias individuales de los tra-
bajadores ferroviarios en los Ferrocarriles Unidos de Yucatan, durante los afios revolucionarios en
México y en la Peninsula, y muestra como se alimentaron entre si para aumentar gradualmente la
esfera de control laboral sobre el lugar de trabajo. Los trabajadores se permitieron ser descuidados,
beber en el trabajo, robar o ignorar las reglas del tiempo, ser beligerantes con la autoridad, sobre
todo evitando el castigo mas extremo: ser despedidos permanentemente. En este proceso, los datos
sugieren que los trabajadores ferroviarios que colaboraron juntos en el patio de ferrocarriles se
involucraron principalmente en la resistencia colectiva mientras que los que sacaban los trenes par-
ticiparon principalmente en la resistencia individual. Sin embargo, en tultima instancia, ambos gru-

pos se beneficiaron de la interacciéon de ambos conjuntos de acciones, al menos hasta 194o0.

ABSTRACT

Modern industrial work depends on the finely tuned cooperation of many workers, under the con-
trol of the enterprise. However, what appears as a natural right of capital, to workers appears as
the control of capital over their behavior, whether they’re in agreement (accommodation) or not
(resistance). The article is inspired on the work of James C. Scott, who has pointed out the impor-
tance of “Everyday forms of resistance”. Resistance generally takes two forms, collective (unions and
strikes) and individual (behaviors). In the Mexican literature, the dividing line between the control
of capital and the control of labor, has mostly been studied in its collective form. This article looks
at the individual resistances of railroad worker in the Ferrocarriles Unidos de Yucatan, during the
revolutionary years in Mexico and in the Peninsula, and shows how they fed each other to gradually

increase the sphere of labor control over the workplace. Workers allowed themselves to be careless,
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to drink on the job, to steal, or ignore the rules of time, to be belligerent with authority, mostly
avoiding the most extreme punishment, permanently fired. In this process, the data suggests that
railroad workers who labored together in the rail yard mostly engaged in collective resistance, while
those who took the trains out mostly engaged in individual resistance. Ultimately, though, both

groups benefitted, at least through 1940, from the interaction of both sets of actions.

INTRODUCCION

James C. Scott comienza su libro Weapons of the Weak; Everyday Forms of Peasant Resistance con el
capitulo “Small Arms Fire in the Class War”. Este articulo revisa las formas cotidianas de resistencia
—o lo que podemos traducir como guerras de guerrillas— en la lucha de clases en el sistema de 1i-
neas regionales de ferrocarril privado mas extenso y menos afectado por la Revolucién en México,
el de Yucatan.!

Las compaiias ferrocarrileras fueron organizaciones capitalistas por excelencia al término del
siglo x1x y comienzos del xx. No solo pertenecieron a corporaciones, sino que vinieron a definir
la gran empresa corporativa moderna, tal como lo sostuvo Chandler de manera destacada. Esas
compaiiias lidiaron con nuevas técnicas organizativas a causa, en parte, de la naturaleza y escala de
sus operaciones, las cuales requerian de un ejército de empleados no solo para mover innumerables
bienes y personas a través de largas distancias, sino para hacerlo también de manera mesurada,
oportuna y rentable.?

El manejo de los trabajadores fue una parte fundamental de la estrategia corporativa, la cual se
basé a menudo en variantes de la metodologia que se desprende de la llamada Organizacién Cien-
tifica del Trabajo propuesta por Frederick Taylor, conocida como Taylorismo.> Con estos principios,
el capital domind a la fuerza de trabajo a través de una cadena de mando, en la que el trabajo, la
autoridad y la responsabilidad eran definidas por las normas de la compania. Las compaiiias crea-

ron a su vez una estructura jerarquica de directivos y supervisores para hacer cumplir las reglas, y

1. James C. Scott, Weapons of the Weak, Everyday Forms of Peasant Resistance (EUA: Yale University Press, 1985). El capitulo final,
el cual versa sobre hegemonia y consciencia, es fundamental. Lamentablemente, el historiador casi nunca puede entrevistar su
objeto de estudio, y, por ello, tenemos que conformarnos con lo que se encuentra en los archivos.

2. Alfred Jr. Chandler, “The Railroads: Pioneers in Modern Corporate Management’, The Bussiness History Review 39, num. 1
(1965): 16-40.

3. William J. Cunningham, “Scientific Managment in the Operation of Reailroads”, The Quarterly Journal of Economics 25, nim. 3
(1911)
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empleaban sanciones y recompensas (conocidas en los ferrocarriles como méritos y deméritos, de-
finidas burocraticamente, para imponer la disciplina laboral.* La disciplina laboral ha sido el tema
de muchas discusiones desde que la Revolucion Industrial cambi6 el contexto del trabajo artesanal
por uno nuevo.” En los ferrocarriles americanos, la disciplina laboral se convirti6 en un tema im-
portante.® Mientras que ha habido alguna discusion sobre este tema en México y, de alguna manera,
en Latinoamérica, la atencion sobre la disciplina laboral como tema de estudio cedi6 su lugar por
lo general a formas mas visibles de resistencia en la lucha de clases como las historias vinculadas a
la fundacién de sindicatos, las huelgas, y los partidos y movimientos de izquierda. Asi, dentro de
los ferrocarriles mexicanos, figuras como la del lider ferrocarrilero Demetrio Vallejo, el Partido
Comunista, y el gran enfrentamiento de 1959-1959 han predominado en gran parte de la literatura.”
Las formas cotidianas de resistencia estuvieron presentes, pero en formas no tan visibles para los
académicos.

Esto fue particularmente cierto respecto del estudio de la Revolucién Mexicana, cuando el co-
lapso del estado proporciono6 una apertura sin precedentes para que las clases marginales plantea-
ran sus quejas y deseos, una expresion de lo que fue la revolucion laboral dentro una de las indus-
trias manufactureras mds grandes de México, los textiles de algodon.® Una vez mas, formas mds
amplias de resistencia colectiva, como huelgas, sindicatos y leyes laborales dominaron la discusion,
sin que se analizara mucho la manera cotidiana en la que relacionaba el capital con el trabajo.’

Aunque la inversion ferrocarrilera en México estuvo a la zaga de la de los Estados Unidos, una
vez que llego, la construccidn y posterior operacién de las lineas trajo consigo la introduccién de
reglamentos y mandos corporativistas para la fuerza laboral, junto con la implementacién sistema-
tica de los mismos y su evolucion subsecuente a través del Porfiriato y hacia la Revolucién. En un

estudio previo, nosotros esbozamos el proceso de implementacion de los reglamentos laborales en

Cunningham, “Scientific Management’.

Hay una literatura extensa sobre el impacto del capitalismo en la disciplina laboral. Uno podria empezar con (Thompson, 1967),
y continuar con la literatura hasta el reciente Lloyd (2017), quien pone la discusién al dia.

Véase el ya clasico libro de Licht (1983), especialmente el capitulo tres: “Working to Rule”.

Para una contribucion importante en donde se describe la comunidad ferrocarrilera, véase Alegre (2013); previamente, Lyn
(1998); véase también Hernandez (2011); y nuestras propias contribuciones: Aguila y Bortz (2014), y Aguila (2015); se puede
encontrar una buena remembranza de las huelgas ferrocarrileras de 1959, en Alonso (1975); una contribucién central a la historia
laboral mexicana es Carr (1992). Un relato esencial de la historia de los obreros en México: Rodea (1944).

8. Jeffrey Bortz, Revolution within the Revolution: Cotton Textile Workers and the Mexican Labor Regime, 1910-1923 (EUA: Standford
University Press, 2008); Aurora Gémez Galvarriato, Industry and Revolution: Social and Economic Change in the Orizaba Valley
(Evua: Harvard University Press, 2013).

9. Desde luego, los trabajadores yucatecos si se sindicalizaron y realizaron varias huelgas: una en Mérida, 1911, por parte de los
trabajadores de puerto Progreso y los mecanicos ferrocarrileros, y otras en 1911, 1912 y 1914. Véase, por ejemplo, Duran Rosado
(1944) y Rodea (1944).
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los ferrocarriles mexicanos.'® Por razones obvias, no obstante, tanto la administracion, como los
trabajadores, percibian los reglamentos de maneras distintas. Mientras que las compaiias veian a
los trabajadores ferrocarrileros como piezas que debian ser dirigidas, los trabajadores ferrocarrile-
ros se veian a si mismos como seres humanos para quienes el trabajo ferroviario presentaba tanto
retos como oportunidades. Para las compaiias, los trabajadores firmaban contratos que incluian
reglas escritas, y la direccidn esperaba que los trabajadores las obedecieran. Las compaiiias creian
que la disciplina laboral era esencial para el funcionamiento de los ferrocarriles. Para los traba-
jadores, las reglas proporcionaban el marco en el que ellos tenian que operar, pero estas podian
ser sumamente flexibles desde su perspectiva y lo fueron en la practica: la resistencia a las reglas
impuestas desde la gerencia nunca estuvo fuera de la cuestion. Dicha resistencia se presentd tanto
en las lineas extranjeras originales que realizaron sus inversiones en México (sobre todo las esta-
dounidenses, pero también las britanicas y francesas), como cuando las mismas lineas pasaron a ser
mayoritariamente de propiedad estatal, en la compaiiia de los Ferrocarriles Nacionales de México,
o bien en las vias del ferrocarril en Yucatan.

sResistencia a qué? La respuesta corta es: a las disposiciones de los reglamentos de trabajo.
Como otras compaiiias ferrocarrileras mexicanas, los Ferrocarriles Unidos de Yucatan (Fuy en ade-
lante) utiliz6 los reglamentos para controlar el trabajo y a los trabajadores.'’ Ademas de reglamen-
tos escritos para todos los empleados, también habia reglamentos especificos para distintas ocupa-
ciones, como el Reglamento para el servicio de trenes para los conductores de carga y retranqueros.’
Mientras que sabemos bastante de los reglamentos ferrocarrileros mexicanos, sabemos mucho me-
nos de la reaccion diaria de los trabajadores a esas reglas, a su interpretacion y su capacidad para
asentir o resistirse a ellas, segun las exigencias del momento, especialmente durante el periodo de
la Revolucion Mexicana cuando colapso la hegemonia de las clases gobernantes, primero, y mas
tarde el estado en su conjunto.

Los Fuy fueron creados en septiembre de 1902 a través de la union de tres ferrocarrileras loca-

les mas pequeiias: el Ferrocarril de Mérida a Progreso, el Peninsular, y el de Mérida a Valladolid."

10. Jeffrey Bortz y Marcos Aguila, “Commands and control at work on Mexican railroads, 1883-1923", Labor History 56, num. 5
(2015): 587-613.

11. Entre los muchos que consultamos, se encuentran el texto de dos pdginas y 10 articulos “Disciplina Segtn hoja de servicio de
1913” y el mucho mas extenso “Reglamento de empleados y operaciones de la compania de ferrocarriles de Yucatan,” el cual es
también de 1913. Hay una coleccion modesta en el Archivo General del Estado de Yucatan (AGEY), el Fondo Ferrocarriles Unidos
Yucatan (FuY), serie Transporte.

12. Reglamento para el servicio de trenes para los conductores de carga y retranqueros”. AGEY: Fondo Ferrocarriles Unidos Yucatan.
Seccion: FUY. Serie: transportes.

13. Véase Echeverria V. (1999); Rodney Long (1925) y Vidal Rivero (1959).

uD01/07/5 diverso
Ao 3, nim. 3, enero-diciembre 2023

issn digital: 2954-3592 | por: 10.54188/UD/03/A/03


https://www.revistas.elcolegiodemorelos.edu.mx/index.php/unodiverso/index

“No soy intelecto sino obrero”[...]

En 1909, la compaiiia atrajo también al Ferrocarril de Mérida a Peto, el cual le dio a los FUY una
extension total de 918 kilémetros.'* La revolucion llego tarde a Yucatdn, y, cuando el gobierno ci-
vil colapsd, dos gobernadores militares tomaron fugazmente posesion hasta que Carranza pudo
contar con el General Salvador Alvarado en la casa de gobierno tras su victoria militar en marzo
1915. Ese mismo mes, después del antecedente de la militarizacion de los Ferrocarriles Nacionales,
Alvarado hizo lo propio con los Fuy, que se convirtieron, por un lapso de tres afios, en los Ferroca-
rriles Constitucionalistas de Yucatan.'® En aquel momento, habia dos sindicatos en la compafiia, la
Unioén Obrera de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan y la Alianza de Empleados Ferrocarrileros,
los cuales fueron fusionados por Alvarado dentro de la Liga Obrera de los Ferrocarrileros (LOF).'°
El gobierno revolucionario del estado obtuvo entonces una participacion mayoritaria en las accio-
nes de la compaiiia, con lo que se convirtié en el duefo efectivo desde 1915, aunque pronto regresd
los FUY a las manos privadas a las perteneci6 previamente.'” A diferencia de la militarizacion de los
Ferrocarriles Nacionales de México y otros ferrocarriles en la planicie central y norte de México,
que conllevaron duras pruebas y sacrificios para los trabajadores que intervinieron en batallas y
enfrentaron mil y un peligros en la reconstruccion de vias, puentes, y tineles; en el caso de Yucatan,
los trabajadores del riel continuaron trabajando en paz, en una economia basada en la exportacion
del henequén al mercado estadounidense, y se vieron favorecidos por las politicas reformistas del
General Alvarado, quien promovi6 la unificacion sindical y otorgd mejoras salariales para los fe-

rroviarios.'® En este contexto, la resistencia, la esponténea guerra de guerrillas, se vio fortalecida.

RESISTENCIA EN EL TRABAJO

Las compaiiias ferroviarias esperaban que sus trabajadores siguieran las reglas y dividieron la auto-
ridad en varias posiciones directivas para hacerlas cumplir. Los Fuy les pagaba a sus trabajadores un
salario, a cambio del cual esperaba obediencia, y crearon ademas distintos mecanismos para vigilar

y garantizar que asi fuera. Las medidas disciplinarias formaban parte de un proceso mucho mas

14. Miguel Vidal Rivero, Los Ferrocarriles de Yucatdn a la luz de la Historia (México: Zamnd, 1959), 76.
15. Vidal Rivero, Los Ferrocarriles de Yucatdn, 89.

16. Vidal Rivero, 90.

17. Vidal Rivero, 97.

18. Allen Wells y Gilbert M. Joseph, Summer of Discontent, Seasons of Upheaval: Elite Politics and Rural Insurgency, 1876-1915 (EUA:
Universidad de Stanford, 1996).
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grande de cumplimiento de las reglas; esto es, de lograr que el proceso laboral se llevara a cabo tal y
como la compaiiia lo queria.”

Los trabajadores conocian, por lo general, dichas reglas. Los trabajadores ferrocarrileros que
operaban y reparaban los trenes tenian generalmente algtiin nivel de alfabetizaciéon y de compe-
tencias. Ellos no eran los campesinos incultos que ocupaba el area rural de México. En muy pocas
ocasiones encontramos en los registros disciplinarios una confesién de no conocer la regla in-
fringida. Mds comunmente, esos registros contienen desacuerdos sobre lo que sucedié realmente.
Independientemente de lo que pensaran de ellas, los trabajadores conocian las reglas y entendian
que la compaiia esperaba que ellos las siguiesen.

Entonces, desde el punto de vista de la direccién, la mala conducta tomaba lugar, era docu-
mentada, y se implementaban medidas en este sentido. Desde el punto de vista de los trabajadores,
esto es mucho mas dificil de saber. Nosotros no podemos, por supuesto, entrevistarlos; y aun si esto
fuera posible, ellos probablemente no nos dirian la verdad. Hay cierta ambigiiedad implicita en la
resistencia laboral. Resulta dificil separar los errores y las equivocaciones por parte de los trabaja-
dores, por un lado, con sus intentos por desafiar a la autoridad o establecer su propio control sobre
el trabajo, por el otro. Los archivos de personal consultados contienen, por lo general, la reacciéon de
cada trabajador a alguna acusacion, casi siempre con el propoésito de disminuir la medida discipli-
naria para la cual ellos no tenian mayor control.

Con respecto a los ferrocarriles estadounidenses, Licht (1983) nota que “no es de extranar que las
reglas fueran constantemente violadas e ignoradas por los mismos hombres que las escribian”?° Licht
nos proporciona una descripcion interesante del proceso, en la que utiliza términos como intratabi-
lidad, resistencia y alborotadores para entender el comportamiento adoptado por los ferrocarrileros
al enfrentarse a las reglas, pese a que la norma esperada era obedecerlas.

Con vistas a los trabajadores ferrocarrileros mexicanos durante el Porfiriato, Teresa Van Hoy
percibié un proceso similar, en el que las compaiiias y los empleados se encontraban metidos en in-
tercambios formales e informales en los que cada lado trataba de engafiar ocasionalmente al otro.*!
En una seccion ulterior, ella anade la posibilidad del control obrero y enfatiza la incapacidad por

parte de las compaiias de multar o castigar a sus trabajadores y la manera en que esto dio lugar a

19. Hay un analisis del proceso formal de mediacién laboral en Sudrez-Potts (2012; 2018).

20. Walter Licht, Working for the Railroad: The Organization of Work in the Nineteenth Century (Princeton: University Press, 1983),
898.

21. Teresa Van Hoy, A Social History of Mexico’s Reilroads (Eua: Rowman and Little-field, 2008), 98-101.
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cierto control del proceso laboral por parte de los trabajadores en el Istmo de Tehuantepec.?” En su
trato con trabajadores en la Italia de la posguerra, y no en los ferrocarriles, los Tilly etiquetaron este

proceso de resistencia como disputa en el trabajo.

A diferencia de disputas colectivas de gran escala, muchas de las negociaciones sobre contratos labora-
les ocurrian de manera casi invisible, a nivel personal, en los que los jefes reinterpretaban las reglas, los
empleados evadian las indicaciones que los supervisores les daban, y los trabajadores colaboran entre

ellos para modificar la rutina diaria.*’

Las tres aproximaciones son utiles para explicar la resistencia en el trabajo en los ferrocarri-
les de Yucatan durante la revolucién. La Revolucién mexicana proporciona un contexto adicio-
nal, aunque el colapso del estado en Yucatdn no fue el colapso del gobierno federal.** No obstante,
un gobierno estatal porfirista fue remplazado por un gobierno estatal revolucionario por parte del
gobierno carrancista.

La mayoria del trabajo ferroviario era especializado y contenia distintas ocupaciones. Las reglas
eran hechas a la medida de las funciones y habilidades, por lo que las disputas o resistencias eran
casi siempre especificas a cada profesion. En particular, no era lo mismo el control sobre los trabaja-
dores que estaban confinados a un taller tipo fabrica, en la que los supervisores y directores siempre
estaban presentes, como sucedia con los encargados de reparar los trenes, que el control sobre los
trabajadores que se encontraban viajando y de esa manera estaban fuera de la vista de los jefes y su-
pervisores. Las compaiiias ferroviarias reconocieron desde mucho tiempo atras la distincién entre
los ferrocarrileros que hacian circular los trenes, empleados en operacion, y aquellos que trabajaban
en los talleres, empleados de taller, especialmente en cuanto a lo que se refiere a las politicas labo-
rales. Al discutir los problemas laborales en los ferrocarriles de los EE. UU., en 1920, el profesor de

Columbia, Henry Seager (1922), coment6 que

22. Van Hoy, A Social History, 112 - 120.

23. Chris Tilly y Charles Tilly, Work Under Capitalism (Eua: Westview Press, 1998), 234.

24. Existen demasiadas interpretaciones de la Revolucion mexicana para resumirlas aqui, pero un principiante puede consultar a
Knight (2016). Knight es, por supuesto el autor del amplio volumen dos: The Mexican Revolution. Véase también, Gilly (2007).
Sobre el mundo laboral mexicano, véase Bortz (2008) y Bortz y Aguila (2014). Sobre ese mismo tema: Middlebrook (1995) y
Gomez-Galvarriato (2013). Para el caso de Yucatan: Gilbert Joseph's (1928), sigue siendo el mejor trabajo disponible, asi como
el desarrollo posterior en: Wells (1996).
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hay dos principios que deberian, en mi opinidn, recibir mayor reconocimiento en el desarrollo futuro
del trabajo ferroviario. En primer lugar, esta el principio que los empleados en funciones y los empleados
de taller presentan problemas separados y distintos... En mi opinion, el dafo y la confusién son el unico
resultado de intentar emplear el mismo método para ajustar diputas entre los empleados en funciones y

los empleados de taller...>

Para captar este problema, hemos elegido analizar tres ocupaciones especializadas: maquinistas,
conductores de trenes y mecanicos. Cada una de las tres es una ocupacion altamente especializada
que requiere entrenamiento y dominio de varias habilidades, con una sola diferencia fundamental.
Los maquinistas y conductores hacian circular los trenes y, por ello, no estaban sujetos a la super-
vision central. Los inspectores viajaban a menudo en los trenes para supervisar el estado de las
cosas, pero, mas alla de eso, ellos realizaban sus tareas fuera de la vista de los jefes. Ellos también
recibian sueldos mas altos. Los mecanicos trabajaban, en cambio, en el taller central de la compa-
nia, La Plancha, donde el supervisor siempre estaba presente. Uno podria esperar que era mas facil
llevar a cabo la resistencia en el camino y mas dificil en el espacio apretado del taller. La fuerza
laboral de que disponian los Fuy durante la época revolucionaria fluctuaba alrededor de los 1,400
trabajadores. De estos, los trenistas (maquinistas y conductores) representaban aproximadamente
el 14% del personal, y los mecanicos y ayudantes tal vez el 19%. Desde luego, la fracciéon mas nume-
rosa estaba representada por el personal de mas bajas remuneraciones, dedicado al mantenimiento
de las vias (mads de una cuarta parte); asi como el personal administrativo en oficinas y estaciones
(un 20%); el sector de mas altas remuneraciones, representado por profesionistas y técnicos, repre-

sentaba menos del 2% del total.>®

FUENTES

La Revolucién mexicana fue, en cierta medida, una revolucion ferroviaria. Con la caida del go-

bierno de Madero, y mas atn con la de Huerta, distintas facciones utilizaron los ferrocarriles para

25. Henry Seager, “Railroad Labor and the Labor Problem’, Proceedings of the Academy of Political Science in the City of New York 10,
num. 1 (1922): 17, https://doi.org/10.2307/1172100.

26. Los datos mas precisos que disponemos corresponden a 1932, proporcionados por la Secretaria de Comunicaciones y Transpor-
tes, Estadistica de Ferrocarriles y Tranvias de Concesion Federal (México, 1934), cuando los FUY contrataron a 1,418 trabajadores,
de estos 171 eran administrativos, 25 funcionarios superiores, 270 en talleres, 204 eran trenistas, 364 laboraban en el departamen-
to de vias, y 282 en labores de mantenimiento, agentes y otros. La proporcion de trenistas y mecanicos, no varié mucho entre los
anos 1910 y 1950. En este tltimo afio el total de trabajadores fue de 1,353, mientras en 1934 fue de 1,554.
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mover tropas, lo que llevd a los constitucionalistas a militarizar Ferrocarriles Nacionales de México
para convertirlos en Ferrocarriles Constitucionalistas. Esto ocasion6 dos problemas para los histo-
riadores venideros. Por un lado, los registros personales en el centro del pais se volvieron escasos.
Y, por el otro, la militarizaciéon de los ferrocarriles trajo consigo la militarizacién de las relaciones
laborales en los trenes, por lo que el proceso normal de trabajo desaparecio.

Yucatdn estaba, sin embargo, alejado de gran parte del conflicto militar revolucionario. La re-
volucion le alcanzé desde fuera, como describid Joseph, y desde arriba, de la mano de Salvador Al-
varado y Felipe Carrillo Puerto. Los FUY continuaban funcionando practicamente bajo relaciones
laborales practicamente normales. Mientras que Alvarado goz6 de una economia floreciente, cuya
base era el henequén, Carrillo enfrenté una economia en declive por el mismo motivo. Mas tarde,
a principios de la década de 1920, el gobierno del estado intervino y hubo en dos ocasiones des-
pidos masivos, aunque la mayoria de los trabajadores fueron recontratados eventualmente. Las
relaciones laborales en las vias continuaron, y los archivos de la compaiiia se encuentran intactos.
Estos archivos son la principal fuente de este estudio. La Fuy resguarda 6,662 expedientes perso-
nales en la actualidad, pero un nimero significativo incluye a mas de un trabajador (por lo general
parientes), lo que eleva el nimero de trabajadores a mas de siete mil. De estos, la mayoria corres-
ponde a la segunda mitad del siglo xx, y los de fechas mds antiguas, que son los que buscamos en
primer término, con informacion de 40 y hasta 50 afos de vida laboral, representan acaso un 20%
del total. Nosotros estudiamos alrededor de 80, con énfasis en trabajadores que cubriesen una
larga vida activa en el riel y con alguna experiencia en la vida sindical. Estos registros incluyen
generalmente la fecha de contratacion, el puesto y salario original, los afios de ascenso y los nuevos
salarios correspondientes, las medidas disciplinarias, las ausencias por enfermedad o lesiones y,
también, a partir de la década de 1920, las acciones sindicales en la gestion de la vida laboral.

Pese a que el historiador no puede saber con certeza lo que no esta incluido o excluido en el
archivo, los registros del personal aparentan estar bastante completos después de 1910, en lo que
toca a medidas disciplinarias. Si bien muchos de los trabajadores comenzaron a trabajar en los
ferrocarriles bastante antes que eso, el archivo de los FuY solo contiene generalmente su fecha de
ingreso, pero no mucho mas hasta el periodo de la revoluciéon. Los FUY se formaron a partir de la
fusion de tres compaiiias locales en 1907, por lo que es posible que los registros previos no fuesen
incorporados a la nueva compaiia. Otro cambio sucedid en la década de 1920 cuando los sindicatos
ferroviarios adquirieron mayor poder e influencia. Entre 1907 y 1915 estamos tratando basicamente
de acciones unilaterales por parte de la empresa, las cuales estaban mediadas inicamente por la

defensa que los trabajadores intentaban hacer individualmente de si mismos. En esta etapa hay
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un perfil de gestion predominantemente paternalista, en que muchos de los asuntos se deciden
en el Consejo de administracion, basados en argumentos ligados a la defensa de la costumbre y la
voluntad personal, al decir de Allen Wells, quien asocia la administracién de las haciendas hene-
queneras, en poder de las mismas familias que impulsaron la construccién de los ferrocarriles en la
peninsula, y trataban los asuntos laborales como una gestién personalizada entre los propietarios
y sus subordinados, relaciéon que progresivamente se tornard mds institucional y basada en regla-
mentos y contratos escritos en los afios 1920 y 1930.”” Generalmente, las medidas disciplinarias
estan acompanadas de una nota que menciona la acciéon que provoco la sancion. A veces, aunque
no siempre, se encuentra ademas una nota por parte del trabajador en la que explica su version
de los acontecimientos. En muy pocos casos, la empresa modific su veredicto en vistas de lo que
sostuvo el empleado. En casos de una posible medida disciplinaria, ambos lados —la empresa y el
trabajador— tenian mucho en juego. Para la empresa, el control sobre el trabajo; para el trabajador,
su empleo y su salario.

Los trabajadores ferroviarios entendian las obligaciones mutuas de su contrato laboral, pero
ellos no eran maquinas.”® Los trabajadores cometian errores, y esos errores ameritaban, a veces,
medidas disciplinarias. Habia ocasiones en las que el juicio les fallaba, y eso podia también resultar
en una sancion. A veces, las drdenes no correspondian a las circunstancias. Por otro lado, los traba-
jadores hacian también, en ocasiones, lo que querian, en lugar de hacer caso a lo que las reglas es-
pecificaban. ;Cuales fueron, entonces, los problemas que surgieron? ;Cudles los errores, las faltas de
juicio, o la resistencia deliberada al control laboral? ;Cémo pudo saber esto la compafiia? Mas atn,
;cémo podremos saberlo nosotros?

Las medidas disciplinarias varian desde regafios o amonestaciones hasta suspensiones sin pago
o despidos con pérdida del trabajo. La mayoria de ellas eran del primer tipo, las cuales consis-
tian, por lo general, de una carta en la que se dirigia la atencién hacia alguna medida, se expre-
saba disgusto, y se ordenaba hacer mejor las cosas. Las amonestaciones son categorias amplias,
con variaciones e interpretaciones distintas. Las suspensiones duraban diferentes periodos. Aunque
los despidos no eran comunes, algunos trabajadores si perdieron su trabajo, aun cuando luego
fueran recontratados.

Por supuesto, habia otros actos de resistencia que iban mas alla de violaciones individuales

al reglamento. En 1911, los maquinistas y fogoneros sindicalizados de la empresa le escribieron

27. Wells y M. Joseph, Summer of Discontent, 189-196.
28. Conforme trabajamos en los archivos del personal, no hubo un solo caso en el que un trabajador no entendiese las obligaciones
mutuas del contrato laboral.
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una larga peticidn a la administracion en la que se quejaban de los sueldos bajos y los incrementos
injustificados de sus horas laborales, lo cual muestra que si existia cierto tipo de resistencia colec-
tiva (AGEY, 18 de abril de 1911). Dos notas finales. Respecto al género, el trabajo ferrocarrilero en
México durante la revolucion fue un trabajo de hombres. Las mujeres aparecen en los registros del
personal unicamente cuando se incluyen a los familiares de los trabajadores. Aparte de esto, era
un puiiado de hombres diciéndole a otro grupo amplio de hombres, qué hacer. En segundo lugar,

hemos escogido dos casos por ocupacidon como criterio de representatividad de estas.

MAQUINISTAS

Los maquinistas estaban a cargo de la tripulacion cuando el tren estaba fuera. Este era un puesto
de talento y responsabilidad. Los dos maquinistas que incluimos aqui son Juan Albornoz Sosa y
Antonio Marrufo.

Juan Feliciano Albornoz Sosa naci6 el 23 de junio de 1892. Sus padres eran Lucas Albornoz,
carpintero no casado de 27 aflos, y Elena A. Sosa, de quien no sabemos su edad ni ocupacién. Am-
bos padres eran de Mérida, y se casaron el 5 de agosto de 1893, un afio después de haber nacido su
hijo. El Registro Civil reviso el acta de nacimiento para declarar que el nifio “queda legitimo” (AGEY,
1894). Albornoz comenzé a trabajar para Fuy como ayudante de mecanico el 10 de octubre de
1905, cuando tenia apenas 13 afios, y continud trabajando en Fuy por casi 50 afios hasta retirarse a
los 63 afnos, en 1954 (AGEY, 18 de enero de 1954). Albornoz ascendié de puesto de forma constante, y
se convirtié en fogonero, en 1909, y maquinista, en 1914. En 1905, él ganaba un sueldo de $1.00 peso
cuando todavia era ayudante de mecanico; para 1941 su sueldo ascendio a $250.00 pesos como ma-
quinista. Albornoz se cas6é con Faustina Traconis de A., con la cual tuvo seis hijos: Humberto,
Gracilla, Felipe, Raymundo, Ariel, Jorge y Juan Albornoz Traconis (AGEY, 22 de octubre de 1941).La
conmocion politica de los afos revolucionarios forz6 a Albornoz a abandonar la compaiiia en dos
ocasiones distintas: primero, cuando fue removido por la administracion Liberal de los Fuy, del 18
de enero de 1920 al 28 de mayo de 1920, y, luego, cuando fue removido por la administraciéon Huer-
tista de los FUY (que condujo al asesinato de Carrillo Puerto), del 12 de diciembre de 1923 al 17 de
abril de 1924 (AGEY, 22 de octubre de 1941).A lo largo de medio siglo de trabajo ferroviario, Albornoz
Sosa naturalmente cometio errores. Las medidas disciplinarias fueron muchas, las cuales fueron
desde advertencias hasta pérdida del trabajo. Albornoz no fue un empleado ejemplar. Sin embargo,

él siempre se recuperd, y termin¢ trabajando para los Fuy practicamente toda su vida.
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La primera medida disciplinaria de la cual tenemos registro fue una muestra bastante clara de
resistencia a la autoridad. La compaiiia lo despidi6 en noviembre de 1916 por llevar consigo aguar-
diente en el tren, el cual era presuntamente para consumo personal y probablemente para compar-
tir. Siendo él un maquinista, esto claramente representaba un caso de conducir en estado de ebrie-
dad. En febrero, Albornoz le pidi6 a la compaiiia que lo rehabilitaran bajo la promesa de que no
volverlo hacer. Como sabemos por su largo registro como empleado, él fue recontratado posterior-
mente (AGEY, enero de 1917).

Dos afios mas tarde, la compainiia suspendié a Albornoz por un accidente ferroviario (AGEY, 22
de diciembre de 1919). El telefonista en el cruce de ferrocarril de Conkal a Mérida acus6 a Albor-
noz de ignorar la sefal del cruce ferroviario, ademas de otras irregularidades que ocasionaron el cho-
que, lo cual constituye claramente negligencia al volante (AGEy, 30 de diciembre de 1919). Albornoz
refutd los cargos alegando que eran falsos, que el recorrido habia sido normal y que no hubo dano
alguno. El fue reincorporado a su trabajo posteriormente (AGEY, 30 de diciembre de 1919). El regis-
tro del personal sugiere que un rasgo de este caso, el que un empleado denunciara a otro, no era
poco frecuente.

Cuatro meses mas tarde, y cuatro afios después de haber sido despedido por llevar aguardiente
al trabajo, la compaiiia volvié a suspender a Albornoz durante tres meses por “haberse embriaga-
do a horas de servicio” (AGEY, 10 de mayo de 1920). Siendo un maquinista joven de no mas de 30
afios, Albornoz trajo alcohol al trabajo, bebié mientras trabajaba e ignord las normas laborales. Se
podria decir que se trataba de una especie de modelo de resistencia laboral.

El 29 de junio de 1923, Albornoz comenz6 a circular su tren con media hora de retraso. Esta era
una violacién grave para la compaiiia, pero, cuando fue confrontado, Albornoz alegd que el tren
que estaba originalmente programado para salir tuvo un problema, por lo que él tuvo que cambiar
de trenes, y esto provoco el retraso. El jefe de la compania impugné que esto no tuvo por qué su-
ceder asi, ya que el Inspector de maquinas de los talleres debi6 asegurarse de que el tren original
estuviera en buenas condiciones antes de enviarlo. Tappan, el jefe de La Plancha, notificé que esta
no era la primera vez que algo asi sucedia porque el maquinista Albornoz y su fogonero, Justo Ro-
driguez, “tiene la costumbre de llegar tarde a su servicio...” (AGEY, 29 de junio de 1923). Llegar tarde
regularmente al trabajo puede efectivamente calificar como resistencia.

Los cambios en la administracion a principios de la década de 1920 provocaron que Albornoz
perdiera su trabajo en dos ocasiones, pero él fue reincorporado mas tarde en cada ocasién. En uno
de esos despidos, el gobernador de Campeche, Luis Castro, envid una carta alos Fuy en la que pedia

que no se despidiera a 15 empleados, entre los cuales estaba Albornoz. La compaiiia respondio que
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no haria eso, pero Albornoz perdi6 su trabajo de todas maneras (AGEY, o7 de diciembre de 1923).
Por supuesto, €l regreso a trabajar posteriormente.

Los despidos y las contrataciones, ambos altamente politicos, no parecieron afectar el compor-
tamiento de Albornoz. En junio de 1924, FUY suspendid a Albornoz por haberse dormido al volante
y haber provocado asi un accidente. La colisién involucr6é una maquina cuyo resguardo dependia
del jefe de Seccion, Rodrigo Trejo. Albornoz culpé a Trejo por no anunciar su viaje, junto con
una neblina intensa. Trejo denuncio, a su vez, que el maquinista viajaba con las luces apagadas
mientras dormia en la cabina de control. La compaiiia suspendid a Albornoz por 10 dias (AGEY, 04
de julio de 1924; 03 de julio de 1924; 17 de julio de 1924; 1 de julio de 1925).

Seis meses después, otro incidente que casi termina en accidente le amerit6 una llamada de aten-
cién a Albornoz. En un incidente de enero de 1925, Albornoz culpé a otro conductor de no registrar
su ruta. No obstante, la compaiiia culp6 a Albornoz y a su conductor, Ricardo Rosas, por hacer caso
omiso de los procedimientos y por su “poco cuidado y falta de escrupulosidad en el desempenio de
sus obligaciones” (AGEY, 04 de febrero de 1925; 28 de enero de 1925). En octubre de 1925, Albornoz
fue objeto de otra llamada de atencidn por ignorar un problema en las vias y tomar la ruta equivo-
cada (AGEY, 15 de octubre de 1925). Hubo una tercera llamada de atencion en enero de 1926 cuando
Albornoz y su fogonero, Carmen Sanchez, estaban programados para circular en el Tren Especial 35
pero ellos no se presentaron a trabajar (AGEY, 05 de enero de 1926). En los tres aflos después de ser
recontratado, Albornoz ocasiond accidentes y sucesos que casi terminan en accidentes, no siguié
lo procedimientos y llegé tarde a trabajar sin previo aviso. ;Es esto una instancia de resistencia a la
autoridad? Seria dificil concluir lo contrario.

Este comportamiento se mantuvo hasta mediados de 1927 cuando Albornoz regresd su tren una
hora tarde debido, segtn ¢él, a un problema mecanico. La compaiiia inspeccion¢ el tren y no en-
contrd problema alguno, por lo que recomendd una suspension de cinco dias (AGEY, 23 de junio de
1927). El reporte oficial no dice que mintid, pero esto fue efectivamente lo que Albornoz hizo.

Albornoz podia ser también combativo en su desafio a la autoridad. A mediados de octubre
de 1927, el agente de estacion, Pedro Avila, le orden6 usar su locomotora para reincorporar a las
vias un carro de lefia. Albornoz se rehuso, diciendo que solo lo haria en caso de obtener una ins-
truccidn escrita por parte de la Direccién General. Al revisarla mas tarde, Albornoz declar6 que
él necesitaba protegerse con una orden por escrito porque le preocupaba que la maniobra pudiera
causar dafos a la locomotora. No obstante, los evaluadores lo encontraron culpable de no seguir
instrucciones y ordenaron una suspension indefinida. El reporte final asevera que “Albornoz falté

por no haber obedecido al Agente...” (AGEY, 18 de octubre de 1927).Pareciera que la nueva suspen-
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sion tuvo poca influencia en él. Poco después de ser recontratado, Albornoz se present6 borracho
al trabajo, lo cual llevo a un descarrilamiento. “Se encontraba en estado de embriaguez” (AGEY,
26 de noviembre de 1927).Cuando se abrié el caso, sin embargo, el conductor a bordo defendié a
Albornoz y no hubo accién ulterior.

Un par de afios después, el 26 de febrero de 1929, el Inspector de trenes report6 que el tren de
Albornoz tenfa una valvula de petrdleo abierta por la que humeaba y goteaba aceite, a consecuencia
de lo cual recibi6 una suspension (AGEY, 26 de febrero de 1929). En octubre de 1930, fue suspendido
nuevamente por ser responsable del descarrilamiento de otro tren (AGEY, 27 de octubre de 1930).
El reporte recalca que “el descarrilamiento se debié al poco cuidado que se tuvo en el movimiento

de las agujas de cambio” (AGEY, 15 de octubre de 1920).

Relacion de trenes, combustible y costo 18 abril 1934

Trenes Combustible galones Costo
Rivero 1-2 5 15.55
Rivero 3-4 5 15.55
Sudrez 11-12 8 24.88
Chavez 13-14 9 27.99

Albornoz 21-22 1220 180.07
Castillo 27-28 6 18.66
Naal 29-30 1 34.21
Marrufo 31-32 909 134.17

Argaez 33-34 10 34.1

Ue 35-36 6 18.66
Pérez 37-38 27 83.97
Medina 39-40 7 21.77
Pérez 41-42 6 18.66
Leal 43-44 12 37.32
Medina 45-46 8 24.88
Pérez 51-52 15 46.65
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Argaez 55-56 1 34.21

Baeza extra 23 71.53
Tabla 1 Registros que llevaron a la suspensién de Albornoz y Marrufo.

Mas tarde, en enero de 1933, la compafiia suspendié nuevamente a Albornoz y a su segundo,
Antonio Marrufo (AGEY, 16 de febrero de 1933). El registro del personal no menciona las razones,
pero, en abril de 1934, la FUY publicé una lista en la que aparecian sus ingenieros junto con el costo
del combustible que usaron a lo largo del dia 18 de abril de 1934. Albornoz y Marrufo consumie-
ron cinco veces mas que la mayoria y dos veces mas que aquellos que mas utilizaron combustible.
Habia entonces un total de 17 conductores. Con la excepcion de ellos dos, los dos maquinistas que
mas gastaron en combustible fueron Pérez, con $83.97 pesos, y Baeza, con $71.53 pesos. Existieron
otros dos con gastos de alrededor de $15.00 pesos, y otros dos con gastos de alrededor de $18.00
pesos. Mientras tanto, Albornoz utilizé $180.07 pesos y Marrufo $134.17 pesos (AGEY, 19 de abril de
1934). Entonces, ademads de ser un empleado descuidado y alcoholico, Albornoz fue también un
despilfarrador o, posiblemente, rob6 combustible a la compaiiia.

Mas tarde, el 1° de enero de 1935, hubo otro incidente en el que Albornoz sacé a circular su tren
con retraso y en una via para la que ademds no habia recibido permiso. El alegd después que su mo-
tor estaba produciendo mucho ruido y, por ello, no pudo escuchar las sefialas adecuadas. El auditor
viajero descalifico su historia, ya que de ser cierta, Albornoz hubiera tenido que estar circulando
con exceso de velocidad, lo cual constituia otra violacion (AGEY, 02 de enero de 1935). ;Llegd a men-
tir Albornoz en su trabajo? Muy posiblemente.

El que Albornoz fuera o no un buen empleado era irrelevante para estas alturas. A lo largo
de los siguientes tres afios, Albornoz estuvo sujeto a los cambios dramaticos que trajo consigo la
sindicalizacién en México durante la presidencia de Lazaro Cardenas. Los sindicatos obtuvieron
mayor control sobre las contrataciones y los despidos; pertenecer al sindicato correcto se volvid
un prerrequisito para un buen trato en el trabajo. El 21 de octubre de 1935, la FUY envi6 una nota a
Albornoz en la que le comunicaban que el Sindicato Ferrocarrilero Peninsular (sep) habia puesto en
vigor la Clausula de Exclusion, por lo que la compaiiia, sin responsabilizarse por ello de la decision,
tenia que removerlo de su puesto de acuerdo con el Contrato Colectivo de Trabajo (AGEY, 21 de
octubre de 1935). Albornoz, en efecto, fue despedido, esta vez por parte del sindicato; presumible-

mente por no pertenecer al adecuado.
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Lo anterior dej6 a Albornoz luchando por conseguir trabajo por los siguientes dos afios. El 19 de
marzo de 1937, el sFp y la compania acordaron darle el puesto de fogonero de tercera planta, por el
cual obtendria un salario de $100.00 pesos al mes, una pérdida significativa con respecto a su puesto y
salario anteriores de maquinista, pero una fuente de trabajo, no obstante (AGEY, 19 de marzo de 1937).
En febrero de 1938, el sindicato lo ascendi6 a fogonero de segunda (AGEY, 14 de febrero de 1938).

Poco tiempo después, el 1° de marzo de 1939, Albornoz fue denunciado debido a que el tren
15 se retras6 media hora en salir porque “el Proveedor Nocturno, sefior Juan Albornoz, no aten-
di6 la locomotora numero 11 dispuesta a ese tren, por lo que se encontré que no tenia presion...”
(AGEY, 1° de marzo de 1939). Aun en un puesto nuevo y de mas bajo nivel, Albornoz logré resistir a
la autoridad.

El 10 de marzo de 1950, después de la investigacion habitual, la empresa responsabiliz6 a Albor-
noz por una interrupcion del servicio ferroviario debido a que él no cumplié con su deber de revisar
el combustible antes de irse. Para 1950, sin embargo, la compaiiia no tenia la capacidad de imponer
unilateralmente una sancion y el procedimiento recayd en la Comision Mixta Disciplinaria, la cual
decidi6 suspenderlo por dos dias.?” Cuando la Comisiéon Mixta se reunié mas tarde para discutir el
problema, Albornoz present6 otra defensa y el asunto qued6 archivado.*

Albornoz se retird en 1954 después de casi 50 afios de trabajo mas bien mediocre, el cual in-
cluyé consumo de alcohol en el trabajo, falta de cuidados, retardos, decir mentiras ante autorida-
des, rechazo a seguir érdenes y, posiblemente, robo. En otras palabras, medio siglo de resistencia a
la autoridad.

El segundo maquinista por considerar es Antonio Marrufo, quien se incorpor6 al trabajo fe-
rrocarrilero como fogonero el 10 de octubre de 1901, para lo cual obtuvo un sueldo de $35.00 pesos
al dia. El 20 de septiembre de 1913 ascendi6 a maquinista de tercer grado, para lo cual recibié un
salario de $70.00 pesos (AGEY, 1939-1874). El tiempo que pasé dentro de la compaiiia coincidié con
el de Albornoz, por lo que ambos se conocieron.

Existe muy poca informacién en su archivo como empleado acerca de sus primeras dos décadas
en el trabajo. Al comienzo de 1920, sin embargo, Marrufo da indicaciones de no estar trabajando
correctamente y de tener una actitud de rechazo hacia la autoridad. Su tren se descarrilé a prin-
cipios de enero, y la compaiia determiné que él tenia la culpa “por descuido’, ya que no prestd

atencion a los sefialamientos (AGEY, 14 de enero de 1920). No mucho después, Martin Gomez envio

29. Actasgo0.
30. Acta 600.
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una nota al director de la empresa en la que solicitaba que la compafiia mandara a un maquinista
competente en lugar de Marrufo cuando programaran las salidas de los trenes 15 y 16. De acuerdo
con él, Marrufo solia traer los trenes tarde, como lo muestran la hora y 15 minutos de retraso en su
viaje mas reciente (AGEY, 29 de enero de 1920). En marzo, el jefe de talleres suspendi6é a Marrufo
durante cuatro dias por “contestaciones groseras e inconvenientes” y por no estar dispuesto a seguir
mis instrucciones sobre cdmo utilizar el aceite en las maquinarias...” (AGEY, 19 de marzo de 1920).
Para la compania, Marrufo no solo ofrecia resistencia al trabajo, sino que también era desafiante.
A pesar de estos problemas, la compaiia ascendié a Marrufo a maquinista de segunda el 15 de
mayo de 1921, con lo cual obtuvo un salario de $150.00 pesos (AGEY, 1939-1874). Un afio mas tarde,
la empresa acus6 a Marrufo de robar madera, lo cual resulté en una amonestacion (AGEY, 28 de
noviembre de 1922). El retranquero, Manuel Gomez, lo denuncié6 diciendo “Este es un error que
perjudica a la empresa...” (AGEY, 28 de noviembre de 1928). Pasaron cinco afios sin ningtin con-
flicto aparente hasta que, el 15 de mayo de 1929, el director de la Casa Redonda (el espacio para la
reparacion de las maquinas) denuncié a Marrufo por “no hacer sus reportes’, como era su obliga-
cidn, y porque “todavia no habia alguno en existencia” Asimismo, el director anade que, en varias
ocasiones, le implor6 a Marrufo que hiciera los reportes como un favor de maquinista a antiguo
maquinista (AGEY, 15 de mayo de 1929). Dos semanas mas tarde la compafia amonest6 a Marrufo
nuevamente por sustraer una carga de madera, a lo cual la compaiiia afiadi6 que esto no debia su-
ceder de nuevo (AGEY, 05 de junio de 1929). En agosto de 1931, la empresa le atribuy6 a Marrufo un
incidente que casi termina en colisién por su mal manejo del tren. Marrufo alegd que él tomd una
decision necesaria pero equivocada. La compaiiia lo suspendidé de todas maneras por cinco dias
(AGEY, 11 de agosto de 1931; 16 de agosto de 1931). Este evento fue seguido en marzo de 1933 por una
amonestacion por manejar con exceso de velocidad (AGEY, 25 de marzo de 1933). En noviembre
de 1934, el tren de Marrufo se estrelld contra otro tren debido a que ¢l ignoro las senales de alto.
Como consecuencia, su tren se volcd. Todos los testigos aseveraron que las sefnales fueron dadas a
tiempo, pero €l las ignoré. Uno de ellos declaré que Marrufo no frené en lo absoluto su tren hasta
que este choco con el furgén de cola debido a que estaba conversando con el hijo de un furgonero
que viajaba con él en el alijo. Marrufo negd que estuviera hablando con alguien y sostuvo que las
sefiales de alto nunca le fueron dadas (AGEY, 16 de noviembre de 1934). La compania determind
que ¢l fue efectivamente el causante de la colision y le aplicd una suspension de ocho dias (AGEY,
19 de noviembre 1934). El 30 de marzo de 1938, el tren de Marrufo barrid cinco postes de telégrafo

al no parar una vez visto que habia una linea de telégrafo caida en las vias, lo cual ocasioné que se
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cortara la comunicacion con el puerto de Progreso (AGEY, 31 de marzo de 1938). El jefe de Despa-
chadores dijo que el caso mostraba un exceso de negligencia y “merecia un castigo ejemplar”.

En lugar de eso, Marrufo se retir¢ el 24 de octubre de 1939, después de que se callera una pieza
de madera en la locomotora (AGEY, 24 de octubre de 1939). A partir de los registros disponibles po-
demos determinar que tanto Marrufo como Albornoz resistieron la autoridad de la administracion

en el trabajo, y fueron, de hecho, insolentes hacia ella.

COBRADORES DE TRENES

Si los maquinistas dirigian los trenes en las vias, los cobradores manejaban lo que sucedia adentro
al recolectar el dinero y los boletos de los pasajeros, asi como la responsabilidad de mantener el
orden en el tren.

Benigo Ordaz comenz6 a trabajar en los futuros FUY en 1900, como almacenista, con un sueldo
de $80.00 pesos. Mas tarde ascendi6 a cobrador de trenes.

Las primeras medidas disciplinarias relativas a Ordaz de las que tenemos registro sucedieron en
febrero de 1913. El director de la compaiiia le envié una doble amonestacion ese mes: una por ma-
nejar inadecuadamente el trabajo de un retranquero que se encontraba bajo su mando, y la otra por
no reportar adecuadamente el incidente (AGEY, 13 de febrero de 1914). Yendo en contra de las reglas
de la compaiiia, el retranquero escal6 el tren sin el uso de una escalera para encender una lampara
(AGEY, 16 de febrero de 1924). Un mes después, Ordaz recibié otra amonestacion por su inhabili-
dad a la hora de manejar a los retranqueros que se encontraba bajo su mando debido a que ellos
no portaban consigo los gafetes de la compafifa. También obtuvo una amonestacion por permitir
que un pasajero con boleto de segunda clase viajara en primera (AGEY, 21 de marzo de 1914). Ordaz
alegd que él era inocente en ambos casos, a favor de lo cual sefialé que el pasajero de segunda clase
estuvo en primera por solo un momento y que el retranquero habia perdido momentaneamente su
gafete para después recuperarlo (AGEY, 1° de abril de 1914).A finales de marzo hubo mas dudas y
amonestaciones en contra de Ordaz debido a su manejo de los pasajeros y los boletos. Por ejemplo,
hubo dos pasajeros de segunda clase que viajaron en primera, un pasajero de primera clase que no
tenia boleto y resulté ser el cuilado de un jefe de estacion y un jornalero que viajaba en tercera clase
sin boleto alguno (AGEY, 24 de marzo de 1914). En su larga defensa, Ordaz cit6 el Articulo 133 del
reglamento de la compaiiia para explicar por qué no lo habia violado (AGEY, 13 de abril de 1914). Un

par de semanas mas tarde, Ordaz recibié otra amonestacion por parte del director general, el cual
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le envié una nota en la que decia que dos pasajeros habian estado viajando sin boletos debido a que
su libreta de boletos se habia escaseado, y lo cuestiona por no haber pedido una nueva libreta de
boletos (AGEY, 13 de abril de 1914). Ordaz respondi6 que la acusacion “carece de verdad” (AGEY, 15
de abril de 1924). En una nota aparte, se le envi6 otra amonestacion por viajar en la maquina, algo
que estaba prohibido para los cobradores (AGEY, 13 de abril de 1914). Unos dias mas tarde, Ordaz
recibi6 otra amonestacion cuando el director general le recordé que ayudar a los pasajeros no in-
cluia permitirles viajar en primera clase a menos que contaran con el boleto correspondiente (AGEY,
16 de abril de 1914). Ordaz se defendio en contra de los cargos que lo culpaban de tomar dinero al
decir que siempre entregaba lo que recibia por la venta de boletos a pasajeros (AGEY, 21 de abril de
1914). Unos meses mas tarde, en julio de 1914, la compaiia despidié a Ordaz, aunque las razones de
su despido no estan presentes en su expediente de personal (AGEY, 14 de julio de 1914). No sabemos
cuando regreso al trabajo, pero fue antes de 1918 porque, el 18 de junio de ese aflo, la compaiiia lo
suspendio por nueve dias debido a “irregularidades en el servicio” (AGEY, 1918). Las amonestaciones
continuaron. En marzo 1922 €l fue amonestado a causa de no tener todos los boletos consigo, a lo
que €l respondio diciendo que esto se debia a que algunos de los pasajeros se bajaron del tren antes
(AGEY, o7 marzo de 1922). En agosto de 1923, Ordaz escribi6 una carta al presidente de la compaiiia,
que a la sazdn se trataba del gobernador Felipe Carrillo Puerto, en la que le pedia recursos para su
hijo enfermo. Estos fondos fueron otorgados por el gobernador. En junio de 1924, Ordaz pidi6 de
nuevo dinero a la compafifa para enterrar a su madre, quien habia fallecido recientemente, y esos
fondos fueron otorgados de nueva cuenta. De hecho, la solicitud de fondos para ocasiones de crisis
personales inesperadas era frecuente a nivel mas amplio.

En julio de 1924, la compaiiia suspendié a Ordaz por diez dias por no circular su tren a tiempo,
lo cual fue atribuido a su habito de llegar tarde al trabajo (AGEY, 02 de julio de 1924; 08 de julio de
1924; 31 de julio de 1924). Mas tarde, en septiembre, Ordaz recibi6 otra amonestacién a causa de
una pelea entre dos pasajeros que, segun la administracion, se produjo porque los cobradores no
controlaban la cantidad de equipaje que los pasajeros traian consigo (AGEY, 18 de septiembre de
1924). En mayo de 1927, Ordaz recibié una amonestacion a causa de un pasajero que se encontraba
viajando sin boleto (AGEY, 16 de mayo de 1927). En septiembre de 1928, la compaiiia envi6 a Ordaz
una amonestacion por conectar su casa a la corriente eléctrica con cables de uso exclusivo de la
compaiiia, cargo que Ordaz rechazé (AGEy, 20 de septiembre de 1928; 27 de septiembre de 1928). En
septiembre de 1932, Ordaz fue amonestado porque algunos pasajeros de segunda clase tuvieron que
viajar parados. Ordaz declar6 que unos soldados que viajaban en el tren ocuparon los asientos, pero

un reporte ulterior emitido por el jefe de la Estacion Central sefial6 que la declaracion de Ordaz
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“carece de veracidad”, lo que equivale a decir que él estaba mintiendo (AGEY, 18 de septiembre de
1932). Ordaz murio el 25 de abril de 1934. A lo largo de su vida, sus jefes lo acusaron de robar, men-
tir, llegar tarde y no hacer bien su trabajo, como ocurrid, a una escala superior, con los maquinistas
(AGEY, 26 de abril de 1934). Muchas de estas acciones fueron instancias de resistencia a la autoridad.

Consideremos a un segundo cobrador, Miguel Lépez, quien comenzd a trabajar para la compa-
fifa en 1915 a los 28 afios de edad. El tuvo una trayectoria larga pero irregular dentro de la compaiiia,
la cual terminé tragicamente cuando fue atropellado por un camién mientras cruzaba una calle en
Mérida. Miguel Lopez comenzé en una posicion relativamente humilde, como retranquero, des-
pués ascendid a una posicion relativamente importante, como conductor, pero luego fue remo-
vido, de atrds para adelante entre ambas posiciones a lo largo de los afios. Lopez comenz6 como
retranquero en mayo de 1915, con un sueldo de $35.00 pesos; luego ascendié a conductor de trenes
en enero de 1917; después regres a operar como retranquero de abril de 1929 a abril de 1930. Mas
tarde, ascendié nuevamente a conductor, hasta agosto de 1931. Curiosamente, de 1933 a 1939, Miguel
Lopez funciond nuevamente como retranquero, para después ascender a conductor. Ademas de las
altas y bajas de sus posiciones, ¢l fue despedido en diciembre de 1923 por parte de la administracion
de Huerta y recontratado en enero de 1924. En diciembre de 1928, la compaiiia lo solt6 nuevamente
por servicios irregulares, pero lo recontrat6 en abril de 1929. Miguel Lopez perdid su trabajo otra vez
en agosto de 1931, por economia. Ello ocurri6 en una escala amplia en los Fuy, por la Gran Depre-
sion (AGEY, 22 de octubre de 1941).  En abril de 1941, el jefe de Despachadores, Manuel Muioz, se
quejo de que ¢él le habia dicho personalmente a Lopez que fuera al almacén para cargar un tren y
que ello era urgente. Sin embargo, para medio dia, Lépez todavia no se presentaba vy, por ello, reci-
bié una amonestacion por parte del gerente general (AGEY, 15 de abril de 1943; 22 de abril de 1943).
El 6 de mayo de 1944, cuando el control absoluto de las contrataciones y los ascensos estaban en
manos del sindicato, Lépez ascendié a conductor de trenes de segunda, con un sueldo de $190.00
pesos (AGEY, 6 de mayo de 1944-16 de febrero de 1945). El 22 de marzo de 1945, Lopez recibi6 una
amonestacion por no seguir 6rdenes, junto con la advertencia de que, en caso de continuar asi, “ha-
bria como consecuencia medidas disciplinarias” (AGEY, 16 de febrero de 1945; 22 de marzo de 1945).
Apenas una semana después, le quitaron $5.50 pesos a su sueldo porque Lopez no cumplié con su
tarea de revisar uno de los vagones en la estacion, lo cual provoco un gasto adicional a la hora de
removerlo (AGEY, 16 febrero de 1945; 27 de marzo de 1945). El 7 de septiembre de 1945, la compaiiia
responsabilizé a Lopez de un descarrilamiento (AGEY, o7 de septiembre de 1945). En octubre de
1946, al no presentarse un retranquero a trabajar, Lopez le dijo a la compaiiia que el jefe de retran-

queros era responsable de realizar su reporte, pero la compania lo amonesto a él por estar equivo-
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cado y no cumplir con el Articulo 273 del Reglamento de Trasportes, el cual le adjudicaba a él la
responsabilidad de realizar el mentado reporte. A pesar de estas amonestaciones, en noviembre de
1946, cuando un puesto quedo vacio, todos dentro de la jerarquia ascendieron al siguiente puesto y
Lopez ascendié a conductor de primera (AGEY, 1° de noviembre de 1946).

En junio de 1947, Lopez se resbald sobre una pieza de metal al bajarse del furgén de cola, lo cual
resulté en su hospitalizacion. La nota dice que su salario en ese momento era de $342.00 pesos y
que el maquinista era Albornoz. El reporte también comenta que Lopez estaba casado y que era
oriundo de Yucatan (AGEY, o4 de junio de 1947). En abril de 1948, Lépez obtuvo otra amonestacion
por no presentarse a trabajar (AGEY, 17 de abril de 1948). Un afio mas tarde, en abril de 1949, Lopez
tuvo que pagar por unos objetos que desaparecieron del tren que estaba bajo su responsabilidad
(AGEY, 22 de abril de 1949; 29 de abril de 1949). Después, durante una investigacion que se le hizo
en septiembre por no revisar los boletos de los pasajeros, el auditor responsable dijo: “A mi parecer,
el conductor Miguel Lépez es incompetente para trabajar en los trenes de pasajeros” (AGEy, 15 de
agosto de 1949). Tal vez esto era cierto, ya que el mes siguiente se le amonesté nuevamente por no
marcar los boletos (AGEY, 22 de septiembre 1949).Lopez muri6 el 29 de octubre de 1950 al ser atrope-
llado por un camién mientras cruzaba la calle (AGEY, 28 de octubre de 1950; 29 de octubre de 1950).
La revision de su trayectoria, mientras trabajd, demuestra que la empresa lo considerd incompeten-
te, ya que rechazaba la autoridad o simplemente no llevaba a cabo las tareas que se le asignaban. Asi,

Lépez resistia la autoridad, tanto como Ordaz.

MECANICOS

Los trabajos de maquinista y cobrador de trenes requerian que los trabajadores estuvieran en los
trenes mientras viajaban por el campo, lo cual hacia que ellos estuvieran fuera de la vista de la ca-
dena de mando. Sin embargo, lo opuesto sucedia con los mecanicos del ferrocarril. Ellos asistian a
sus labores al interior de los talleres de La Plancha en Mérida, por lo que los directivos y superviso-
res estaban constantemente en contacto con su trabajo.

En 1878, Nicasio Lopez comenzd a trabajar, a los 24 afios de edad, en la antigua Empresa Penin-
sular como mecdnico con un sueldo de $4.50 pesos al dia. Cuando la Empresa Peninsular se volvié
parte de los Fuy, él continué trabajando para la nueva compaiiia, y se retird en 1922, a los 44 afios
de edad (AGEY, 1922). Tal vez porque gran parte de su servicio lo realiz6 para la Empresa Peninsu-

lar, su expediente en el archivo del personal de FuY es bastante delgado. No obstante, un abogado
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de la compania declard, en 1919, que Nicasio era “uno de los mas antiguos y mejores empleados de
la empresa”

Pudo haber sido un buen empleado, pero existen un par de comentarios en su expediente de
personal que revelan sus sentimientos sobre las clases sociales. En julio de 1919, Nicasio escribié
en una carta dirigida a la administracién, en la que le pedia ayuda. En esa carta encontramos la

siguiente afirmacion:

Yo he trabajado 42 afios como mecdnico en el taller de La Plancha, he empleado toda mi energia en ese
trabajo y logré alcanzar el puesto de operario de primera con un sueldo diario de $9.00 pesos. A pesar
de ello, esto no me ha alcanzado para mejorar mi vida... Yo le pido que me ayude de cualquier manera

que le parezca conveniente...(AGEY, 03 de julio de 1919).

Un afio mas tarde, después de haber sido despedido en lo que fue probablemente una purga
politica entre los sindicatos al interior de los FuY, Nicasio escribié a mano una carta resentida al jefe
del ferrocarril en cuya conclusion el menciona con cierto orgullo que el director “no deberia sor-
prenderse de los errores que pudiese encontrar alli dentro, pues no soy intelecto sino obrero” (AGEY,
22 de enero de 1920).>" Obrero, en lugar de trabajador, es una palabra que denota clase social.

El tnico acto de resistencia explicita que encontramos en su expediente de personal ocurrio
un ano después y uno antes de su retiro, cuando la compaiiia lo suspendié por un mes por pre-
sentarse ebrio al trabajo (AGEy, 11 de noviembre de 1921). Poco mas tarde regreso a trabajar, y se
retird en octubre de 1922 con una pension de $200.00 pesos al mes (AGEY, 1922). El segundo caso
de mecanico corresponde a Carlos Sosa, quien comenzd a trabajar en los Fuy en 1916, como ope-
rario de segunda con un sueldo de $4.75 pesos a dia. No obstante, en tan solo un aflo comenz6 a
trabajar como tornero mecanico con un sueldo de $7.50 pesos (AGEY, octubre de 1917). A lo largo
de mas de treinta afos en la empresa, él fue despedido tres veces, cada una de ellas junto con un
cambio de la administracion. Cuando la administracion liberal entrd, él fue despedido, de enero a
mayo de 1920. Cuando la administracién Huertista entrd, él fue despedido de diciembre de 1923
a abril de 1924. Cuando la administraciéon cambi6 otra vez, en 1939, él fue despedido de octubre a

diciembre (AGEY, 22 de octubre de 1941).

31. El énfasis es nuestro.
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Carlos Sosa se retird en 1950 después de un periodo largo de enfermedad (AGEY, 1° de agosto
de 1950). No existe nada en su expediente que indique algun tipo de accién disciplinaria por algin
comportamiento que la empresa desaprobara.

La gran mayoria de los trabajadores ferroviarios se consideraban pobres y sin un salario que
les permitiera ascender en la vida. Sabian que se mantendrian como obreros, aunque este estatus
les mantenia muy por encima de los estdndares de vida del campo o de los peones acasillados. No
obstante, los mecanicos no resistieron la autoridad de la misma forma en la que lo hicieron los ma-
quinistas y cobradores, o, al menos, no tenemos evidencia de ello. Los mecdnicos, no obstante, no
fueron pasivos. Sus manifestaciones de descontento adquirieron, mas bien, la forma de protestas
colectivas. Una expresion de ello es su participacion en tres de las mas importantes huelgas realiza-
das dentro de ferrocarril, en los afios de 1911, 1922 y 1935.>% Es probable que la reduccion de casos de

resistencia individual se debiera a la mayor presencia y vigilancia local de la gerencia.

DISCIPLINA'Y RESISTENCIA EN
FERROCARRILES UNIDOS DE YUCATAN

Al igual que otros ferrocarriles de su tiempo, los FUY tuvieron reglamentos, una jerarquia para
hacerlos cumplir y medidas disciplinarias para castigar aquellos que se salian de los limites. Desa-
fortunadamente para la empresa, los ferrocarrileros yucatecos que operaban los trenes tenfan sus
propios valores. Se sabia de las reglas, pero frecuente o deliberadamente se las ignoraba o transgre-
dia. La compaiiia no tuvo la capacidad de obligarlos a seguirlas, sino que se buscé un acomodo que
permitiera que los trenes siguieron funcionando mas o menos a tiempo y de forma rentable.

Los maquinistas y cobradores que viajaban en los trenes tomaban alcohol en el trabajo (Albor-
noz, Lépez). Algunas veces llegaban tarde a trabajar, o simplemente no llegaban (Ordaz, Albor-
noz, Lopez). Habia cierta falta de cuidado en el trabajo (Albornoz, Marrufo, Ordaz), lo cual algu-
nas veces resultaba en accidentes costosos. En ciertas ocasiones, simplemente no seguian 6rdenes
(Lopez). Mentian a sus supervisores o a los comités de revision de casos, desafiaban directamente

la autoridad, o respondian a los jefes con insultos (Marrufo, Albornoz). No siempre, pero sucedia.

32. Marcos Aguila y Jeffrey Bortz, “Un paso adelante, dos pasos atras: la Revolucién y las huelgas ferrocarrileras de 1911 y 1922 en
Yucatan’, Mirada Ferroviaria revista digital, nam. 34 (sep - dic 2018).
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Hubo aparentemente robos (Marrufo, Ordaz). Varios supervisores llegaron a considerarlos incom-
petentes para sus puestos, pero por lo general fueron recontratados.

Estas conclusiones son completamente consistentes con el analisis de Hoy (2008) sobre los tra-
bajadores ferroviarios durante el Porfiriato: “Ellos buscaban subordinar el trabajo a practicas socia-
les, defender su dignidad, perseguir intereses fuera de su trabajo y ganar beneficios y privilegios”*
A esto nosotros agregariamos que ellos desafiaban el control del capital cuando podian, lo cual
sucedio mds frecuentemente en las vias que en los talleres.

Los mecanicos, por el otro lado, trabajaban en algo parecido a un taller industrial, con sus su-
pervisores constantemente presentes. No hubo ningtn incidente de insubordinacién directa en los
dos casos que revisamos, excepto por el caso de embriaguez (Lopez). Aun asi, gracias a los pocos
comentarios que tenemos, podemos afirmar que ellos compartian una conciencia de clase traba-
jadora similar a la de otros trabajadores; su pobreza relativa y subordinacion los afligian, lo cual se
manifiesta, entre otras, en la carta de 1911 que mencionamos anteriormente.

Esa carta es indicativa de su capacidad de expresar su conciencia de clase. La carta fue firmada
por la mayoria de los mecanicos, maquinistas y fogoneros, quienes afirmaron que por culpa a la
“insaciable ambicion de los capitalistas a incrementar su fortuna mas y mas a costa de los obreros”
(AGEY, 18 de abril de 1911), mantenia sus salarios bajos y sus jornadas largas. La carta reiteraba la
creencia de que los jefes los trataban con “crueldad e insultos” (AGEY, 18 de abril de 1911). En sintesis,
los obreros ferroviarios yucatecos estaban al tanto de los dos niveles jerarquicos que los controla-
ban: los duefios voraces que se rehusaban a compartir sus riquezas y los mantenian pobres, y los
jefes y supervisores que los controlaban que los mantenian oprimidos. Dada esta conciencia, ellos
se rebelaban de manera mas frecuente cuando podian —esto es, cuando viajaban en las vias— y no
lo hacian cuando no podian —esto es, principalmente dentro de los talleres.

En resumen, podemos concluir que los obreros ferroviarios yucatecos resistieron la autoridad
y el control durante y después de la revolucion. Ellos necesitaban de la compaiiia y de sus sueldos,
asi como la empresa los necesitaba a ellos para operar. Notoriamente, nadie fue permanentemente
despedido por sus faltas; solo fueron temporalmente suspendidos, lo que refleja un mercado laboral
con escasez de fuerza de trabajo calificada. Pero, en la peninsula de Yucatan, el capital controlaba el
trabajo lo suficientemente bien como para que los trenes siguieran corriendo y para que generaran
ganancias entre el porfiriato maduro y durante la revolucién, aunque no lo hacian de forma muy

eficiente o rigurosa. Las formas cotidianas de resistencia, las guerra de guerrillas en la lucha de

33. Van Hoy, A Social History, 120.
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clases llevaron en su mayoria a un callejon sin salida, derivada de la declinaciéon de la economia
monoexportadora. Es este callejon sin salida que el mundo laboral yucateco tuvo que enfrentar en

las décadas de 1920 y 1930, con el saldo de un corporativismo ineficiente y una economia mas fragil.
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