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‘El hogar es donde se encuentra el corazon”. Memorias de ex-trabajadores

ferrocarrileros en relatos autobiograficos y sus modos de vida.

Siempre habia pensado que las vigjas estaciones de ferrocarril eran uno de los pocos

lugares magicos que quedaban en el mundo. En ellas se mezclaban los fantasmas de recuerdos y
despedidas con el inicio de cientos de viajes a destinos lejanos, sin retorno. "Si algun dia me
pierdo, que me busquen en una estacién de tren", pensé.

Carlos Ruiz Zafén

CAPITULO 1. Un Paseo por la Memoria

No recuerdo el momento en el que decidi escribir sobre esto, sobre el ferrocarril y
mis padres. Me acuerdo que el tema general que elegi como propuesta doctoral versaba
sobre la historia oral y los modos de vida de los ferrocarrileros. En un principio, supuse que
mi investigacion me dirigiria hacia las experiencias de los ferrocarrileros respecto a los
migrantes centroamericanos; sin embargo, la muerte de mi padre adoptivo me llevé a

escribir sobre él y mi padre biolégico.

Se trata de un recuento de la memoria con la finalidad de reconstruir la imagen de
mi padre con aquellos recuerdos que quedan de mi infancia a su lado, esas historias que
evocan momentos en el tren, de su vida diaria y que recorren mis primeras memorias hasta

el dia de su muerte.

Una de ellas es la imagen de aquel nifio que, al sostener la mano de su

padre, no tiene la menor idea de lo que pasa, su papa yace muerto en una cama. Recuerdo



qgue era un 27 de octubre de 1985, fecha que viene a mi mente con claridad, s6lo habian
transcurrido 20 dias después de mi octavo cumpleafios. Ese fue el cumpleafios mas feliz
de mi infancia, ya que fue la primera vez que él estuvo conmigo. Buenaventura, garrotero
de oficio y profesion, descansaba en la Ciudad de México uno o dos dias del fin de semana.
En ese cumpleafos estuve rodeado de primos, tios, y mis papas. Para él era dificil estar
mas dias conmigo dado que yo era un hijo fuera de matrimonio y de la vida que llevaba

diariamente en el ferrocarril.

Ese aniversario decidi celebrarlo en el bosque de Chapultepec, porque habia juegos
donde podia jugar, ademas de mesas o palapas donde se podian preparar los alimentos
gue consistian en sandwiches formados en una torre, gelatinas de colores y sabores,

juguetes y globos, ademas de serpentinas y mascaras de carton.

Pero ese dia 27 todo cambié. No recuerdo qué hicimos ese domingo, sélo que
durante la tarde él se sinti6 fatigado, después tuvo nauseas y finalmente se acosté. Durante
varias horas mantuvo mareos constantes, hasta que comenzé a vomitar. No quiso que mi
mama o yo llamaramos un doctor, sélo nos pidié que le trajéramos leche, asi que mi mama
fue corriendo a la tienda mas cercana, mientras yo me quedé a su lado, cuidandolo. Pero
en cuestion de segundos comenzd a empeorar su respiracion y le era mas dificil mantener
el aliento, sali corriendo a buscar a mi mama por la calle hasta que la encontré, y
regresamos los mas rapido posible. Bebid el litro de leche de un solo sorbo después de
entregarselo, y se recost6 otra vez en la cama. A los diez minutos comenzé a vomitar

nuevamente, leche y una sustancia gris y gelatinosa que adn no sé describir.

Posteriormente, se acostd totalmente en la cama hasta que llegé un momento en

gue dejo de hablar, solamente respiraba, mientras que yo, llorando le preguntaba ¢ qué te
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pasa? ¢qué te pasa papacito? ¢dime qué tienes? El no podia responderme, ni podia
responderle a mi mama@, solamente movia los parpados como si estos quisieran abrirse o

decirnos algo.

Mi mama corri6 con la casera de la vecindad en donde viviamos para que llamara a
la ambulancia. Cuando ella regresg, intentd reanimarlo, y yo sali a la calle esperando a que
llegaran los paramédicos, pero la ambulancia tardé mas de una hora en llegar, y cuando lo
hizo, no alcanzaron a ver que yo me encontraba agitando los brazos y siguieron de largo
por toda la calle. Tardaron 5 minutos mas y finalmente cuando llegaron nos dijeron que no

podian hacer nada, que mi papa habia fallecido.

Ahi nos encontrabamos, mi mama y yo llorando al lado de su cuerpo inerte y cada
vez mas frio. En ese momento no alcanzaba a comprender lo que sucedia, hacia algunas
horas estdbamos caminando sobre Avenida Insurgentes y en la mafiana estuvimos
platicando y leyendo un cuento de “Capulinita”, sélo algunas horas antes él aun se
encontraba a mi lado. No sabia qué pasaba, Unicamente lo tomaba de las manos que no
me respondian y que intentaba ver si aun habia respiracién en su pecho, como si los
paramédicos se hubieran equivocado; le acercaba constantemente un espejo a su nariz y

este no se empafiaba.

Durante mucho tiempo supuse que mi papda, Buenaventura, habia fallecido de un
paro cardiaco, pero pocas veces hablé con mi mama sobre su muerte. Con el paso de los
afios me di cuenta que habia muerto por un derrame cerebral. Recuerdo que los vecinos
no intervinieron, tal vez por miedo o porque simplemente no quisieron, lo cual era extrafio,
pues siempre nos saludaban y habia ocasiones en que comiamos juntos en casa de

algunos de ellos, supongo que al ver lo que sucedia optaron por no ir. Ignoraron a mi



pequefia familia, esa familia que vivia en una vecindad de una casona vieja de Santa Maria

la Ribera.

Esta colonia se encontraba llena de ferrocarrileros, muchos que dormian algunas
noches en cuartos y casas que les rentaban de manera frecuente, ya que la estacién central
de Buenavista se encontraba a un costado. La colonia se ubicaba estratégicamente en un

radio de 5 cuadras, las suficientes para hacer llamado a los ferrocarrileros.

La casona, donde rentdbamos un cuarto, se ubicaba en la calle de Aquiles Serdan
141, aunque en la actualidad el edificio se encuentra descuidado, e ignoro si aun habitan
familias dentro, viviendo en donde se encuentran mis recuerdos, sobre esa casona gris del

Porfiriato de portdn negro venida a menos.

En el primer nivel residia la familia duefia de la casona, y sobre un desnivel se
encontraban unas escaleras que descendian a un patio donde se encontraban los cuartos
de vecindad que se arrendaban. Ahi compartiamos areas comunes, cocina, bafio y
lavadero. La habitacion que rentaba mi papa era muy pequefia; recuerdo que solamente
habia una cama individual que era donde dormian mis papas, yo dormia en un pequefio
catre de metal que se encontraba a un costado. A mis espaldas se encontraban unas rejas
de madera que habiamos acondicionado para servir de vitrina y alacena, al centro se
encontraba una pequefia mesa con base de metal y superficie de cristal, al fondo estaba
un mueble de madera donde guardabamos ropa al igual que unas cajas de cartén. Las
paredes del cuarto estaban pintadas con un color blanco cercano al color coral; tenia
detalles en el fondo de color verde, y la atravesaban verticalmente unas lineas doradas

simulando un tapiz antiguo. Recuerdo que en la cama donde se quedaban mis papas habia



un baul de metal donde guarddbamos cosas pequefas; al mismo tiempo todo este espacio

era atravesado por un olor a humedad permanente, que penetraba las cobijas y la ropa.

Entre este olor a humedad, recuerdo cémo mi mama lloraba ese dia a lado del
cuerpo inerte y rigido de mi pap4, y que en su llanto pedia que no nos dejara; se preguntaba
¢qué ibamos a hacer sin éI? le decia que regresara, que ahi estaba su hijo que aun era un
chiquillo, que aun estaba chico. En algin momento el llanto acompafiaba a los gritos de
dolor, que se volvian desgarradores, secos de tanto llorar, los confundia tanto que no sabia
si eran suyos o eran mios. No sabia qué hacer; si ella lloraba yo también lloraba. No
entendia como era que mi papa con el que habia jugado hacia unas horas, ahora estaba

muerto.

Nunca supimos coémo fue que los demas ferrocarrileros se enteraron de su muerte,
ya gue no le habiamos dicho a nadie. En algin momento de la noche llegd un primo
hermano de mi papa con su esposa, aunque ni yo ni mi mama los conocia. Nos
acompafaron durante un rato, comimos un pedazo de pan con leche y antes de que se
fueran, rezaron un rosario a mi papa. De alguna manera sabiamos que €l estaria mejor. En
la mafana lleg6 su esposa acompafiada de una de sus hijas y de un tio mio que no conocia;
creo se llamaba Severino. Fue un momento de confusion, mi mama se abrazé con mi medio
hermana llorando a lado de su cuerpo, diciéndose la una a la otra cuanto lo sentian, mas
bast6 un grito de su mama diciendo que se comportara para que inmediatamente adoptara
una actitud fria y distante. Ese fue el Ultimo momento que vi el cuerpo de mi pap4, puesto
gue llegaron algunas personas de una agencia funeraria a cubrirlo con una bolsa o funda

para llevarselo y desaparecer por esas escaleras de esa casona vieja.



Recogimos unas cuantas cosas, como ropa Yy algunos objetos del trabajo de mi
papé, pero abandonamos todo lo demas. Durante la tarde llegaron dos tios mios a
acompafarnos. Caminamos un poco por Santa Maria hasta a una iglesia, que se
encontraba abierta, de cantera rosa y cupulas doradas, era el templo de la Sagrada Familia;

entramos y estuvimos ahi aproximadamente una hora.

Durante muchos afios he estado ligado al ferrocarril. Me atan los recuerdos, mi
infancia y el sonido del silbato; no importa el lugar donde me encuentre, siempre existe un
recuerdo que me lleva a ese lugar. Mis memorias de nifio me remiten a momentos
particulares: el dia que me ensefid a leer y distinguir las palabras, “recorcholis” fue la
primera palabra que aprendi, me remite a momentos en que jugaba en sus piernas
simulando que era una resbaladilla y caia hasta el suelo, todos esos fines de semana que
podia verlo e ibamos a desayunar a algun café de Santa Maria, donde Unicamente pedia
sandwiches o hot cakes acompanados de una “chaparrita”. En otras ocasiones ibamos a
Tacuba a “taquear”, y desayunabamos tacos de guisado con un vaso de jugo de cana.
Después ibamos al cine 0 a algun parque o ibamos al centro de la ciudad. Recuerdo esa
infancia en la que habian helados y paletas, trasladandonos a pie o en un “ruta 100”. En el
cine recuerdo haber visto las peliculas Superman |, Il, y lll y Mazinger Z, pero después de

un 27 de octubre, ya no.

Recuerdo esas cotidianeidades de la memoria de un nifio de 8 afos, y reconstruyo
mis recuerdos azarosamente, de alguna manera el tiempo corre distinto a través de la
memoria. No lo hace con la certeza de llegar a un punto partiendo de otro, sino que
zigzaguea, y mientras mas lejano es el recuerdo se vuelve mas confuso y dificil de alcanzar.
La memoria juega con las palabras que en ocasiones no dan cuenta de la intencion y el

sentimiento que las embarga.



De alguna manera reconozco que la vida de mi padre no tenia nada de
extraordinario: era la de un ferrocarrilero mas. El modo en como reconstruyo su recuerdo
no es tan definido, ya que la intencionalidad, los afios de distancia y el estado emocional
permiten construir narrativas cargadas de afioranza y en ocasiones con mas

interpretaciones que significados.

Ese cuarto de vecindad que rentaba mi papa significaba nuestro hogar, ese pequefio
hogar el cual habitamos cada fin de semana a veces por un dia a veces hasta por 3, aunque
lo estrecho de las paredes y el olor de la humedad de la madera que se encontraba en
nuestro techo, nos daba la certeza de permanecer unidos. Olores, memorias e imagenes

son los que fuimos, son lo que somos. Han pasado 37 afios de la muerte de Buenaventura.

Gustavo es un jubilado de los Ferrocarriles Nacionales de México; él se ha
convertido en mi padre desde aquel momento en que mi mama decidioé formar una nueva
familia en el afio de 1988. Después de esa fecha nacieron mis tres hermanos en 1988, 1990
y 1994. Ellos al igual que yo transitaron en la vida ferroviaria desde pequefios, ya que
nacieron cuando Gustavo trabajaba en el ocaso de los Ferrocarriles Nacionales, y vivieron
su infancia cuando €l trabajé en Transportadora Ferroviaria Mexicana, empresa donde se

jubilé.

Asi, con el pasar del tiempo, en el afio 2016, Gustavo se dedicaba a su pasatiempo
favorito: ver peliculas en la pantalla de su casa. El cine fue la mas grande de sus aficiones;
se podria decir que era un cinéfilo empedernido pues su vida fluia a través del séptimo arte:
posters, peliculas, afiches, estrenos, resefias, criticas. Hasta la tarde del 30 de julio de 2016,

cuando a Gustavo lo internaron en un hospital.



Llegué del trabajo y pensé en cenar, aunque no tenia hambre, y momentos después
recibi la llamada de una de mis hermanas diciéndome que Gustavo habia tenido un paro
cardiaco. Se encontraba en la sala viendo peliculas cuando cay6 al suelo, entonces mi
mama, mi hermana y mi cufiado lo ayudaron, tomaron el teléfono y hablaron pidiendo una
ambulancia, que lo trasladé a la clinica 220 del IMSS. Este edificio, al que mucha gente de
Toluca le denominaba el “seguro nuevo”, mantenia un color gris, de tintes funebres, sombrio
y triste que se alzaba a aproximadamente 7 pisos. Mi primer pensamiento fue un reproche
para él, pues en otras dos ocasiones habia estado en el hospital por la misma razén; aunque
se recuperaba, y pasado el tiempo olvidaba tomar sus medicamentos. Fue un enojo
contenido y preferi no ir al hospital debido a que mi mama y mis hermanos se encontraban

ahi asi que consideré que no tendria nada que hacer en aquel lugar.

No pude dormir, entre la sensacion de culpa y una serie de presentimientos no
lograba conciliar el suefio. A la una de la mafiana, mi hermana me hablé nuevamente para
decirme que Gustavo habia fallecido. Me negué a ir y colgué, pero no pasaron mas de dos
minutos cuando le hablé a mi hermana diciéndole que iba en camino. No entiendo qué pasé
en mi cabeza en esos dos minutos; recuerdo sentimientos que oscilaban del coraje a la

tristeza, del no puede estar pasando al otra vez paso.

Llegué al tercer piso, donde se encontraban todos. La primera reaccién de mi mama
fue instintiva y llor6 a mi lado con la misma letania que recordaba de aquel cuarto de
vecindad, jse nos fue! jse nos fue! Mi mente se fue a 1985, y no supe qué hacer por unos
momentos. Llegaron a mi un torrente de recuerdos, pero inmediatamente regresé al

hospital, abracé a mi mama, con sobriedad le dije que no llorara; le dije a mi hermana que



la llevara afuera para que no siguieran respirando ese olor inundado de medicamentos y

pudiera calmarse, salieron abrazandose y sélo las vi descender por el elevador.

Al mismo tiempo me di cuenta que habia unas personas desconocidas vestidas de
negro que intentaban acercarse a nosotros; al cabo de unos minutos se acercaron para
ofrecerme distintos paquetes de servicios funerarios, pensé que solamente se trataban de
buitres, dando vueltas sobre un cadaver y obtener hasta el Ultimo pedazo de carne que

pudieran desgarrar.

Después de cuatro horas pasé a la morgue del hospital para identificar el cuerpo de
Gustavo, y ahi se encontraba él, cubierto con una sabana, palido y con una expresion de
profundo suefio. Al salir platicamos acerca del destino del cuerpo; recordamos que Gustavo
expresé muchas veces que él queria ser enterrado, que preferia que lo devoraran los
gusanos a ser un monton de polvo incinerado. Hicimos memoria y recordamos que sus
papas habian muerto hacia muchos afios, y que no existia en la familia ninguna tumba o

capilla familiar por lo tanto no sabiamos donde enterrarlo.

Aproximadamente a las 7 de la mafiana mis hermanas acompafaron a mi mama a
Su casa para que pudiera descansar unas horas; mientras tanto mi hermano y yo nos
guedamos para contactarnos con los servicios funerarios. Mi hermano no pudo quedarse
mas, asi que a partir de ese momento me hice cargo de todo lo relacionado con la velacion
y el sepelio. La pensién que recibia Gustavo era similar a la de los otros jubilados
ferrocarrileros, raquitica y pocas veces alcanzaba para solventar los gastos de una vida
posterior al trabajo. Pero él habia decidié ahorrar una parte de su pensién para momentos

como este; alguna vez mencion6 que su ataud debia ser el mas barato y el mas corriente



gue hubiera. Sin embargo, decidi que no fuera asi, que debia buscar un punto medio entre

su deseo y la intencion de un entierro digno.

Una vez en el sepelio, familiares comenzaron a llegar poco a poco, al igual que los
conocidos; eran aproximadamente las 8 de la noche, y éramos muy pocos los que nos
encontrabamos ahi, mi mama, mis hermanos y dos tias. El servicio funerario se encontraba
cerca de la Iglesia de la Merced; era un lugar relativamente céntrico para que todos aquellos
que no conocian la ciudad pudieran tener un f4cil acceso, ademds se encuentra sobre una
de las avenidas principales de la ciudad de Toluca. Eramos sélo 7 personas las presentes,
me embarg6 la tristeza; imaginé una posible soledad en el sepelio, ya que los amigos y

familiares vivian en distintas ciudades dentro de distintos estados.

A las 9 de la noche lleg6 un grupo numeroso al sepelio anunciado por casualidad
con un silbato de una locomotora a la distancia, eran aproximadamente 20 mormones; en
ese momento recordé que mis papas habian dejado el catolicismo hacia 5 afios y ahora
profesaban la religion de “Pepe Smith”. Recordé que fue un cambio significativo para ellos,
dado que cerraron ciclos de dolor y abrieron nuevos y renovados ciclos, conocieron a mas
personas y entre semana era comun que en su casa fueran a comer los Elder, que también
llamaban “el glero y el moreno”. Cuando ellos entraron al velatorio, inmediatamente
comenzaron a transformar el lugar: traian garrafones de agua, una parrilla eléctrica, ollas,

tés, sandwiches, galletas y cobijas para mi mama.

Asi poco a poco después de la media noche comenzaron a llegar los familiares de
Gus, ademas de los familiares de mi mama. Fue un momento que llené de vida el lugar; se
escuchaban las conversaciones, habia risas, recuerdos y anécdotas. Entre todas las

personas se encontraba Esther, hermana mayor de Gustavo que ademas era rezandera.
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Ella no comprendia por qué en el sepelio se encontraba un obispo mormén que intervenia
de vez en cuando para que las personas presentes expresaran sus sentimientos,
pensamientos o todo aquello que quisieran platicar acerca de Gustavo. Intervinieron casi
todos los presentes, hasta que en un momento de descuido del obispo comenz6 a
escucharse una letania chillona en el fondo de la sala. Esther habia comenzado a recitar el
rosario; en ese instante los mormones se voltearon a ver sin saber qué es lo que pasaba,
hasta que en algiin momento los demas presentes comenzaron a rezar. De esta manera a

Gustavo lo velaron mormones y catolicos.

A las 3 de la mafiana me hablaron de la agencia funeraria para informarme que
habia un problema. Me dijeron que no pudieron realizar la gestion ante el municipio para
poder enterrar el cuerpo, debido a que todos los trabajadores municipales les habian dado
el dia libre, asi que esperaban que a las 9 de la mafiana las oficinas del panteén estuvieran
abiertas para realizar la peticién. Durante 10 o 15 minutos no supe que hacer, ¢,qué pasaria
si no podiamos enterrarlo? Platiqué con el obispo mormén y me ofrecié la casa de oracién
para albergar el cuerpo sélo un dia mas, en caso de que no pudiéramos sepultarlo como

estaba contemplado.

Habia acordado con la agencia vernos a las 9 de la mafiana en el pantedn municipal.
Era un amanecer frio y con neblina, como suelen suceder en el valle de Toluca, durante 30
minutos estuvimos esperando al administrador del pantedn, una vez que llegé el agente de
la funeraria se encarg6 de la documentacion, y de esta manera a las 10 de la mafiana
Gustavo tenia una tumba, un pedazo pequefo de tierra donde descansarian sus restos.
Asi transcurri6 el resto de la mafiana hasta que al medio dia partio la carroza funebre rumbo
al pantedn, la cita era a la 1 de la tarde asi que le pedi al chofer de la carroza que intentara

irse los mas lento posible y a las 12:50 llegamos a un hueco entre la tierra recién escarbado.
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El panteén se encontraba al limite, existian pocos lugares donde enterrar a los muertos,
Gustavo descansaria casi en el fondo del pante6n donde aln se encontraban los rastros
de la fosa comun, ahi se enterraban a los desconocidos que habian fallecido y por ese
anonimato el municipio habia decidido exhumar los cuerpos para abrir una nueva area y

enterrar a aquellos que “si tuvieran nombre”.

En el momento en que empez6é a descender el ataid, sabia que quedarian
enterrados los restos de una parte mia, una parte familiar y a la vez ferrocarrilera; observé
como cubrian con tierra a Gustavo, mi otro papa. Pensaba en los momentos en que por
tantos afios se esforzo por mi y me educé como a un hijo, y me apoy6 aun en las actividades
mas absurdas, aunque sobre todo en procurar mis estudios. Pensaba en el esfuerzo de un
hombre ferrocarrilero al que en la sangre corrian rieles y locomotoras por sus venas. Se
escuchan los silbatos y el ajetreo del pasar de los vagones, el impacto de las ruedas sobre
los rieles, el rechinido de los fierros por las curvas, el eco en los tdneles, el aire atravesando
con olor a metal. Soy un poco de todo eso, heredero de las voluntades y defectos de
aquellos que me dieron la vida y me criaron, de mi madre, de mis dos padres. Soy parte de
aquel padre al que conoci muy poco, parte de mi otro padre que alimenté mi alma

ferrocarrilera; soy todo esto porque soy fruto de ese andar y del amor profundo de mi madre.

Las muertes de Buenaventura y Gustavo me permiten construir un relato comdn
basado en su vida ligada al ferrocarril; sin embargo, existen diferencias emocionales y
vivenciales plasmados por la distancia y el entorno en que sucedieron. Por un lado, existe
la experiencia propia de un nifio donde se pueden observar sentimientos como la tristeza,
la pena y la desesperacion; por otro lado, se presentan sentimientos como el coraje y la
frustracion. Existe asi una mirada del duelo personal llevado a cabo por una madre con su

hijo, y otra que da cuenta del duelo compartido por la familia nuclear.
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De esta manera, la muerte como todos los instantes de la vida permanecen inciertos,
a la velocidad del pestafieo las personas el mundo se transforma, muta, cambian las
estructuras familiares. El presente y el futuro se modifican fluyendo ante lo inevitable. La
muerte ha sido relatada en novelas, historias, anécdotas que hablan de personas ilustres o
reconocidas, por ello, existen relatos de todo tipo: muertes heroicas, muertes de guerra,
muertes por accidentes, muertes de viejo, asi como muertes por olvido. Mis padres
ferrocarrileros no tendran un busto ni un reconocimiento mas alla del recuerdo familiar, que
se queda en historias y fotografias personales. Por tal motivo, una de las intenciones
adicionales a este trabajo es llevar la memoria de mis padres hacia la posteridad, el viaje
de dos ferrocarrileros acompafiados de las experiencias de quienes los conocieron,
recuerdos de aquellos instantes que evocan una historia compartida por familiares y

amigos, por su esposa e hijos.

Imagen 1

Estacién Buenavista

Nota: Andenes de la estacion Buenavista que se encontraban ubicados en la Ciudad de México. Adaptado de
Estacion Buenavista [Fotografia] por Jiménez M. Kristhian, 2000, Pinterest
(https://www.pinterest.com.mx/pin/22236591897493731/)
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1.1 Estructura del Trabajo

Escribo sobre el ferrocarril desde una perspectiva muy personal, atendiendo a la
sensibilidad y experiencia de los trabajadores ferrocarrileros y a mi propia experiencia
enmarcada en trabajadores y familiares mios. Debo apuntar adicionalmente que sobre el
ferrocarril se han escrito infinidad de historias y narrativas, todas ellas con cargas de
observacién que representan distintas miradas sobre un mismo tema en comun. En el caso
de este trabajo, la memoria juega un papel primordial para reconstruir el entorno de la vida
cotidiana, de la recuperacion de eventos y circunstancias que suceden en el dia a dia. Se
nutre adicionalmente de la experiencia autobiografica que relata parte de mi infancia y el
trabajo que despefié en Ferrocarriles Nacionales de México como vigilante eventual.
Relataré algunas perspectivas generales del trabajo de campo para dar cuenta de la

perspectiva metodoldgica utilizada.

Por lo tanto, la utilidad de las experiencias individuales permite la descripcion de
contextos personales relacionados con una historia particular. Es una narrativa que se
estructura como una mediacion del investigador con el contexto inmediato. En mi
experiencia, al crecer dentro del ambito ferrocarrilero me permitié contextualizar las
experiencias de los trabajadores, sumo ademas un acercamiento a la figura de mis padres
gue me permite dar cuenta del entrono ferrocarrilero, me acerqué a distintos jubilados y a
través de su memoria, reconstruyo una narrativa que intentard sumar estas experiencias
con mis motivaciones personales. Debido a esta decisibn retomo la experiencia de
trabajadores que fueron mas cercanos a mis padres, en los que destacan amigos y
familiares cercanos a mi. En la elaboracion del trabajo tuve la oportunidad de convivir con:
Antonio Rincon Martinez, Rubén Rufino Lépez, Diego Mufioz Alcantara, Marco Cervantes,

Fernanda Cervantes, Rogelio Hernandez, Roberto Vilchis, Héctor Cabrera, Rodolfo Alcaraz,
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Humberto Brisefio Mondragon, Guillermo Bolafios, Columba Bolafios y Guillermo Patifio.
Los seis ultimos informantes fueron con los que trabajé mas estrechamente debido a la
cercania que tuvieron con mis padres Buenaventura y Gustavo. A través de sus historias

personales me permitieron dar cuenta de sus testimonios y su amor al ferrocarril.

Hablar de la vida personal representa un acto de vulnerabilidad, ya que existen
emociones que otorgan significado a las experiencias, dramas y eventos experimentados,
dramaticos y significativos. Es fruto de la exploracion personal con mi entorno y pasado
ferrocarrilero. Por lo tanto, muestro una actitud honesta que a la vez es reflexiva,
introspectiva y muestra particularidades de la vida diaria de los trabajadores sumada a la
mia. Este desarrollo significo la superacion de experiencias que generaron un ejercicio de

autodescubrimiento y de bienestar emocional.

Una vez sefialado lo anterior, presentaré una breve perspectiva sobre la historia del
ferrocarril, en el que se hablan de las generalidades y datos existentes. El segundo capitulo
se centra en la narrativa de Buenaventura y Gustavo como trabajadores ferrocarrileros, y
las relaciones laborales y personales que experimentaron. En el tercer capitulo retrataré la
materialidad del entorno ferrocarrilero, los objetos, las sefiales y las particularidades que se
desarrollaban en un medio dominado por “fierros” de todos tamafios, desde la precision del
reloj, hasta los trenes y cuadrillas que mantenian a los ferrocarriles en pie. El cuarto capitulo
abordara la vida diaria trastocada por el contacto con los demas ferrocarrileros; pretende
ser un recuento de la vida diaria y la performatividad, el acto de ser ferrocarrilero y
desarrollarlo continuamente. El Ultimo capitulo se construye con base en las teorias de la
nostalgia, no entendida en su forma psicoldgica, sino en un sentido de renacimiento y
busqueda de nuevas identidades, trastocadas por el arraigo del performance y la

materialidad ferroviaria. Desarrollo a la vez, una propuesta de un concepto propio, definido
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por la pérdida del entorno ferrocarrilero, basada en el recuerdo y que permite una nueva

transformacion identitaria, que temporalmente he definido como train-less.

1.2 Memoria y Etnografia

Sobre esta narrativa, el trabajo se construye sobre recuerdos y reflexiones
personales que se nutren de la experiencia compartida por mi familia de origen
ferrocarrilero, y la experiencia de otros trabajadores ferrocarrileros que me remite a mi
infancia y a mi estadia de tres afios trabajando en el ferrocarril como vigilante eventual. Me
planteo un ejercicio de reconocimiento personal y a la vez a un proceso de reflexividad,
donde el reconocimiento sobre los otros permite un conocimiento sobre mi persona. Esto
me permite un acercamiento mas detallado sobre un contexto familiar y el desenvolvimiento
en un entramado de consideraciones propias del entorno ferrocarrilero. Gayané (2007)

sefala:

La pregunta por las razones que vayan mas alla de las inquietudes teéricas, los
desafios ideoldgicos, etc., abre las puertas a lo personal, lo intimo, lo que
generalmente en los articulos y en las presentaciones en los congresos uno deja de

lado o al margen del cuerpo del texto producido (p. 14).

De esta manera se permite la construccion de conocimiento y reflexiones sobre las
personas, se construye a partir de significantes y significados, que son vertidos en las
narrativas que componen los relatos autobiograficos, de ahi que al ser significantes y
significados compartidos se puede hablar de una memoria compartida y de patrones de

conducta que configuraron los modos de vida de un grupo que ya no existe.
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Debo anotar que la memoria y los acontecimientos dentro del &mbito ferrocarrilero
se componen de una narrativa similar en todos los miembros; a su vez estas experiencias
personales se nutren de otras experiencias individuales y colectivas, a menudo de grupos
cercanos como familiares y compafieros de trabajo, por lo que mi conviccién personal
también se ve nutrida de estas vivencias relatadas. En ocasiones los testimonios de las
personas con las que he trabajado expresan opiniones colectivas o de terceros, extraidas
de noticias, comentarios, chismes, la televisiébn y en internet, dando como resultado
pensamientos similares; los puntos de vista coinciden. Por lo tanto, sirven como eje para
construir una narrativa en torno a la memoria. Esto representa una ventaja en el plano de
una narrativa colectiva, dado que “estos recuerdos son de ‘todo el mundo’ en esta medida,
y como podemos apoyarnos en la memoria de los demas, podemos recordarlos en todo

momento y cuando queramos” (Halbwachs, 2004, p. 48).

Los acontecimientos personales pocas veces quedan plasmados en libros o en
memorias histdricas, a menos que la historia personal sea de un personaje ilustre, omision
gue corresponde a una forma de entender el tiempo, la naturaleza de los actos, y la
continuidad de un relato. De igual manera la memoria colectiva sucede naturalmente como
un continuo de sucesos vividos y alimentados gradualmente, mantiene una coherencia
interna por aquellos que participan en el relato. “En realidad, en el desarrollo continuo de la
memoria colectiva, no hay lineas de separacién claramente trazadas, como en la historia,

sino simplemente limites irregulares e inciertos” (Halbwachs, 2004, p. 83).

El recorrido generacional permite que las personas que nacieron en torno a un
nucleo familiar ligado al ferrocarril construyan un sentido de pertenencia mediante la

relacion con la materialidad del entorno. De esta manera, estaciones, vagones y casas al
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lado de la via ferroviaria permiten una entrada a un grupo en el que el conocimiento se
transmite de manera directa, consintiendo una relacion continua de los miembros
constituyendo identidades, identidades de oficios ferrocarrileros, y el sentido de pertenencia

a una gran familia.

Asi, los relatos conservan elementos del pasado y del presente ya que los grupos
toman conciencia sobre los elementos comunes que los definen como ferrocarrileros. En
ocasiones estas figuras suelen ser idealizadas y romantizadas, como es el caso de Jesus
Garcia “El héroe de Nacozari™; asi, se construyen identidades donde se resaltan valores
propios basados en el trabajo y el sacrificio, se dotan de contenido que permiten que se

preserven los relatos, la memoria y los objetos.

El pensamiento sobre la pertenencia y los testimonios, en su mayoria, corresponden
a acontecimientos sucedidos en el pasado; sin embargo, el contexto actual define qué se
recuerda y qué se olvida. EI pensamiento suele desviarse dentro de sus propios
pardmetros, es decir, decide qué recordar. Cuando el pensamiento se alinea con el
recuerdo entonces construye un nuevo relato; en ocasiones reafirma acontecimientos, otras
ocasiones aligera pensamientos acumulados y en otras se transforma en un continuo o

extension de la memoria misma.

En este sentido, Halbwachs (2004) menciona que Comte:

! Jests Garcia Corona fue un magquinista que condujo una locomotora que transportaba cinco
gondolas con setenta cajas de dinamita de Nacozari a una mina de la regidn, estos vagones fueron
colocados detras de la locomotora que a su vez presentaba algunas fallas de mantenimiento, por lo
que, se desprendian chispas de la caldera, razén por la cual Jesus decidio llevar la locomotora fuera
de Nacozari para evitar una catastrofe; sin embargo, ocurrié una explosién donde la locomotora y
vagones fueron pulverizados, Jesus muri6 al instante, pero salvé de la explosion a toda la poblacién,
razén por la que lo consideran un héroe ferrocarrilero.

18



Observaba que el equilibrio mental resulta en buena medida, sobre todo, de que los
objetos materiales con los que estamos en contacto dia a dia no cambien o cambien

poco, y nos ofrezcan una imagen de permanencia y estabilidad (p. 122).

De esta manera la memoria permanece en un constante estado de renovacion y re
identificacion consigo misma, y busca elementos materiales para apoyarse y construir
puntos de apoyo: los recuerdos a través de las palabras, las imagenes, los olores y los

sonidos.

Las experiencias renuevan potencialmente aquello que decide recordarse, define el
relato biografico que se construira y se transmitird a proximas generaciones, por lo que, la
memoria puede extenderse como fuente de informacion que se preserva en la medida en
gue los relatos continten transmitiéndose. La memoria explora lo aprendido y recordado de
la observacion cotidiana de la vida ferrocarrilera, recicla informacion e incorpora las nuevas

reflexiones a aquello que ya permanece en el orden de lo vivido.

Se crean nuevos vinculos emocionales que se relacionan con la experiencia previa,
donde el pasado suele ser un “lugar mejor”; muchas de estas experiencias se nutren de la
solidaridad y la pertenencia a un grupo. En este sentido cabe destacar los relatos que
existian en torno a la construccion del ferrocarril, como un advenimiento de la modernidad
y el olvido de las comunidades rezagadas. Estos relatos hablan del ferrocarril como aquel
monstruo de metal que dividia las tierras a través del metal que cruzaba los valles y
montafias, lo situaban como un intruso; sin embargo, el posterior desarrollo del ferrocarril,
sumado a las actividades que existan a su alrededor, permitié construir una memoria que
dotaba de identidad a sus miembros. Pintores, artistas y escritores construyeron obras en

torno a las peripecias ferroviarias, en torno a las locomotoras, los trabajadores, los amores
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y los paisajes. El ferrocarril se transforma en un fendmeno cultural que atravesaba las

relaciones sociales en términos emocionales.

Cabe sefialar, que existen varios trabajos donde se omiten las circunstancias
emocionales, que permanecen dentro de la esfera privada y suelen no retratarse. Aunque
las emociones jueguen un papel primordial en la escritura y analisis de los contenidos, se
mantiene un plano donde las emociones son retratadas como una debilidad, y no como una
fortaleza que permite un mejor entendimiento de los contextos en los que se lleva a cabo la
investigacion. En la actualidad existen narrativas que reconocen abiertamente las
circunstancias emocionales que dan pie a las investigaciones; el reconocimiento de estas
“debilidades” permiten un trazado mas profundo sobre sobre las narrativas, en este caso

de los trabajadores ferroviarios.

Roca y Ortiz (2000), al rescatar el origen ferrocarrilero del entrevistado Sanchez
Terrazas, alude a las fortalezas de sus vinculos emocionales y menciona que: “yo
desciendo por abolengo de ferrocarrileros... una vez que terminé mis estudios de primaria
mi padre me preguntd que qué deseaba estudiar, yo le dije que queria ser ferrocarrilero” (p.
120). Se habla abiertamente del espiritu ferrocarrilero y las circunstancias por la cuales un

nifo decide integrarse como trabajador evadiendo sus estudios.

Es por ello por lo que los relatos de los ferrocarrileros se plasman de sentido en el
momento en que deciden aventurarse al movimiento de los vagones, historias que relatan
las andanzas sobre el riel consisten, garroteros brincando sobre los vagones, el saludar a
las muchachas y sus “quereres” en las distintas estaciones con un silbido, que le pedian al

maquinista.
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De igual forma durante el viaje compartian alimentos y en ocasiones hospedaje en
las poblaciones donde llegaban después de su jornada de trabajo; en estas
poblaciones habia sefioras que se encargaban de alimentar a los ferrocarrileros,
ademas de “los amores, pues eso no faltaba”, ahi en Oriental “onquesea” como les
deciamos, “amiguitas que hacen cosquillas en los pies”, porque todas tenian arena,
si, ja, ja, ja, como es arenoso ahi el lugar no, deciamos, vamos con las arenosas”.
Los ferrocarrileros acostumbraban a tener varios amores en distintos pueblos (Roca

y Ortiz, 2000, p. 37).

Los elementos de la historia oral permiten dirigir la atenciéon hacia la memoria,
enfatiza el estudio tradicional del pasado sumado a la subjetividad que da cuenta del
momento en que la experiencia se transforma en historia. Este concepto ha sido trabajado
por Aceves Lozano (1998) y Gonzéalez Ortiz (2005) quienes han estudiado las relaciones
generacionales de los barrios y de organizacion de grupos culturales respectivamente. De
igual manera De Garay (2013) abre perspectivas para la construccién de la realidad social,

entramando la narrativa individual y colectiva.

Asi, la historia oral funciona como una narrativa del pasado préximo y apunta a traer
a la actualidad los recuerdos transmitidos por otras personas e identidades, se propone
rescatar la memoria de quienes han vivido procesos histéricos, de quienes sufrieron
cambios generacionales o transiciones politicas, sociales y/culturales es un esfuerzo por
construir la historia desde los sujetos; es decir, armar el problema de investigacién como

un rompecabezas, sujeto por sujeto.

La historia oral es un elemento clave en las técnicas cualitativas; ver a los sujetos

de investigacion como elementos para la construccion del conocimiento y no como objetos
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de la misma, no necesariamente tiene que fortalecer el discurso de que estas metodologias
carecen de caracter cientifico. Si bien la ciencia moderna y las metodologias tachan de
peligroso el transcribir las opiniones, los discursos, la memaria de aquellos que en el papel
aparenta una minima importancia, tal cual, la lectura tedrica que el investigador pone en las
palabras de dichos sujetos genera fortalezas metodoldgicas para otorgar un alce a las

propuestas de investigacion.

La historia oral es un recurso de investigacion critica que denota los espectros
emocionales de generaciones y su reconstruccion de modos de vida en torno a los procesos

gue han marcado de manera significativa a la sociedad.

El recuerdo es un proceso mental subjetivo, a la vez es un acto que se desprende
de la colectividad ya que parte de los pensamientos y recuerdos colectivos que recordamos
los unos y los otros. Asi las nociones tienen una significacion personal, lo real se
reconstruye en torno de lo considerado “real” o consensado por los miembros. Prevé
acontecimientos 0 momentos hacia el futuro, son significados distintos y permanentes que

se reescriben en practicas que se construyen continuamente. Frazer (1993) resalta que:

La capacidad de auto representacion, la subjetividad y la forma narrativa involucra
las experiencias de los sujetos ademas de la intencionalidad del propio investigador,
por lo que es natural que se centre en los propios intereses del que construye el
proyecto. Asi, se crea un escenario donde la subjetividad es reconocida en su

sentido mas amplio (p.131).
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Por ello, es necesario apuntar que las representaciones colectivas contienen una
seria de racionalidades que involucran distintas visiones, perspectivas e identidades, asi

como interpretaciones mentales sobre ciertos acontecimientos.

Debe sefalarse también que la subjetividad forma parte de una racionalidad en la
gue se describe aquello que sucede y aquello que le aparece posible al sujeto y el
investigador, se involucran de esta manera acciones y elecciones conscientes e
inconscientes en las que se comparten memorias colectivas, asi como recuerdos
individuales; por lo tanto, la interaccién es un elemento fundamental para poder entender

las racionalidades que se comparten por un grupo comun como son los ferrocarrileros.

Frazer (1993) sugiere que “la fuente oral no es s6lo una representacion, sino una
autorrepresentacion” (p. 138) donde cada individuo se representa con cierta coherencia y
esta puede estar sujeta a variaciones en los recuerdos, donde lo narrado no es
necesariamente fiel a lo acontecido, mas no es tampoco una representacion engafiosa de
sus propios recuerdos. Los intercambios que se llevan a cabo significan a peticion del
investigador, una caracterizacion de un periodo historico concreto. Por ello, “las historias de
vida estan formadas por relatos que se producen con una intencién: elaborar y transmitir
una memoria personal o colectiva” (Santamarina y Marinas, 2012, p. 259). Dicho en otras
palabras, se recopilan relatos que van mas alla del valor documental pues la enunciacién
se convierte en el elemento esencial que permite construir narrativas, conservarlas y

difundirlas.

De esta forma, la historia oral ayuda a construir una perspectiva metodolégica,
permite articular discursos que integran un espectro mas amplio de conocimiento que

fortalece y modifica las teorias de la sociedad, por lo tanto, permite elaborar el andlisis de
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los distintos escenarios sociales e ilustrar las particularidades que nutren la historia de vida
mas all4 de las historias de caracter general. Asi, los estudios de caracter biografico se
sitan en la experiencia del sujeto, se manifiesta el interés de los interlocutores y describen
sus pensamientos e ideales. Una de las técnicas clasicas para dar cuenta de la trasmision

de conocimientos mediante el habla es la entrevista. Ruth Sautu (1999), afirma que:

La entrevista proporciona la imagen de una persona creada a partir de la transmision
entre los sujetos, es decir, del habla, por tanto, el investigador debe estar consciente
de que, para conversar, debe haber dos, y que este par de dialogantes pertenece a
contextos sociales, culturales, espaciales y temporales, la mayoria de las veces,

muy distintos y aun antagénicos (p. 19).

Es necesario hacer un ejercicio para recuperar la memoria, asi como las identidades
y ofrecer una perspectiva formadora de sujetos, donde las experiencias sean recabadas y
alimentadas por los distintos saberes practicos, deben cumplir con expectativas que
permitan la articulacién de la historia personal con aquella de caracter universal, la relacion
gue se obtengan entre el entrevistado y el investigador permitir4 establecer una adecuada

y respetuosa historia de vida que rescate a los sujetos.

Adicionalmente Santamarina y Marinas (2012), afirman sobre el relato en la historia

de vida que:

No se convierte nunca en la instancia Ultima del saber, si asi fuera, este relato se

convertiria en el discurso todopoderoso definitivo y altimo, en el discurso del amo

gue diria Hegel. La experiencia de la interaccion entre dos en la historia de vida la
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experiencia antidoto frente al dogmatismo, que es la apertura a lo nuevo, lo

desconocido, la vivencia original (p. 274).

Aqui radica la importancia de rescatar aquellas experiencias irrepetibles, donde la
actitud la predisposicion del relato permite definir una historia de vida con
caracteristicas imperfectas, es decir, humanas que ademas reconstruyen su
pasado. De esta manera el sujeto que reconstruye su pasado no corresponde al
sujeto que alguna vez fue, desde la memoria se integran sus propias perspectivas,

imagenes y cambios de si mismo. Sautu (1999) nos recuerda que:

Debemos ser cuidadosos con la historia oral, la biografia, la memoria y otras
formas del mismo género de la investigacion biografica, pues deben existir
un despliegue de experiencias de una persona largo del tiempo, y se debe
incluir una seleccidon consciente inconsciente de recuerdos sucesos O

situaciones en las cuales se participé directa e indirectamente (p. 22).

La memoria de las experiencias pasadas se encuentra estrechamente vinculada
desde la identidad individual hasta la memoria compartida por la cultura y la pertenencia a
ciertos grupos, las experiencias de los ferrocarrileros se manifiestan de distintas maneras.

De acuerdo a De Garay (2013), en el estudio de la memoria

Se aprecian elementos psicolégicos que representan las motivaciones individuales
y las percepciones en la creacién de los recuerdos, ademas que se desarrolla un
espectro linglistico propio que permiten transmitir los conocimientos de por tradicion

y pertenencia a un grupo y que desde los estudios antropolégicos explican como las
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culturas seleccionan y establecen tradiciones y mitos del pasado para guiar la

conducta de sus miembros en el presente (p. 21).

Por ello, en la tradicién etnogréfica la biografia se suma al ejercicio de la memoria
debido a que se incorporan los estudios sobre los fenbmenos sociales sometidos a la
variabilidad de comprobacién hipotética, ya que se trabajan con el uso de la observacion,
datos no estructurados y se somete a la apreciacion y analisis del investigador. Esta
estrategia teérico-metodoldgica debe ser distinguida de otras estrategias rigidas y de corte
cuantitativo donde el objetivo final consiste en analizar procesos sociales ajenos al estudio

de trayectorias de vida, emociones, hechos y auto representaciones.

1.3 Recuerdo y Autoetnografia

Los relatos autobiograficos, en un sentido mas estricto, representan la memoria
individual, sin embargo, a su vez estan nutridos por una memoria grupal e inclusive
generacional, donde el ferrocarril ha permeado a través del tiempo las formas de pensar y
vivir las experiencias personales. De esta manera, los recuerdos se aglutinan en distinto
orden, no necesariamente en un orden cronoldgico o lineal, pues se ata a la experiencia y
la relacion del pensamiento con un objeto, con materialidades, olores y texturas. De igual
manera algunos recuerdos parecen fragmentados en lo individual, mas son nutridos vy
compensados por los recuerdos colectivos, y esto funciona también de manera inversa,
donde el recuerdo colectivo no es tan preciso como el recuerdo individual y la experiencia

directa.

Los recuerdos surgen de distinta manera, son impulsados por preguntas, imagenes

y crean recuerdos que a la vez son comparativos de los recuerdos de otras personas. La
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memoria colectiva e individual convive y complementan distintos tipos de recuerdos; sirve
para precisarla y para llenar lagunas donde existen vacios, aunque cabe mencionar que la
memoaria colectiva evoluciona de acuerdo a meta relatos construidos por agentes externos,
por distintos estimulos y de acuerdo a las trayectorias de vida, permiten construir un relato
en torno al ferrocarril observado desde distintos puntos, observaciones realizadas a través
de la experiencia, el trabajo, la posicion y la region; por lo tanto, las experiencias suelen

cambiar cuando se contrastan con otras experiencias.

Halbwachs (2004), distingue dos tipos de memaoria: memoria interior o personal y

memoria exterior o social.

La primera se construye en virtud de la segunda, ya que la historia de nuestra vida
transcurre como una parte de la historia general, sefialando que la memoria personal
es mas detallada y permite una descripcion densa de las representaciones a lo largo

de la vida.

Lo hemos repetido en numerosas ocasiones: el recuerdo es, en gran
medida, una reconstruccion del pasado con la ayuda de datos tomados del
presente, y preparada de hecho con otras reconstrucciones realizadas en épocas
anteriores, por las que la imagen del pasado se ha visto ya muy alterada. Bien es
cierto que, si nos pusiésemos en contacto directo con alguna de nuestras
impresiones antiguas mediante la memoria, el recuerdo se distinguia, por definicion,
de estas ideas mas 0 menos precisas que nuestra reflexion, ayudada por los relatos,
los testimonios y las confidencias de los demas, nos permite hacernos una idea de

cémo debiod de ser nuestro pasado (pp. 70 - 71).

27



Sobre la autoetnografia, Mercedes Blanco (2012) reflexiona:

Se trata de una perspectiva epistemoldgica que contiene la experiencia de una vida
individual, ademés que su uso permite construir una serie de contextos basados en
ciertas épocas y lugares, de las cuales se rescatan vivencias propias de la

existencia (p. 55).

Remite, ademas, que el trabajo autoetnografico permite observar a una sociedad a
través de una biografia, en donde existe adicionalmente una mediacién del contexto social

vivido y aquel a ser explorado. Hayano en Blanco (1982) afirma que:

La autoetnografia aplicaba al estudio de un grupo social que el investigador
consideraba como propio; ya fuera por su ubicacion socioecondémica, la ocupacién

laboral o el desempefio de una actividad especifica (p. 55).

Por lo tanto, esta distincion trataba sobre el comportamiento y experiencias de
contextos afines, en narrativa y contenido, pero es hasta los afios noventa en que autores
como Ellis y Bochner promovieron a la autoetnografia como un método de investigacion.
Ellos retoman la narrativa en primera persona para describir en forma y contenido la

experiencia compartida del que estudia con lo que se esta estudiando.

Debe reconocerse, ademas, que el uso de la autoetnografia como género literario

es de uso comun en la actualidad, por ello Alegre-Agis y Rico (2017) sefialan que:

Dentro de la antropologia mas ortodoxa; supone una forma de experimentar el

trabajo de campo, la escritura y la potestad del autor desde un margen que permite

28



alejarse de la hipocondriaca pretension de objetividad en las ciencias sociales (p.

280).

Pero existe una concepcién mas amplia de aquel conocimiento situado si el autor
hace uso de su bagaje y perspectiva disciplinar para ilustrar ciertas realidades. La
comprension del autor con el tema de estudio y la relacion entre su experiencia y el tema
investigado permite construir una experiencia cercana y dinamica donde “se abren nuevos
debates sobre los limites metodolégicos que parecian estar superados, sobre lo objetivo y

lo subjetivo” (Alegre-Agis y Rico, 2017, p. 280).

El contexto social y cultural sobre el cual se construye la autoetnografia permite
concebir articulaciones combinadas, por lo que el relato personal es valido siempre y
cuando se especifique la intencionalidad de utilizar esta estructura narrativa. Refleja la
diversidad de las formas de escritura personalizadas donde se cuenta sobre la relacion de

lo personal con lo cultural.

En el caso ferrocarrilero se plasman relaciones de caracter complejo que se

simplifican en la elaboracién narrativa de este trabajo. Por ello,

Las narrativas autobiogréaficas se vuelven mas complejas por el contexto en el que

son producidas para quién o con quién se construye el relato, el momento y la

situacion en que se da la elaboracion, y el propésito (Lapadat, 2009, p. 958).

La escritura y el método autobiografico permite una exploracién sobre la memoria,

es de cardcter introspectivo hacia el investigador y hacia el entorno circundante.
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La reflexion sobre las historias personales propias del investigador se convierte en
un elemento medular de los trabajos de investigacion y en ocasiones en el centro de la
etnografia comun, debe existir la capacidad de contar una historia personal y a la vez sumar
las historias de los demas para otorgar una comprension mas amplia. Se trata de un trabajo
de enriquecimiento derivado de la interaccion y que difumina los limites entre las distintas

dimensiones del relato.

Esto representa un acto de vulnerabilidad, como sefiala Ruth Behar (1997), porque
“por un lado los lectores permiten conocerte de manera mas personal, y en algunos casos
logran una identificacién con el autor, ya que rompe esa barrera donde el observador o

investigador se encuentran relatando experiencias que no le pertenecen” (p. 9).

Derivado de lo anterior, la autoetnografia es una herramienta que permite relatar

historias de tiempos pasados y presentes; asi,

Recurrimos a los testimonios, para fortalecer o invalidar, pero también para
completar lo que sabemos acerca de un acontecimiento del que estamos informados
de algun modo, cuando, sin embargo, no conocemos bien muchas de las
circunstancias que lo rodean. Ahora bien, el primer testigo al que siempre podemos

recurrir somos nosotros mismos” (Halbwachs, 2004, p. 25).

Queda la pregunta sobre las razones por las que las personas eligen sus respectivos
temas de investigacion; puedo formular una posible respuesta, aquellos problemas de
investigacidn que mas nos conmueven son los que tienen que ver con nuestra propia
biografia. ElI que abordo en este trabajo representa asi un acto de liberacion personal, en

el sentido que puedo definirme como un producto del espectro ferrocarrilero.
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La autoetnografia sumada a la memoria colectiva permite crear y reforzar los
sentimientos de pertenencia, y sobre todo permiten explorar en el plano sensorial las
distintas expresiones y sentimientos que mantienen la cohesion sobre una narrativa en
torno a la vida en el ferrocarril. En este sentido Pollak, en Jelin (2002) menciona que “las
expresiones remiten a nociones de memoria, es decir a percepciones de la realidad, y se
construyen por recuerdos vividos directamente e indirectamente, ya que fueron vividos por
la colectividad” (p.145). Hay recuerdos personales que subsisten mas alla de las
cronologias, resultan ligadas a un gran recuerdo significativo; a ese que deriva, como dije
antes, de eso exterior que nos conmueve completamente. Hallbwachs (2004), afirma

ademas que:

La memoria individual es una condicion necesaria para la rememoracion de los
recuerdos, y que mantiene un espiritu colectivo que permite que las memorias
permanezcan vivas, dado que nuestra memoria se nutre de las demas y en el grado

gue coincidan el recuerdo se reconstruye sobre una base comun (p. 30).

En este sentido la vivencia individual se transforma en colectiva en la medida que
los individuos comparten significantes y significados similares. La memoria de otros me
permitié reconstruir una memoria en torno a aquello que habia olvidado o conocido muy
poco, por lo que recuerdo sobre que mi padre biol6gico, y que por momentos permanecia
borroso y empolvado, donde solamente vislumbraban algunos destellos que conservaba

para dar cuenta de su personalidad.

La construccion sobre su persona radica en la memoria colectiva de aquellos
contemporaneos que lo conocieron; esto involucra, por un lado, a mi padre adoptivo, mi

madre y mis tios y, por otro lado, a los ferrocarrileros que trabajaron con ellos. Gracias a
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esto, conozco situaciones y circunstancias que no vivi ni presencié, otras que observé y
plasmé, y que me permiten construir de una manera mas amplia el relato de sus vidas.
Después de las conversaciones habitan en mi pensamientos mezclados, existe una

reconstruccion de momentos que fueron nutridos por las memorias de otras personas.

De esta manera, existen dentro del textos posturas personales relacionadas con mi
experiencia de vida alrededor de los ferrocarriles y una narrativa construida con los
elementos que rescataron y preservaron los extrabajadores ferrocarrileros, dotando de
sentido a la memoria a través de la experiencia individual y la memoria colectiva construida
a partir de sus familiares y el propio gremio ferrocarrilero. En este sentido se puede hablar
de una memoria compartida que se construye a través de la memoria individual, colectiva

y memoria personal.

1.4 Subjetividad Etnografica

Y en este sentido el trabajo se nutre de la historia oral y la descripcion
autoetnograéfica, lo cual permite una narrativa en la que se presenta una carga emotiva de
mi parte, en la que existen subjetividades posibles sobre lo que deseo investigar; empero,
a la vez permite relatar de primera mano una vision sobre las narrativas construidas
alrededor del ferrocarril. No es la busqueda de un relato o un meta relato que abarque todas
las experiencias posibles; mas bien, se construye a partir de distintas visiones del trabajo
etnogréfico realizado, y al mismo tiempo permite observar parcialmente desde otro punto
de vista las narrativas ferrocarrileras, que se han construido en nuestro pais a lo largo de

mas de 140 anos.
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Todas las experiencias son reveladoras, pues se realizan sobre un andlisis
constante y se anclan sobre las condiciones de vida ligadas al ferrocarril; es por ello que el
trabajo de campo que he realizado no intenta crear indicadores sobre verdad o falsedad de
las narrativas de los extrabajadores con los que pude convivir, ya que en muchos casos no
se trata de un esquema de pensamiento esquematico y ligado estrechamente a fechas
oficiales o conmemorativas, sino que ocurre a partir de la importancia sobre ciertos eventos

personales que nutren la construccion de una historia propia.

Esta manera de construir un trabajo que involucra la experiencia personal me llevé
a realizar el trabajo etnogréafico multisituado, y la manera en que sucedié me llevé a pensar
en las antiguas practicas que habia al interior de los trabajadores de los Ferrocarriles

Nacionales de México, ahora desaparecidos.

Al no existir una escuela propia de las actividades ferroviarias, muchos de los
trabajadores iniciaron cuando aln eran nifios como mocitos y ayudantes de trabajadores
conocidos. Por ejemplo, un nifio nacido en un entorno ferrocarrilero cuando tenia entre 8 y
10 afos de edad era enviado a aprender el oficio de otros trabajadores, en unos casos para
seguir las mismas actividades realizadas por la familia. En otras ocasiones se
recomendaban a otros conocidos que estaban en otra estaciones y ciudades mas grandes
donde suponian que al aprender el oficio ahi; las oportunidades serian mayores para
cuando sus habilidades se desarrollaran. El procedimiento era sencillo: mandaban al nifio
en tren a otra ciudad con una carta o papelito con el nombre de la persona que las recibiria
y que les ensefaria el oficio, se avisaba por telégrafo que el nifio iba en camino y al llegar

a la estacion destino el nifio era recogido y cuidado por la persona que seria su mentor.
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Mi trabajo etnogréafico fue similar al de los nifios a los que se les iba a ensefar el
oficio correspondiente —situacion que también vivi en la infancia— al trabajar con algunos de
mis familiares y pedir referencias sobre otras personas que me ayudaran a continuar con
mi trabajo. Inmediatamente me recomendaban con viejos conocidos que se encontraban
en otras poblaciones, me proporcionaban su teléfono, su direccién y la recomendacion de
mencionarles por parte de quien iba. Asi sucedio con los otros extrabajadores con los cuales
convivi; iba de un lado a otro con la recomendacion de los amigos y compadres. De esta
manera realizaba mis recorridos y experimentaba las distintas percepciones que tenian
sobre su trabajo, su vida ligada al ferrocarril, a los objetos y a la memoria, todos ellos se
reconstruian a partir de sus recuerdos y experiencias, en estas entrevistas notaba como
sus ojos brillaban al describir lo significativo que fue para ellos trabajar en los Ferrocarriles

Nacionales de México.

Al realizar el trabajo etnhografico noté la atencién que prestaban los extrabajadores
a varias subjetividades de manera particular en los objetos y la performatividad de los
trabajadores con su entorno. Por ejemplo, la mayoria de ellos vive a no mas de 5 cuadras
de una via ferroviaria y, aun retirados, mantienen rutinas diarias relacionas con los tiempos
ferroviarios: el desayuno, el lonche, la hora de salir con los amigos. Mantienen una estrecha
relacion como si se negaran a desprenderse totalmente de aquellas actividades que

realizaban; en palabras de Gayané

Esta posicion supone no perder de vista que, como antropdlogos, exhibimos
multiples subjetividades. Cual de las facetas de nuestra subjetividad elegimos o
somos forzados a aceptar como identidad definidora puede variar, dependiendo del

contexto y de los vectores de poder prevalecientes.
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Estas subjetividades se enmarcan a su vez en mi experiencia personal, ya
gue, como antropdlogos, hacemos trabajo de campo mas alla de si fuimos criados
cercanos a las personas que estudiamos o0 no. Sin importar las metodologias
utilizadas, el proceso de hacer trabajo de campo involucra conocer un abanico de
personas y escuchar atentamente a lo que ellos dicen. Aun si uno puede haber
estado familiarizado con estas personas antes de empezar el trabajo de campo, los
encuentros intensos y sostenidos que hacen al trabajo de campo inevitablemente

transmutaran esas relaciones (Gayané, 2007, p. 5).

La familiaridad de mi entorno hizo que la relacién que mantuve con las personas con
las que trabajé se solidificara a través del intercambio de experiencias, de las anécdotas
familiares y el recuerdo sobre ciertas estaciones, rutas, descarrilamientos y conocidos. Me
permitié ademas involucrarme en actividades familiares y mantener una relacién cordial;
me ayudd a interpretar y mostrar sensibilidades sobre temas en los que las personas
decidian no hablar o bien expresarse de manera mesurada, y al contrario dar rienda suelta
a sus experiencias y recuerdos que los hacian nombrarse ferrocarrileros. Porque “ser
ferrocarrilero se lleva en la sangre” (Brisefio, 2018). Esta frase puede leerse como una
afirmacion que acota que ser ferrocarrilero es un estado del que no puedes escapar, aun
desempefiando otras actividades; es decir, cred una cultura, solidificd simbolos y cristalizé

culturalmente identidades ferrocarrileras.

Poco a poco los trabajadores me ponian pruebas sobre el conocimiento ferroviario;
en ocasiones no sabia dar respuesta, pero a cambio relataba otras experiencias y otros
conocimientos que nos permitian estrechar la relacion de escepticismo que existian en las
primeras platicas, esto me dej6 situarme entre mi narrativa construida por la experiencia

personal y la experiencia de los ferrocarrileros convertida en narrativa.
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Cuando decimos gue un testimonio no nos recordara nada si no queda en nuestra
mente algun rastro del hecho pasado que tratemos de evocar, no queremos decir
gue el recuerdo o alguna de sus partes haya tenido que subsistir igual en nosotros,
sino que, desde el momento en que nosotros y los testigos formemos parte de un
mismo grupo y pensemos en comun en determinados aspectos, seguimos en
contacto con dicho grupo, y somos capaces de identificarnos con él y confundir

nuestro pasado con el suyo (Halbwachs, 2004, p. 29).

Era claro para mi que los lugares donde vivia eran, para mi, mi casa; asi estaban
mis padres y mis hermanos, se encontraban los mismos muebles e intentdbamos con cada
mudanza darle familiaridad a las habitaciones, la sala y la cocina y mencién aparte era
acomodar nuevamente la oficina donde mi padre adoptivo trabajaba. Con cada nuevo lugar
existia un nuevo bullicio; habia transito de gente de un lado a otro que buscaba viajar en el
tren o bien documentar carga, se escuchaban los gritos de los trabajadores de via y por

supuesto el sonido inconfundible del pitido del tren.

Todas estas estaciones tan diferentes y similares a la vez, tan viejas y enigmaticas
eran mi hogary a la vez una instalacién que servia para la circulacion de bienes y personas.
Yo vivia en un lugar que consideraba mi hogar, donde para los demas no lo era, lo que para

Marc Augé (2000) significaria un no lugar pues

Son tanto las instalaciones necesarias para la circulacion acelerada de personas y

bienes (vias rapidas, empalmes de rutas, aeropuertos) como los medios de
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transporte mismos o los grandes centros comerciales, o también los campos de

trnsito prolongado donde se estacionan los refugiados del planeta (p. 22).

En el mismo sentido, esta aseveracion cuestiona la hip6tesis de Marc Augé, en esta
perspectiva se puede afirmar que los no lugares son lugares de la identidad, que el
ferrocarril es una especie de no lugar que genera identidad para los que trabajan, viven,
residen en él. Por lo tanto, Marc Augé hablé desde la perspectiva del turista, pero nunca

desde la perspectiva del trabajador de esos lugares.

El ferrocarril cre6 un modo de vida, generdé una cultura ferrocarrilera; estas
representaciones se remiten a la memoria, los relatos, la materialidad y la relacién entre
estos elementos, se construyen las condiciones ideales para la transmision del
conocimiento, la memoria y la performatividad a través de la interaccion de la materialidad
de la vida diaria del ferrocarrilero con las actitudes y aptitudes que todo miembro debe tener,
transmisién de cédigos de conducta y comportamiento que se inscriben de generacion en

generacion.

Existe de esta manera un relato individual-colectivo, que subsiste en las mdltiples
experiencias individuales de ferrocarrileros vivos, que proviene de sus padres y se transmite
a sus hijos; estas narrativas individuales se cruzan invariablemente con el relato de la
esencia de ser ferrocarrilero, con un relato colectivo donde se suman nuevos elementos

gue permiten reconstruir los relatos continuamente.

Cuando un grupo se encuentra inmerso en una parte del espacio, la transforma a
su imagen, pero a la vez se somete y se adapta a cosas materiales que se le

resisten. Se encierra en el marco que ha construido. La imagen del entorno exterior
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y de las relaciones estables que mantiene con €l pasa al primer plano de la idea
gue se forma de si mismo. Penetra en todos los elementos de su conciencia,
ralentiza y regula su evolucion, la imagen de las cosas patrticipa en la inercia de
éstas. Es el individuo aislado, es el individuo como miembro del grupo, es el grupo
en si el que, de este modo, sigue sometido a la influencia de la naturaleza material

y participa en su equilibrio (Halbwachs, 2004, p.133).

Aunque hay que reconocer, como lo sefiala lllouz (2007), que nos encontramos
sumergidos en practicas culturales sujetas al capitalismo emocional, donde las “antiguas
experiencias se relacionan estrechamente con el mercado, se comercializan I6gicas de
intercambio donde se materializan los afectos e interacciones” (p.20). En este sentido el
ferrocarril se apega a la nostalgia, al atesoramiento que se guarda con el pasado y la

relacion con el futuro.

De igual manera debe existir un compromiso ético respecto a los planteamientos de
investigacion y sus alcances, dado que la investigacion versa sobre la construccién de
narrativas personales y colectivas: en distintas ocasiones los entrevistados privilegian una
parte de la informacién que les permite reconstruir sélidamente sus discursos, omitiendo
sucesos que marcaban su trayectoria de vida en sucesos traumaticos o bien que prefieren

no recordar.

Existe, de esta manera, una l6gica de representacion narrativa filtrada por elementos
culturales, de edad, religiosos y morales; en este sentido las interpretaciones de si mismo
se basaban en una examinacion autocritica por parte de los ex trabajadores ferrocarrileros.
Noté en distintas ocasiones que sus narrativas estaban sujetas a la manera en que los

actores objetivaban los acontecimientos pasados, a traveés de su lenguaje, sus gestos y

38



movimientos; en algunos momentos se mostraban a si mismos en una representacion

previamente construida.

De esta manera, existen posturas personales relacionadas con mi experiencia de
vida alrededor de los ferrocarriles y una narrativa elaborada con los elementos que
rescataron y preservaron los extrabajadores ferrocarrileros, dotando de sentido a la
memoria a través de la experiencia individual y la memoria colectiva construida a partir de
sus familiares y el propio gremio ferrocarrilero. En este sentido se puede hablar de una
memoria compartida que se construye a través de la etnografia, la memoria individual,

colectiva y personal.

Por consiguiente, se construye una estrategia metodoldgica que constituye, por un
lado, los relatos y testimonios de los extrabajadores ferrocarrileros que vivieron el ocaso de
los Ferrocarriles Nacionales de México, enmarcado en sus percepciones, sensaciones y
narrativas; a su vez, estas practicas se relacionan con su vida diaria y la formacién de la
historia oral. Adicionalmente, me permite realizar una reconstruccién del entorno donde
creci elaborando mi propio relato construido por mi madre, familiares y extrabajadores,

todos ellos involucrados en la vida ferroviaria.

El trabajo de campo se llevd a cabo a partir de octubre de 2017 a marzo de 2020,
con extrabajadores situados en la Ciudad de México; Toluca, Estado de México; Tlaxcala,
Tlaxcala; Maravatio, Michoacan y Acambaro, Guanajuato. Advierto también que parte del
proceso de trabajo de campo se vio truncado por la cuarentena establecida en el pais
durante el afio 2020 debido a la pandemia ocasionada por el COVID-19. Por lo tanto, el
propésito del trabajo consiste en: rescatar los relatos autobiograficos y los modos de vida

enmarcados en el @mbito ferrocarrilero y describir las experiencias construidas a través de
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los simbolos y conocimientos de los que los extrabajadores no han podido desprenderse,
pese a que ya no trabajan en el ferrocarril. Da cuenta ademas de las preguntas: ¢, Cuéles
son las experiencias de los ferrocarrileros en torno al ferrocarril? ¢Qué simboliza ahora el
ferrocarril para los extrabajadores? ¢, Cudl es la relacién entre el ferrocarril y la memoria de

los extrabajadores ferrocarrileros?

1.5 Breve Resefia del Ferrocarril Mexicano

Desde la creacion de Ferrocarril existia la duda de como nombrar a esa serpiente
metdlica que corria sobre el paisaje; en sus inicios la palabra “ferrocarril” sélo significaba
gue era un camino construido con rieles de metal, y al paso del tiempo se le nombré
ferrocarril a las empresas que construian y administraban esas vias; de igual manera se le
llamé ferrocarril a los vagones, estaciones, material fijo y caminos. Al paso del tiempo

ferrocarril fue sinénimo de tren.

La transportacién de mercancias y la movilidad se encuentran presentes en distintas
etapas de la historia de la humanidad, los traslados se efectuaban a través de la traccién
animal, humana y por embarcaciones maritimas y fluviales con la minima implementacion
de la tecnologia para realizarlos. Sin embargo, el uso mas antiguo de rieles para la
trasportacién se remonta a la antigua Grecia en de los siglos VII A. C. al | D.C. pues el uso
del “diolkos” permiti6 construir una ruta terrestre de piedra caliza que trasladara
embarcaciones a lo largo de seis kildmetros yendo del golfo de Corinto al golfo Sarénico,
utilizando surcos para conducir las embarcaciones sobre una plataforma de un mar a otro,

de esta manera se evitaba bordear la peninsula del Peloponeso.
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Sin embargo, se considera que el ferrocarril moderno aparecié en el siglo XIX debido
al surgimiento de la industrializacién, periodo en el que se invent6 la locomotora de vapor y
propici6 un cambio trascendental en la movilidad y transportacion de personas y
mercancias. Cabe sefialar que la intencion de utilizar el vapor con distintos fines se remonta
hasta el siglo XVII, cuando Thomas Savery credé un motor que permitia elevar el agua

depositada en las minas de carbdn y extraerla de las mismas.

Se considera a su vez, que James Watt en 1775 fue el inventor de la maquina de
vapor ya que disefié un sistema donde se optimizaba el uso del calor para mejorar el uso
de los pistones a través de un movimiento en rotacion constante por lo que abarataba la
extraccion del carbdn. Este sistema permitié6 que la locomocién a vapor se aplicara a

distintos sectores de la industria.

Asi, en 1802, Richard Trevithick cre6 la primera locomotora de vapor a alta presion
para utilizarla en la mineria, sin utilidad para la trasportacion de pasajeros. La locomocién
a vapor significé uno de los mayores inventos, ya que representaba la combinacion de agua
y calor para crear movimiento de distintas maquinarias, que permitieron la explotacion
minera y explotacion textil. Trevithick desarroll6 los primeros modelos de vehiculos a vapor

hacia el ailo 1803 que significd la transportacion de carbdn en pequefias distancias.

Sin embargo, es George Stephenson quién aplicé el uso de las maquinas de vapor
para crear la primera locomotora ferroviaria; asi, en 1825 se cre0 la primera linea ferroviaria
moderna de Stockton a Darlington en Inglaterra, que no necesitaba de la traccion animal

para transportar pasajeros y carga.
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La eficiencia y éxito de la locomotora a vapor promovié la construccion de distintos
modelos de locomotoras y a su vez la expansion de los ferrocarriles. Asi en Newcastle,
Stephenson instalé la primera fabrica de locomotoras que se emplearon en la linea que

corria de Manchester a Liverpool hacia el afio 1830.

En Gran Bretafia la primera linea para mercancias y pasajeros (Manchester-
Liverpool), entr6 en servicio en 1830 con una velocidad media de entre 40 y 50
kilometros por hora, doble que era alcanzada por las diligencias mas veloces, el
precio del transporte la mitad que el de ellas, y la capacidad cuadruple, todo lo cual

mejord mas aun en los afios siguientes (Medina, 2013, p.8).

Las redes ferroviarias impulsaron la revolucion industrial pues incrementaron la
produccion y demanda de carbdn, hierro, maquinaria, y permitieron la movilidad de
personas con mayor facilidad. Los avances tecnoldgicos influyeron en la distribucion vy
articulacion de las ciudades a la par de las regiones. Estas condiciones permitieron el

desarrollo y expansion del capitalismo en las distintas latitudes del planeta.

Desde este punto de vista, todo el periodo posterior a la independencia de México
significé inestabilidad politica territorial social y cultural, al haber roto los lazos con Espania,
los distintos intereses econdmicos y politicos posteriores a la colonia fragmentaron los
limites territoriales, de esta manera a lo largo de todo el siglo XIX se enfrentaron intereses
internos y externos. Mismos qué se reflejaron en la implementacion de un sistema de
transporte que permitiera un desplazamiento de recursos con mayor facilidad, dado que los
distintos mercados dentro del pais se encontraban desarticulados y operaban en su

mayoria local y regionalmente. La infraestructura en caminos era deficiente y lenta. Garcia
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de Fuentes (1987) asegura que “la construccion de las redes férreas fue necesaria para

que la nacion mexicana se desenvolviera en el modelo econémico capitalista” (p. 139).

El ferrocarril constituye hasta nuestros dias uno de los grandes medios de
movilizacién de mercancias a través del pais y hacia otras fronteras. Desde finales del siglo
XIX'y principios del siglo XX se impulsé la construccion del ferrocarril como un instrumento
de traslado y explotacion de los recursos naturales, a través de compaiiias inglesas,

estadounidenses, belgas, y alemanas.

Por lo tanto, el papel del ferrocarril fue trascendental para consolidar el sistema
econdémico creciente, influyé en la creacion de ciudades, industrias, y contribuy6 al
desarrollo agricola. Se consideré necesario construir lineas ferroviarias a lo largo y ancho
de los paises donde se articularan las distintas regiones que se encontraban distantes entre
si, también permitié acceder a zonas que antes eran de dificil acceso para extraer distintos

recursos naturales y minerales.

Como consecuencia natural de la industrializacion y expansién de las vias férreas,
las distintas potencias europeas y de Estados Unidos entablaron una lucha por obtener
contratos en los distintos paises, de esta forma se aseguraba mediante las concesiones la

explotacion de los recursos naturales.

En el caso mexicano las distintas concesiones surgen desde 1837 y predominaron
las concesiones britanicas francesas y norteamericanas. De acuerdo con Ana Garcia de
Fuentes, en su obra La construccion de la red férrea mexicana en el porfiriato. Relaciones

de poder y organizacién capitalista del espacio, enfatiza el nimero de concesiones y
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proyectos que existieron en la construccién de la linea México-Veracruz. Dado que

significaba el principal punto de conexion de la capital del pais con el mercado europeo.

En 1837 el entonces presidente Anastasio Bustamante pretendié construir la primera
linea de ferrocarril de la Ciudad de México hacia el puerto de Veracruz; sin embargo, es
hasta el afio de 1850 cuando Unicamente se inauguraron 13 km de riel que se extendian
desde el puerto de Veracruz hasta El molino. La inauguracién ocurri6 el 16 de septiembre
a cargo del presidente Ignacio Comonfort con el recorrido de una locomotora de fabricacion
belga llamada “la veracruzana” sobre un tendido de via con durmientes importados de

Luisiana y vias de hierro importadas de Inglaterra.

Otro aspecto que influyé sobre el trazado de via fue la intencion de evitar la
afectacion a propiedades importantes, pues de esta manera se evitaria la indemnizacion a
un mayor precio dado que sus duefios entablarian distintas demandas para obtener un
precio justo o mayor por la cesion de su territorio. Por lo tanto, el despojo de tierras

indigenas fue objeto del deslinde de tierras y la construccion del ferrocarril.

En el aflo de 1856, siendo presidente Ignacio Comonfort, otorgd a la familia
Escanddn una concesion para construir la linea de ferrocarril pendiente. Ademas, en el afio
de 1857 se inaugurd el ferrocarril que iba de la Ciudad de México a la Villa de Guadalupe
con una extension de 11 km; sin embargo, no se concret6 el desarrollo de la gran obra de
infraestructura que conectaria al puerto con la Ciudad de México. Durante la intervencion
francesa la familia Escandén se vio favorecida por Maximiliano de Habsburgo para
continuar con la construccién del ferrocarrii ahora denominado Ferrocarril Imperial
Mexicano; sin embargo, a la caida del segundo imperio el proyecto siguié inconcluso, y en

1869 el presidente Benito Juarez inaugura el primer tramo extenso de tendido de via que
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iba del ramal de Apizaco, Tlaxcala a Puebla. Esta via conté con 47 kilbmetros de
construccion, y fue en el afio de 1873 cuando el presidente Sebastian Lerdo de Tejada por

fin inaugurd el ferrocarril que une a la Ciudad de México con el puerto de Veracruz.

A patrtir del anterior acontecimiento, las concesiones fueron para pequefios tramos,
ya que eso posibilitaba mas su realizacion, sumando entre 1837 y 1872, cuarenta y
ocho concesiones, de las cuales nueve tuvieron efectos plenos, veintidos carecieron

de ellos y diecisiete fueron declaradas nulas o caducas (D Estrabau, 1986, p.10).

De esta manera el ferrocarril como innovacion tecnolégica impacto directamente en
el desarrollo econémico social y cultural, no s6lo de México sino también en el mundo.
Durante el siglo XIX el impacto sobre la economia en el uso del transporte ferroviario,
permitié el traslado de productos agricolas y primarios a los distintos sectores de la
transformacion, acelero el crecimiento del comercio entre ciudades y paises. En el caso del
desarrollo econémico se hace hincapié en la terminologia de A. O. Hirschman (1961) de
“backward linkages” y “forward linkages”, que hacen referencia a los efectos en el aumento

de la produccién de los sectores suministrados por el ferrocarril.

Garcia de fuentes (1987) insiste en sefialar que la importancia de las élites locales

permitié que:

Las concesiones, otorgadas en los primeros afios del Porfiriato o antes incluso,
reflejaban intereses y capacidades regionales; al ser traspasadas a las grandes
empresas determinaron que el trazo beneficiara ciertos territorios. Sefiala como
casos representativos la construccion del ferrocarril interoceanico, que intentaba unir

los puertos de Veracruz y Acapulco, sin embargo su recorrido se extendio
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Unicamente de Veracruz hasta Cuautla, Morelos, esto debido al intento de integrar
las regiones azucareras con los distintos ingenios, de igual manera, El ferrocarril
México-Toluca fue una concesion del Gobierno del Estado de México, en el que se
construy6 un tramo que iba de México a Cuautitlan, sin embargo, esta concesion se
otorgé a la empresa del ferrocarril nacional para construir la ruta hacia Laredo

Tamaulipas (p.140).

En el caso del impacto social en Estados Unidos durante el siglo XIX, existié un
crecimiento constante en sus redes a lo largo del pais ya que conectaba los distintos
confines que abarcaban los extremos ubicados en los dos océanos; se interconectaron las

personas y los negocios.

Mapa 1

Sistema Ferroviario en el afio de 1880

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1880

Nota: Adaptado de La construccién del ferrocarril de México a Toluca [Mapa], por Margarita Garcia,

1980.
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Asi, durante muchos afios se consider6 a este medio de transporte como un simbolo
del progreso; de esta manera, se promovia su construccion y esto a la vez atraia la inversion
extranjera a través de las concesiones en donde se entregaban subsidios por la
construccion de kilometros de tendido de via ademas de exenciones impuestos, derecho
de via y periodos de hasta 99 afios para mantener la explotacion de las vias férreas. “En
Estados Unidos en el periodo de 1865 a 1880 el poblamiento del oeste se intensificé por la
instalacion de lineas transcontinentales, la primera en 1869 y otras tres hasta 1883, lo que
permitié el desplazamiento de grandes cifras de colonos a lo largo de esos itinerarios y la

creacion de varios estados nuevos” (Capel, 2007, p.7).

Mapa 2

Sistema Ferroviario en el afio de 1884

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1884

Nota: Adaptado de La construccién del ferrocarril de México a Toluca [Mapa], por Margarita Garcia,

1980.
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La importancia de estos ferrocarriles radica en que conectaron con distintos
yacimientos mineros, y de la misma manera se desarrollaron plantas siderurgicas. Lo
anterior, significé la fusion de pequefias empresas ferroviarias que circulaban en ramales,
con los ferrocarriles de mayor extension y capital. En 1908 surgen los ferrocarriles
nacionales de México que integraba a otras empresas y competia a la par de ‘El Ferrocarril
Central Mexicano’, que iba desde la Ciudad de México y por el tendido de via, permitia la

transportacion de vagones hasta la ciudad de Chicago.

La dinamica ferroviaria transformé de manera radical la organizacion del trabajo,
tanto en el campo como en la ciudad, dado que las distintas actividades se organizaban de
acuerdo con los horarios de los trenes, asi como las capacidades de almacenamiento y
movilidad, surge una nueva organizacion administrativa que unifica las reglas horarias del

ferrocarril a lo largo del pais.

El negocio de los ferrocarriles en su calidad de medios de transporte consistié, desde
su origen, en transportar a bajo precio los productos, llevando a las empresas
ferrocarrileras a un rapido endeudamiento y a la quiebra, ya que las tarifas por
ton/km en México eran tres veces inferiores a las de Estados Unidos (Gill, 1971, p.

15).
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Mapa 3

Sistema Ferroviario en el afio de 1898

e SISTEMA FERROVIARIO
e EN EL ANO DE I898

-3 —

Nota: Adaptado de La construccién del ferrocarril de México a Toluca [Mapa], por Margarita Garcia,

1980.

De esta manera, el ferrocarril, como simbolo, transformé a las distintas personas
gue han convivido a lo largo de la existencia de este, las narraciones durante el Porfiriato
lo retratan como sindénimo de progreso, una extensa red ferroviaria se extendi6 a lo largo
de la Republica Mexicana, llevando a la par viajeros, mercaderes y personas, a los puntos
mas importantes del pais, son innumerables también los relatos en los que las distintas

poblaciones observaban como una columna de humo atravesaba el antes apacible paisaje.

Durante el Gobierno de Porfirio Diaz, y de manera particular hacia el afio 1898, la
politica ferroviaria se caracterizé por transferir las deudas de las empresas ferroviarias al
estado; por lo tanto, el Ferrocarrii Central, el Ferrocarril Nacional, el Ferrocarril

Internacional, y el Ferrocarril Interoceanico fueron empresas donde el estado obtenia una
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mayor participacién. La mano de obra surgia desde el campo y por lo tanto se extendian
aquellos lugares conectados por el ferrocarril donde se desarrollaban labores mineras,
industriales, azucareras, cerveceras y todo tipo de Industria en general. El ferrocarril
permitié el desarrollo industrial de ciudades como Monterrey, Toluca, Orizaba, Guadalajara

y Yucatan.

Mapa 4

Sistema Ferroviario en el afio de 1910

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1910

o

Nota: Adaptado de La construccion del ferrocarril de México a Toluca [Mapa], por Margarita Garcia,

1980.

El nacionalismo creciente en México llevé a la administracién de Diaz a poner la
mayor parte de los ferrocarriles de la nacion bajo control nacional a través de un
plan que se ejecutd en 1909, que consistié en la fusion de las empresas Ferrocarril
Central y la Ferrocarril Nacional, el cual creé una nueva corporacion paraestatal

denominada Ferrocarriles Nacionales de México (FNM), con la finalidad de ejercer
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control sobre las lineas de ferrocarril principales en el pais, a través de tener la

mayoria de las acciones en las empresas (Coatsworth, 1976, p.75).

Durante el Porfiriato se experimento el crecimiento de las redes ferroviarias a una
velocidad vertiginosa, y el ferrocarril constituyé el medio de transporte primordial, era una
inversién de capital privado donde el gobierno tenia cierta participacion; sin embargo,
durante la revolucion mexicana los ferrocarriles se convirtieron en el medio de transporte
de tropas y armas a las distintas ciudades del pais; no existieron inversiones ni hubo un
mantenimiento adecuado del tendido ferroviario, dado que era objeto de destrucciones y
construcciones continuas. El sistema ferroviario fue destruido por los ejércitos en pugna y
por lo tanto se gener6 una deuda con las empresas extranjeras propietarias de los
ferrocarriles, estas deudas fueron reconocidas por el Gobierno mexicano en el convenio De

la Huerta-Lamont en el afio 1922.

En México, durante el movimiento armado de 1910 las principales lineas férreas
guedaron dafiadas y rezagadas tecnoldgicamente, el control del ferrocarril significé el
control de suministros de armas y hombres para la guerra; al terminar este periodo armado
fue necesario restablecer la infraestructura dafiada. Los anteriores puestos ocupados por
los extranjeros fueron remplazados por mano de obra mexicana, surgié asi una nueva clase
de trabajador nacional, el ferrocarrilero al servicio de los ferrocarriles mexicanos. En el afio
de 1926 el presidente Plutarco Elias Calles entregd bienes ferroviarios a quienes
presentaban los titulos de propiedad, pero con la crisis de 1929 se profundizaron las

dificultades para reconstruir la infraestructura ferroviaria.

El ferrocarril se transformé en un elemento estratégico para el control de las

poblaciones, y durante estos mismos afios las distintas empresas extranjeras ferroviarias
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gue se encontraban en México observaron como un movimiento nacionalista se solidificaba

y reclamaba el control de este medio de transporte.

Asi al finalizar la revolucion mexicana el ferrocarril fue nacionalizado mediante un
decreto de expropiacion del presidente Lazaro Cardenas, estableciendo a los Ferrocarriles
Nacionales de México como una compafiia publica a partir del 23 de junio de 1937; este
proceso concluyo 50 afios después con la integracion de las distintas rutas particulares que

aun existian en el territorio.

El periodo comprendido entre los afios de 1958 a 1959, fue un periodo convulso
para los trabajadores ferrocarrileros, existieron luchas sindicales que exigian el
reconocimiento de sindicatos autdnomos fomentado ademas por una transformacion
simbdlica del trabajo, en los afios 60 se sustituyen un sinnimero de locomotoras y por lo

tanto se modifica la estructura laboral.

La nacionalizacion permitié que el ferrocarril permaneciera bajo la supervisién de los
trabajadores a los cuales se les encomendd su correcta administracion. Pero los afios
siguientes del periodo de nacionalizacidn se caracterizaron por las dificultades financieras
a los que se enfrentd la empresa ya que el trafico de carga crecié con una capacidad
superior a la que costeaba, por lo tanto, la empresa recurria en enormes subsidios y en un

endeudamiento continuo.

Se cred a partir de entonces el imaginario donde existen ferrocarrileros de levita a
bordo de los trenes, talleristas forjados durante el trabajo diario en los talleres de los
ferrocarriles, existié asi una clase trabajadora estrechamente ligada al ferrocarril, que era

nacional, propia; en los talleres los trabajadores armaban las piezas y las elaboraban en
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otros talleres, toda refaccion se hacia a mano, este era el nucleo de los trabajadores de las
maquinas de vapor, pues les otorgaban vida propia, significaban cada una de las partes su
trabajo, les otorgaban nombres a cada una de las locomotoras, las familias se involucraban
en este proceso, las mujeres llevaban a sus maridos los alimentos, los nifios crecian en un
entorno ligado al trabajo de sus padres, lo que les significaria acceder posteriormente a un

puesto de trabajo, ya sea como chalancito, mozo o aprendiz.

El ferrocarril significé un sector estratégico debido a la capacidad de movilizacién de
mercancias, asi como por la conectividad con distintos puntos del pais. Dada esta
importancia los ferrocarriles nacionales de México otorgaban grandes garantias y beneficios

a sus trabajadores debido a su naturaleza paraestatal.

En el caso mexicano existen dos momentos que considero trascendentales: un
primer momento referido a la innovacion tecnolégica ocurrida en la década de 1960 que
sucede con la sustitucion de la locomotora de vapor por la locomotora diésel, mientras el
segundo momento corresponde al afio de 1999 cuando inicié el proceso de privatizacion de
la industria férrea. El primer momento se define como de innovacion tecnoldgica y el
segundo como innovacion administrativa (bajo un esquema neoliberal); estos dos
momentos producen un cambio significativo en el modo de vida de los ferrocarrileros

mexicanos.

Durante los afios 60 surgieron actividades parasitarias, ya que las locomotoras
diésel no necesitaban la mano de obra de los talleristas, las refacciones se importaban y
era dificil su reparacién, de esta manera un gran porcentaje de personas involucradas
guedaron adscritas a un trabajo sin realizarlo. Por otro lado, los tiempos en los trenes de

pasajeros se modificaron, pues a mayor potencia de las locomotoras significaba
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disminucion de tiempos entre estaciones, tiempo que se empleaba para dar el
mantenimiento a las locomotoras a vapor (agua; madera, etc.), asi durante un largo periodo
la vida en torno al ferrocarril se transformé paulatinamente, las actividades desaparecian
una a una, propiciando conductas que llevaban al ferrocarril a ser inoperante en cuanto a

la trasportacion de pasajeros.

En los aflos ochenta se inicié una tendencia mundial hacia la privatizacion de los
servicios publicos del sector ferroviario hacia las concesiones a largo plazo, y el impulso de
las compafias privadas normalmente constituidas en consorcios transnacionales, en los

gue participan instituciones bancarias y compafiias nacionales.

Asi durante los afios 80 el gobierno de la republica asumié la deuda ferroviaria, que
se enfrentaba a una creciente obsolescencia, constantes subsidios y una disminucién en el
tonelaje de carga en referencia a otros medios de transporte, de esta manera en 1991 el
déficit operativo de ferrocarriles nacionales era de 552 millones de ddlares que
correspondia el 37% de su funcionamiento. Los problemas radicaban en que existia una
tarifa subsidiada y que no correspondia al costo original, una serie de estrategias operativas
de los ferrocarriles que funcionaban con manuales anteriores a 1940, un exceso de

trabajadores y un sindicato que no representaba los intereses de los ferrocarrileros.

En el caso del ferrocarril mexicano, el discurso privatizador de la década de los 90
surgié primero como una propuesta para mejorar la calidad y el servicio, asi como la
modernizacion del sistema ferroviario, que evidentemente habia estado durante décadas
en el abandono, el sistema de tren de pasajeros era ya ineficaz, se impulsé, entonces, una

modernizacion en la infraestructura ferroviaria; fruto de ello fue el discurso de la ineficiencia
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en el servicio propicio en términos formales para ofrecer concesiones con la finalidad de

operar, explotar e impulsar el ferrocarril y de esta manera ser mas eficiente.

La privatizacion del sistema ferroviario sucedié mediante concesiones, enmarcado
en una légica econ6mica que intentaba sanear las finanzas, modernizar el sistema
ferroviario a través de agentes particulares, sin embargo, a diferencia de lo sucedido con
teléfonos de México, los Ferrocarriles Nacionales se dividieron en distintas empresas que

conformarian monopolios regionales.

La privatizacion mediante el uso de concesiones de los ferrocarriles en México
otorgd a los inversionistas extranjeros rutas, locomotoras y vagones para su operacion, el
modo de vida del ferrocarrilero se transformé drasticamente; una reduccién de empleos,
liquidaciones y jubilaciones forzosas propiciaron que familias enteras ligadas al ferrocarril
cambiaran drasticamente sus actividades de la vida diaria; la privatizacién significé asi la

culminacion del proceso nacional de los ferrocarriles.

Como consecuencia, varias divisiones existentes durante Ferrocarriles Nacionales
de México se transformaron en rutas fragmentadas donde se privilegiaban las distintas
conexiones y extensiones. Las empresas que resultaron posteriormente al proceso de
privatizacion son: Kansas City Southern de México que antes era el Ferrocarril del Noreste
y Centro de México, Lazaro Cardenas a Nuevo Laredo, Monterrey, Toluca, Tampico y
Veracruz; Ferromex, que se denomind ferrocarril del Noroeste entre ciudad de México,
Guadalajara Mexicali, Cd. Juarez, Nogales Piedras Negras, Manzanillo, Zacatecas,
Chihuahua. En servicio de pasajeros: Chepe (Chihuahua a Topolobampo) y Tequila express
(de Guadalajara a Tequila); la conforman Grupo México y Unién Pacific Railroad; Ferrosur

de México a Veracruz, y Chiapas; Ferrocarril y terminal del Valle de México Ferrovalle, que
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comprende la terminal del valle de México operada por las tres empresas, KCS de México;
Ferrosur y Ferromex. Ferrocarril Coahuila Durango, comprende ramales del estado de
Coahuila, y el estado de Durango, la linea de Felipe Pescador- Durango-Torredn; Ferrocarril
del istmo de Tehuantepec o Empresa de Participacion Estatal Mayoritaria Ferrocarril del

Istmo de Tehuantepec, realiza operaciones sobre la linea Ferrocarril Chiapas-Mayab.

Mapa5

Sistema ferroviario actual

Nota: Adaptado [Mapa], por Sergio Vega, 2019.

Como resultado, la empresa Transportacion Ferroviaria Mexicana, creada en 1997
y posteriormente, en 2005, conformada por Kansas City Southern de México, administraron
la ruta que partia del puerto de Veracruz hacia la Ciudad de México, la cual quedaria
conectada esta ruta hasta Lazaro Cardenas pasando por Toluca y Morelia, y se extendio

hacia el norte conectando San Luis Potosi con Monterrey Laredo y ciudad victoria. Lo
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anterior, permitié una renovacion en el campo laboral y administrativo, la privatizacion trajo
a la vez modernizaciones en el uso ferroviario, lo que significaba despidos masivos y
jubilaciones forzosas. Por ello en los afios 90 la privatizacion del ferrocarril sumado al
cambio tecnoldgico reconstruy6 las formas laborales, asi como las relaciones existentes
entre trabajadores, con la extincibn de los Ferrocarriles Nacionales de México se
modificaron las estructuras de la vida diaria de todos los trabajadores ferrocarrileros. El
proceso mediante el cual se dio la privatizacion fue a través de la concesién a 50 afios, para
ello se fragmentaron las lineas de ferrocarril existentes, y de esta manera subastarlas a

distintas empresas.

En la actualidad todas estas empresas funcionan bajo un esquema patronal en el
cual la identidad ha sido trastocada, ya que las labores diarias se realizan como una

actividad mas, enfocada en la optimizacion de recursos y la administracion eficiente.

1.6 Contexto Ferrocarrilero

La iconografia y la construccion de identidades en el espectro ferrocarrilero, se basa
en una serie de perturbaciones sociopoliticas que experimenté nuestro pais a lo largo de
Su existencia, la idea de la modernidad era representada por las locomotoras surcando el
paisaje a la vez que destacaba su penacho de humo sobre el cielo. A finales del siglo XIX
el romanticismo en torno a este medio de transporte se reflej6 en memorias de viajes,
pinturas, noticias y algunas fotografias. Relacionando este auge con el periodo de gobierno
de Porfirio Diaz, lo que significaba a la vez una revolucién tecnoldgica que conectaba las

principales ciudades del pais.

La locomotora se convirti6 en el icono del progreso, debido a su velocidad e impacto

gue causaba a su llegada a las distintas poblaciones. Los presidentes que antecedieron a
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Porfirio Diaz se encargaron de buscar distintas formas de financiamiento para el desarrollo
de la industria ferroviaria, los trabajadores del ferrocarril adquirieron un estatus por arriba
de otros trabajadores de la época. El ferrocarril es asi un simbolo del ejercicio del poder

pues representaba los principios ideoldgicos de la ciencia y el dominio del entorno.

De la misma manera, durante el inicio del siglo XX los distintos movimientos
armados en el norte y sur de la Republica Mexicana se desplazaban en trenes, la tecnologia
era aprovechada para movilizar, armas, caballeria, infanteria mujeres y nifios. En
comparacion, estos dos acontecimientos mostraban la reproduccion de distintas
inequidades entre la poblaciéon, pues por un lado se mostraban aquellas reformas y
estimulos para alentar la inversién extranjera y nacional, mientras que por otro lado

guedaba desplazada la poblacién que continuaba sumergida en la pobreza.

Estas inequidades se relacionaban estrechamente con el cambio tecnolégico, pues
debemos recordar que el ferrocarril en México surge como una empresa privada, que a su
vez mantenia una relacion estrecha con distintas empresas, mineras, madereras,
petroleras, manufactureras, asi como con distintas haciendas. Al mismo tiempo surgen
nuevas poblaciones que se relacionaban con las actividades ferroviarias como Apizaco en
Tlaxcala o Saltillo en Coahuila, y consolidan su presencia en ciudades como San Luis Potosi

0 Aguascalientes.

La innovacion, la industrializacion, el ferrocarril y la sustitucién de importaciones
permitieron que se consolidara una industria a gran escala tecnificada y moderna. De esta

manera, se observa que las distintas obras industriales surgen como patrimonio cultural, en
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el caso del ferrocarril es fundamental en nuestro proceso histérico pues a la fecha
permanecen las acciones y procesos emanados de la interaccién entre el tren y la
poblacién. Mantiene la variedad de significados ideoldgicos y culturales pues fundamentan
sus acciones a través del pasado y el desarrollo de su trabajo, permiten desarrollar una
identidad basada en los acontecimientos del pasado donde hombres, mujeres y nifios
encontraron en las actividades ferroviarias la oportunidad de desarrollar un compromiso con
el trabajo y a la vez percibirlo como suyo. Y de esta manera apropiarse de una perspectiva
particular del “nosotros”, desarrollando una historia relacionada al lugar, los objetos, el
performance y a los rasgos compartidos. Halbwachs “tiene por soporte un grupo circunscrito

en tiempo y espacio” es por lo tanto, una memoria articuladamente por los miembros de un

grupo.

La identidad ferrocarrilera se basa en el apego a la comunidad desarrollada en las
distintas estaciones, labores y familias que vivieron en torno a las estaciones, talleres,
campamentos y vias del ferrocarril, acercandose a los grandes proyectos nacionales
desprendidos de la nacionalizacién de distintas empresas durante el gobierno del General

Lazaro Cardenas.

De esta manera, vislumbran su pasado comun a través de las vivencias
compartidas, valores y creencias. Los ferrocarrileros de identifican como un ente en el que
permanecen, pues aun siendo jubilados su pertenencia y extirpe es ferrocarrilera. Asi aun
cuando en distintos momentos de su vida se desempefiaron en otros oficios y profesiones,

se perciben a si mismos como el espiritu de las actividades del ferrocarril, pues asumen

59



gue las labores que desempefiaron fueron importantes para preservar la memoria

ferrocarrilera en la actualidad.

El discurso del testimonio de los ferrocarrileros oscila entre el desconcierto del ocaso
del ferrocarril y el entendimiento de que la empresa se convirtié en un agente de actividades
gue iban en detrimento general de los agremiados. Se contrapone de la misma manera el
sentimiento nacional de pertenecer a una empresa del estado que dio trabajo a miles de
ferrocarrileros y que a la vez era el sustento de sus familias, y se contrapone con la vision
de la completa “chatarrizacion” de los ferrocarriles y su imperante necesidad de ser una

empresa administrada por empresas particulares.

Los jubilados se enfrentaron al discurso de privatizacion emanado desde le gobierno
de Miguel de la Madrid, que transito durante el Gobierno de Carlos Salinas y culminé en el
gobierno de Ernesto Zedillo, con el propésito de eficientar a los Ferrocarriles Nacionales.
Asi el objetivo de la privatizacién tenia como eje sustancial promover el desarrollo de la
infraestructura ferroviaria en el pais; crear un servicio con estandares internacionales de
calidad; garantizar los derechos laborales de trabajadores; y realizar una venta que no

significara un monopolio de particulares.

Asi que durante los procesos de licitacion, las empresas que ofertaron por las
distintas lineas no cumplieron con las expectativas que inicialmente habian ofrecido, pues
a consideraciéon de los trabajadores jubilados las nuevas empresas no invirtieron en
infraestructura y fueron desmantelando distintos ramales y desarticulando modos de vida,

pues ciudades como Zitdcuaro en Michoacén, Oriental en Puebla, Oaxaca en Oaxaca,
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Cuernavaca en Morelos, Pachuca en Hidalgo, Guanajuato en Guanajuato y otras ciudades

fueron eliminados sus rieles y por lo tanto sus recorridos.

El vinculo con el ferrocarril es la conexién fundamental entre el presente y el pasado
del modo de vida, el reconocimiento del entorno inmediato con el patrimonio tangible e
intangible es fundamental para entender el futuro, de esta manera los extrabajadores
ferrocarrileros perciben que su situacion actual es precaria, debido a lo escaso de las
pensiones que les asignan ya que apenas les permite sobrevivir, de la misma manera se
encuentran en una situacién de “despojo” debido a que pueden convivir muy poco con el
entorno del ferrocarril, pues no les permiten visitar o hacer uso de las instalaciones que son
propiedad del sindicato. Consideran que el sindicato los ha abandonado, ya que su lider se
ha destacado por permanecer durante mas de 26 afios en el poder ya ha sido acusado de

manera constante por desvio de recursos, fraude y enriguecimiento ilicito.

En esta logica, la privatizacion y por lo tanto la globalizacion ha creado en las
distintas empresas nuevas identidades, en el caso de los trabajadores actuales de la
empresa Kansas City Southern de México se observa empatia y agrado por la empresa, sin
embargo, en el caso de los trabajadores jubilados insisten en no abandonar la cultura
desarrollada por afios y enaltecen el pasado y a la empresa Ferrocarriles Nacionales. Se
percibe, sin embargo, cierta precariedad en cuanto a la cantidad de beneficios desarrollados
a lo largo de los afios, pues se percibe en el entorno ferrocarrilero desde distintos términos,
los trabajadores actuales observan que es un trabajo mas, donde se les entrega, casco,
botas, overoles similares a los trabajadores de alguna fabrica, mientras que los trabajadores

jubilados observan que su pertenencia es gremial, donde los distintivos propios de los
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atuendos mostraban las actividades que desarrollaban, desde los paliacates rojos al cuello,
los relojes de bolsillo con leontina y el traje azul marino. Existe de esta manera, una
reelaboracion de los elementos culturales que les permite diferenciarse de otros grupos.
Asi, algunos de los miembros se asumen como adscripcién mientras que los demas estan
conscientes del entorno al que pertenecen. Para compartir algo se deben conocer los
contenidos socialmente aceptados por el grupo y estar conscientes de aquellos rasgos que

los hacen comunes.

Guillermo Guajardo (2010) alude que la crisis que presentaron los Ferrocarriles
Nacionales no es un asunto nuevo, y que hay que rastrear los origenes desde el Porfiriato
debido a la propia naturaleza de nacionalizacion de algunas lineas durante este periodo, a
ello le suma otros factores como: los dafios ocurridos durante la Revolucidbn Mexicana al
sistema ferroviario; su nacionalizacién durante el periodo de gobierno de Lazaro Céardenas;
la administracion obrera durante el cardenismo; los altos costos de operacién; el aumento
de la plantilla de trabajadores que sobrepasaban a los trabajadores requeridos; y el
aumento de salarios de los mismos. Esto sumado al atraso tecnoldgico y la incapacidad
para generar las condiciones de la capacitacion obrera (debido al peso del Sindicato
Ferrocarrilero que apostaba por otorgar puestos de trabajo a partir del tabulador y no desde
sus requerimientos técnicos) hicieron que el sistema Ferroviario mexicano se mantuviera

un constante declive de su infraestructura y capacidad organizativa.

Menciona que a partir del afio 1925 inicia el deterioro general de la organizaciéon
laboral, de la infraestructura ferroviaria y por lo tanto de su obsolescencia tecnolégica que

permanecieron en el olvido observado por los gobiernos federales posteriores e incluso el
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movimiento obrero ferrocarrilero sin preocuparse en las consecuencias en la economia

(Guajardo, 2010, p.125).

Estos impedimentos del desarrollo ferroviario en el pais se observaron en la década
del 90, sin embargo, la transformacién administrativa y técnica del ferrocarril durante el
periodo neoliberal inicié6 en el afio 1982, debido a la profunda transformacién del pais
alejandose del modelo de substitucion de Importaciones, esta transicion permitié que el
Estado se alejara de las actividades productivas donde tenia participacion, y se vendieron
grandes empresas estatales como Teléfonos de Meéxico, Fertilizantes Mexicanos y

Ferrocarriles Nacionales de México.

En 1983 inicia la eliminacion paulatina de las trabas institucionales que evitaban que
particulares intervinieran en las empresas pertenecientes al Estado, el sistema
proteccionista de aranceles también fue desmantelado, asi para el afio 1985 México se
adhirié al Acuerdo General sobre Aranceles y Comercio (GATT). De la misma manera, para
la liberacién econdémica durante el gobierno de Carlos Salinas de Gortari se busca crear
una zona de libre comercio entre México, Canada y Estados Unidos y en 1994 entra en

vigor el Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN).

Adicionalmente se modifican tarifas a los distintos servicios ferrocarrileros, como
ferropuertos con la intencion de competir con los precios establecidos en Estados Unidos y
Canada, de la misma manera privatiza otros servicios como la Constructora Nacional de

Carros de Ferrocarril (Concarril) en el afio 1992 a la empresa canadiense Bombardier.
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De esta manera, los ferrocarriles en medio de la emergencia economica mundial y
nacional fueron una fuente de recursos para el Estado. Ferrocarriles Nacionales al igual
gue otras empresas del Estado se encontraban en profunda crisis, derivada del contexto
economico nacional e internacional denominado el “Error de diciembre de 1994” asi como
los contextos politicos nacionales. El aumento de la deuda externa acrecento la necesidad
de la venta de Ferrocarriles Nacionales, aunque hay que considerar que fue en el afio 1995
cuando se reforma el articulo 28 constitucional donde se consideran que los ferrocarriles
no son un area estratégica del Estado y por lo tanto permite la concesion y privatizacion.
Existia por lo tanto impedimentos econdémicos en los que el Estado se encontraba

imposibilitado para mantener la infraestructura técnica y humana.

Los trabajadores ferrocarrileros sufrieron un duro revés al verse imposibilitados para
continuar con su trabajo después de la reformulacién de la estrategia econémica dirigida al
ferrocarril, existio un impulso en la renovaciéon del parque de locomotoras, asi como en el
disefio de nuevas rutas de trenes de pasajeros que se mantuvieron hasta el afio 1999,
después de este afo las distintas empresas que adquirieron las concesiones del ferrocarril
se especializaron en el transporte de carga y solamente se mantuvieron los trenes turisticos

de Creel a Los Mochis, Jalisco a Tequila y el tren Tijuana a Tecate.

A diferencia de Teléfonos de México que se vendio a un solo grupo, los Ferrocarriles
Nacionales se concesionaron principalmente a tres empresas: Ferromex, Kansas City
Southern de México (anteriormente Transportacién Ferroviaria Mexicana TFM) y Ferrosur.

De acuerdo con los trabajadores jubilados, los trenes de pasajeros desarrollaban una
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importante labor social para agremiados y publico en general, pues ofrecian tarifas

economicas a lugares que en ocasiones eran inaccesibles.

La orientacion econdmica de los ferrocarriles se oriento a la industria, exportaciones
y la movilidad de carga en general. Por otro lado, se produjo una reduccion de la oferta
laboral he hizo que aquellos trabajadores con mas de 30 afios de servicios fueran
considerados automaticamente candidatos para jubilacién, mientras aquellos trabajadores
gue tuvieran menos tiempo laborando se les daria una liquidacion proporcional al nimero
de afios que trabajaron y la posibilidad de reincorporarse con las nuevas empresas

solamente a algunos de ellos.

Se guedaron atras el modelo de substitucion de Importaciones y el corporativismo
sindical, y de acuerdo a los extrabajadores ferrocarrileros, la clase trabajadora siempre se
encontré en contraposicion de intereses de los lideres sindicales, las cupulas politicas, el
partido politico en el poder y los intereses extranjeros, por lo que sélo existieron un pufiado
de beneficiados con los cambios producidos con la privatizacion de la industria

ferrocarrilera.

De igual manera, la inversion publica a los medios de comunicacion terrestre priorizé
la construccion de carreteras, manteniendo las vias ferroviarias con una estructura similar
a la del Porfiriato. También hay que destacar que la resistencia sindical al cambio y a la
innovacién tecnoldgica ocasioné la pérdida de plazas y al mismo tiempo obstaculiz6 la
capacidad de inversion para mejorar los mecanismos internos de comunicacion y mejora

del equipo rodante, y durante los procesos histéricos de compra de equipo rodante desde
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1926 a 1985 las autoridades de Ferrocarriles Nacionales compraron vagones de medio uso

y en mal estado de empresas norteamericanas.

Ferrocarriles Nacionales de México fue una de las empresas que desarrollaron una
fuerte identidad nacional, debido a la nacionalizacion en el afio 1937 y a su extension por
distintas regiones del pais. Dada su naturaleza, se le consider6 una empresa de caracter
paternalista pues mantuvo sindicatos fuertes y combativos durante la primera mitad del siglo
XX, aun asi, los trabajadores mantuvieron una extensa trayectoria laboral que se refleja atn
después de ser jubilados. Mantuvieron durante su estancia laboral activa la cobertura de

beneficios sociales.
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CAPITULO 2

Mi Espacio Comun

Cuenta mi madre que el primer viaje que hice en ferrocarril ocurrié cuando tenia
cuatro meses de edad; lo que mas recuerdo es que llevabas un cobertor blanco y un
mameluco —menciona— ademas que no te molestaban los pitidos de la locomotora ni el
sonido de las ruedas al pasar sobre los rieles, y que llorabas solamente si tenias hambre o

guerias que te cambiaran el pafial.

Cada vez que visitaba a mis abuelos al lado de mi madre, lo haciamos a través del
tren nimero 29, que corria de México a Uruapan, y era el Unico medio para llegar al poblado

de La Higuerilla, que se encuentra en el municipio de Contepec, Michoacan.

Recuerdo que en mi infancia tenia la fascinacion por viajar en el tren y me
emocionaba mas encontrarnos con otro tren de frente, sobre todo si era de pasajeros, me
asomaba por las ventanas a saludar a las personas que iban en la direccion contraria.
Recuerdo los olores de la comida, del paisaje y la sensacién del viento que entraba por la
ventana. Y asi llegabamos a la casa de mis abuelos en temporada de elotes, que era mi
recompensa final después de todo el trayecto: mi dieta con mi abuela consistia en elotes
asados, elotes hervidos, esquites, tamales de elote, atole de elote, frijoles con elotes y asi

sucesivamente todos los dias.

Cuando tenia cinco afos, viajaba en el ferrocarril de pasajeros al lado de mi mama.
Nos sentdbamos en los asientos que estaban asignados para la tripulacién; aquellos que
Nno nos conocian nos recomendaba levantarnos de esos lugares en los que estdbamos

sentados, dado que era muy comun que corrieran a la gente que ocupaba esos lugares
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situados en las esquinas de los vagones de pasajeros. Mi mama solia decirles, “vinimos
con la tripulacion”, porque mi papa era Garrotero. Aln recuerdo que antes de arrancar el
tren de la estacion de Buenavista, él se acercaba a nosotros y nos daba un beso para
después ir a hacer su trabajo, que consistia en realizar movimientos con sus manos para
indicar que le tren estaba listo para partir. De igual manera se encargaba del buen
funcionamiento de los vagones, los enganches con otros vagones y de los cambios de via

cuando el tren se encontraba de frente con otro tren.

Mi madre lig6 su vida al ferrocarril y a un ferrocarrilero, al igual que sus 3 hermanos
que entraron a trabajar al ferrocarril en los tiempos de Luis Gémez Z.2 Ellos trabajaron en
el ferrocarril gracias a la ayuda de unos tios que trabajaban como peones de via, esto les
permiti6 acercarse a pedir una oportunidad para trabajar en un area donde pudieran
desarrollarse y obtener un empleo digno. Ella se mantuvo al lado de mi padre hasta que
fallecio en el afio de 1985, aunque se mantuvo al margen de la familia de él durante mucho
tiempo pues la relacién de mi padre con mi madre era una relacién fuera del matrimonio.
Asi que mantuvimos discrecién en las actividades familiares a expensas de los tiempos y

formas que les permitieran mantener su relacion.

Mi madre se casé nuevamente en 1989 con otro ferrocarrilero, ahora con un jefe de
estacion; asi que a mis 11 afios nuevamente mi vida se lig6 estrechamente al ferrocarril.
Con mi padrastro aprendi a usar el telégrafo, vender boletos, mandar remesas, documentar
carga, dar la pasada de los trenes y aprender las suertes propias del telegrafista, vigilante

eventual y jefe de estacion. Durante este periodo vivimos en una estacion de ferrocarril que

2 Considerado un zar del ferrocarril, fue gerente general de Ferrocarriles Nacionales de México a
quien se le atribuye menguar el patrimonio ferrocarrilero nacional.
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se encontraba distribuida por cuartos para habitar, una cocina, asi como una bodega y una

oficina.

En este mismo periodo realizaba otros trabajos eventuales que un nifio de mi edad
podia hacer: hacia de cargador de paquetes cuando el tren de pasajeros llegaba, estibaba
cajas de esferas en furgones y ayudaba a viejitas con sus cajas cuando bajaban del tren y
caminaban a tomar el autobus. Al pensar en estos dos momentos trascendentales de la
vida de mi madre y la mia, tengo la impresion de los recuerdos vivificados me generan
confianza porque la comparto a la vez con familiares, y damos testimonio de la recreaciéon

en nuestra memoria.

No recuerdo cuando fue el primer momento que me emociond oir el silbato de un
tren, ni cuando fue el momento en que decidi que el golpe de las ruedas de metal me
arrullaria durante mi infancia; supongo que esa falta de memoria se compensa porque fue
el mismo ferrocarril que decidid arrullarme antes que yo se lo propusiera. El sonido del
metal, el golpeteo de los vagones, el crujido de los durmientes, la vibracion del paso del

tren fueron recurrentes para poder ubicare en mi entorno.

En algin momento, vivir en un pueblo pequefio de no mas de 500 habitantes te lleva
a buscar pequefas referencias que te orienten a lo largo del dia, lo mismo sucedia cuando
te mudabas a una poblacién mas grande, era inevitable la blusqueda de referencias. De
esta manera yo sabia por el paso de los trenes la hora aproximada del dia sin tener que
mirar el reloj o el cielo buscando la posicion del sol, aunque siempre existian variaciones
en torno al tiempo de los trenes por cualquier retraso; sin embargo, cuando la mayoria de
las personas se centran en el medio dia, en el alba o en el ocaso yo me centraba en las

11:15, las 16:30 y las 23:45. Estos horarios me emocionaban y me mantenian al tanto de
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lo que iba a suceder; cuando el tren de pasajeros de las 11:15 sonaba a la distancia
mediante 4 pitidos largos de la locomotora, por ejemplo, sabia que sélo faltaban 15 minutos
para poder salir al recreo de la escuela primaria donde yo estudiaba. Cuando el tren de
pasajeros de las 16:30 hacia su aparicion, sabia que era el momento en el que tenia que
ver a mis amigos. Nos reuniamos en la estacion del tren para poder jugar basquet en las
canchas al lado de la via. “Nos vemos en la cancha, llevan dinero para ‘echar la reta’,” nos
deciamos unos a otros, y ahi nos quedabamos jugando hasta que oscureciera, cuando ya
no podiamos ver con claridad nos refugiabamos en un vagén abandonado, que se
encontraba entre la cancha y la via del tren. Ese era el lugar favorito de todos los que

éramos nifios de ese pueblo.

Por ello, el ferrocarril adn sigue presente en mivida, a pesar del hecho de que rompi
temporalmente el vinculo en el afio 2004 cuando dejamos la estacion de ferrocarril en que
viviamos, y nos mudamos a un departamento lejos del paso del tren. El pasado
ferrocarrilero de mi familia y mi experiencia al lado del tren me conducen nuevamente a
relatar la experiencia del ferrocarrilero a través de mis dos padres. Buenaventura es mi
padre bioldgico, mientras que Gustavo es mi segundo padre, y retomo la historia de ellos
contada por sus familiares, mis tios, tias, y primos para construir una narrativa en torno al
ferrocarril, que se vera nutrida en el trabajo de campo con la experiencia de otras familias

ferrocarrileras.

Durante la inmensidad de la noche, el ruido de la locomotora y los vagones anuncian
el camino que se ha trazado. No existen nociones antiguas del ferrocarril mas que en la
memoria; el ruido siempre presente de las ruedas que, de forma dispar, chocan contra los

rieles es la misma memoria que impregna el sentido del ser del ferrocarrilero, y es ese
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objeto material que involucra a lo que viajan y a los que lo observan en un pasado que se

pierde como el tren de la noche a la distancia.

Cada uno de estos momentos se vincula con el espectro del otro, del ser, a través
de la relacion entre la memoria y el actuar; se nutre a la vez de una misma historia, personal
a través de la materialidad que se construye en la vida diaria, la vida del trabajo, la vida
ligada a los sonidos, los olores, las experiencias y la memoria misma. Se evoca a través de
cada elemento un pensamiento cada uno, desde su trinchera, cada quien, en su lugar de

trabajo, todos estos objetos ligados al mismo lugar comun: el ferrocarril.

2.1 Asi Partia el Tren de Pasajeros

Sobre el riel se van construyendo historias, historias en permanente movimiento que
oscilan en varios viajes y se enganchan cual vagones en cada una de las experiencias,
donde el andar del viaje inicia con un grito®: jVamonoooos! Es el grito caracteristico de los
ferrocarriles de pasajeros. Buenaventura, el primer garrotero a bordo, sabia esta letania y
la repetia cada vez que el tren numero 29 partia de alguna de las estaciones de su recorrido.
Asi el tren dejo la antigua estaciéon de Buenavista con destino a Uruapan, Michoacan en un
trayecto de 24 horas aproximadamente, siempre que no ocurriera un accidente o una

demora.

Con la primera parada en Tacuba ya se podia adivinar qué sucederia durante el

trayecto: un desfile de experiencias, sabores y personalidades habituales, al llegar a la

3 Esta descripcién corresponde a dos partes clave, por un lado, una narracion de mi persona y por
otro lado se nutre de otros fragmentos de entrevistas a familiares y ex trabajadores ferrocarrileros.
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estacion se encontraban dos puestos de atole y tamales, tomando en cuenta que las
mafianas son frias a las 7 de la mafiana, un atole y un tamal hacian la mejor combinacién
para entrar en calor. “A esa hora toda la gente va encamorrada”, cuenta Columba (Bolafios,
2018). Todos los que subian en Buenavista escogian los mejores lugares para ir durmiendo
durante parte de la mafiana, hasta llegar a Salazar o a Toluca, que era cuando el clima ya

favorecia las actividades.

Al dejar la estacion de Tacuba, se percibia el olor de la refineria de Azcapotzalco, y
los acompafiaban ademdas varios vagones tanque que transportaban crudo hacia la
refineria. La estacion de Naucalpan anunciaba la llegada al Estado de México; a partir de
ese momento el tren tomaba la forma de una romeria donde se mezclaban los sabores y
olores caracteristicos de un viaje de tantas horas. Los pasajeros esperaban la llegada a la
estacion Rio Hondo, que se encuentra en el municipio de Huixquilucan, en esa estaciéon
subia Don Javier, famoso por sus tacos de canasta y por la escasa higiene con la que
trataba la comida. Asi, cuando Don Javier subia la gente esperaba ansiosa para degustar
tacos de longaniza, huevo cocido, arroz, chicharréon, nopales y frijoles. Los servia con la
efusividad propia de un taquero de afios en el oficio, destreza para servir, cobrar, entregar

el cambio y rascarse la entrepierna todo en un solo movimiento.

Al mismo tiempo era el momento ideal para el auditor para cobrar el pasaje y cortar
boletos; este a veces acompafnaba a Don Javier, ya que entre los dos se prestaban cambio
para darselos a los pasajeros. Al llegar a la estacion de Salazar subian dos sefioras que
llevaban carpas para ofrecerlas a los viajeros-comensales, asi seguia el recorrido hasta
llegar a la estacién de Toluca, donde subian las primeras sefioras del recorrido que ofrecian
tacos dorados y tortas de jamén, “las hacian todas feas como las del chavo®, refiere

Columba, lo mejor era esperarse hasta Ixtlahuaca porque ahi subian las “Marias” a vender
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mole de guajolote y pulque; ademas las daban en unas tortillas enormes hechas a mano,
no habia necesidad de platos, con las tortillas se las ingeniaba uno para ir comiendo (C.

Bolafios, 2018).

Una de estas “Marias” se llamaba Rita; ella era habil para viajar en el tren, pues a la
vez que llevaba sus jarras de pulque, los vasos, también llevaba a su nifio de brazos echado
en la espalda, se mostraba fuerte y evadia a los pasajeros entre el vaivén de los vagones.
Entre los trabajadores del ferrocarril cuentan que es una de las pocas mujeres que habia
subido sobre el techo de los vagones y saltaba de uno a otro cunado el tren estaba en
movimiento. También cuentan que una vez Rita llegando a Bassoco, -que es donde bajaba
para esperar el tren de regreso y conseguir mas pulque-, comenzé a beber con otra sefiora
de nombre Josefina y asi estuvieron bebiendo pulque durante unas 5 horas; cuando el tren
de la tarde que viajaba rumbo a la Ciudad de México anunciaba su llegada, Rita tomd sus
cosas y rapido subié al tren. Todo iba con normalidad hasta que llegando de regreso a
Ixtlahuaca se dio cuenta que no traia a su hijo en la espalda, asi que se puso a buscarlo.
“Estaba desesperada la pobre; lo bueno fue que conocia a la gente que iba en el tren y
también a los Jefes de Estacién, por lo que supo que su hijo lo estaba cuidando Josefina,

gue lo habia olvidado cuando ella subi6 al tren” (C. Bolafios, 2018).

Cuando el ferrocarril llegaba a la estacion Tultenango, era el momento idéneo para
gue todos los comerciantes bajaran y tomaran el tren nimero 30 para regresar el mismo
dia. En ella se encuentran algunas vendedoras de pulque, y se surtian de mas mole de
guajolote, tortillas y algunas, pulque. Aguardaban en la estaciéon durante media hora para

emprender el trayecto de regreso.
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La romeria comienza de nuevo, so6lo que esta hora, a las 16:00 el hedor a gente se
empieza a apoderar del tren. En este trayecto se encuentran muchas personas que
transportan pan de Acadmbaro, Guanajuato, los bafios situados en cada extremo del vagén
ahora huelen a sucio, lo mismo las personas que durante todo el trayecto de camino
desprenden sudor de su cuerpo y les llega a escurrir sobre la frente, muchos de los viajeros
ya presentan los primeros estragos de las cervezas y pulque que han consumido. La luz
tenue del dia se desvanece en sentido contrario al ferrocarril, se despide de éste a través
de la larga linea de metal tendida sobre el suelo. Es este trayecto de regreso cuando
Buenaventura ayuda a Rita a subir sus garrafas de pulque en la estacién de Bassoco, no
sin antes desaparecer por un momento atras de la estacion, donde no lo observan devorar

un litro de pulque en un jarro de barro.

La vida en el ferrocarril permitia construir sociedad; es decir, se generaba un estilo
de vida solidario entre los diferentes actores, y a la vez el tren era una oportunidad para las
personas de distintas comunidades para acceder al mercado. Esta es una experiencia o

estilo de vida que el viaje en tren generaba entre los pasajeros y los trabajadores.

Los trenes de pasajeros contaban con personal que se desempefiaba con distintas
actividades: los trenes numero 29 y 30 estaban integrados por una locomotora, un furgén
para carga grande, dos vagones exprés, un vagon de correo y cinco vagones de pasajeros.
En ellos se encuentran situados de adelante hacia atrds un maquinista y un chalan, el
agente de correos, dos agentes exprés, un garrotero al inicio de los vagones de pasajeros,
un agente de publicaciones, un auditor, un garrotero al final de los vagones y un conductor,

guien representa la maxima autoridad dentro del tren.
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De éste ultimo era de quién se escondia Buenaventura, no se les tenia permitido
beber durante el trabajo. Ante tal hazafia lo que realizaba Buenaventura requeria una
sincronizacion permanente: tenia que bajar a la altura del primer vagon de pasajeros con
debajo de movimiento de coordinacion de pies, ya que requeria una bajada que no implicara
gue el movimiento arrastrara debajo de los vagones al garrotero. Una vez hecho esto corria
hacia donde se encontraba Rita para ayudarle a subir sus garrafas de pulque, después
corria hacia atras de la estacion mientras el tren se ponia nuevamente en marcha. Al ir
acelerando sélo se veia como Buenaventura calculaba el paso de los vagones y al beber el
litro de pulque un hilo se desprendia de sus bigotes. Se tomaba del ultimo vagon en la Gltima
puerta para subir casi en completo movimiento. Nunca faltaba la expresién de alguna

sefiora que pensaba que lo dejaban en la estacion.

Durante el recorrido de la tarde-noche, existian nuevas actividades para los
trabajadores, que se encargaban de ayudar a mantener el orden en los vagones ya que la
gente viajaba entre bultos, comida, y demas gente buscaba lugares para poder sentarse,
aunqgue fuera un momento. Esto lo hacian entre los pasillos, en medio de los asientos o se
recargaban sobre los pasajeros que iban sentados, donde en ocasiones se transportaban
en el interior perros, gatos y animales pequefios que la gente subia a escondidas para no
pagara el servicio del vagén exprés. Algunas de estas personas ya eran conocidas por lo

gue, el personal del tren en ocasiones no les decia nada.

El ferrocarril es como una familia, mucha gente viajaba a diario y conocia a las
personas que trabajaban ahi. Cuando el maquinista era Transito Herrera, por
ejemplo, ya sabiamos que si el tren iba retrasado él iba a hacer todo para recuperar
tiempo. Eso hacia que la gente se tuviera que bajar hasta delante de las estaciones

porque iba tan rdpido que no se alcanzaba a parar; a veces lo hacia con tan poco
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tiempo que ahi tenias a la gente que no alcanzaba a bajarse brincando del tren y las
demads personas aventandoles sus bultos que traian ya cuando el tren estaba en

movimiento. (Brisefio, 2018).

Transito Herrera tenia la fama de acelerar trenes porque apenas iba tarde y
recuperaba el tiempo. Los garroteros tenian su apodo. Por ejemplo, Buenaventura era
conocido como el “pajarito”, porque imitaba unos 20 tipos de canto de las aves, ademas
gue decian que tenia buena voz, aunque otros compafieros lo conocian como “Veguita”.
También tenia admiradoras de mas de 60 afios pues bajaba a ayudarles a las viejitas para
gue subieran a los vagones y les decia: jandenles mamacitas subanle que ya nos vamos!
Ademas, era conocido otro maquinista al que le llamaban el “villano reventén” ya que tenia
un bigote pronunciado como el personaje de una campafia de chicle de los afios 80. A él lo
conocian por mal encarado, pero quienes realmente lo conocian decian que tenia un buen
corazén. Un agente de publicaciones era conocido como el “gato”, él era hurafio, “carero”
pero era muy agil para burlar todos los obstaculos que habia en los vagones, porque se
deslizaba entre las orillas de los asientos, brincaba sefioras, evadia golpes de borrachos y

no se le derramaban los refrescos o cervezas que llevaba®.

4 La narracion “El itacate y el agente de publicaciones” de Genaro Fernandez MacGregor del libro
El rio de mi sangre (1969) rescata el papel del agente. Una de las atracciones de los viajes de antafio
era consumir el “itacate”. Las sefioras preparaban un refrigerio sabrosisimo que colocaban entre
bordadas servilletas dentro de canastas de mimbre de dos tapas: arroz, pollo frito, huevos duros,
papas cocidas, encurtidos, tortas compuestas de frijoles refritos y otros guisos; “guajolotes” que
consistian en una o dos enchiladas metidas en una pieza de pan. La sencilla comida sabia a gloria,
tal vez sazonada por la excitacion del viaje y por el movimiento del tren.

Para la chiquilleria y aun para algunas personas mayores, otro atractivo era el agente de
publicaciones con su mercancia. Recorria el tren, de uniforme azul y de cachucha, con su canasto
en el que llevaba golosinas: dulces, barras multicolores de menta, chicles, cajas misteriosas rellenas
de caramelos entre los cuales habia “sorpresas”, ya un anillo o una cadenilla de reloj o un prendedor,
etcétera, todo de infima calidad, pero suficiente para despertar la curiosidad y el deseo. También
vendia periédicos y libros, una literatura singular que comprendia las novelas de Hugo Conway, las
de las sefioras Wood y Carolina Invernizio, y la inevitable historia de azabache.
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De esta manera se tejen las redes del ferrocarrilero, entre gente, comida, vagones

de metal, convivencia entre la gente, en consonancia con lo que menciona Fraser (1993):

El hecho es que desde hace afios ya la historia oral se ha deshecho de la nocién de
que las fuentes orales sirven solo para reconstruir "hechos" histéricos es el propio
escepticismo incluso al extremo de desechar el contenido algunos investigadores
han llegado vivencia de las fuentes concentrarse en los simbolos, los estereotipos o

mitos representados por el testimonio y su forma de narracion (p. 132).

El ferrocarrilero se construye en este sentido a partir de la vida cotidiana, relatada

por el participe y por los demas narradores que lo rodean.

Por ello se rescata el sentido de la historia oral como un procedimiento establecido
para la construccion de nuevas fuentes para la investigacion histérica, de acuerdo con

Benabida (2015)

Basandose en testimonios orales recogidos sisteméaticamente a través de
entrevistas, a partir de métodos, problemas y parametros tedricos concretos. Asi, el
posterior andlisis de este tipo de fuentes implica el reconocimiento del marco teérico

y metodoldgico en el que éstas se construyeron (p. 91).

Este procedimiento permite que la historia oral sea construida de forma artificial a

diferencia de la historia formal, pues la base de la construccion es la oralidad y las

interpretaciones de las personas involucradas en el fenémeno.
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La importancia radica en los aportes que le otorga el trabajo con fuentes orales a la
investigacion historica. En este sentido, Benadiba (2015) menciona que existen cinco

ventajas:

1) complementan la informacion aportada por las fuentes tradicionales; 2)
aportan mas informacién sobre el significado de los acontecimientos que sobre
los acontecimientos mismos. De esta manera, el testimonio oral se transforma
en una fuente muy valiosa que representa las maneras en las que los individuos
y las sociedades han extraido un significado de las experiencias pasadas.
Cuando el entrevistado recuerda, lo hace “desde el presente”, por lo tanto, ese
recuerdo no se relaciona necesariamente con lo que vivié; 3) Transforman la
practica de la historia y del trabajo del historiador, ya que en el contexto de la
entrevista el testimonio le agrega “su” interpretacién del pasado, desafiando el
lugar del historiador y socializando la practica de la historia; 4) Cuestionan la
idea de que “el pasado ya pasd”. Con la recuperacion de los testimonios orales
se puede analizar cdmo el pasado esta presente en las practicas cotidianas y
cdmo influye en la manera de pensar y de actuar en el presente; 5) Representan
un desafio diferente para el historiador ya que, al participar como entrevistador
en la construccién del testimonio oral, su presencia queda impregnada en la

fuente (p. 92).

2.2 Encuentro Entre Buenaventura y Gustavo

En el afo de 1951 el tren nUmero 30 se detuvo en la estacién de Maravatio,
Michoacéan. Era tal vez junio o julio, ya que eran los meses calurosos, y en esta

estacion el tren hacia parada durante diez minutos ya que habia mucha mercancia
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gue se cambiaba de vagén al tren nimero 33 que partia de Maravatio a Zitacuaro.
En este proceso subian muchos vendedores a los vagones a ofrecer chayotes y
garbanzos cocidos, pan, agua de limén con chia, cocadas, dulces y tacos de
canasta. La tripulacién bajaba a comer a los puestos que se instalaban alrededor de
la estacion; habia tacos de guisado, gorditas, caldos de pollo y una gran variedad
de alimentos. Buenaventura bajaba a echarse sus tacos de guisado; los que mas
le gustaban eran los de arroz con huevo cocido. En una de esas ocasiones se le
acercO un nifio gordito y blanquito que siempre andaba con una camisetita y sin
calzones. Se trataba del hijo de unos de los cargadores de la estacién que ayudaban
a pasar las mercancias de un tren a otro; se acercaba, y la tripulacién le ofrecia al
nifio de mas o menos 4 afos tacos de guisado, y en una de esas Buenaventura le
pregunta al nifio su nombre. Me llamé “Gus”, respondié. Buenaventura lo miraba
fijamente y en tono de guasa le preguntaba al nifio sin calzones, “4,como se llama
eso0 que tenia ahi abajo?” “Pipiolo” contesto el nifio, y toda la tripulacion y la sefiora

del puesto y la demas gente se rieron por la respuesta de “Gus” (C. Bolafios, 2018).
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Imagen 2

Buenaventura Vega Martinez

Nota: Fotografia del album familiar de Sergio Vega (2016)

Gus, o “Gusito”, o el “Pipiolo” se llamaba José Cirilo Gustavo Brisefio Mondragdn; era hijo
de José Manuel Toribio Brisefio y hermano de siete, tres hombres y cuatro mujeres.
Gustavo se inicié en la vida ferrocarrilera desde su infancia; su hermano mayor Augusto era
ya un reconocido telegrafista de la estacibn de Acadmbaro, por lo que a los once afios se
llevé a Gustavo como “chalancito” para ensefiarle las bases del oficio. Toda la familia se
insertd en distintos puestos del ferrocarril: unos lo hacian sobre los trenes (trenistas) o sobre
estaciones (cables) o sobre las vias (peones). La familia se inserté dado que reconocian
gue trabajar en el ferrocarril daba estatus por sobre otras actividades realizadas; era una
meta, una aspiracién. De ahi que el ferrocarril integraba a las generaciones de las familias

a través de una insercion laboral continua.
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Imagen 3

Gustavo Brisefio Mondragén

Nota: Fotografia del album familiar de Sergio Vega (2016)

Gustavo estuvo al lado de su hermano hasta los 17 afos, edad suficiente para ser
segundo telegrafista de una estacion de 22 Clase.® Este proceso le llevd un aprendizaje de
6 afnos, durante los cuales su hermano Augusto lo reprendia como si fuera su padre: le
pegaba al no realizar correctamente las cosas, y al no aprender a diferenciar las letras del
telégrafo, al no lavar la ropa de ambos, al no preparar bien la comida y en ocasiones sélo
porque si 0 bien Augusto estaba borracho. Asi la oportunidad de ser telegrafista lo llevo a

la estacion de Tarandacuao, Guanajuato. Ahi estuvo trabajando durante dos afios. Las

5 Las estaciones de ferrocarril de dividian en tres clases: la 12 Clase eran estaciones de poblaciones
grandes y estaciones terminales; la 22 clase eran estaciones de poca importancia, poblaciones
pequefias atendidas por un jefe de estacion o un telegrafista; la 32 clase era una estacién de un
techo, un vagon en desuso y eran puntos intermedios entre estaciones de 22,
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tareas propias del telegrafista eran recibir las 6rdenes e instrucciones del Despachador®,
para lo cual mediante el telégrafo comunicaban la hora de pasada de trenes o bien la
duracion de un tren en una estacion. Esta actividad requeria dar cuenta del nimero del tren
y locomotoras que lo conducian, la pasada del tren era también conocida como la sefial
“OS” y consistia en una frase como la siguiente: OS Maravatio, (se espera en la linea hasta
gue el despachador contesta: adelante Maravatio) OS del tren nidmero 29, dos nueve,
locomotora 8492, ocho cuatro nueve dos, hora de llegada 14:25 una cuatro horas dos cinco
minutos, hora de salida 14:35 una cuatro horas tres cinco minutos, adelante. Después de

dar el OS el despachador’ confirmaba los datos y confirma enterado.

5 El despachador es el telegrafista principal, que calcula la distancia y tiempo entre los trenes,
coordina todos los trenes de carga y pasajeros, asi como las cuadrillas de peones de via, los
armoniza de manera que no ocurran accidentes y choquen entre ellos.

" En el relato: Despachador de trenes, David GAmez Menchaca (FNM, 1996) David menciona que el
ferrocarrilero se hace con la practica. Detras de un escritorio todo mundo hace maravillas, pero en
el campo es donde se demuestra si efectivamente se aprendid, yo siempre he admirado al trenista,
es mas quise ser trenista, pero mi familia no me dej6. En aquellos tiempos desgraciadamente no
habia otro medio de trabajo; en el pueblo donde yo naci no habia ni siquiera secundaria. Asi que
saliendo de la primaria empecé a trabajar en ferrocarriles como vigilante de transportes. Fui oficinista,
bodeguero, boletero, ayudante de jefe de estacion, telegrafista. Después me examiné como jefe de
estacion, luego de despachador de trenes y ya tengo mas de cincuenta y tres afios en esto.
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Imagen 4

Estacion Maravatio

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)

Este proceso ocurria con todos los trenes y se hacia con gran precision, ya que era
importante sincronizar los trenes para que no ocurrieran accidentes. En el relato Catastrofe
en Sayula, que se encuentra en el libro Me llamaban el Coronelazo David Alfaro Siqueiros

(1977) relata la historia de un choque de trenes.

A mediados de 1915, me parece, se produjo en México posiblemente el mas terrible
descarrilamiento en toda la historia del pais y quizas uno de los descarrilamientos

mas tremendos de todos los que ha habido por el mundo.

Teniendo las fuerzas de la Division de occidente al mando del general
Manuel M. Diéguez que trasladarse por tierra desde el estado de Jalisco hasta el
estado de Sinaloa, primera gran escala en su ruta hacia Sonora, esto es, un

recorrido de algo mas de mil kildmetros, se acordd por primera vez en toda la
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campafa de la Division sefialada, y seguramente en lo que, respecta a todas las
fuerzas del Noroeste, que las mujeres no hicieran el recorrido a pie con las tropas.
Las mujeres deberian embarcarse en Manzanillo y para el objeto era indispensable
trasladarlas por ferrocarril desde Guadalajara y otras poblaciones del estado de

Jalisco que se encuentran mas al sur de la capital de ese estado.

Como el traslado deberia hacerse con la mayor rapidez posible, se formaron,
segun recuerdo, algo mas de diez trenes bien cargados de mujeres y nifios,
exclusivamente. Naturalmente, las soldaderas no se mueven, ademas sin sus perros
y pericos. Se dio la orden de partida y con los plazos necesarios empezaron a salir
todos los trenes, asi llegé el primer tren hasta la gran subida llamada de la cuesta
de Sayula. Sin duda es esta una de las cuestas mas pronunciadas que existen en
las lineas ferroviarias de México. En esa época las locomotoras no pudiendo no
guemar petrdleo, habian sido adaptadas para quemar madera e inclusive madera
con alambradas de pulas, porque este combustible era arrancado por los mismos
soldados de las bardas laterales a las vias. Es de suponerse que el poder de
aquellas locomotoras no era suficiente. Por otra parte, los trenes estaban
recargados. Todo eso hizo que, retrasdndose los trenes mas adelantados, se
adelantaran los que venian atras, produciéndose asi un acumulamiento en la zona

de la pendiente.

Y asi sucedio lo inevitable: el primer tren, aquel tren ultrarretacado, como
todos los demas, que ya habian conseguido llegar hasta las proximidades de la parte
mas alta, se chorred como dicen los ferrocarrileros en su cald propio, es decir, se
fue para atras arrastrando consigo a la impotente locomotora. Y en rosario

espantoso, vino precipitando a los demas, que eran todos, hacia el plano de abajo.
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Con varias horas de retardo, llegamos la mayor parte del estado mayor de la
Division, respondiendo asi a los angustiosos llamados de socorro que se nos hacian

por telégrafo.

El espectaculo no podia ser méas horrible. Serian aproximadamente las
nueve de la noche, es decir, ya habia plena oscuridad. Los trenes, precipitados
hacia, abajo se habian amontonado en un hacinamiento de fuego sumamente
reducido. Algo mas de ochocientas mujeres con el equivalente mexicano de nifios,
y de nifios de soldados y soldaderas se estaban quemando vivos (Alfaro, 1977,

pp.215 - 216).

Gustavo al cumplir los 25 afios ascendié en el escalafén del ferrocarril; en este
escalafén se requeria tener contactos, pero ademas estar capacitado y llevar una carrera
impecable. El Jefe de estacion era una posicion apreciada, y se decia en los pueblos que
habia tres figuras importantes: el cura, el cacique y el Jefe de estacion.® Ademas de ser
ampliamente reconocido entre los miembros del ferrocarril el Jefe de estacion adquiria
nuevas responsabilidades: debia tener una trayectoria de telegrafista, debia tener
capacidades administrativas ya que parte de sus actividades consistia en vender boletos a
los pasajeros, documentar la carga que iba a ser transportada en los vagones exprés,
también elaborar el papeleo en caso de documentar vagones con carga total. Gustavo se
convirtié en Jefe de estacién de Paranguitiro, Michoacan, una pequefa estacion ubicada
entre Uruapan y Patzcuaro. En esa estacién solamente estuvo medio afio, él pidié un

cambio para ocupar el mismo puesto en una estacién que estuviera mas cercana a su

8 Al Jefe de Estacion se le consideraba en alta estima, debido a que representaban los ideales de
progreso y modernidad, ademéas que en dichas estaciones mantenian el control sobre varias
personas a su cargo, esto quedaba resaltado por una conducta ética que mantenia influencia sobre
las tomas de decision dentro de las comunidades.
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familia en Michoacan, asi que de esta manera llegé a Los Lirios, situada a 20 minutos de

Maravatio por tren.

Gustavo era bien parecido, y en un pueblo tan pequefio inmediatamente llamé la
atencion de las mujeres de ahi, por lo que en las tardes después de que pasaba el Ultimo
tren a las 18:00 se encontraba atras de la estacion en una tienda donde vendian cervezas
y “amargos” que eran licores preparados con hierbas de la regiébn que en ocasiones son
bebidas medicinales o bien para curar la resaca. Al lado se encontraba una panaderia, por
lo que después de las 19:00 las muchachas salian a comprar el pan, y a platicar con los
muchachos que se reunian ahi. “Las platicas mas largas duraban diez minutos, y si se

tardaban mas de eso los papas regafiaban y en ocasiones golpeaban a las muchachas”,

afirma Columba (Bolafios, 2018), emocionada por recordarlo.

Columba era una muchacha de quince afios, hermana de nueve, cinco mujeres y
cuatro hombres. En un pueblo tan pequefio ella y sus hermanas veian al igual que las
demas a los ferrocarrileros como buenos partidos para casarse por su amplio
reconocimiento en las localidades donde trabajaban. Maria Lucia era una de sus hermanas
gue contaba con 18 afos. Las dos salian por el pan con la intencion de poder platicar con
Gustavo — “aunque sea un ratito”-, de esta manera después de dos meses Maria Lucia se
hizo novia de Gustavo, por lo que se convirti6 en la envidia de todas las muchachas del

pueblo, incluida Columba.®

9 El método biogréafico es utilizado para llegar a la obtencidn de narrativas vitales lo mas complejas
posibles, sin embrago, hay que sefialar que las indicaciones realizadas sobre las primeras etapas
de encuesta y andlisis son comunes para cualquier tipo de investigacion que utilice los documentos
personales como base de conocimiento (Pujadas, 1992, p. 60).
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Después de dos afios Gustavo se fue de la estacion Los Lirios, y obtuvo el puesto
de Jefe de Estacién suplente de Maravatio, puesto en el que durd un afio. En ese afio que
estuvo en Maravatio se casé con mujer que conocio cuando ambos eran nifios y le gustaba,

de nombre Carmen, “y pues mi hermana se puso triste y yo también con ella, pues
pensamos que se iban a casar después de que duraron un rato de novios”, menciona

Columba (Bolafios, 2018).

Imagen 5

La higuerilla (Los lirios)

Nota: Adaptada de La Higuerilla [Fotografia], por Los lirios, 2022, Facebook

(https://www.facebook.com/LaHiguerilla)

Gustavo se divorcio al poco tiempo; su matrimonio sélo dur6é dos afios porque su
esposa lo dej6é por otro ferrocarrilero, y Gustavo, después de estar ese afio en

Maravatio y cumplir con la suplencia, se fue a una estacion llamada Nuevo Urecho,
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gue se encontraba mas alla de Uruapan. La estacion estaba ubicada en la linea que
corria de Uruapan a Lazaro Cardenas, en la parte llamada “tierra caliente” cerca de

la poblacién de Ario de Rosales (G. Bolafios, 2018).

En muchas ocasiones los amores de los ferrocarrileros eran asi, con gran movilidad,

ya que mantenian una imagen de “guapos”, “trabajadores” o al menos “simpaticos”; asi en

muchas ocasiones establecian relaciones sentimentales en cada comunidad que visitaban.

Nuevo Urecho era un pueblo pequefio, lleno de conocidos. “Ahi fue donde Gustavo
empezo a tener problemas con la bebida; después de que su esposa lo dejo, se divorciaron
y pues se deprimié mucho” (G. Bolafios, 2018). La gente del pueblo lo iba a buscar porque
él tenia un trabajo estable; la mayoria de las personas eran campesinos y otros eran
comerciantes, por lo tanto, él podia invitar las “charandas”. Gustavo contaba cémo una vez
viendo la pasada del tren que arrastraba tombolas que transportaban vigas de metal hechas
en Lazaro Cardenas, y acompafado de sus amigos de “trago”, vieron como el tren
comenzaba a descarrilarse enfrente de ellos. Al principio pensaron que s6lo se movian por
lo borrachos que estaban, y no fue hasta que empezé a tronar la via todo que empezaron
a correr, unos se tropezaban y se tenian que jalar, por poquito les toca. “Lo bueno de todo
eso es gue venian furgones llenos con maiz, que se reventaron y pues toda la gente
incluyendo a Gustavo empezaron a recogerlo después de que paso el descarrilamiento” (G.
Bolafios, 2018). La responsabilidad de los accidentes se determinaba a través de peritajes,

y formaban parte del idilio de la vida del ferrocarrilero.
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Imagen 6

Estacién Acambaro

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)

Gustavo también trabaj6 en la estacion Salazar, que se encontraba en La Marquesa.
“Ahi duré poco tiempo, porque no le gustaba el frio, aunque ahi en su pileta tenia carpas
gue luego vendia. Gustavo pidi6 su cambio a la estacion de Salazar ya que ésta se
encontraba mas cerca de la Ciudad de México” (C. Bolafios, 2018). Trabajar cerca de la
Ciudad de México o de ciudades como Guadalajara o Monterrey brindaban mayores
posibilidades de crecimiento, ya que las estaciones centrales eran mas remuneradas y
mantenian relaciones comerciales mas amplias. Sin embargo, al ser codiciados estos
puestos optd por un cambio a una estacion igual de pequefia que Salazar que se encontrara

entre la Ciudad de México y Maravatio, y de esta manera llego a la estacién de Bassoco.

La estacion de Bassoco se encontraba en medio de una poblacion que no iba mas

alla de los 500 habitantes. Era una comunidad pequefia originada por una ex hacienda del
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mismo nombre, y en ella habia ancianos que habian trabajado en la hacienda; de la misma
manera se encuentra enclavada en la zona Mazahua: por un lado, se encuentra el pueblo
de Santa Maria Canchesda, y por el otro lado, flanquea la comunidad de San Francisco
Tepeolulco. Bassoco, se encontraba ademas en el paso de las carreteras que conducian a
Morelia a través del municipio de EI Oro de Hidalgo, la desviacion hacia Temascalcingo, y
hacia otro extremo a la Ciudad de Toluca por la via de Atlacomulco. Esta situacion
estratégica de la pequefia comunidad le permitia que tuviera una afluencia constante de
pasajeros hacia la ciudad de México, carga exprés constante debido al envio de artesanias
mazahuas a Ciudad Juarez, al igual que crisoles de barro para distintos laboratorios del
pais elaborados en Santa Maria Canchesda, esto sin olvidar los furgones enviados a

Boston, E.U. con esferas elaboradas en Tlalpujahua, Michoacan.

Imagen 7

Estacién Bassoco

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)
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En Bassoco se encontraba a la vez un campamento de peones de via que
mantenian el buen estado de las mismas, y al finalizar su jornada, que usualmente
era desde las 7:00 hasta las 13:00, se reunian para beber pulque con Josefina la
pulquera del lugar. Las jornadas de trabajo de Gustavo usualmente acababan a las
16:15 después de informar el OS del tren nimero 30; después de ese momento los
peones y el jefe de estacion bebian pulque, y cuando este se acababa se reunian
en latienda de “Dofa Cholita” a tomar algunas cervezas o bien “amarguito” o “chiva”
(bebidas de alcohol de distintas hierbas mezcladas con anis). Otras veces también
se ponian a tomar los borrachitos del pueblo junto con ellos; ellos se ponian
abusados antes de la llegada de los trenes 29 y 30 porque en ocasiones que habia
carga de exprés y ayudaban a subir la carga y ahi les daban sus 200 o 500 pesos,
con eso iban con Josefina o Cholita y se los gastaban todo, al rato ahi veias a los

chamacos llevandose a sus papas todos briagos a sus casas (C. Bolafios, 2018).

A todos los trabajadores de las estaciones de 22 y 32 les pagaban a través del “tren

pagador”, que consistia en una locomotora, una pipa de agua, un furgén, un cabus con

soldados que resguardaban el dinero, el vagén pagador y otro cabus al final. El método de

pago era simple: en cada estacion el tren se detenia hasta que todos los trabajadores de

esa estacidon cobraban. En las estaciones donde habia cuadrillas de peones, la locomotora

se desganchaba junto con el vagén pipa para distribuir agua en la cisterna comun de los

peones. Esto era esencial porque con el agua repartida se llevaba a cabo el lavado de ropa,

el aseo de la casa y en ocasiones para el uso de los bafios (esto no ocurria con frecuencia

ya que el método mas comun en las cuadrillas de peones era el uso de letrinas).

En fechas especiales como el dia del ferrocarrilero les entregaban a los trabajadores

un estimulo monetario para celebrarlos, y en navidad se les daban distintos regalos que
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iban desde un calendario hasta relojes de cadena que se repartian a través de los ultimos
nameros de la loteria. De la misma manera “los pagadores” fuera de estas dos fechas
realizaban rifas de relojes y equipo de lujo, ya sea cadenas, lamparas o trajes a la medida
con tela “importada”, esto generaba ilusiones entre los trabajadores pues los premios se

lucian durante las horas de trabajo.

El pago ocurria cada 15 dias sin importar que el dia de pago fuera en sabado o
domingo, y el tren demoraba de acuerdo con las circunstancias del lugar, ya que habia
estaciones como Bassoco donde se reunian los jubilados para cobrar su pensiéon. Todos
los trabajadores y jubilados tenian que subir este vagon pagador (que era un vagoén de
pasajeros en desuso acondicionado para esta tarea). En muchas ocasiones los jubilados
eran ayudados por los ferrocarrileros mas jovenes pues los escalones del vagén resultaban

muy altos para sus cansados cuerpos.!°

2.3 Ferrocarril, Asunto Familiar

El entorno ferrocarrilero permeaba la manera de interactuar, la vida diaria en

aquellos lugares por donde pasaba el ferrocarrii mantenia elementos comunes de la

organizacion gremial; por otro lado, las caracteristicas geograficas y culturales de cada

10 Angel Elias Castro Diaz narra en por pura casualidad Oficinas. (FNM, 1993) que: Un domingo de
febrero de 1941 inicié mi carrera como trabajador ferroviario: hice mi primer servicio como mensajero
en una oficina de Matias Romero, Oaxaca. Tenia casi dieciséis afios; era tan joven que cuando fui a
cobrar el pagador no me queria pagar. Finalmente me pagaron tres pesos de aquel entonces, tuve
la fortuna de que como por esos dias se celebraba el santo patrono del lugar el mensajero que tenia
asignado ese turno no llegdé y me buscaron para sustituirlo. Fue por una casualidad, y quién me iba
a decir que seguiria en ferrocarriles para toda la vida. Ya antes habia empezado a practicar
telegrafia, asi que eso sirvidé para que perfeccionara mis conocimientos. Fui ayudante en talleres,
empleado de carros en oficinas, bodeguero, empleado de reclamos, aprendi taquigrafia. Llegué a
desempenfiar casi sesenta categorias distintas en los cincuenta afios que trabajé.
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region permeaban las formas de interactuar entre los miembros, se formaban lazos de

convivencia enmarcados por la infancia, los aconteceres diarios, las amistades y el medio.

Buenaventura y Gustavo compartian la esencia del ferrocarrilero similar a la de miles
de trabajadores, en la que el mote de “chalancito” o “mocito” era comun para referirse a los
ninos que se involucraban en las actividades cotidianas. Ejemplo de ello es la historia
personal de Ernesto Hernandez (1996) Cérdoba que en la obra Testimonios Ferrocarrileros

relata parte de su historia de vida:

Los inicios de mi nifiez fue ligada al ferrocarril, donde en Orizaba llevaba las viandas
puntualmente a la hora de la comida a mi padre quien trabaja en los talleres, los mas
jovenes llegaban de chalanes o mozos para que se les ensefiara el oficio en los
talleres, que podian ser diversos de acuerdo a la especialidad, hace referencia a
gue muchos de los maestros se negaban a ensefarle a los mozos, y otros tantos
sin ningdn empacho mostraban sus conocimientos para que los demas los

“

aprendiesen “... me mandaron con un mecanico de sueldo especial de nombre
Emigdio Ochoa, era alto, meticuloso y muy calmudo en su trabajo; me ensefid
mucho. Usaba un bigote bien cuidado y cada rato se retorcia las puntas... era hasta
cierto punto simpatico, y lo mas chusco me sucedia cuando me decia: Mira Ernesto
me agradas porque eres trabajador, honrado respetuoso y obediente; bien se nota

gue supieron educarte. Ademas, me convienes porque eres chaparrito y donde ta

no alcanzas yo si alcanzo, y donde yo no quepo tu cabes (p.4).

El trabajo no se encontraba exento de aconteceres personales, ciudades y nucleos
importantes de la estructura ferroviaria se nutrian de la convivencia cotidiana y establecian

lazos de parentesco, era comun el matrimonio entre familias ferroviarias; por lo tanto, existia
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un nexo vinculado a la tradicién permeada por la costumbre y las actividades diarias. Estas
relaciones permitian la transmision de saberes propios del ferrocarril que la familia
identificaba como el uso del silbato de las locomotoras. Cuando Antonio Balderas trabajo
en Ferrocarriles Nacionales relata la importancia de la vida al lado del riel, y en la obra
Estirpe Ferrocarrilera (FNM, 1993) se plasman historias y experiencias de otros ex

trabajadores como él:

El ferrocarril me viene de tradicion. Tenia dieciséis afios cuando entré a los talleres
de Nonoalco como ayudante auxiliar. Era 1947. Mi padre fue maquinista nada mas
gue no me metid directamente a similares de locomotora. Quiso que me iniciara en
el taller para que conociera los trenes desde el principio. Pero ahi sélo estuve cuatro
afos el resto del tiempo lo pasé en locomotoras. Me jubilé con cuarenta y tres afios
de servicio y ya trabajando en maquinas diésel. Llegué a manejar mas de noventa

carros con seis unidades, es decir hasta ciento veinte carros.

Recuerdo cuando mi padre salia de Buenavista; en ese tiempo, por 1940,
habia casa redonda —estaba mas o menos a la altura de donde ahora se localiza la
estacion, todo eso era el patio. El siempre trabajé en un tren pulquero. Para iniciarse;
el tren daba dos silbidos largos; eso indicaba que ya iba a partir. Pasaba el crucero,
el puente de Nonoalco y a la altura de donde esta Cuitldhuac empezaba a silbar-,
las maquinas tenian unos silbatos de bronce muy sonoros, se oian muy bonito, y se
guitaba el sombrero en sefal de despedida de la virgen que estaba por ahi. Al llegar
a la Villita hacia lo mismo, y no volvia a sonar el silbato mas que cuando lo sefialaba

el reglamento: en los cruceros y a la salida; no hacian mal uso de él (p.15).
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De esta manera, se plasman espectros emocionales del modo de vida de los
ferrocarrileros, que son tan amplios y numerosos que resulta imposible dar cuenta de todos
ellos, denotan procesos generacionales significativos donde trabajadores de distintas areas

laborales crean lazos de amistad, hermandad y familiares.

Guillermo es hermano de Columba y el sexto de nueve hermanos. Cuando era un
nifio llegd a conocer a Buenaventura, ya que el tren de pasajeros que pasaba por Los Lirios,
que era el lugar donde creci6 toda su familia; era comuan verlo como parte de la tripulacion
regular. Trabajar en el ferrocarril significaba la oportunidad de obtener un empleo favorable,
estable, digno y que ademas proporcionaba status, y lo identificaba en Buenaventura. Sin
embargo, Guillermo no estaba interesado en trabajar en el ferrocarril pues consideraba que
era muy dificil acceder a un trabajo sin pertenecer a una familia de extracto ferrocarrilero.
Asi que tomo la decision de partir a la Ciudad de México en busca de oportunidades, tomo

el tren que pasaba por Los Lirios y viajo hasta Buenavista.

En una comunidad rural, las oportunidades de trabajo eran limitadas, asi que él al
igual que sus hermanos y hermanas hicieron lo que otras familias: emplearse en la plomeria
y albafiileria en el caso de los hombres, y sirvientas en el caso de las mujeres. La excepcion
familiar era su hermano mayor, Magdaleno, quien comenzd a laborar en ferrocarriles desde
1968; sin embargo, no mantenia una relaciéon de confianza con él. Guillermo permanecio
trabajando en construcciones y obras dentro de la ciudad durante 5 afios. Durante este
lapso, comenzd a preocuparse porque no lograba obtener estabilidad laboral, y en el
trascurso de esos afios decidié que le pediria una oportunidad a su hermano para ingresar
a ferrocarriles a través de una recomendacion familiar; asi en el afio de 1980 ingresé al

area de Basculas con sede en la estacion de Pantaco.
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Obtener un empleo en Ferrocarriles Nacionales cuando no existe un vinculo familiar
con algun trabajador resultaba complicado; para ello debian ir a Buenavista a entrevistarse
con los representantes del sindicato ferrocarrilero, quienes después de llegar a un acuerdo
0 “pequefia trampa” revisaban una lista de los ferrocarrileros en activo y buscaban a algun
trabajador con apellido similar para ligarlo como un antecedente familiar. De esta manera
Magdaleno y Guillermo formaron parte del gremio ferrocarrilero; cuando Guillermo
reflexiona sobre el “Bolanos” por el que ingresaron considera que existe la posibilidad que
fuera un primo segundo ya que por la region de Contepec, donde vive la familia Bolafios,

abunda dicho apellido.

El ascenso y movilidad que se lograba en ferrocarriles consistia en dos mecanismos
esenciales: los “contactos” y el trabajo realizado, los ejemplos de trabajadores que se
movian de un area a otra eran constantes, Magdaleno inici6 como pedn de via, donde
realizaban trabajos considerados como de mayor desgaste fisico y menor ingreso
econdémico. En este sector existian trabajadores que no sabian leer ni escribir, y sus
actividades cotidianas sélo les exigia el trabajo fisico constante. Magdaleno logré culminar
el tercer afo de primaria -el grado maximo de la escuela de su comunidad- se desempefié
como pedn de via en la regidén de Teoloyucan y Huehuetoca, y esto le bastd para pedir su
movilidad al sector de Basculas, que se encontraba en los talleres de Pantaco en la Ciudad
de México. En esta estacion se encuentran los talleres mas grandes del centro de la
Republica, al igual cuenta con un patio enorme donde se concentran los vagones de carga
provenientes de distintas latitudes; son aproximadamente 15 kilbmetros de via divididas en

19 secciones y pueden albergar 380 vagones.

Fue en esta estaciéon donde Magdaleno ingresé al taller denominado basculas.

Segun Guillermo, Magdaleno no tenia la menor idea de como funcionaba una béscula, pero
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la perspicacia y la voluntad de aprender le permitieron aprender el oficio lo que le permitio
ascender hasta ser jefe de los talleres de basculas. “Guillermo entr6 a trabajar ahi gracias
a que su hermano trabajaba en los ferrocarriles y después de él también ingresé a trabar el

menor de los nueve hermanos, Refugio” (G. Bolafios, 2018).

Las relaciones familiares, los compadrazgos y amistades eran claves para laborar
en el ferrocarril, sustentaban a su vez, formas primarias de relacion donde los trabajadores
se involucraban entre si, constituian nuevas relaciones y solidificaban la identidad

ferroviaria.

Guillermo antes de entrar a basculas ya conocia a Buenaventura y a Gustavo, a los
dos por separado pero a través del trabajo que realizaban en ferrocarriles, Buenaventura
era conocido por sus andares a bordo del ferrocarril de pasajeros, al ser garrotero era
encargado de verificar que las personas ascendieran y descendieran de los vagones,
correteaba a las “viejitas” para que abordaran los vagones, les permitia llevar gallinas y
guajolotes en el area de pasajeros a “cambio” de un taco de mole, chayotes e incluso
pulque. A Gustavo lo conocié cuando lleg6 a trabajar la estacién de Los Lirios y ahi anduvo
“de novio” con su hermana Maria Luisa. Cuando Guillermo ingres6 a Basculas le permitié
establecer una relacion de iguales ante los dos, dado que el trabajo en su area le permitia

viajar por todas las vias ferroviarias del pais, y disfrutaba de ello.

Su centro de operaciones estaba en los talleres de Pantaco, ahi se concentraban
los materiales que les permitia reparar y equilibrar las basculas de las ciudades mas
importantes del pais, que eran ciudades capitales o bien ciudades con gran movimiento

mercantil.
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Cuando entré a trabajar al servicio de basculas, me tocaba barrer, y de ahi fui
ascendiendo, iba subiendo escalafones hasta que me dieron el cargo en 1993, cargo
de un carro tara!! para verificar las basculas, eran vagones que tenian una raya
amatrilla, ese era el carro tara, que pesaba 70 toneladas, su tara era de 21 toneladas,
asi que tenia 49 mas de peso, para que diera el peso, era de lo que ahora es la
Profeco, ese era para verificar las basculas de alta capacidad de ferrocarriles (G.

Bolafios, 2018).

Para Guillermo el area de talleres y el de basculas formaban parte de un todo donde
realizaban distintas actividades que iban mas alla de las simples actividades cotidianas, de
acuerdo con el lugar que ocuparan los trabajadores en el escalafén realizaban actividades
como barrer, apretar tornillos, quitar rieles de las basculas, tornear y demas diligencias.
“Siempre me gusté estar ahi, pues habia mucho ambiente y camaraderia, habia de todo,
habia trago y habia responsabilidad” (G. Bolafios, 2018). Recuerda las veces que llegd a
encontrarse a Gustavo en algunas de las estaciones donde trabaj6. Cuando llegaban a
encontrarse quedaban de acuerdo para que el carro tara permaneciera un dia mas en la

localidad, esto permitia que se fueran a tomar a alguna tienda o cantina.

11 E| carro tara era un vagon cerrado y sellado que mantenia un peso constante, servia como
contrapeso para calibrar las basculas de otros vagones y asi saber el peso total de la carga.
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Imagen 8

Motor de via

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)

Recuerda que cuando Gustavo trabajaba en la zona de tierra caliente de Michoacan
por el rumbo de Apatzingan, acostumbraban a tomar aguardiente, cerveza o charanda;
pasaban toda la noche escuchando musica en la estacion y contando los “chismes que
acontecian con la familia y los conocidos”. De la misma manera recuenta las ocasiones

donde en el trabajo cotidiano se integraban distintos inspectores y supervisores.

Muchas veces como traiamos los carros del inspector que esos pertenecian a la
Profeco, era en esos entonces la Secretaria de Industria y Comercio, pues a veces

tocaba que la bienvenida, unos alcoholes, tenian que entrarle a lo mismo que uno,
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los inspectores no eran de ferrocarriles, ellos eran dos, nosotros éramos unos
cuatro, y eran al principio muy estrictos, y a la larga les volteabamos uno, les
aplicabamos la ley del hielo y solitos se fueron ‘afamiliando’, tenian que entrarle

hasta para lavar trastes (G. Bolafios, 2018).

Existia una relacion entre la camaraderia, las relaciones familiares, y los estimulos
en el trabajo, los horarios laborales permitian el pago de horas extra, asi como el pago de
viaticos, cuando estas jornadas se extendian mas alla de los horarios establecidos, se
establecia el pago de horas dobles y triples de acuerdo a las actividades realizadas. Para
Guillermo lo méas pesado de trabajar en basculas eran las viguetas, que son estructuras
gue sirven para sostener puentes, en una fosa de 2.50 de profundo por 20 de longitud que

era donde pasaba el carro encima, eran de 4.8 pulgadas de fierro dulce, no acero.

Entonces eso media la bascula, tenia como otros 6 metros, pero si era de 24 por 8
de puente e iba debajo de la estructura, para que diera la altura, asi haciamos la
bascula arriba iban los rieles. La via se mide en pulgadas 56 y media, 1.50 en
centimetros, ese es el centro de via, servia para que no salieran rodados los
vagones, eran como techos lo que mide es el interior de la vida 56 y media pulgadas
es lo que mide la via interior, es una medida estandar, para que no haya variacion

(G. Bolafos, 2018).
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Imagen 9

Placas, clavos, fijadores y durmientes de via

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)

A Refugio todos en los talleres le decian Cuco. Guillermo se hizo cargo de él en

calidad de ayudante:

Cuco se hizo mi chalan cuando nadie lo queria por lo mismo que era borracho, jpues
mandenme al Cuco pues ya qué! pero si trabajaba, pero cuando tomaba no hacia
caso y ahi lo tenia que reportar, no fui “hojaldra” pero si faltaba un chingo, en ese
tiempo no habia teléfono, ni como hablarle y ya de repente ya estaba en otro lado,
en otro estado, en cambio yo pensaba el ferrocarril ni es mio, yo cumplia con lo mio
porque hay gente que la andaban buscando para cosas del trabajo, siempre,

hablaban a Veracruz, oiga no anda el mecéanico y ahi me hablaban y tenia que
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comunicarme a México con mi hermano, porque €l era ya jefe en Pantaco en el
taller, él mandaba toda la gente, yo llegando aqui se me quitaba el mando, ya las

ordenes eran de Magdaleno (G. Bolafios, 2018).

La relacion de Guillermo con Buenaventura fue escaza, eran contadas las ocasiones
gue se encontraban y mantenian platicas prolongadas, esto debido a la diferencia de
aproximadamente 20 afios entre ambos, y ademas que las actividades que realizaban en
el ferrocarril eran en areas distintas. La relacion existente era de cierta desconfianza, debido
a que Buenaventura era una persona casada. Su hermana Columba, aun asi, lo recuerda

por sus acciones cotidianas y el uniforme azul que era propio de la tripulacion de los trenes.

Para Guillermo los viajes eran esenciales, era la base del ferrocarril ya que se
transportaban personas y productos a distintos lugares, y era mas entretenido para él
cuando realizaba estos viajes debido al trabajo, en los trayectos podia jugar baraja y cuando
los viajes eran largos no existia ningun problema si se emborrachaba, debido al ocio en
otras ocasiones jugaba a aprenderse el nombre de las estaciones por las cuales iba
pasando al igual que los ramales existentes. Recuerda el trayecto de la Ciudad de México
a Felipe Pescador o Durango, en el que las largas distancias le hacian memorizar un
sinnimero de estaciones incluyendo su kilometraje y linea férrea. Conseguir mapas sobre
las rutas era como obtener un pequefio tesoro, al igual que conseguir costales de lona

donde se transportaban monedas de distintas denominaciones.

Sobre Gustavo recuerda de manera particular las ocasiones en que iba a revisar las
basculas que se encontraban en la estacion de Bassoco. Cuando partia de la Ciudad de
México realizando revisiones rutinarias, los hacia durante varios dias, cada cierto nimero

de estaciones el tren que lo llevaba iba deteniéndose segun el nimero de basculas y la
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capacidad de estas para su adecuada revision, asi que, al llegar con Gustavo, le esperaba
junto con Columba. Ahi, se reencontraban para comer, saber como se encontraban los
familiares y conocidos, ya también se les mandaban saludos, veian peliculas y tomaban

cerveza.

Cuando terminaba la hora laboral de Gustavo era cuando salian a la tienda cercana
llamada “Cholita” donde vendian un licor tradicional elaborado con anis y hierbas
denominado “amargo”. Era una variedad similar a la bebida que venden en la regién de El
Oro, Estado de México al que denominan “chivita” y como cualquier licor de este tipo se
decia que servia para la digestion, para aliviar dolores, para prevenir la gripa, para
mantenerse en calor, para los colicos menstruales y demas bondades que aparecian con

el tiempo y la suma de experiencias.

Guillermo y Gustavo solian platicar sobre los infortunios del trabajo, ademas de las
experiencias de los viajes y en ocasiones contraponian sus puntos de vista aludiendo a una
disputa entre el trabajo en “tierra” o “arriba" en los vagones. Cuando tenian hambre iban a
unos portales pequefios donde se encontraba la casa de la “comadre Nachita” quien
preparaba mole de guajolote todos los dias, ademas de enfrijoladas, enmoladas, tortillas a

mano, arroz rojo de cazuela. Se podria decir que habia comida de “fiesta” todos los dias.

Nachita era famosa por preparar el mole siempre de manera tradicional, desde la
seleccion de ingredientes, secado, tostado y molido, ella con ayuda de dos muchachas mas,
preparaban los alimentos y lo hacian con mas ahinco cuando se acercaba el dia sabado,
gue era el dia de plaza en Bassoco. Cuando esta ocurria, era comin que comieran mole y
a la vez compraran medio litro de pulque con dofia Josefina, y este medio litro se convertia

en al menos 3 litros para cada quién. Esta dinamica permitia la convivencia y a la vez
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desempefiar el trabajo, existia un compromiso y un reconocimiento en la figura del

ferrocarrilero, sin importar cual fuera la actividad que realizara.

La convivencia diaria también creaba enemistades, esto sucedia principalmente por
las actividades cotidianas, cuando la responsabilidad de una actividad recaia sobre la labor
de otros trabajadores. También era comin que las peleas sucedieran cuando bebian juntos,

en ocasiones solamente eran palabrerias, y en otras ocasiones los golpes eran la solucién.

Guillermo menciona que a Cuco lo castigaban continuamente; lo castigaba el
sindicato un mes o dos meses sin trabajo y sin paga en cambio a él solo lo castigaron una
vez cuando entré a Ferrocarriles. En ese afio aln trabajaba como plomero y “toda su banda”
se encontraba trabajando por el rumbo de Atizapan; para él ésta era su familia, asi que
después de entrar a ferrocarriles decidié trabajar la plomeria durante un mes, cuando se
presentd nuevamente, ya contaba con una orden de castigo. En ese momento tuvo que
elegir entre su “banda” o los Ferrocarriles, decidié quedarse en un trabajo fijo y ese se lo
brindaba su hermano Magdaleno en Pantaco. Aprendié su especialidad en el Valle de

México; entonces ya habia puestos.

Gustavo y Guillermo en una ocasién bebieron en horario de trabajo. Beber en
horarios de trabajo era una practica comun en Ferrocarriles, siempre y cuando se
cumplieran con las actividades y no sucedieran percances. Asi que era comun que
trabajadores de via durante el transcurso de su jornada laboral bebieran pulque a la hora
del almuerzo y cuando su jornada se acercaba a la tarde comenzaban a beber con mayor
impetu. En muchas ocasiones estas cuadrillas de trabajadores regresaban a bordo del
“‘motor” y el “armén” cantando y bebiendo. Lo mismo sucedia con los trabajadores a bordo

de los trenes, pues existian distintas estaciones donde los trabajadores y vendedores de
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cervezas y pulque quedaban de acuerdo con la intencion de “reabastecerse” para continuar

en el trayecto del tren.

Telegrafistas y jefes de estacién también acostumbraban beber; mas lo hacian
cuando se acercaba el final de su jornada laboral, y antes de que esta terminara ya se
encontraban “entonados”. Cuando ocurrian las sanciones por beber en horarios de trabajo
eran de acuerdo a la gravedad de la falta cometida: la menor consistia en una
amonestacion, después las suspensiones por 3 dias, una semana, 15 dias y hasta un afio.
En ocasiones cuando existian faltas muy graves debido a cualquier causa, Ferrocarriles
Nacionales despedia al trabajador, pero era el sindicato el que se encargaba de
reincorporarlo a su trabajo. Existia de esta manera, estabilidad laboral ante cualquier

imprevisto.

A Guillermo al igual que muchos ferrocarrileros le sorprendié la noticia de su
liquidacion, se rumoraba la venta de Ferrocarriles Nacionales, pero no sabian con exactitud
cuando sucederia, asi que el 5 de noviembre de 1996 se enterd que ya no trabajaria mas

ahi.

Me toco liquidacion el 5 de noviembre del 96 estando yo en Barroteran, Coahuila
cuando me lleg6 la noticia, estaba pidiendo una maquina para cortar un riel que
estaba topando con la bascula entonces hablo a Guadalajara para que mandaran
una maquina por alld y cuando me llega la noticia, regrésese porque esté liquidado,
yo y otro que se llama Alberto. Yo ya estaba previendo, ya se sabia, sobre aviso no
hay engafio, es que era una vida ya muy como de perro, sélo uno, te alejaban mas
y sblo querian que estuviera reportando uno, la cosa ya no habia forma de

comunicarnos como ahora, ¢cémo me comunicaba si no me daban ni un radio?

105



Todo eso ya estaba, me cargaban mucho la mano al dltimo porque ya no habia
gente, te dejaban toda la chamba, el sueldo era el mismo y las responsabilidades
mas. Yo queria salir con un sueldo tabulado para cuando me jubilaran, era lo que
buscaban varios compafieros, pero ya no lo respetaron. Después de ahi tuve que
regresar todo a Guadalajara, nos fuimos mi hermano Cuco y yo, a él lo dejé en
Irapuato y yo me fui hasta Guadalajara, ya me regresé con mas calma, al cabo ya
estaba liquidado, ya no contaban el dia ya no iban a pagar, fui y entregué todo el
equipo que traia a mi cargo, Cuco era mi chalan; después de que entregué todo y

ya me sellaron, ya entregué todo y dije: vamonos ya (G. Bolafios, 2018).

Era comun que durante este periodo, los familiares que trabajaban en el ferrocarril
al igual que los conocidos hablaran sobre su futuro en Ferrocarriles Nacionales, la
comunicacion era mas frecuente, debido a que existian todo tipo de rumores, que iban
desde el despido masivo sin considerar la antigiedad en el trabajo, la compra por
“japoneses” de los ferrocarriles, la compra de Ferrocarriles por parte de Salinas de Gortari,
hasta los que afirmaban que no pasaria nada, ya que consideraban que su trabajo era

esencial.

De acuerdo a Guillermo la bonanza del ferrocarril se acabé en el momento en que

la empresa funcionaba con nimeros rojos.

Carga habia, cuando yo estuve en Nuevo Laredo, entraban mas de mil furgones de
Estados Unidos diarios, ¢ cuanto viene ganando cada furgén? Por ejemplo, cuando
Gus estaba en Bassoco, los vagones de esferas estaban cobrando tres millones
(antes de 1993) que iban a Massachusetts, le hicimos la cuenta lo que le ganaban

de lo que ganaban los garroteros a la frontera, con un media vagon pagaban todo el
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personal hasta la frontera, ¢cuanto se ganaba ferrocarriles? Yo comprobé otras
tranzas que hacian cuando agarré un carro bascula en Orizaba, Veracruz, en una
estacion que se llama Molino, siempre alteraban el peso de las béasculas (G.

Bolafios, 2018).

Cuando Gustavo trabajaba en Bassoco se percatd sobre irregularidades que
existian en el embarque de productos de los jefes de estacion anteriores de esferas
navidefias, embarques que se realizaban durante todo el afio y eran la principal actividad
de carga que existia en esa estacion. Al revisar las cuentas en los libros administrativos se
percaté que se registraban menos furgones en comparaciéon con los recibos emitidos por
Ferrocarriles a la empresa fabricante de esferas. Estas acciones eran comunes en las
distintas estaciones. El robo de mercancia era una actividad constante a diversas escalas,
y estos actos ocurrian al interior del ferrocarril, asi como por agentes externos al mismo, lo
gue generaba contubernios y exigencias por grupos de trabajadores para que se les

asignara su “mochada correspondiente”.

Guillermo menciona que fue asignado durante tres dias en una fabrica de capital
europeo que elaboraba alimentos para ganado cercano a la ciudad de Toluca, para revisar
y otorgar mantenimiento de la bascula de dicha empresa. En los dias que realizé el trabajo
el jefe de patio de Toluca le insistia que se “cayera con su moche”, pensaba que Guillermo
se encontraba haciendo negocios con el personal de la empresa. El jefe de patio tenia la
responsabilidad de hacer llamado a las locomotoras para que arrastraran al carro tara a

distintas estaciones y empresas.
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En ocasiones al no recibir su tajada se negaban a realizar el movimiento del vagon.
Le sucedia de manera constante porque consideraban que llegaban a acuerdos para que

las basculas calibraran distintos pesos.

Muchos de los trabajadores pensaban que nosotros haciamos negocios con un mal
calibrado de béasculas, y la diferencia de carga tenia una variacion de toneladas por
cada vagon. Cuando se trataba de basculas de empresas se debia llevar el carro
tara, moverlo con locomotora para donde estuviera las basculas, ahi ya metia las
notas del destino a donde mandaran el carro, ahi con el despachador. Por lo tanto,
necesitdbamos que nos trasladaran con nuestro vagén a donde nos solicitaban
hacer una revision, asi que jefes de patio, maquinistas y garroteros pensaban que

haciamos negocio (G. Bolafios, 2018).

Los varones de la familia de Gustavo habian ingresado al ferrocarril antes que él, él
al ser el pendltimo de los hermanos fue el Ultimo en ingresar a Ferrocarriles Nacionales,
guién lo hizo primero fue su hermano mayor Augusto, debido a que su papa habia pedido
una recomendacién para que pudiera estudiar en la escuela de telegrafistas que se
encontraba en Acambaro. Ellos habian nacido en Maravatio, Michoacan, Tomas su padre,
trabajaba como cargador en la estacién de Maravatio, su labor consistia en transportar la
carga que llegaba en el vagon exprés de un tren, para trasladarlo a otro vagon exprés en
otro tren, en Maravatio cruzaba el tren procedente de la Ciudad de México con destino a
Uruapan, y en Maravatio comenzaba el ramal con destino a Zitacuaro. Por lo que las labores
de carga requerian un grupo numeroso de personas para realizar las maniobras en los

tiempos que los trenes establecian.
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Augusto ingres6 a ferrocarriles en la década de los 60, a través de una
recomendaciéon y de la estima que los trabajadores le tenian a su padre fue como lo
impulsaron para que estudiara en la escuela para telegrafistas. El sindicato otorgaba
prestaciones para los alumnos, al formar parte de una familia trabajadora, se les asignaba
un pago o beca por estudiar. El dinero que se otorgaba no era comparable con el ingreso
de un trabajador del area de telégrafos, mas servia para comprar alimentos. El hospedaje
en ocasiones era brindado por la escuela, en otros casos algunos alumnos se alojaban con
familiares o conocidos que vivieran en Acadmbaro. Augusto con el paso de los afios llegé a
ocupar el puesto de jefe de telegrafistas y Superintendente de la division. Sin embargo, la
relacion con sus hermanos no era en los mejores términos, a través de él fue como
ingresaron a trabajar sus hermanos Tomas, Gustavo y Humberto. La familia logré de esta
manera integrarse al ambito ferrocarrilero y permanecié en ella hasta el momento de la

privatizacion de la empresa en 1999.

Humberto, el menor de los Brisefio recuerda que al momento en que ingreso a
ferrocarriles lo hizo también su hermana Dolores, ella ingresé como enfermera al hospital

ferrocarrilero, recuerda que al ingresar lo hicieron con preferencia sobre otros candidatos.

Todos entramos a trabajar por medio de mi papa, pero para eso teniamos que dar
mordidas, para el sindicato y también para la empresa, a la gente que se encargaba
del reclutamiento de personal, igual se le tenia que hacer algin obsequio, en que
entonces estaba uno que estuvo después de Gémez Z, que no me acuerdo de su
nombre. No recuerdo quien estaba, pero no era precisamente a él a quien se le
daba, se le daba al delegado de la seccidn a la cual uno iba a entrar, yo pertenecia

a la divisiéon pacifico y su sede esta ahi en Acambaro, Guanajuato (Brisefio, 2018).
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Humberto trabajoé durante 25 afios como Jefe de Patio de la estacién de ferrocarril
en Toluca, antes se habia desempafiado como Garrotero de patio y garrotero de camino
durante 5 afios, él al ingresar a Ferrocarriles Nacionales menciona que los que eligieran
trabajar ahi podian aspirar a cualquier rama laboral; sin embargo, los méritos eran la clave
para poder ascender dentro del escalafén ferrocarrilero. Antes no existian requisitos
previos, ni escolaridad basica para desempefarse en algunas areas del ferrocarril. En el
afio en que entrd a trabajar no eran muchos los requisitos que se solicitaban; bastaba con
gue comprobaras tu identidad con alguna identificacion decir el puesto al que aspirabas y

te hablaban cuando necesitaban ocuparte.

Yo empecé como vigilante cubriendo descansos en Maravatio Michoacan,
cubriendo descansos de los vigilantes que eran tres, cada mes trabaja 15 dias y
empecé como a los 15 afios aproximadamente. Se trataba de checar todas las
unidades que estaban en el patio, las unidades de carga y de pasajeros que habia,
todas las unidades del ferrocarril, tomar nimero y tomar niameros de sellos, checar
gue no estuvieran rotos, ahi andar viendo, pero antes la gente no acostumbraba, no
era como ahora, que violan los sellos y se roban descaradamente las semillas,
donde observas que paran trenes completos y los asaltan, antes existia robo a los

vagones, aunque este se caracterizaba por ser robo hormiga (Brisefio, 2018).

La intencion de Humberto al ingresar a Ferrocarriles Nacionales era trabajar en una
ciudad distinta, sus hermanos eran telegrafistas y jefes de Estacién, la mayoria de ellos
estaban distribuidos en distintos ranchos y pueblitos de la division Pacifico, el inico medio
de comunicacion que tenian sus hermanos era el tren, por esa razon el decidi6é no entrar al

ramo de telégrafos. Cuando entré a vigilancia inmediatamente se cambidé al area de
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transportes, para seguir la linea de ascenso desde llamador hasta Jefe de Trenes de una
division, para ascender se necesitaban dos cosas: ser un buen elemento y mantener una
buena relaciéon con tus superiores. Sucedia en muchas ocasiones que los contactos eran

mas importantes que realizar bien el trabajo.

Yo en ese tiempo tenia la preparatoria, pero mis superiores que eran
superintendentes no tenian ni la secundaria terminada, la preparatoria era un grado
elevado, pero eso no importaba. Duré poco, como dos afios de vigilante, y como
eran 15 dias por mes te daba tiempo de hacer algo, yo me fui a transportes, como
llamador, las actividades del llamador; por ejemplo, hay un programa de salidas y
técnicamente manejan los ferrocarriles pues tienen sus horarios, itinerarios y habia
trenes que estaban programados, que tenian hora fija como los de pasajeros, de
todos modos mediante el telégrafo les hacia una llamada y las hacia llegar al jefe de
patio, en esa oficina, repartian las llamadas a todo el personal que tenia que ver con
la salida y el paso de trenes. Si por ejemplo en mantenimiento estaba el grupo de
Truckeros que tenia que ver todas unidades estuvieran bien en lo mecanico y que
estuvieran operables todos los vagones, a mi me llevaba una copia de esa llamada
gue me entregaba el jefe de patio y en base de esa copia yo llevaba un control, en
esa hoja se mencionaba las personas que iban a estar encargadas de los trenes en
el viaje, por ejemplo los del tren de pasajeros ya habia personal asignado ahi, y
habia rabien tres de carga que tenias personal que ya estaba asignado, entonces
se tenia control sobre el personal que salian en los trenes. Era un conductor y tres
garroteros por cada tren; aparte estaba el area de fuerza motriz y equipo de arrastre

gue era un maguinista con su ayudante (Brisefio, 2018).
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Acémbaro es una ciudad que se encuentra en el estado de Guanajuato, y fue
esencial durante el desarrollo del ferrocarril ya que se encontraba a mitad del trayecto de la
ruta Ciudad de México-Uruapan, a la vez que de ahi partia otra ruta con direccion a Celaya.
Ahi se encontraba con otras lineas que venian de la Ciudad de México, con destino a
Querétaro y Guadalajara, asi como a San Luis Potosi. Ademas, en esta ciudad se
encontraba uno de los talleres ferroviarios mas importantes del pais, contaba ademas con
las escuelas de preparacion para telegrafistas, jefes de estacion, garroteros y maquinistas,
se podia decir, era un centro nodal de empleo y de oportunidades para ferrocarrileros. Esta

ciudad ademas es el punto donde surgen las historias de los futuros ferrocarrileros.

La familia de Buenaventura era de una poblacion cercana a Acambaro, un pueblito
de nombre Andocutin que se encontraba a la orilla de la laguna de Cuitzeo, desde ahi su
familia migré para integrarse a la dinamica comercial y de intercambio que existia en
Acambaro, sus hermanos se dedicaron a otras actividades como la carniceria, y otros
migraron a Estados Unidos y él comenzé a trabajar como garrotero en los ferrocarriles en

esa ciudad.

Con esta misma légica los familiares de Gustavo enviaron a sus hijos varones para
gue pudieran estudiar ahi, con afios de diferencia los dos se encontraron en el mismo sitio
y estuvieron dentro de la misma escuela, con preparaciones distintas y actividades

diferentes en su trabajo.

Humberto menciona “en Acambaro estuve un tiempo y honestamente nunca me

gustdé Acambaro” (Brisefio, 2018), fue entonces cuando decidié ser garrotero de patio para

posteriormente ser garrotero de camino, una vez ahi puedes ascender a conductor o jefe
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de trenes, o bien, existia la posibilidad de cambiarse al departamento de fuerza motriz y

ascender como maquinista.

La linea de ascenso es la misma, todos en algin momento fueron llamadores, habia
trabajadores que les gustaba estar cercanos a su familia y localidad entonces decidian
entrar a la rama de oficinas. Al final todas las areas tenian un oficial mayor. Humberto
menciona que durante su experiencia como garrotero de camino los salarios eran muy
buenos, y por esa misma circunstancia los pagadores y administradores intentaban pagar
lo menos posible, los que andaban en trenes y fuerza motriz, los maquinistas y sus
ayudantes tenian una mejor cuota de pago, aproximadamente un tercio mas, haciendo los
mismos viajes que todos. En aquellos afios la tripulacibn se componia de maquinista,
ayudante, conductor y tres garroteros, entonces eran seis personas, él que mas ganaba era
el maquinista, luego el conductor, luego el ayudante y luego los garroteros, pero en general

eran muy bien remunerados todos.

Una de las ventajas de Ferrocarriles Nacionales era la capacidad de movilizarte a
cualquier otra poblacién en la republica. De esta manera Humberto buscé la oportunidad

de buscar un trabajo en Toluca después de haber trabajado como garrotero de camino.

En camino estuve trabajando hasta que me casé, de los 17 a los 25 afios que fue
cuando me fui a Toluca, ahi decidi continuar con mis estudios, ya tenia dos hijos
cuando llegué a Toluca, me vine de San Luis Potosi, me gustaba mucho Jalapa,
San Luis Potosi 0 Toluca, tienen practicante el mismo clima, al final me decidi por
Toluca. Gracias a ferrocarriles y ya con un turno fijo fue como tuve la oportunidad a
superarme, porque no queria depender Unicamente de ferrocarriles, ya que iba
decayendo a grandes pasos y mi preocupacion principal eran mis hijos, ¢,qué voy a
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hacer? Si no se hacer nada asi fue como ya casado me meti a estudiar al
Tecnoldgico Regional y a la vez me permitia trabajar en ferrocarriles y en la industria
privada, en ferrocarril podia pedir permisos por seis meses y regresar luego a
trabajar y regresar por otros seis meses, estudié ingenieria quimica sélo que no me

titulé (Brisefio, 2018).

En Toluca se desempefié como jefe de trenes con horario fijo; esto le permitia

estudiar en la tarde y trabajar durante la noche en un horario de 2 a 9 de la mafana.

Llegaba a mi casa almorzaba y me dormia, y entraba a las 2 de la tarde al
Tecnol6gico. Gracias a ferrocarriles me pude desarrollar, en la actualidad sigue
siendo un gran apoyo para mi, que aunque sea poca la pensién me sigue ayudando,
por el tiempo de trabajo yo alcanzaba la liquidacién de un millon 800 te estoy
hablando del 97 y decidi la pensién que aungque eran 1532 pesos al mes, dije, si yo
me muero se lo van a seguir dando a mi mujer hasta que ella también se muera, por
ese lado lo escogi para no dejarla desamparada, porque por ejemplo un millén o dos
millones no te duran porque tienes hijos, porque les ayudas, les repartes todo y te

guedas casi sin hada en un rato (Brisefio, 2018).

Humberto lleg6 a Toluca ya que sus derechos escalafonarios se lo permitian; si los
puntos no hubieran alcanzado se hubiera quedado en San Luis Potosi 0 se hubiera
trasladado a Jalapa, el buscaba una posicion fija, ya se habia cansado de trabajar como
garrotero de camino, y queria establecerse con su familia, en aquella época realizaba los
recorridos de san Luis Potosi a Tampico, San Luis Potosi a Aguascalientes, San Luis Potosi

a Saltillo, San Luis Potosi a Monterrey y en otras ocasiones San Luis Potosi a Querétaro.
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Solamente permanecia tres dias en su casa y al lograr un lugar fijo puede estar todos los

dias y cuidar a su familia.

Segun Humberto, la tradicion ferrocarrilera se esta perdiendo, pues considera que
ya no existe esa relacion donde un familiar mayor, como un papa o un tio trabajaba en

ferrocarriles (resaltando la importancia del parentesco).

Los que trabajan ahora trabajan como obreros, se perdié la tradicién de “mi papa
trabaj6 en Aguascalientes” o “yo vengo de tal familia” o ha sido paulatina la
desaparicion de los ferrocarriles. Primero acabaron con los talleres, con el
mantenimiento del equipo, es cierto que habia mucho personal pero no fue justo lo
gue hicieron, dejaron a muchas familias desamparadas, eran como dos mil, eran
con: Apizaco, San Luis, Aguascalientes, Acambaro facil unas 12 mil gentes los que
labordabamos en ferrocarriles y mas en los talleres porque ahi tenias desde fundicion
hasta terminados, talleres mecanicos, super talleres con gente super capaz y que
no eran ingenieros y que ahi aprendieron ahi se hicieron y pues eso ya se perdié.
Ahora todo el mantenimiento se les da a las compaifias, los vigilantes estan en

corporativos o necesidades de las empresas (Brisefio, 2018).

El ferrocarril le ha dejado gratas experiencias, anécdotas sin sabores y a la vez
aprendizajes sobre todo lo que vivié en su vida laboral. Buenaventura, Gustavo Guillermo
y Humberto trabajaban en un ambiente de libertades que ofrecia Ferrocarriles Nacionales

en horas de trabajo les permitia “flexibilizar” sus actividades y responsabilidades.
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Cuando suceden los relatos, en ocasiones es dificil precisar las fechas, en
ocasiones se confunde un dato con otro, se recuerda aquellos que proporciona
felicidad y certidumbres, que permite mirar hacia atrds y encontrar momentos
comunes, momentos compartidos con tu familia y con los amigos, tus comparfieros
de trabajo, tus hijos y con esas locomotoras, esos grandes trenes que pasaban a
todas horas llevando personas y carga, que también transportaban suefios,
ilusiones, aunque creo también llevaban desamores y enemistades, creo que es lo
“‘normal” como suceden en todas las familias, y pues al final eso éramos, todos

éramos familia (Rincén, 2018).

Gustavo hablaba sobre los recuerdos ligados al ferrocarril. De esta manera la
memoria nos transporta al lugar desvanecido en el tiempo, recrea imagenes y situaciones
concretas, nos transporta a momentos enraizados llenos de realidades construidas y
experiencias plenas, generadas por individuos a través de la experiencia colectiva en
situaciones especificas y, por lo tanto, tienen sentido y explicacién dentro de ese contexto.
No se trata de la suma de experiencias y memorias, se trata de la transformacién de la

palabra y el acto, la narrativa del pasado, del pinaculo al crepusculo de la era del ferrocarril,

son narrativas de la experiencia del ser “ferrocarrilero” “rielero” “trenista”, la sencillez de vivir

por y para el ferrocarril.

Por ello, existe una aparente sencillez en cuanto a las historias ligadas al ferrocarril,
se trata de locomotoras, rieles y personas trabajando como una unidad que traspasa
fronteras geogréficas. El tren es el testigo silencioso de aquellas viejas modernidades que
cruzaban sobre la vida tradicional, cual navajas que dividian la nocion de “progreso” y
“atrasado” que persistieron una al lado de la otra, donde la aspiraciéon al primer mundo

convivia con las mulas y burros que tiraban de vagones metalicos.
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La vida de los trabajadores ferroviarios sorteaba las distintas maneras de
mantenerse en la empresa, ya que ademas de la amistad que se construia al mismo tiempo
existian rencillas entre trabajadores, en algunos casos existia el acoso laboral, al
amedrentamiento. Las historias también se encuentran cargadas de ausencias, de poca
presencia en su vida familiar, pues al mantener el trabajo descuidan a sus familias, se
encuentran ausentes de festejos familiares, bautizos, quince afios, bodas y funerales, se
encuentran ausentes en Navidad y afio nuevo, cuando les toca trabajar y las fiestas los

“agarran en el camino”.

Existian trabajadores que se esforzaban dia con dia, que mantenian un aprendizaje
continuo el caso Augusto, hermano de ilustra los esfuerzos que realizd para convertirse en
despachador de trenes. Al respecto Humberto menciona que su hermano antes de ser
despachador de trenes fue inspector de telégrafos y teléfonos, asi que cuando realizé su
examen para ser despachador fue un gran logro para la familia, ya que se esforzé y dedicé
completamente para ese examen de 4 horas, también realizaban examenes de
conocimientos, fisicos y médicos de una semana pues ahi se marcaban diferencias, él

conocia las matematicas, raiz cuadrada, raiz cubica, derivadas etc.

Al mismo tiempo, también hay que saber escribir para realizar citatorios,
investigaciones e interrogatorios. Yo siempre trabajé al maximo y siempre gocé de
la confianza y la estima de mis jefes y comparfieros, me tenian mucha confianza,
pero a la vez me tenian mucha envidia los demas comparieros, porque les brotaba

la envidia que uno le echara ganas para seguir subiendo (Brisefio, 2018).
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CAPITULO 3

Objetos y Lugares

Los objetos del pasado y la remembranza me llevan a escribir sobre las experiencias
sobre el ferrocarril, del lugar donde naci y creci. Aunque nunca fuera el mismo pueblo o la
misma ciudad, lo que me acompafiaba a todos lados era el sonido de la locomotora, eran
los vagones y la cercania con las vias. Se encuentran en mi las estaciones del ferrocarril
donde vivi, los arboles de ciruelos, los nopales, los pirules y los pinos; al igual que los
conejos, cerdos, borregos, abejas y aves de esos lugares que habité. Una caracteristica
comun de todas ellas era su material: eran enormes bloques de piedra, y crujientes
tapancos de madera, eran al igual lugares muy viejos, ya que la mayoria de las estaciones

se construyeron a finales del siglo XIX y principios del siglo XX.

Se dice, antes de que arranque un tren de pasajeros, desde los andenes de una
estacion: jVaaaamonos, todos a bordo! Con esa misma letania, mi infancia transcurrio entre
constantes ires y venires a través de distintas estaciones; dicho de otra manera, los rieles,
las estaciones y los vagones fueron mi hogar. Era claro que los lugares donde vivia eran
para mi mi casa, ahi se encontraban mis padres y mis hermanos, se encontraban los
mismos muebles, e intentdbamos con cada mudanza darle familiaridad a las habitaciones,
la sala y la cocina, y mencién aparte era acomodar nuevamente la oficina donde mi papa
trabajaba. Con cada nuevo lugar existia un nuevo bullicio: habia transito de gente de un
lado a otro que buscaba viajar en el tren o bien documentar carga, se escuchaban los gritos
de los trabajadores de via y por supuesto el sonido inconfundible del silbato del tren. Todas
estas estaciones tan diferentes y similares a la vez, tan viejas y enigmaticas eran mi hogar
y a la vez una edificacion que servia para la circulacion de bienes y personas, de pasajeros

en constante movimiento.
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¢, Como se puede construir un hogar donde las mudanzas eran frecuentes? Aqui me
interesa reflexionar sobre la posibilidad de llamarle hogar a los sitios que aparentemente no
tienen significados para los demas, los cuales, en palabras de Marc Augé (2000),

significarian no lugares; es decir,

son tanto las instalaciones necesarias para la circulacién acelerada de personas y
bienes (vias rapidas, empalmes de rutas, aeropuertos) como los medios de
transporte mismos o los grandes centros comerciales, o también los campos de

trnsito prolongado donde se estacionan los refugiados del planeta (p. 22).

Los no lugares se analizan a través de la vision contemporanea de intercambio de
bienes servicios, y en general por las transacciones que suceden en este entorno. Segun
Augé, una caracteristica radica en el anonimato, que fluyen como transeuntes, pasajeros,
viajantes etc. y que se encuentran desprovistos de simbolos de identidad social, a su vez
carecen de materialidades y simbolos comunes que ayuden a transmitir el sentido de
pertenencia. En este sentido los datos de este lapso se identifican, con numeracién de
boletos, nimeros de tarjeta de crédito, nimero de identificacion o nimeros de pasaporte.
De esta forma, las estaciones del ferrocarril se vislumbraban como un ejemplo claro de un
no lugar, donde se relacionan seres anénimos y de manera esporadica, en cierto sentido
se interpretan papeles que permiten el anonimato, que oscilan de ser un trabajador a un

viajero.

Desde otro punto de vista, el ferrocarril se transforma en un hogar, en un “lugar” que
a diferencia de la elaboracién teérica de Augé observa que dentro de la dinamica ferroviaria

radica un sentido de pertenencia, que se expresa en aquellos lugares donde la
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cotidianeidad se transforma en actividades que llevan una l6gica y un proceso compartido

por todos sus miembros.

Se hilan asi las distintas actividades y se establecen mecanismos de accién y de
trabajo con un sentido familiar. Los trabajadores se relacionan, conviven durante jornadas
de trabajo y en jornadas no laborales, existen peleas, uniones matrimoniales,
compadrazgos, amistades y enemistades que dan cuenta de una dindmica social compleja,
gue no radica en el anonimato y que se expresa en la construccion de redes. De ahi que
los objetos materiales y los simbolos alrededor de la cotidianeidad permitan observar un
entramado complejo de relaciones, que pueden ser la infancia, la vida adulta, y el trabajo

involucrado en la vida diaria.

Se expresan a través de la familiaridad con los objetos, la importancia de elementos
como el reloj, las banderas, los vagones, a locomotora, los olores, las visiones vy
percepciones, que construyen un sentido de pertenencia que se remite a dichos objetos.
Construyen identidades y simbolos de épocas pasadas y futuras, construyen a su vez

formulas y maneras de observar el mundo. En este sentido, Miller (1990) observa:

Como los seres humanos orientan su entendimiento del entorno a través de los
espacios y la materialidad existentes en su entorno, él lo denomina “un retorno
constante” donde los objetos juegan un papel importante en la transformacion del
mundo, estos objetos materiales y su relacién profunda con el ser permiten

establecer creencias y afirmaciones sobre la vida cotidiana (p. 2).

Los lugares, la materialidad, las personas construyen una historia propia, hecha por

ferrocarrileros, donde los abuelos y los padres fueron forjando a través del trabajo un
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sentido de pertenencia, construyen su propia visidbn a través de historias, leyendas,
narraciones en torno a otros trabajadores, accidentes, y sucesos histdricos que repercuten
de manera distinta en los &mbitos cotidiana. En cierto modo, se representan ritualidades,
intervalos, conocimientos y la construccién de un lugar fijo, un lugar que no expresa
anonimato y da cuenta de “lugares construidos por la memoria”, por memorias que suelen

ser selectivas y fragmentarias, donde se resaltan acontecimientos y se omiten otros.

Por lo tanto, la construccién del lugar se nutre por la construccién de la memoria; se
construye con las narrativas, y las relaciones espaciales, materiales y temporales de las
biografias individuales de los trabajadores. No s6lo ellos, también se construye a través de
la experiencia de los familiares, niflos y mujeres, donde participan de manera activa en
ciertas actividades, que involucran el ambito doméstico, y el ambito laboral. Harvey (2005)
las observaba como “sendas de vida donde los movimientos rutinarios que involucran las
actividades laborales, escolares familiares, se extiende a su vez por otros fenbmenos que
permean el viaje de las vidas personales, la nifiez, la juventud, el trabajo, la jubilacion y la
muerte” (p. 236). En este proceso se describen las diferencias de lo que los trabajadores

son y dejaron de ser.

Esa foto que esté colgada en la pared me trae muchos recuerdos, es mi familia que
vivia en un carro campamento, eran furgones divididos por la mitad y en cada lado
vivia una familia, era una locura aquello, sobre todo si tenias muchos chamacos, me
trae recuerdos de que asi comenzamos muchos de nosotros, jugando entre los
vagones y poco a poco fuimos aprendiendo que a los trenes se les debia querer y
tenerles respeto, asi uno se ensefiaba a andar entre vagones, uno subia, bajaba,

brincaba y anddbamos para todos lados, muchas veces esas destrezas de nifio te
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servian en el momento en que querias entrar a trabajar a las ramas del ferrocarril

(Rincon, 2018).

En este fragmento de la entrevista, Antonio Rincén se remite a un cuadro, que
invariablemente le remite al pasado, a su hogar, la infancia y su ingreso como trabajador.
El vagén campamento adecuado para que las familias de los trabajadores de via pudieran
vivir, muestran como un vagon que originalmente se construy6 para transportar carga, este
fue modificado, y sobre esas mismas ruedas se presenta ante su memoria, un hogar, por
lo que los lugares y los no lugares muestran polaridades que no son del todo ciertas, se
muestra como un lugar donde la identidad se construye, expone a las personas como una
relacion donde se observa a si mismo a través de las imagenes de si mismo, que son

mentales de memoria y también se expresan en lo fisico.

Otras aproximaciones a la percepcion del entorno, los objetos y la percepcién se
construyen a través de las actividades diarias, de ensefianza y de las necesidades de los
trabajadores. Los objetos materiales se muestran ante si con personalidad propia y ayudan
a desarrollar las actividades cotidianas. Guillermo Bolafios, por ejemplo, otorga a un gran
vagon denominado carro-bascula la cualidad de identificar a los trabajadores de su

departamento, denominados simplemente “los de basculas”.

Nosotros los de “basculas” nos veian también como fierreros, porque andabamos
de un lado a otro con un montén de rieles y placas de via, cada que veo una grda,
una bascula de cualquier tipo aunque sea de las que pesan el jamén, me recuerdan
al vagén bascula en que siempre estuve trabajando, ibamos a Tampico, Veracruz,
Lazaro Cardenas, que eran terminales por las que pasaban muchas toneladas de

carga, lo que haciamos nosotros era ajustarla y revisar el herraje para ver qué
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estaba mal, era como uno, revisar todos los herrajes, palancas, cristales,
longitudinales, ver todo lo que estaba mal, y si estaba mal pues soldar un fierro para
gue diera el peso de 70 toneladas que era lo aceptado por la Profeco. Todos esos
fierros que mucha gente ignora o simplemente no sabe para qué son, son los que
me llevan a recordar que gracias a esa bascula gigante con la que siempre andaba,

me ayudo a tener un trabajo y mantener una familia. (G. Bolafios, de 2018).

Renacen las experiencias; a través de los recuerdos y los objetos, estos pueden
surgir de una imagen, un sonido o la palabra ya que el &mbito ferrocarrilero se encuentra
inmerso de simbolos materiales. Los objetos cotidianos adquieren nuevos significados, que
a través del tiempo y la nostalgia otorgan sentido permanente del entorno que les rodea.
De esta manera el remembrar un objeto permite que exista una narracion del contexto del
gue formé parte y de las condiciones en las cuales se encontraba, muchos de estos objetos
adquieren valores distintos de acuerdo al apego y a la importancia depositada en él. Cid
(2002) refiere que estos objetos, “representan informacion producida por un ser humano
gue pertenece a una cultura determinada” (p. 12) en este caso, del contexto ferrocarrilero y

sus representaciones a través de la experiencia.

En los talleres de basculas, -que se encontraban en la estacion de Pantaco-
laboraban muchos trabajadores que, con base en la experiencia, aprendieron los distintos
oficios para la compostura y mantenimiento de las basculas de todo el ferrocarril. Muchos
de ellos de hacian pasar por ingenieros ya que cuando realizaban trabajos a empresas
particulares que manejaban basculas de gran peso, se referian a ellos como “ingenieros” y

ellos no lo desmentian.

123



Guillermo Bolafios saca de un baul de madera y metal varias pesas que pertenecen
a una béascula de una tonelada y servian para poder calibrar el peso de las basculas
medianas, pues en las estaciones existia una pequefia cuyo peso maximo era de 50 kg, y
las medianas que pesaban hasta una tonelada. Estas las saqué de la estacion de Bassoco
antes de que la clausuraran. Se hubieran ido a los fierros y hubieran terminado
vendiéndolas como fierro viejo. En el afio de 1999 cuando inici6 la liquidacion de
Ferrocarriles Nacionales, muchos trabajadores de distintas regiones y de distintas areas al
ver que iniciaba un proceso de liquidacion de trabajadores, jubilaciones obligadas y se
avecinaba el modelo ferroviario tal y como lo habian experimentado, se hicieron de algunos
elementos que utilizaban en el trabajo, manuales, banderas, libros, lamparas, relojes y todo
utensilio, arrebatando y atesorando objetos que les sirvieron y ahora los hacen suyos

completamente.

Imagen 10

Locomotora tipo “stper 7”

Nota: Adaptado de imagenes de Trenes [fotografia], Facebook, 2022

(https://www.facebook.com/Imagenesdetrenes/photos/a.567589820072424/1502523716579025/?type=3)
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Miller (1990) afirma que los objetos son importantes no debido a que son evidentes

y fisicamente limitan o posibilitan, sino usualmente porque precisamente no los observamos

Debido a que implica que mucho de lo que somos existe, no a través de nuestra
conciencia o el cuerpo, sino como un ambiente exterior que nos habitda y nos
impulsa. Esta capacidad algo inesperada de los objetos para difuminarse fuera de
foco y permanecer periféricos a nuestra vision y, sin embargo, determinantes de

nuestra conducta e identidad, tuvo otro resultado importante (p. 3).

Estas practicas de recoleccion de objetos no implican Gnicamente un acopio sin
sentido, ya que cada objeto permite evocar momentos relacionados con las experiencias y
por lo tanto le otorga una carga emocional de su vida. Héctor Cabrera tiene una coleccién
de materiales de via: placas, clavos, petardos, mazos. A simple vista son so6lo objetos que
no son tan significativos en comparacion con otros que son mas preciados (relojes,
cadenas, telégrafos), pero a Héctor le remite a su experiencia de toda una vida relacionado
con el ferrocarril. El ain se encuentra trabajando en KCS de México: es un trabajador
sobreviviente de Ferrocarriles Nacionales, que se empleé en TFM y ahora trabaja en esta
empresa, debido a su experiencia en el mantenimiento de las vias. Para él los dias
transcurrian de una evaluacién de vias, remaches, durmientes, pendientes y curvaturas de
via, hasta la atencion a descarrilamientos y accidentes. Toma un clavo de via, lo observa
dandole vueltas y menciona que, a pesar de ser un objeto pequefio comparado con el
tamafo de una locomotora o los vagones, resulta de vital importancia debido a que la suma
de ellos bien colocado en cada placa, 4 en total. Los trabajadores de via se dan cuenta de

la importancia que se encuentren bien colocados; sin embargo, existian ocasiones donde
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no existian los materiales suficientes, y habia que sortear la escasez e ingeniarselas para

mantener una via fija y estable.

De la misma manera don Héctor relata un dia cuando ocurrié un descarrilamiento
de un tren: recuerda que cuando él entro a trabajar a TFM los trenes se caian hasta 3 veces
por semana y eran pérdidas de 15 a 20 millones; esos eran unos trenazos, dice, y esto no
ocurria cuando la compafiia todavia eran ferrocarriles nacionales. Compara también que
cuando ocurria un accidente cuando se trabajaba en ferrocarriles nacionales, cuando se
tenia que inmediatamente abrir investigaciones para encontrar a los culpables. Muchas
veces cuando las investigaciones arrojaban a los culpables metian a la carcel a los
trabajadores, y se tenia mucho cuidado de mantener la via en buen estado pues las
investigaciones inician con peritajes donde analizaban todas las posibles causas del
accidente. Ahi investigaban a trabajadores de via, jefes de estacion telegrafistas y la

tripulacién del ferrocarril. Toma con la mano una placa debia y menciona:

Mi padre fue quien me ensefi6 a trabajar en la via. Siempre me decia que tuviera
listos los materiales como rieles placas clavos y tenlos en diferentes estaciones con
un vigilante para que de esta manera te quede lo mas cerca posible de un lugar
donde ocurre un accidente y para que al final no salgas con un ‘no tengo esto no
tengo lo otro’. Y asi puedes tener todo. Este consejo me dio muy buen resultado
habia ocasiones en qué maniobrar un accidente hacia que los trabajadores

trabajaran hasta 50 horas seguidas (Cabrera, 2019).

El trabajo que desempefaba don Héctor requeria de un control estricto de los

materiales debia disponibles, era el encargado de manejar los materiales de cada seccién
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y de cada pueblo, y si no se tenia el control del material con el que se contaba entonces asi

un recuento con el mayordomo encargado de los materiales en esos pueblos.

Si sabia todo lo que se ocupaba en los distintos tramos de esta manera se daba
cuenta si disponian del material pues, habia gente muy mafiosa vendiendo el
material, entonces ya sé lo que pasaba y después de 3 dias llegaba al lugar y les
decia aqui faltan cosas y le preguntaba el encargado oye qué pasé con ese material
y me decia: ahi estd y no, no, no aqui te falta, entonces recordaban qué fulanito se
llevé tanto mengano se llevé otro tanto. El contar y llevar el control del material que

existe es muy necesario para saber con qué se cuenta (Cabrera, 2019).

Dando vueltas a la placa don Héctor menciona que ahora con Kansas City Southern,

no hay un control estricto del material y

a los ingenieros encargados a veces les roban y se les cae toda la linea, si no se
sabe con qué material se cuenta pocas veces podemos darnos cuenta de la
importancia del trabajo y darme cuenta de cdémo me encuentro aqui, el aprender a
manejar clavos colocarlos al igual que las placas los durmientes y las vias hicieron
gue mi papa pudiera construir su casa, con sus conocimientos yo también aprendi
a trabajar la via y me siento orgulloso de haber dado los grados e inclinaciones del

tramo de Tacuba a Acambaro.

Mi vida esta marcada en cada riel sobre todo cuando trabaje en ferrocarriles
cuando eran nacionales, y ahora veo cémo hay tramos de via en otras divisiones o
actualmente en otras empresas, como todas esas vias que atraviesan por la selva

se encuentran en muy mal estado. No hay grava alrededor de la via, los durmientes
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estan podridos y las placas no contienen todos sus clavos, asi que no puede transitar
un tren adecuadamente y por ello hay muchos descarrilamientos. La gente que viene
de Centroamérica se alcanza a subir al tren porque hay tramos donde el tren no

puede avanzar mas alla de 30 km por hora.

En los tramos mas importantes de Kansas City Southern, se reemplazan los
durmientes de madera por durmientes de concreto; sin embargo, este tipo de
durmientes no proporciona la flexibilidad adecuada para las curvas dependiendo el
tipo de suelo donde se encuentren. Por eso sigo trabajando: muchas veces cuando
no sabia qué era lo que ocurria con distintos tramos porque habia que repararlos
continuamente, le preguntaba a mi papa y él en un pizarron me anotaba problemas
gue él habia solucionado y que me ayudaban para comprender cémo podia yo hacer
gue la via se mantuviera en mejor estado y evitar el desgaste de muchos materiales.
Mencionaba del esfuerzo transversal de las vias de los trenes entonces me decia
gue le metiera distintas cantidades de durmientes por cada 12 metros para forjar
resistencias en las curvas, y lo mismo ocurria con los sapos en los cambios de via
qué son esos rieles en forma de cruz que permiten que el tren pueda tomar
direcciones dependiendo hacia dénde se vaya. Si no sabes ubicar bien un sapo se
desgasta muy rapido y provoca muchos accidentes. Me toc6 cambiar muchos
materiales por tantos afios que en ocasiones pienso que yo soy parte de la via;
cuando veo pasar el tren dando vueltas y ascendiendo y descendiendo por toda la
ruta me vienen a la memoria, intento adivinar cuales son las medidas de material
gue utilice para que el tren pudiera pasar en el tramo en el que estoy viendo el
recorrido del tren. Muchas personas ajenas al ferrocarril consideran que el trabajo
mas importante es el de maquinista o garrotero porgue eso siempre se han retratado

en las peliculas y en las historias, pero si no existieran los trabajadores de via y toda

128



la gente que mantenemos en buen estado los rieles simplemente el tren no podria
pasar, supongo que nuestra vida no es tan glamurosa como la de ellos (Cabrera,

2019), menciona al momento en se rie muy fuerte.

De acuerdo a Ingold (2000), “las vidas no estan dirigidas dentro de un lugar, sino a
través, alrededor, hacia y desde lugares en cualquier parte” (p. 229), y aunque utiliza el
término “lugar” para desarrollarlo como el de caminante también es til para describir las
experiencias que se encarnan dentro de la materialidad y de los recorridos realizados en
un trabajo como el ferrocarrilero. De la misma manera Christopher Tilley (1990) sostiene
gue “la existencia humana no esta restringida a un lugar; por lo tanto, no se encuentra atado
a un mismo sitio” (p. 25). En el proceso de cada persona se inicia un recorrido, una senda
o bien una trayectoria donde las demas personas como trabajadores o0 pasajeros se reinen
en caminos que se entrelazan. Se atan las vidas de uno a otro; estos enlaces propician que
exista un fuerte vinculo, entre los objetos materiales, los trabajadores y la familia, y permiten
gue cada recorrido sobre la via se puede comparar con el recorrido de la historia de los

trabajadores del ferrocarril.

En cada parte de los relatos se puede comprobar que la presencia del pasado es
permanente, y de la misma manera el presente reivindica la historia de vida de las personas.
Esto no significa que todos estos actos, pensamientos, memorias, lazos, familia, rituales o
momentos sean fidedignos con los acontecimientos histéricos; mas bien, permanecen como
una representacion de aquellos momentos vividos que se impregnan de nostalgia a través

de los sentidos las emociones y la memoria misma.

Al igual que las multiples vias de ferrocarril existentes en el pais y en todos los

rincones por donde atraviese, existe un entrecruzamiento de experiencias y pensamientos
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de todos aquellos que laboraron en el ferrocarril. Se formaban distintas rutinas, recuerdos
de la infancia, de la escuela, de la familia y el trabajo; se establecian puntos de referencia
por el inicio de una jornada o bien para identificar un destino. Existen, por consiguiente,
multiples planos que ordenan y dan sentido a las etapas de existencia del imaginario y del

pasado, atado a la materialidad y el fruto continuo del trabajo realizado.

Don Héctor menciona que la manera en como se trabaja actualmente sigue siendo
la misma que cuando se trabajaba en ferrocarriles nacionales: por un lado, comenta que
cambia la exigencia en el trabajo, que cambia el control de calidad y la puntualidad, los
materiales las placas y las vias estan cambiado, pero la estructura de la via sigue siendo la
misma desde que el ferrocarril se creé en México. La Unica diferencia es que las primeras
vias estaban construidas con hierro y otras aleaciones y después fueron sustituidas por el
acero. Estos cambios no han sido tan drasticos: se manejan los mismos cambios de via un
poco mas largos, pero con el mismo proceso, ahora estan disefiados para soportar vagones

mas grandes.

Esos cambios son mas largos. El proceso de colocaciéon de un herraje es este, fijate,
para que no pierdan tiempo los trenes por estar haciendo este trabajo, los cambios
se hacen a fuera, construyes a fuera de la via, después cuando esta todo listo, cortas
la via, jalas el otro a lado contrario, entonces ya jalas este y lo metes ahi, pero
primero se compone el sapo, porque digamos, el sapo queda aqui y ta tienes que
medir la punta del cambio esta punto del cambio debe estar a 23 pulgadas y tres
pies, mide 23 pies de aqui a aqui y el cambio va quedar aqui, ya de ahi empiezas a
armar todo, pero en TFM son otras medidas, son otro tipo de material, mas
compacto, mas resistente, ya no son las plaquitas chiquitas que teniamos en

Nacionales de México. (Cabrera, 2019).
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De la misma manera, Rodolfo platica de su gusto de trabajar como garrotero de camino.

Anteriormente el camino era pesado porque tenia que hacer mucho movimiento;
para México, era fletarse, salir de Toluca a las 7 de la mafiana. Llegamos a Dofia
Rosa a hacer movimiento minimo de tres a cuatro horas haciendo movimiento, ya
de ahi que termindbamos el movimiento, nos llevabamos o quedabamos. Luego en
Maclovio, deja tantos porque vamos a llevar unos vagones a la cima y luego vamos
a regresar por los otros, y asi lo traiamos. Y ya llegdbamos a la cima, agarrabamos
todo el flete, llegdbamos a Rio hondo y en Rio hondo agarrdbamos le flete que habia
llevado el turno, tren de 50 a 70 unidades, pues de ahi ya ibamos cansados, y hacer
movimiento en Naucalpan, otras tres o cuatro horas si bien nos iba a las 10 0 9 de
la noche al valle de México. Y sino llegabamos en la madrugada y luego el problema
de quedarnos ahi en Tlatilco o Tacuba, cortadero de carros, y pum cortaban los
trenes. Uno iba a revisar, y la gente hacia cortes y era estar viendo todos los
vagones. Levantaban todas las muelas y cuando jalaba el tren no jalaba a todos,
nomas por maldad lo hacian. Y pues cargar otra vez, cargar la presion del aire, para
lograr las 96 libras para que tenga buen funcionamiento de lo contario el tren no esta
completo. Se arrastran las unidades o se quedan pegadas. Ahorita las unidades
estdn al 100, antes no amarraban; tenian que ajustarlo los truckeros. (Alcaraz,

2019).

La experiencia del lugar antropoldgico sumado a los movimientos donde coexisten
temporalidades y lugares conforman las bases para que en un sentido literal las personas
tomen posicion desde su experiencia de aquellos lugares que les son comunes. Muchas

veces estas experiencias surgen como anécdotas como formas de contemplacién o como
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formas de soledad. Asi, se encuentran los procesos de identidad y de movimiento; en este
sentido Marc Augé (2000) menciona que, en aquellos viajeros del siglo pasado, eruditos o
distintas personas “experimentan el movimiento de las imagenes donde se entrevé
borrosamente por momentos aquél que las mira desaparecer, la hipétesis del pasado y la
posibilidad un porvenir” (p. 49). Dicho de otra manera, la forma en cémo los ferrocarrileros
observan las representaciones del pasado inmediatamente los evocan aquellos momentos
vividos, y el mismo tiempo los trasladan a la posibilidad de reencontrarse con sus
experiencias actuales. A la vez les permite visualizar un futuro imaginado donde el peso de
su trabajo y su esfuerzo queden plasmado como las bases que construyeron un ferrocarril

nacional.

Imagen 11

Locomotora de vapor numero 296, “La Fidelita”

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)
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Héctor Cabrera recuerda que, a través de su experiencia, €l dej6 marcados todos
los rieles desde Naucalpan hasta Acambaro, lo cual le produce una profunda satisfaccion,
ya que menciona que €l es el unico jefe de via qué ha grabado sobre el riel “a cémo le
tocaba la curva”. Deja plasmado cuantos grados seran de inclinacion, ya sea %, una media
0 una pulgada, y recuerda que los demas trabajadores le preguntaban que por qué hacia
eso que los demas trabajadores cuando pasaran no iban a hacer correctamente su trabajo,
e iban a copiar los datos que él habia dejado. “Yo voy a dejar la via bien y no voy a dar pie
a que se caiga un tren” (Cabrera, 2019). Esto se debe a que la via no es uniforme y, aunado
a un mal manejo de un tren, ya sea en una subida o una bajada en una curva. En una curva
con su vida o curva con bajada, una mala ubicacion de los grados de inclinacién podria ser
gue un tren se descarrile. Esto sirve como una medida de seguridad para que los trenes

viajen mas seguros, obviamente con el respaldo de los maquinistas a bordo de los trenes.

Héctor menciona que si la via no tiene problemas entonces a él no le dara miedo
viajar, ademas que cada afio se deben verificar nuevamente las vias para saber si hubo un
cambio en la estructura del suelo. Recuerda también que las curvas mas cerradas e
inclinadas se encontraba en el tramo Naucalpan a Toluca, y si ho existia y un buen trabajo
la instalacion de la via, esto podria provocar muchos accidentes. En parte lo menciona
porque las primeras curvaturas se dieron cuando todavia corria el tren de via angosta, y
por lo tanto sus dimensiones eran menores, pero una vez que las vias se cambiaron a via
ancha habia que sortear muchos caminos que ya habian sido construidos. También
recuerda como es que le llamaba la atencién a los trabajadores mas jovenes y muchas

veces lo regafiaban, por eso le decian “Ay jefe, creo que ahora si se le pas6 la mano”.

Y la verdad yo no creo que me haya pasado de mano pues si estaban a mi cargo

varias cuadrillas obviamente yo llevaba un control estricto por semana de todo lo
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gue se debia hacer y sabia en qué lugar se tenia que hacer y yo lo marcaba todos
los dias. Si no llamaba la atencion de mis trabajadores es como si hubiera sido un
mal padre, porque si bien los regafiaba también tenia que explicarles en donde
habian realizado mal su trabajo. Ahora todo en Kansas es distinto, pues muchos de
los trabajadores solamente son empleados que contratan para realizar las obras del
mantenimiento de via muchos de ellos no conocen adecuadamente los tramos y los
mandan a trabajar de un lado a otro por lo que no consideran todo el trabajo que
hace afios se realizaba, y el no conocer esos tramos es obvio que cuando vengan
otros trabajadores a realizar el mismo trabajo, pero sin esos conocimientos de la
zona no podran realizar un trabajo adecuado, lo cual puede ocasionar muchos

accidentes (Cabrera, 2019).

Todo aquel lugar por donde atravesaba el ferrocarril, desde el tendido de via, un
vagon, el silbato, los cables de telégrafo, las estaciones, los campamentos son, sin duda,
espacios donde se puede definir relaciones identitarias y sobre todo histéricas; los
trabajadores pueden identificar y crear categorias acerca de aquellos lugares que
consideran antiguos o qué bien pertenecen a la memoria misma, ya que la relacién entre el
trabajador y su materialidad definia lugares especificos y por lo tanto con grandes cargas

emotivas.

Rodolfo Alcaraz menciona que cuando laboraba como jefe de patio, a veces no
contaba con algin maquinista, por lo tanto, a él le tocaba subirse una locomotora, manejarla
e irse con otro garrotero para realizar movimientos de unidades en las empresas del tramo
de Toluca a Dofia Rosa, que es el tramo donde se encuentran empresas como Chrysler,

Bimbo y Cemex. Entonces él tenia que realizar los movimientos y actividades que no le
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correspondian. Recuerda que cuando realizaba movimientos en Chrysler armaban un tren
gue consistia en 20 plataformas, y que cada plataforma contenia 15 autos o 10 camionetas
de acuerdo al acondicionamiento de niveles al interior de cada plataforma. Ahora los trenes
se arman hasta con 60 plataformas, y recuerda que anteriormente las locomotoras no
podian arrastrar tantos vagones como lo hacen ahora, ademas que se descarrilaban
continuamente porque las vias no se encontraban en buen estado. Estos factores, sumados
a que existian maquinistas que no realizan bien su trabajo, provoca una serie de accidentes,

donde habia pérdidas humanas y materiales.

Nomas un recargoncito y pa’ abajo, me cuerdo que ahi pasando Tultenango, ahi hay
una curva antes de llegar a Contepec, pum pa’ abajo el maquinista no supo controlar
el tren que venia adelante, nosotros ibamos atrds pues ese era un tren directo
nosotros ibamos como local, ahi lo ibamos checando para no chocar, ahi vamos
atras, de repente vimos que se empiezan a caer las plataformas, una, otra, otra,
como seis se voltearon, y jtdbmala! se voltearon y ahi qguedaron, hasta que no habia
paso, nos guedabamos uno o dos dias, también le sufria uno, como garrotero como
conductor, como maquinista, cuando se volteaba o descarrillaba, era una cosa muy
tremenda, en tiempo de calor llegando a Uruapan también igual, la via se
chicoteaba, se hacia como vibora con el calor, a mi me tocoé ver varias veces, aguas,
la via esta chicoteada, si alcanzaba uno a frenar sino pa’abajo se descarrilaba uno,
en tiempo de frio la via se estiraba, lo que es la vida y la naturaleza, ver esas cosas,
porgue uno no lo cree hasta que uno lo ve, lo vivi, asi se veia asi como una vibora
toda chicoteada, y cundo pasaba el tren se descarrilaba incluso hasta voltearse

(Alcaraz, 2019).
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Proporcionaba de la misma manera estabilidad laboral, ya que mencionan que la
“‘papa estaba segura”, y ésta dependia de ti por qué debias cuidar el trabajo. Ademas,
proporcionaba estatus ante otros gremios incluso dentro del mismo ferrocarril que
posibilitaba obtener otro trabajo a través del escalafén del ferrocarril, trabajadores de via,
basculas, operadores de camino, patios, talleres, telégrafos. Realizaban su trabajo a

sabiendas que mantendrian ciertos privilegios gremiales si realizan bien su trabajo.

Las narrativas de los ferrocarrileros en relacion con su entorno se construyen a
través de la materialidad de aquello que han imaginado, vivido, y de cierta manera en un
conocimiento tedrico que han desarrollado de manera colectiva a lo largo de los afios, si
bien es cierto que la materialidad y su estudio de acuerdo a lo que Georg Simmel (2008)
denominé el “incremento en cultura material, no corresponden Unicamente a las
concepciones amplias de la cultura material a través del estudio de la cultura al respecto”
(p. 448). Miller, por su parte, refiere que la materialidad no debe ignorar todas esas formas
en que los seres humanos se relacionan con otros seres humanos a través de los objetos

materiales.

Muchos ferrocarrileros desarrollan sus conocimientos como fruto de la practica de
ferrocarrileros anteriores, familiares, o conocidos del propio gremio. Miller (1990) menciona
la obra de Bourdieu, (La légica de las practicas) donde muestra que “los objetos tienen la
habilidad de condicionar a actores humanos, y que mediante este proceso se socializan

como seres sociales (p. 3).

Desarrollar una vida laboral en torno al ferrocarril permite conseguir que muchos de

ellos se consideran a si mismos una familia, la relaciébn que han tenido con los objetos
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materiales los permite inferir que “un ferrocarrilero nace, no se hace”. Esto posibilita
construir categorias en relacion al orden de ubicacion de los objetos, en relacion con otros
objetos mismos y cuales son las estaciones talleres o vagones en los cuales si encuentran.
Dicho de esta manera los objetos pueden crear ciertos 6rdenes que se observan a través

de los relatos y experiencias de los ferrocarrileros.

El estudio de los objetos facilita la utilizacion de enfoques en cuanto a la relacion los
seres humanos y el reflejo de su cultura material, y ayudan a construir bases teéricas que
proponen estudios semioticos ideoldgicos conservando la vision del mundo o contexto que
los generan. Cid (2002) enfatiza que “el objeto se observa en relacién con el lenguaje y que
la relacion de estos asi que se puedan construir distintas tipologias de analisis y estudio”
(p. 3); por lo tanto, la funcién del lenguaje es mediar en la funcién del de los objetos. De
esta misma manera Umberto Eco (1999) considera que la cultura es un fenbmeno de
comunicacion y, por lo tanto, se deben definir los signos que la conforman por ello habla de
la relacion de los objetos de acuerdo con su funcion; fruto de ello son los postulados
respecto a las funciones de la comunicacién. Como resultado, se crean distintos estudios
realizados en torno a los objetos y de acuerdo hacia su clasificacion de los signos y el plano
de la expresion de los mismos, es decir, el analisis de un objeto en relaciéon con la

interpretacion de las personas en un contexto determinado.

Se construyen estudios donde el objeto mas alla de su aspecto funcional alcanza su
reinterpretacion entre el mismo objeto, las personas y el contexto. Cid (2002) lo concibe
como una “cebolla”, “pues se trata de una epidermis representativa de la relacién entre un
usuario y objeto gracias a la interface, una ulterior epidermis representada por el paquete y

las envolturas del objeto que contribuyen a construir otros estratos que expresan el halo

comunicativo del objeto” (p.14). En la relacion de estos objetos existen respuestas sociales
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gue surgen de la interaccion de la convivencia en un mismo espacio. Esta misma relacion
ayuda provocar otras emociones que parten de la vista, el tacto, el oido y todo aquello que

remita a desarrollar una percepcion mas acabada sobre las relaciones de los objetos.

En esta direccion, Ingold (2000) reflexiona sobre la “no-existencia de acciones
deliberadas de los seres humanos en el mundo material, ya que estas acciones provienen
de distintas realidades fisicas y mentales” (p. 22). En el caso del ferrocarril estas realidades
tienen su origen en un entorno social que es distinto a las otras realidades de la experiencia
humana, otorgando sentido a su vida a partir de la experiencia de vida. Esta percepcion de
la vida diaria de un ferrocarrilero es producto de la reflexion y la experiencia que han tenido
todos ellos a lo largo del tiempo. De esta manera los estudios de antropologia se acercan
a una reflexion directa entre los objetos y la cultura a la cual pertenecen, otorgandole un
valor simbdlico a la expresion resultante, proporcionan identidad y diversas expresiones

culturales que engloban un mismo conocimiento compartido.

La busqueda los referentes materiales y la relacion con las personas es un objeto
comun de la antropologia donde se intenta aprender sobre la composicién material del
mundo habitado involucrdndonos directamente con los elementos que se buscan
comprender, serruchando troncos, construyendo una pared, tallar una piedra o remando un
bote. Ingold (2000) utiliza el concepto de “materialidad independientemente de su
significado, y hace referencia a la materialidad de los objetos reafirmando una investigacion

las transformaciones y potencialidades de los objetos materiales” (p. 21).

De la misma manera, el estudio de los objetos, segin Cid (2002),
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Se puede adscribir a una perspectiva semidtica donde se adoptan enfoques
multidisciplinarios desde los cuales se pueden buscar modelos que garanticen un
andlisis de los objetos mas alla de la mera descripcidn del objeto, pues los estudios
descriptivos quedan relegados a una etapa inicial de la basqueda y creacion de
metalenguajes, y el uso de las explicaciones socioldgicas y antropoldgicas incluyen

nexos con la cultura material y la generacion de artefactos (p. 17).

Por lo tanto, el ferrocarril como un medio de transporte desarrolla un estilo de vida
donde se entrecruzan la vida y la estancia de las personas que ahi trabajan, las personas
gue transitan, y aquellas que se mantienen en su entorno sin afectar el funcionamiento. Se
pueden observar a las personas que se transportan de un lado a otro dentro del propio
espacio fisico del ferrocarril, y sélo se piensa en ellos cuando se movilizan de un punto a
otro, son movimientos confinados a un mismo espacio, sitios de ocupacion, objetos
materiales similares y sitios de constante intercambio sociocultural entre las personas que

ahi laboran.

Guillermo Bolafios recuerda que el afio de 1998 fue fundamental en su desarrollo
laboral, ya que este fue el Gltimo clavo que sepulté a todas aquellas versiones de la linea
del ferrocarril que existian en su auge durante los afios 60. El pertenecia a Ferrocarriles
Nacionales, pero en la divisiéon llamada ‘El mexicano’, que comprendia el tramo México-
Veracruz y se inaugurd por el afio de 1873. Recuerda que el taller se encontraba en
Pantaco, y que en esa estacion pasaban todos los ferrocarriles de carga que venian del
norte del pais, y también del sur. Guillermo recuerda otros ferrocarriles y otras divisiones
como el ferrocarril que corria de San Luis Potosi a Tampico ramales como el de Sonora el

Mexicali y la linea que comprende al “Chepe”.
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El afirma que muchos compafieros le preguntan por qué no estudio si conoce mucho
de historia. “Nadie me dio la escuela si no si lo hubiera hecho” (G. Bolafios, 2018). En sus
andanzas recuerda que trabajé en todas las divisiones desde Veracruz al Valle de México,
a Chiapas, a Ixtepec, a Saltillo, Matamoros, Laredo, Monclova, Ciudad Frontera,
Guadalajara, Nogales, Mexicali y muchas otras estaciones y pueblos mas pequefios que
son dificiles de recordar. Guillermo presume que conoce casi todo el pais gracias a
ferrocarriles; ademas, presume que se encontraba a gusto en cualquier punto del pais
porque todos ellos habia comparieros ferrocarrileros y, aunque con algunos no se llevaba
del todo bien, le producian certezas acerca de la amistad y de la manera en como él se
desenvolvia, en ocasiones solamente eran jornadas laborales las que convivia con
trabajadores y en otras ocasiones convivian comiendo, bebiendo o jugando baraja. “Se

andaba en todos esos lugares a “todas flores”.

A través del trabajo y la experiencia los objetos se tornaban cada vez mas familiares
en el caso de los trabajadores; el martillo o el mazo era el principal instrumento con el cual
ellos trabajaban porque con él instalaban vias y a la vez le daban mantenimiento. Los
objetos diarios de trabajo deberian encontrarse en buen estado, desde clavos, rieles,
placas, ya que eran materiales necesarios para su trabajo en caso de que no se encontraran
en buen estado era necesario encontrar material que se pudiera reciclar no y muchas veces
el mazo ayudaba a enderezar clavos usados y suplir a los que estuvieran en peores

condiciones.

Los trabajadores de via se encontraban principalmente en grupos llamados
campamentos, estos campamentos eran fijos y eran construcciones con 4 habitaciones de
3 por 3 metros en donde se instalaban las habitaciones, la cocina y la zona comiun muchas

veces con durmientes y otros materiales; se construyen cerca también cocinas pequefias
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donde se podia elaborar tortillas por las mafianas. Ocurria que muchas veces la familia era
numerosa y el espacio era muy reducido, por lo que ademas se improvisaban otras

habitaciones para que pudieran dormir ahi otros miembros de la familia.

Desde la mafana los trabajadores salian con destino al punto marcado por su
mayordomo, quién daba cuenta de los lugares que requerian su mantenimiento, todos ellos
salian en un pequefio vagon llamado armén o autoarmoén®?, usualmente contaba con un
motor; sin embargo, los mas antiguos tenian pedales y brazos que hacian que subieran y
bajaran sobre su base y asi aquel vagoncito se movia. Normalmente lo hacian llamar
motorcito y los habia distintos, unos donde transportaban a los trabajadores de los
departamentos eran los que conformaban los campamentos; habia otros que contaban con
una cabina y se utilizaban para inspeccionar distintos tramos y también para transportar a
trabajadores de vias, asi como los de alambres; también, habia otros que contaban con
una doble cabina estos servian para transportar a los supervisores. El principal trabajo que
realizaban era conservar y construir las vias puentes edificios muelles plantas de agua y
combustible, llevaban regularmente uno o dos vagones, también pequefios, que tenian la
forma de plataforma, en ella se transportaba el material y también se incluian las sefiales
de emergencia como las banderas rojas, lamparas de luz blanca, de luz roja, luces de

bengala, asi como petardos.

Cuando ellos salian por las mafianas a trabajar no importaban las inclemencias del
tiempo, su trabajo era esencial para mantener la inspeccién y vigilancia asi como la

conservacion de todas las estructuras como vias, puentes y edificios; en ocasiones también

12 | os autoarmones contaban con un equipo de sefiales que eran dos banderas rojas, una lampara
con luz blanca, dos ldmparas con luz roja, 6 luces de bengala, 12 petardos, y un porta sefiales. Las
herramientas para la reparacion de via eran picos, palas, bieldos, llaves de via, mazos, clavos,
candados, cintas de metal.
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atendiendo accidentes, la intencion era mantener condiciones adecuadas para el transito
de todos los trenes; estas cuadrilas de trabajadores se mantenian en constante
movimiento, no tenian residencias fijas, a veces vivian en furgones en campamentos o en
casas de seccion. Muchas veces, los trabajadores debian improvisar continuamente su
forma de residir, pues cuando partian de un campamento debian llegar a otra regién con

caracteristicas climaticas distintas y entonces debian adecuarse a ese nuevo lugar.

Las medidas de precaucion eran necesarias en el trabajo de via, en caso de que
estuvieran trabajando, las banderas, las sefiales y los petardos, servian para alertar a los
trenes que se estaban efectuando obras de mantenimiento; en lugares como en el tramo
de Maltrata en la ruta México-Veracruz, la altitud, la neblina, los constantes tlineles y curvas

hacian que estas medidas de precaucion fueran siempre indispensables.

Los mayordomos contaban con los horarios de los trenes de pasajeros que
usualmente eran fijos y ademas por las mafanas se comunicaban con el despachador de
trenes local para saber cudles trenes de carga y aproximadamente a qué hora iban a pasar,
al mismo tiempo alertaban sobre los tramos en los que ellos iban a trabajar. Asi disminuia

la velocidad y el tren pasaba por ese tramo con cuidado.

Los trabajadores de via mantenian una dinamica distinta debido a que estos se
trasladaban en pequefias distancias y utilizaban el armén para poder llevar sus alimentos y
sus esposas para que las pudieran cocinar, trasladan varias cosas desde alimentos,
materiales, pulque, lonches y nifios; tras elaboraban la comida, el armén regresaba a las

mujeres.
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En alguna ocasién algunos trabajadores de via se pusieron borrachos en el lugar
donde se encontraban trabajando, en el rumbo de Maltrata. En algin momento, cuando
regresaban a su campamento, es una zona montafiosa hacia el paso de Veracruz, donde
existen varios tuneles, so6lo escuchan el silbato del tren cuando iban entrando a un tanel,
las mujeres gritaban porque venia el tren mientras que los sefiores aln no se daban cuenta
de que el tren venia de frente, lo que hicieron fue arrojarse a los lados de la via antes de
gue el tren embistiera al armoén, se llevé todo el armén pero no hubo muertos, deslindaron

responsabilidades.

También corrian toda clase de riesgos, por ejemplo, un trabajador de via cambiando
durmientes en un puente, se cay6 y cayeron los durmientes arriba de él, tardé tiempo para
qgue volviera a caminar. Los accidentes eran comunes, desde los pequefios donde
involucran a algun trabajador, hasta los descarrilamientos donde tenian que levantar las

vias vagones auxiliar a las personas gue pudieran estar involucradas en un accidente.

Humberto Brisefio relata su amor por las locomotoras y los caminos:

Cuando llegaban a las estaciones donde partian los trenes preguntabas qué te
tocaba, veias qué tipo de tren era y dénde te habian asignado, entonces ya suponias
cuantas locomotoras te van a acompafar, incluso saber cuantos comparieros iban
a ir contigo. Saber andar en un tren es algo complejo pues a veces debes saber
cdmo deben marchar las locomotoras y ademas calcular las pendientes que fueran
pesadas y prolongadas ya que deberias llevar el tren controlandolo con el freno
dindmico y la reduccion de aire esto cuando ibas bajada y en ocasiones sonaba una
alarma por falla en alguno de los vagones entonces tenia que salir el garrotero y el

ayudante del maquinista para revisar donde estaba la falla; mientras tanto el
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maquinista sufria porque el peso del tren le iba ganando poco a poco y en las
ocasiones en que se topaba con una zona de restriccion de velocidad, entonces
tenia que usar el freno de emergencia. Estas situaciones no son faciles porque se
deben controlar todas las toneladas que vienen en el tren, y lo mas peligroso era
cuando existian carros tanque que transportaban combustible liquidos inflamables
ya que el riesgo de cometer un error era un mayor asi que el personal debia ser
precavido cuando los trenes pasan ademas por una zona que estuviera poblada,
usualmente establecia una relacién con el equipo que fuera a tocar pues habia
varios tipos de locomotoras aunque todas ellas eran diésel; existiran variaciones en
los modelos, las que nosotros usabamos en unas locomotoras llamadas super 7,
estas fueron famosas en los 80 y en la actualidad todavia siguen funcionando pues
si les das un mantenimiento adecuado pueden seguir operando a la par de las
locomotoras modernas, obvio que las locomotoras modernas tienen mayor

capacidad de arrastre (Brisefio, 2018).

Miller (1990) argumenta que “el estudio de la cultura material es un modo efectivo
de entender el poder no como una abstraccion, sino como un modo en el que se entiende

las formas en la que la gente se relaciona a la par y las expensas de otros” (p. 12).

Tradicionalmente se sitdan los trabajadores que laboran a bordo de los trenes como
las figuras mas emblematicas dentro de la escala ferroviaria, estas desde la construcciéon
del ferrocarril en México otorgaban un mayor estatus, en un inicio esos puestos seran
ocupados por trabajadores extranjeros en su mayoria norteamericanos, mientras que los

peones de via y trabajadores de mantenimiento y talleres en su mayoria eran mexicanos.
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El estudio de los objetos representa un reto para describir las actividades que
existen en los distintos procesos de trabajo y de configuracién de los imaginarios colectivos,
ya que los objetos se incorporan como parte de un sistema, en muchas ocasiones existen
criterios de clasificacion y el valor de los objetos se traduce en las necesidades de quién
quiere estudiar el objeto Cid (2002) argumentan que “el ambiente cotidiano posee como
principal rasgo el caracter abstracto de su manifestacion y es el hombre, por lo tanto, el
estudio de los objetos materiales” (p. 4), esto se traduce en la intencionalidad de los
trabajadores ferrocarrileros y su orden tecnoldgico para mostrar las dindAmicas que se

desempefian a través de los distintas representaciones materiales.

Fotografia 12

Locomotora 3030 modelo “Niagara”

Nota: Fotografia propiedad de Sergio Vega (2019)
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Un ejemplo de ello sucedia en los talleres de locomotoras; cuando se utilizaban las
locomotoras a vapor el mantenimiento corria, casi en su totalidad, por cuenta de los
trabajadores de estos talleres, si no existian las piezas requeridas ellos mismos las creaban
en talleres de tornos, de soldadura, y en algunos casos en fundicion, por lo tanto, existia
una cercania mayor al objeto con el cual ellos interactuaban y que al sustituir las
locomotoras de vapor por las locomotoras diésel-eléctricas, las interacciones que existian
se trastocaron ya que las piezas tuvieron que ser importadas, lo que limitaba la interaccion
manual y el mantenimiento total de una locomotora. Bajo este apego se le lleg6 a considerar
a las locomotoras de vapor como las “morenas” que eran locomotoras locales creadas
transformadas y cuidadas por trabajadores mexicanos, mientras que las locomotoras diésel
eléctricas se les conocia como las “glieras”, ya que Estas son extranjeras y por lo tanto son

ajenas a los vinculos de materialidad identitaria de los ferrocarrileros.

Al respecto Ingold (2000), reflexiona sobre el hecho de que:

Todo estudio de la materialidad simula a la vez un viaje, pues ocurre como un
movimiento real, asi que una persona nunca puede ser completamente la misma en
el lugar de destino que cuando partié: recuerdo de la jornada, aun cuando atenuado,

permaneceray a su vez condicionara su conocimiento del lugar (p. 20).

Todo lugar y todo objeto material se encuentran en constante transformacién desde
la manera en como se involucran los trabajadores y las representaciones que surgen en
torno a estos objetos, una rueda desgastada simbolicamente constituye un objeto que con
el paso del tiempo y la distancia se han modificado hasta su estado actual, las interacciones
en torno a la misma cambian a la misma velocidad de cada metro qué ha avanzado, de

cada riel que ha pisado.
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Los espacios, las situaciones y la interpretacion de si mismo demuestran como los
ferrocarrileros se presentan ante los demas y cudles son esas representaciones que se
construyen a través de su propia percepcion, se reafirma con el contacto con otros

trabajadores y familiares.

Los objetos se remiten a un primer plano de acuerdo al contexto donde se involucren
y por lo tanto, el andlisis requiere identificar como se produce la coherencia y la cohesion
entre la sensorialidad, y sensibilidad de como las personas se relacionan con dicho objeto

en ese contexto determinado.

Cid (2002) refiere “existe una funcion primaria y que después los objetos y lugares
adquieren otra funcion de caracter secundario” (p.17), en el caso del ferrocarril las antiguas
estaciones se transforman en lugares abandonados, en museos y en hogares de aquellas
familias de ex trabajadores; por lo tanto, la relacién existente entre los ferrocarrileros y ese
entorno material sigue trastocandose por la temporalidad, de la misma manera se crean
entornos nostalgicos alrededor del ferrocarril a través de los objetos atesorados que
demuestran la viveza de un pasado que no volvera a repetirse, y ahora se convierten en
nuevas interpretaciones que caracterizan a las comunidades ferroviarias, permeadas de
nuevas expresiones y formas de retratar el pasado, a través de la conservacién de
elementos cotidianos en museos, en colecciones personales y el simbolo de un pasado que

todavia persiste.

La sociedad ferrocarrilera persiste y cultiva distintos sentidos del tiempo en palabras
de Harvey (2005) “se puede sostener que las concepciones objetivas de tiempo y espacio
se crean a través de las practicas y procesos materiales qué sirven para reproducir la vida

social” (p. 226). Se trata de una vida social ferrocarrilera que se construye con apreciaciones
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subjetivas que a la vez generaron sus propios conflictos, sus propios espacios y sus propias

interpretaciones.

Se trata de practicas especiales que denomina Harvey (2005) como “espacio de
representacion donde existen representaciones mentales imaginarias utdpicas discursivas
donde se imaginan sentidos y se crean nuevas posibilidades de practicas espaciales” (p.
244). Estas practicas designan las interacciones fisicas y materiales que suceden para
reproducir y reproducir la vida ferrocarrilera, pues las representaciones abarcan signos,
significados, cédigos y saberes que permiten que exista un sentido cotidiano donde el
lenguaje juega un papel primordial para elaborar tecnicismos que otorgan identidad. Existe
una relacién donde el mundo material se compone a través de los artefactos y los paisajes,
gue en palabras de Ingold (2000), “muestran las bases de un pensamiento antropolégico
con descripciones atadas a la culturalidad ya que de esta manera podemos entender al

mundo y justificamos las relaciones existentes del mundo material” (p. 22).

Las practicas socio-espaciales del &mbito ferrocarrilero se sujetan a espacios donde
se entrecruzan distintos limites definidos por las normas, dado que la reglamentacién que
existe al interior otorga a personalidades juridicas, les da status a todos los trabajadores a
partir de su experiencia laboral, el trabajo que desempefien, y promueve relaciones de
poder. En ocasiones quedan excluidos aquellos trabajadores que no participan en
actividades, licitas o ilicitas, con otros trabajadores y se encuentran enganchados en
practicas constantes que se pueden situar en el plano de la agencia definida por Latour,
donde la ciencia ignora el caracter hibrido que existe entre los objetos materiales y sus
practicas para representar un propio status y a la vez una auto representacion de la

personalidad.
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De esta manera, el ferrocarrilero se sitia como un gran conglomerado coordinado
de tiempos, ciudades, pueblos que se encuentran sobre su propio paso, Prasad (2012) lo
observado a través del estudio de los ferrocarriles en la India y como “una reglamentacion
a partir los horarios del tren coordinaba ademas las actividades de todas aquellas
poblaciones por donde existiera una via férrea” (p. 1258); en ese caso la reestructuracion
del tiempo a través de los ferrocarriles mostraba como “la vida diaria se transformaba a
partir de los cambios instaurados por la organizacion de fechas y horarios del ferrocarril que
se encontraron basados en un sistema de 12 horas” (p. 1271). Es por eso que la vida diaria
se encontraba inmersa en las estructuras materiales, en los cambios tecnoldgicos, en las

experiencias de vida y la importancia material y simbélica de la vida ferroviaria.

3.1 Materialidad y Lugares Apreciados

Recuerdos cotidianos se atan a la experiencia del ferrocarril, mi papa que era jefe
de estacion en ocasiones platicaba la historia de un vagén de madera que se encontraba
amarrado solamente con unos lazos pues sus frenos no servian, no era un vagon
importante en si, pero era importante para él y la poblacion local porque contenia cerveza.
La estacién se encontraba al inicio de una pendiente poco pronunciada, por lo que era
importante mantener una vigilancia sobre el vagon; sin embargo, la gente que se estaba en
la estacion nunca se dio cuenta que en algin momento los lazos se rompieron y el vagén
comenzo a avanzar lentamente por la pendiente. Nabor, uno de los garroteros de patio se
dio cuenta que el vagén ya no estaba, sus demas compafieros tardaron en reaccionar y
cuando decidieron ir atras de ese furgdn escurridizo para poder detenerlo ya era tarde. El
vagon siguié unos 5 kilbmetros hasta que en una curva llamada: “la curva del diablo” cay6

unos 400 metros hasta el lecho de un rio que habia en el fondo. Esto no fue tan mala noticia,
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ya que, al estar lleno de cervezas, la gente de los pueblos de alrededor fue en caballos y

burros a rescatar las botellas sobrevivientes.

Imagen 13

Clavos de via

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)

La vida ligada al tren marca pautas que se ligan a la vida diaria; el tren de las 23:45
me permitia saber que ya casi era la medianoche, era la hora en la que me decidia a dormir;
este tren era enigmatico para mi, sélo hasta que pasara era cuando podia conciliar el suefio,
el sonido de su paso rapido por la estacion y el eco que producia por el pequefio pueblo
era la cancion de cuna de todas mis noches, por el sonido que producia en la estacion de
ferrocarril que a la vez era mi casa.
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Anthony Vidler (1994) en “Unhomely houses” expresa que la sensacion del hogar o
la casa es una sensacion propia, caracterizada por sentimientos, y por limites materiales,
sobre el principio del placer y la seguridad. Se expresa de la misma manera en casi todas
las personas que trabajaron en el ferrocarril, durante toda su vida dictan sensaciones aqui
los remiten a su infancia y que nos remite a aquello que llamaban hogar donde
probablemente todavia existan en la memoria. Todo aquello que nos lleva a pensar, que
produce sensaciones relacionadas con la materialidad, nos lleva a comprender como existe
un medio habitado como Ingold (2000) sefiala sobre la obra de Gibson (1979) en The
ecological approach to visual perception, que se distinguen tres componentes del medio en
el que se habita, “el medio las sustancias y las superficies” (p. 23). De esta manera todas
aquellas percepciones relacionadas con objetos materialidad que puede ser o no fisica
como el sol, la neblina y el viento sumado a los sentimientos dan cuenta de todas esas

experiencias ocurridas durante el transcurso de una vida ferrocarrilera.

Las historias sobre estaciones transcurren de distintas maneras y rememorando
sucesos pasados se dice que en la estacion de Maclovio Herrera, cercana al pueblo de
Ocoyoacac, durante la época de la revolucién en los arboles que se encontraban alrededor,
gue eran gigantes y pinos, habian ahorcado a muchos zapatistas, todos estos arboles eran
grandes y gruesos y se encontraban tan nutridos que en sus ramas albergaban cientos de
pajaros y colmenas de abejas. Se decia que, en esta estacion, se lamentaban las almas de
los ahorcados. Como consecuencia, se tenia una vision distinta entre trabajadores del
ferrocarril que ahi laboraban o vivian y, los habitantes de otros pueblos, ya que esos ultimos
consideraban que estaba embrujada y que era irracional que la gente pudiera vivir en una

estacion tan vieja y con tanta gente muerta alrededor. Por ello Ingold (2000) sugeria que
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Cuando se estudia la materialidad no solamente se estudian a los objetos y sus
propiedades materiales, sino que ademas si le otorgan ciertas propiedades de las
cuales se hablan y por lo tanto sirven como enfoque para examinar la utilidad y
propiedades de todo material, que puede ser expresado o reprimido, en donde se
alude a la propiedad de los materiales y sus objetivaciones, asi como sus

consideraciones (p. 34).

Por consiguiente, se debe mostrar cuales son las particularidades de estos
materiales y, por lo tanto, reescribir de qué manera se condicionan y se seleccionan los
aspectos que deben analizarse, tomando como ejemplo un material metéalico e ilustra que
la lista de caracteristicas a estudiar son diversos desde su peso, ductilidad, punto de fusion,

resistencia etc.

La materialidad del ferrocarril tiene una similitud con el espacio y las practicas dado
gue otorgan representaciones a los espacios y por lo tanto brindan miradas de reproduccion
social con sus propias contradicciones y practicas desde el arco narrativo hasta el acto
sustantivo. Esto se ilustra con el caso de Jesus Garcia Corona, también conocido como el
héroe de Nacozari, él siendo hijo de un mecanico de taller de ferrocarril aprendié el oficio
de fogonero y realizd distintos viajes de Agua Prieta a Nacozari, fue ahi donde fue
ascendido a maquinista. En el ferrocarril de la compafiia The Moctezuma Copper Co. en

donde se transportaban los materiales extraidos de la mina de la poblacién de pilares.

Se cuenta que en el dia 7 de noviembre de 1907 él se encontraba dispuesto a partir
hacia la estacién minera de ‘El Porvenir’; cuando habia recorrido aproximadamente 1 km,
el fogonero de la locomotora, llamado José Romero, hizo saber que el fuego del fogdn que

alimentaba la locomotora comenzaba a soltar chispas mientras que los vagones que
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transportaban dinamita se encontraban cercanos razén por la cual Jesus Garcia subié la
locomotora para sacar el tren del pueblo y evitar la catastrofe. Se cuenta que cuando ya se
encontraba lejos de la poblacion intentd sortear una pequefia pendiente cuesta arriba para
gue, una vez alcanzada la cuspide, él saltara de la locomotora y permitira que el tren tomara
cuesta abajo y descarrilar en una curva lejos de la poblacién; sin embargo, la dinamita hizo
explosion y pulveriz6 a la locomotora y a Jesus. Entre las historias que se han transmitido
en generaciones de ferrocarrileros afirman que heroicamente alcanzé a decir la frase:
iVayanse!, déjenme solo yo estoy corriendo mi suerte, mientras que otras historias
mencionan que sus Ultimas palabras fueron: jpidanle al padre una misa por mi! me voy a

mi muerte.

Imagen 14.

JesUs Garcia Corona “El héroe de Nacozari”

Nota: Adaptado de Secretaria de Cultura [Fotografia], por Gobierno de San Luis Potosi, 2022

(https://slp.gob.mx/secult/Paginas/Jes% C3%BAs-Garc% C3%ADa-Corona,-figura-representativa-del-gremio-

ferrocarrilero.aspx)
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El reglamento es claro en el caso de los trenes de carga ya que se deben cargar por
peso, y los vagones mas pesados o peligrosos aquellos que contenian material inflamable
siempre se encontraban en la parte final del tren ya que estos no deberian ir cercanos a las
locomotoras, pues en el caso de un accidente las consecuencias podrian ser mayores si no
se colocan de esta forma. En el caso de los trenes de pasajeros existia un procedimiento
similar ya que los vagones dormitorio y de primera especial se situaban al final, le seguian
los vagones de primera y el frente iban los vagones de segunda, otorga cierta seguridad a

aquellos que pagaran un boleto de mayor costo.*®

Imagen 15

Reglamento de transporte

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega, (2022)

13 El reglamento especifica definiciones para poder sortear los horarios de operacion de un tren, las
definiciones béasicas consisten en: maquina, tren, tren regular, seccidn, tren extra, extra, extra de
trabajo, tren superior, tren de derecho superior, tren de clase superior, horario, suplemento al horario,
itinerario, movimiento de un tren regular, division, distrito, via principal, via sencilla, dos 0 mas vias
principales, corriente de transito, estacion, estacion de registro, escape, ladero, espuela, sefal fija,
patio, maquina de patio, piloto, registro de trenes, velocidad reducida, velocidad de patio, y estacion
de boleta de despacho obligatoria.
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Existe una gran diversidad de materialidades alrededor del ferrocarril: estaciones,
vagones, trenes, pero también existen otros que son mas pequefios y que son de vital
importancia para llevar a cabo las actividades cotidianas, por ejemplo las banderas de
cambio de via, que indicaban en qué direccién se dirigia un tren antes de que llegara, esta
bandera del cambio de via mantenia candados de seguridad que solamente los
trabajadores de via, asi como garroteros y maquinistas contaban con ellos, se debia
garantizar un encuentro de trenes sin que hubiera accidentes. En este caso, cuando un tren
de pasajeros y un tren de carga se encontraban, la preferencia sobre el paso de via principal
era para el tren de pasajeros, era una prioridad, y si era su recorrido en los tiempos
programados, las maniobras que tenian que hacer los garroteros se debian hacer cuando
el tren parara casi en su totalidad antes del cambio de via, asi que el garrotero debia correr
hacia enfrente para poder realizar el cambio de via y asi el tren pudiera pasar; el garrotero
se quedaba para volver a poner el paso de via en su estado original o en ocasiones el
garrotero de la parte posterior del tren era quien se encargaba de esta maniobra. Asi, se
mantenian una serie de sefiales que estaban plasmadas en el reglamento, y sobre este
reglamento todos los trabajadores debian y trenistas, asi como jefes de estacién debian

sujetarse para poder realizar adecuadamente su trabajo*“.

14 Reglamento General se le otorgaba a todos los empleados que estuvieran relacionados en alguna
forma con los horarios, para ello era necesario que aprendieran casi todas las disposiciones del
reglamento, asi como horarios, suplementos e instrucciones para que las cumplieran cabalmente y
en caso de que existieran dudas en cuanto a la interpretacion deberian solicitar las explicaciones a
su superior inmediato, ademas que los empleados deberian obtener los reconocimientos
correspondientes, asi como aprobar los exdmenes de conocimiento del reglamento.

A esto se aunaban otras disposiciones adicionales como la cooperacién entre miembros, la
prohibicion de cualquier clase de distraccién en horas de trabajo, fumar o beber o consumir alguna
droga o aceptar gratificaciones por desempefiar sus servicios; deberian encontrarse aseados y en
buenas condiciones los lugares de trabajo, de la misma forma, deberian existir las indicaciones e
informaciones autorizadas para la ubicacién de los edificios, asi como los departamentos. Ante todo,
se esperaba que los empleados pudieran sortear los intereses de la empresa cuando estos se
encuentran comprometidos.
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De la misma manera el reloj era necesario para poder sincronizar a todos los
trabajadores y pudieran realizar tus actividades diarias; esto era determinante ya que,
puntualmente, todos los dias, al mediodia, las oficinas telegréficas debian sincronizar sus
relojes reguladores reglamentarios; a la par, tenian qué hacerlo todos los trabajadores que
contardn con su reloj reglamentario, este lo deberian utilizar solamente cuando se

encontraba en el servicio®®.

Imagenl16

Reloj de cadena marca Elgin

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)

15 Los trabajadores que debian sincronizar su reloj eran: superintendentes, ayudantes del
superintendente, jefe despachadores, despachadores, jefes generales de patio y ayudantes, jefes
de patio, mayordomo de patio, conductores, maquinistas de camino, maquinistas de patio, pilotos,
garroteros de camino, ayudante de magquinista, proveedores, mayordomos de casa de maquinas,
ingenieros de division, ingenieros ayudantes, jefes de via, supervisores de via, reparadores de
motores, sobre estantes, mayordomos de via y ayudantes, guardavias, motoristas y sus ayudantes,
grueros y empleados que manejan maquinaria de via.
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Los relojes deberian ser siempre examinados por un inspector autorizado y una vez
hecho esto expedirdn un certificado correspondiente por lo menos cada 3 meses, en cada
ocasion el trabajador debia mostrar una tarjeta que indicaba que de manera continua se
revisaba su reloj, no podia existir una variacion maxima en todos los relojes reglamentarios
de 30 segundos por semana; cuando las revisiones sucedian eran los superintendentes,
los distintos jefes de departamento los que expresaran a través de un boletin que se
efectuaria una inspeccién de relojes en las fechas y horas que ellos determinaran.
Invariablemente los empleados comprarian las horas de sus relojes antes de emprender un
viaje, lo mismo que con las hojas expedidas con instrucciones de los trenes, asi como la

comparacion de registros que existian antes de cada viaje.

La vista mas romantica del uso de un reloj es aquel que cuenta con una leontina,
gue es una cadena que se sujeta del cinturén y a la vez sujeta al reloj dentro de su bolsillo
correspondiente, esta vision correspondia a aquellos viejos ferrocarrileros que de acuerdo
al puesto que desempefiaran, optan por tener un reloj de bolsillo y no uno de mufieca; el
personal que viajaba en tren de pasajeros se destacaba por un traje de color azul y con un
gorro del mismo color en donde habia una pequena placa que permitia saber cudl era la
ocupacion de dicho trabajador, a bordo de los vagones de pasajeros iban los conductores,
los garroteros, el agente de publicaciones, este Ultimo era la Unica persona autorizada para
poder vender articulos en el tren, refrescos, cervezas, botanas, dulces, sin embargo,
muchos comerciantes subian al tren para vender distintos productos, otros comerciantes
vendian sus productos abajo del tren, principalmente en las estaciones donde ella tren

permanecia varios minutos.

De la misma manera cuando se trata hablar del hogar se puede mencionar los

campamentos moviles llamados cuadrillas, que eran vagones tipo furgén que se dividian a
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la mitad en su interior y era para que dos familias pudieran vivir y a la vez trasladarse en
los lugares en los cuales necesitaran trabajadores de via; verlos cruzar a lo largo de la via
del tren cuando eran remolcados un lado a otro significaba una gran experiencia, podias
observar como los vagones habian sido modificados de tal suerte que, en el espacio que
existe entre las ruedas se construian corrales para gallinas y para cerdos, iban también
oscilando de un lado a otro, pero siempre firmes, las macetas que las sefioras acomodaban
en las ventanas que habian sido construidas a través del metal y mostraban rasgos de la
soldadura cuando fueron hechos, era impresionante ver como existe un tren donde viajaban
familias de trabajadores y se instalaban de un lado a otro en distintas temporalidades y en
distintos lugares. Cuando se instalaban en algun sitio trabajadores de via que vivian en
campamentos fijos, construian una via improvisada donde con mucho cuidado se
instalaban los vagones que integraban el campamento movil, y el no ocupar un espacio que
era continuamente utilizado para el transito de los trenes era comin que los vagones

permanecieron ahi meses o incluso afios.

Muchas poblaciones fueron beneficiadas por el ferrocarril, se decia que en cada
pueblo donde pasaban habia cuatro figuras importantes, el cura, el presidente municipal, el
maestro y el jefe de estacion. Habia muchas estaciones con jefe de estacién, en ocasiones
habia telegrafistas que les ayudaban; aprender el oficio del telégrafo era toda una proeza,
al igual que para cada puesto todos tenian que aprender desde que eran mocitos, pero
habia que tener muy buen oido para distinguir las palabras y sobre todo los puntos y las
lineas, que eran la clave del sonido, el telégrafo servia para comunicarse entre estaciones
y también para entregar mensajes que no necesariamente tenian que ver con el ferrocarril,

esto era antes de que existieran los teléfonos conectados entre estaciones.
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Aln recuerdo cuando me ensefiaban los puntos y las rayitas para poder
comunicarme a través del telégrafo; el telégrafo era un mecanismo distintivo de todas las
estaciones, esta actividad se hacian estaciones donde hubiera jefe de estacion o bien
estuvieran los telegrafistas, las instrucciones para el encuentro de trenes se hacia a través
de este instrumento, para ello se requeria una gran sensibilidad para transmitir las sefales
a través del telégrafo y formar la palabra correcta, de la misma manera el telegrafista debia

tener la capacidad para escuchar con nitidez las instrucciones que por ahi le mandaban.

Evoco cuando ensayaba los puntos y las rayas en un escritorio y con una pluma
simulaba los sonidos de las palabras, no era una tarea facil para mi, pero cuando aprendi
a algunas de las palabras y a distinguirlas platicaba con el telégrafo que se encontraba
conectado a la linea del ferrocarril, mi papa transmitia primero un mensaje a través de la
linea preguntando si se podia realizar alguna practica sobre la linea, y eso lo hacia en los
horarios en los que no existian aglomeraciones de trenes. Esto me ponia a la vez mas
nervioso, sabia que al menos una o dos personas podian escuchar lo que yo estuviera

escribiendo y se podrian dar cuenta de los errores que podia cometer.

Lawrence y Low (2006), argumenta sobre cdmo “las etnografias clasicas nos ayudan
a comprender cdmo se construyen los roles y la adaptacion asi como la integraciéon
ecoldgico, social y simbdlica de un lugar” (p. 46); existen variaciones para la adaptacién de
los ferrocarrileros de acuerdo al ambiente, el lugar y entonces se desarrollan, existen
variaciones en términos de la actividad que desarrollaban asi como la tecnologia utilizada
y por supuesto la capacidad organizativa su organizacion con el entorno que la rodeaba;
por lo tanto, el espiritu de los objetos se plasma a través del espiritu de las personas y de

la connotacion simbdlica qué cada trabajador otorga. Los elementos mas pequefos
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determinan ciertas conductas al igual que los traslados y por supuesto las nuevas

integraciones surgidas posterior a la privatizacion de los ferrocarriles.

3.2 Las précticas materiales

Humberto Brisefio ve con afioranza cual fue el transcurrir a lo largo de su actividad
como garrotero y jefe de patio, por relata que anduvo mucho tiempo, primero como un
garrotero de patio, en Acdmbaro, Guanajuato y después cuando se canso de estar en el
mismo lugar estuvo en el sistema ferroviario conociendo muchos lugares, conociendo gente
y ademas contactandose con personas que trabajaban en las oficinas generales en la
Ciudad de México, esto le permitié que pudiera trabajar en un nivel Sistema Nacional y no
solamente en divisiones como lo hacian la mayoria de los trabajadores, observaba cual era
el lugar donde se necesitaban trabajadores y pedia que lo mandaron en calidad de

“prestado”.

Cuenta Humberto que estuvo en el puerto de Veracruz y en tierra blanca, después
se fue al sureste mexicano y anduvo durante muchos afios en el valle de México, el lugar
gue mas le impacté fue la ruta de Guadalajara hacia el Pacifico y la que corria de San Luis
a Monterrey - la linea del Pacifico es la mejor pagada- como hacia recorridos muy largos el

pago se duplicaba o triplicaba ya que lo hacia de manera continua.

Te estoy hablando de hace 50 afios de 1967, ya para ese tiempo tenia seguros 1500
pesos a la quincena y en ese momento el mejor pagado como profesionista en una
escuela ganaba la mitad de eso por quincena. A diferencia de otras divisiones, la
division Guadalajara que era del ferrocarril del Pacifico era muy meticulosa para

realizar los pagos, en las divisiones que estaban mas cercanas al centro del pais
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usualmente te robaban las horas extras o bien les recortaban y a veces los
tomadores de tiempo te tomaban menos horas de traslado, muchas veces ellos se
guedaban con cierto porcentaje, pero otras veces tenias que hacer acuerdos para
gue no te robaran y tenias que dividir a la mitad esas horas extras. La l6gica era que
todo ese pago adicional ocurri6 después de que trabajaras 8 horas de tiempo
regular, y de acuerdo al recorrido estas horas extra te las iban pagando doble e
incluso como tiempo triple. Existian viajes de Monterrey a Nuevo Laredo que
transportaban semillas y tardaban 4 dias y era muy tardado mover a esos trenes
pues no existian los medios de comunicacion adecuados para poder otorgar las
instrucciones; habia ocasiones en que el tren se volvié a tu hogar a la mitad del
desierto ya que podias quedar esperando a otro tren en un escape horas o incluso
dias, debia ser cuidadoso porque debias llevar ropa adecuada para un calor y frio
extremos, cuando no llevaba suficiente comida tenias que caminar para pedir que
te vendieron unos frijoles o unas tortillas en casitas que se veian perdidas ahi en el
camino. A veces en la Huasteca potosina en la ruta de Tampico que parte de San
Luis, las lluvias torrenciales hacian que tu hogar se convirtiera en un vagén en medio
de la sierra, pues estas lluvias y los terraplenes hacian que el tren no pudiera
transitar adecuadamente y te detenias hasta obtener nuevamente instrucciones
cuando la lluvia habia disminuido. El tren y tus compareros se convierten en parte
de tu familia, esas penurias las compensaba la paga que contaba como horas extras
y triples; lo que no se nos pagaba por la maroma que hacian para pagarte pues no
reclamabamos, porque eran realmente muy buenos salarios, mejor que Pemex y la

Comision Federal de Electricidad. (Brisefio, 2018).
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La jubilacion de ferrocarriles en el afio de 1997 hizo que muchos de aquellos
trabajadores transformaran sus actividades, en Kansas City Southern de México otorgaban
un salario alrededor de 17000 pesos, asi que se fue el gancho para que algunos trabajaran

y adicionalmente se respetaran las pensiones y los salarios respectivos.

Humberto menciona que le gustaba trabajar siempre donde hubiera dinero y que
ademas le permitird conocer lugares, a pesar de que viajas en un tren, las travesias hacian
gue “te conectaras con la naturaleza y con la creacion, en medio de la noche podras ver las
estrellas incluso observar las cascadas y montes a cualquier hora del dia” (Brisefio,2018).

Recuerda con nostalgia la Huasteca Potosina:

Recuerdo una cascada ubicada en el rio Micos, donde la via del ferrocarril
serpenteaba a una altura de 50 a 80 metros, en las noches de luna llena, la luna se
coronaban a los costados y hacia brillar en medio de la noche al tren que de 140
unidades o sea como 3 km de largo y alcanzas a ver los extremos desde la
locomotora hasta el cabus. Trabajar y viajar hacia que compartieras mas con tus
comparfieros que con tu propia familia, te permitia preguntarte ¢qué es lo que pasa
con nosotros? ¢,coOmo es que estamos ahi? si habra alguien viéndonos desde arriba.
Resulta entonces paraddjico recorrer noches heladas en el desierto, soportar el calor
en lugares donde no encontrabas dénde comer, a veces batallabas por agua y por
comida, a veces pensabas en todo aquello que te rodea, piensas cdmo tu trabajo se

va haciendo tuyo y el tren te hace de él (Brisefio, 2018).

Los garroteros, ademas de enganchar vagones y asegurarlos para que puedan
frenar, revisar si hay descomposturas en el camino y verificar la correcta posicion de los

vagones, debian hacer uso de una serie de sefiales que se basaban en la combinacion de
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5 colores y una serie de maniobras que se realizaban para modificar el movimiento de los
trenes; asi, durante el dia utilizaban movimientos con la mano y en las noches realizaban
las sefiales con lamparas, bengalas, linternas; el color rojo se utilizaba para detener
totalmente un tren, mientras que el verde se utilizaba para proseguir, el color blanco se
utilizaba para proseguir de acuerdo para otros usos prescritos, el color azul se utilizaban
cuando se protege un equipo y no debia moverse, mientras el color amarillo significaba
obstruccién temporal en las vias. Estos colores aunados a los movimientos de los brazos

permitian que el tren se detuviera o0 avanzara en caso de que fuera necesario.

Si el garrotero realizaba un movimiento oscilatorio la altura de su cintura,
aproximadamente de 45 grados, significa que el tren debia parar, si realizaba un
movimiento lento horizontal con brazo extendido a través de la via significaba que debia
reducir la velocidad, cuando el garrotero movia de arriba abajo y de abajo arriba
verticalmente varias veces significa que el tren debia proseguir, cuando se realizaba un
movimiento vertical en circulo a medio brazo a través de la via significaba que el tren debia
retroceder, de igual manera cuando habia un movimiento vertical en circulo con brazo
totalmente extendido a través de la via significaba que el tren se habia dividido, cuando se
realizaba un movimiento horizontal arriba de la cabeza cuando el tren estaba parado
significaba que debian aplicar los frenos de aire, y si el garrotero mantenia a brazo
extendido sobre la cabeza estando el tren parado significaba que debia aflojar los frenos
de aire. Es asi como existia una comunicacién entre los miembros que integraban un tren,
aunque de manera posterior, todas estas reglas fueron sustituidas por el uso de
intercomunicadores, algunos garroteros combinaban los comunicadores con movimientos

de mano y lamparas.
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Existian, una serie de sefiales y sonidos que emitian los silbatos las locomotoras,
era una especie de clave morse con sonidos cortos y sonidos largos, por lo cual el
reglamento mencionaba que deberian realizarse de manera clara y precisa con la
intensidad y duracion proporcionadas a la distancia a donde se intenta comunicar. Existian
26 sefiales que los maquinistas deberian saber, todas ellas importantes; sin embargo, las
mas importantes eran: cuatro pitidos cortos para pedir sefiales a una estacion: dos pitidos
largos, uno corto y uno largo, cuando se aproximaba a un crucero, calle o camino; cuando
se encontraba ganado o una persona sobre la via se realizaba una sucesion de sonidos
cortos; en el momento en el que se pitaban 6 sonidos largos era una indicacién de accidente
y llamada a las cuadrillas para que pudieran prestar auxilio, por lo tanto deberia realizarse
a intervalos; cuando el maquinista realizaba estas sefiales de comunicacion y obtenia una

respuesta satisfactoria emitia dos pitidos cortos.

Esta serie de indicaciones permitia que los trabajadores pudieran desempefiar un
trabajo adecuado, ademas permitia construir a través de estos simbolos, cédigos de
conducta en el trabajo que muchas veces se reflejaban en sus actividades personales. De
ahi que los ferrocarrileros consideren que se les tenia en alta estima, en algunas estaciones
o localidades donde no contaban con agua suficiente, el ferrocarril se encargaba de
transportar carros tanque con agua para repartir entre esas poblaciones, se realizaban
actividades culturales y servicios sociales a través de esas comunidades que dependian

directa e indirectamente del ferrocarril.

Ya sea a través de un instrumento, un objeto, un trayecto, un hogar o un sonido, los

lugares se transforman y no existe solamente esa logica de un lugar; existe a través de la

experiencia ferroviaria un sinnimero de significados que ejemplifican una légica de trabajo,
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una forma de convivir que se relata a través de pequefios momentos que suman toda una

vida.

Harvey (2005) afirma que “el espacio y el tiempo son categorias basicas de la
existencia humana, donde raramente se discute por sus significados y que la mayoria de
las ocasiones tendemos a dar por sentados y otorgarle determinaciones de sentido comun”
(p. 225), es un andlisis como es que la materialidad coincide, en qué se discute raramente
los significados de los simbolos que derivan de ella, se construyen percepciones en donde
no corresponden los objetos con los sujetos sin apreciar la complejidad existente en ambo.
Por lo tanto, “dentro de la cultura material se han estudiado procesos como los de consumo
y produccion, que toman en cuenta el mundo de los objetos a partir de sus flujos y de sus
transformaciones sus particularidades y cualidades (Ingold, afio, p. 31). Por lo tanto, los
objetos materiales parecieron desaparecer trabajados por los mismos objetos de los cuales

han dado luz.

Rodolfo menciona que:

El principal instrumento de trabajo que utilizaba en cuestiones de control de trenes,
descarrilamientos o para prevenir accidentes era el uso de los petardos y las luces
de bengala, en caso de que ocurriera una descompostura 0 accidente y un tren
viniera de frente se deberian tener estos implementos para poder abanderar el tren
y colocar por lo menos a 1 km de distancia las sefializaciones para que el este tren
pudiera detener su marcha, no importa el clima que hubiera e incluso si habia
tuneles o puentes, lo importante era tomar las medidas de precaucién necesarias;
como garrotero también era importante usar l|amparas, obtener las llaves que
abrieran adecuadamente los candados de los cambios de via porque luego habia

llaves “hechizas” que no abrian bien los candados, las llaves originales abrian muy
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bien los candados, ahora los de Kansas si los traen bien vestidos ahi con camisolas,
casco Yy chaleco, botas, nosotros comprabamos todo, lo Gnico que nos daban eran
impermeables y nos guantes bien duros, que uno ni los poda doblara, siempre me
puse, guantes, apoco puede trabajar con guantes, ¢ no te resbalas? siempre pude,

ahi andaban los otros con manos callosas. (Alcaraz, 2019).

A la luz del transcurso los trabajadores del ferrocarril durante muchos afios
existieron discursos donde se contaban los vicios y el pésimo comportamiento de los
trabajadores, de igual manera se escuchaban los discursos que hablaban sobre el mal

manejo de la empresa los escandalos de corrupcion directivos y lideres sindicales.

Existen una serie de visiones donde se hablan de los acontecimientos pasados y
gue aun permanecen en el imaginario ferrocarrilero, son ilustrativos dentro de los
trabajadores ferroviarios fueron los lideres sindicales, lo que mas recuerdan por sus actos
de corrupcién, desde Jesus Diaz de Leodn, conocido como “el charro” impuesto en 1947, a
partir de ese momento a todo lider sindical coludido con los intereses gubernamentales se
le denomino “lider charro”, Luis Gémez Zepeda, quien fungié como gerente general de
ferrocarriles nacionales durante los afios 70, y 80, hasta el actual lider sindical, Victor Flores

Morales.

Humberto Brisefio recuerda que unos afios antes de que Gémez Z dejara de ser
gerente general, Ferrocarriles Nacionales hizo una compra a Kansas City Southern o
material rodante en furgones gque se encontraban distribuidos en todos los escapes de las
estaciones en el norte del pais, eran miles de furgones en calidad de chatarra, el fraude

consistié en que compraron a Kansas City 400 mil unidades como nuevas y sin embargo
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no lo eran, metieron a los furgones en todos los escapes posibles desde San Luis Potosi
hasta Nuevo Laredo, desde Matamoros a Mexicali, y ahi olvidaron todos esos furgones e
hizo que los trenes tardaran mucho en sus recorridos dado que no habia escape libre para
gue pudieran realizar los encuentros; hasta el dia de hoy hay furgones abandonados en
escapes, dejaron muchos abandonados en vias que ahora ya estdn desmanteladas,
principalmente en los ramales, rumbo a El Oro, rumbo a Zitacuaro, o por ejemplo Cuautla,

en donde sea.

En la actualidad la corrupcion sigue existiendo, ya que no se contratan a hijos de
ferrocarrileros como se hacia antes, ahora si tu quieres trabajar en ferrocarriles
como Kansas City Southern o Ferromex tienes que afiliarte por obligacién primero
al sindicato, de lo contrario no te dejan realizar ningin examen para que puedas
trabajar en ferrocarriles; por ejemplo, el sindicato decide cuanto te cuesta
determinado puesto, oscilan de 100 mil hasta 200 mil pesos, eso ocurre solamente
en el sindicato donde te cobran descaradamente, porque todavia te falta darle un
moche a la empresa, como en Kansas City Southern donde toda su cuestidon
administrativa se encuentra en Monterrey; de esta manera se mantienen logicas
sindicales y de corrupcién para acceder a trabajar en el ambito ferrocarrilero

(Brisefio, 2018).

Humberto menciona que en la actualidad las tripulaciones son mas pequefias ya
gue se optimizan recursos para laborar, provocando que las plazas sean mas escasas y
por lo tanto competidas, esto principalmente en el trabajo a bordo del tren ya que para el
mantenimiento tanto Kansas y Southern y Ferromex subcontratan a empresas para el

mantenimiento de la via.
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En la opinion de los trabajadores el olvido y deterioro del ferrocarril se debe a
distintos factores, algunos de ellos consideran que el Gobierno y los gerentes generales de
ferrocarriles fueron quienes causaron el declive, mientras que otros aluden que fueron los
mismos ferrocarrileros quienes, al no cumplir con las jornadas laborales completas, llegar
en estado de ebriedad o bien incumplir el reglamento, hicieron que las finanzas de la
empresa se volvieran insostenibles; entre estos factores existen, ademas, esos matices de
color gris que oscilan entre el discurso de culpabilidad donde Ferrocarriles Nacionales se
transforma en una empresa ineficiente. Se retrata la nostalgia, al progreso, y a la
modernidad que significaba trabajar en Ferrocarriles Nacionales de México, principalmente

son afioranzas, nostalgias y también grados de rechazo.

Guillermo Bolafios menciona que una de las desventajas de haber trabajado en el
ferrocarril fue lo complicado de alejarse del hogar, dejar a la familia siempre fue dificil, asi
COmMo a sus nifios y a su esposa, ademas que ellos sufrian de la ausencia del padre y del
esposo, “‘cuando yo llegaba a mi casa después de 15 dias o un mes de no verlos me daba
pena que llegara tomado y con toda mi ropa sucia, casi siempre lleno de chapopote y grasa”

(G. Bolafios, 2018).

Guillermo Bolafios recuerda durante los viajes cuando el vagon tara, se convertia
en su hogar y se transportaba entre tantos fierros un catre, un burd y un ropero. Cuando
habia comisiones grandes en el departamento de basculas generalmente viajaban cuatro
personas, dos ayudantes y dos mecdanicos y en ocasiones un inspector, (en rutinas
normales iban una o dos personas). Y en medio de tantos fierros y conocidos él esta

orgulloso de haber pertenecido al departamento de basculas.
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Si, el departamento solo a poquito no se veia asi de nivel, pero pesaba mucho el
interior porque todos los problemas que habia en pesos de vagones siempre se
reportaban a la Ciudad de México a través del departamento de basculas. Si existian
reportes en puertos como Tampico, Veracruz o Salina Cruz habia que atenderlos de
inmediato pues llegaba mucha carga en barcos como el trigo, o bien movilizar el
maiz de una ciudad a otra; te estan cargando con 70 toneladas a cada furgén lo de
la serie 7; otros eran los de la 9, que eran los furgones mas largos; el furgbn mas
grande te pesaba 27 toneladas; el “unir servir’, que era el serie 9; la serie 7 pesaba
21 toneladas en peso bruto; entonces para 70, eran 49 toneladas y lo pesaban en
Tampico y ahi se venia el tren ya sea a San Luis 0 no sé a donde o México, llegaba
con menos carga, que era lo que pasaba; llegaba un telegrama al ingeniero que
decia: sabe que su bascula esta mal, ¢,cémo? Si la acaban de revisar, ahi va uno el
gue estuviera mas cercano ya te hablaban o te mandaban un telegrama y te decian
vete a Tampico, que la bascula esta dando 10 toneladas de diferencia, ahi va uno

con el carro tara, para salir de dudas

Para comprobar la veracidad de su trabajo ligado a los pesos y contrapesos,
usualmente se encontraba otro compafiero un jefe de estacion o alguien que pudiera
ver esas diferencias, y sucedia que varias personas en contubernio hacian que el
tren se parara en pequefios ramales usualmente donde no hubiera mucha gente y
ahi me tiene el tren para “caparle” el producto, por lo tanto, los vagones llegaban
con menos peso, en ocasiones hasta 10 toneladas menos por vagén. Cuando
nosotros comprobamos por medio del carro tara que las basculas funcionaban
correctamente, usualmente se iniciaba una investigacion contra los tripulantes el
tren, pero a veces y a todas las autoridades estaban coludidas y pasaba como

desapercibido ese robo. De la misma manera con el carro tara se demostraba que
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éste no se podria modificar para cambiarle el peso porque estaba soldado por las
puertas; contenia el peso correcto del vagén mas el metal afiadido y todos estaban
verificados y sellados por la Procuraduria Federal del Consumidor. De esta manera,
el trabajo en basculas se garantizaba en todos los puntos donde se requerian, pues
solamente habia cémo 20 carros de este tipo en todo el pais; es como si el vagén
fuera tu mochila la del jale con esa comprobamos peso a donde fuera que nos

necesitaran (G. Bolafios, 2018).

Guillermo menciona que su hermano Cuco que trabajaba también en basculas era
muy incumplido, con el dinero que ganaba se iba a tomar y desaparecia por dias, después
aparecia “con la cola entre las patas” pidiendo disculpas, pero lo tenian que sancionar, el
sindicato lo sancionaba de uno a dos meses sin trabajo; ahi lo importante era que supieran

realizar algun otro oficio para poder comer a lo largo de esa suspension.

De esta manera el trabajo se ligaba con todas las actividades de la vida del
trabajador, por lo tanto, las experiencias percepciones directo de los espacios de trabajo y
a lo largo de la via se transforman en experiencias del cuerpo, donde existe una serie de
relaciones que dramatizan las formas de socializacion y la predisposicion del ferrocarrilero
con su entorno; el ferrocarril se transforma en palabras de Low y Lawrence (2006) “en ‘piel
social’, donde se representan la frontera de la sociedad y los escenarios simbdlicos donde

se realizan los dramas de socializacion cotidiana” (p. 27).

La cultura ferroviaria se convierte en un agente regulador de comportamientos para
distintas situaciones que se conceptualizan de acuerdo al tipo de situaciéon que se viva
dentro de su propio espacio o en el ajeno. Una de las actividades simbélicas cuando un

trabajador recibia su primer sueldo, era que éste estaba destinado para que lo gastara
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invitAndole una borrachera a sus compafieros, se inventaban una suerte de
“‘compafierismo”, los trabajadores viejos convivian en cantinas, pulquerias o tiendas donde
vendieron alcohol y cervezas, en muchas ocasiones lo hacian en horarios de trabajo. Asi,
cuando un nuevo trabajador ingresaba, éste debia de invitar una borrachera a sus
comparieros para que estos no lo molestaran y a la vez él se transforma en cémplice para

no realizar una queja ante las autoridades y el sindicato.

Por otro lado, empresas que utilizaban los servicios de Ferrocarriles Nacionales
tenian en alta estima y bien reconocidos a los ferrocarrileros. Guillermo recuerda como una
vez con su hermano Magdaleno fueron contratados por una empresa para que arreglaran
las basculas que ahi se encontraban, era una empresa era una harinera que se encontraba
por el rumbo de Irapuato, asi que les preguntaron cuanto era lo que les iban a cobrar para
gue fueran a verla, esa bascula pesaba traileres completos, entonces realizaban una visita
para ver las condiciones en las cuales se encontraba la bascula y posteriormente otorgaban
su diagndstico, para ello una vez identificado el problema sin necesidad de tener que suplir
por una pieza original aquello que no se encontraba en buen estado, se iban a la comunidad
mas préxima donde hubiera un tornero para que el elaborara la pieza “a veces cobrabamos
mucho mas dinero de lo que hubiéramos cobrado con una tarifa normal, pero le teniamos
gue hacer asi porque nos tenian prohibido en ferrocarriles ir a componer basculas de otras
empresas, y ademas nos estaban con respeto porque solucionamos sus problemas

rapidamente” (G. Bolafios, 2018)

Magdaleno hermano de Guillermo hizo muchas reparaciones en otras empresas
donde mostraba a ingenieros sus conocimientos callando las criticas que le hacian por no
haber estudiado una carrera; recuerda que en una ocasioén lo llevaron a unas minas por el

rumbo de San Luis Potosi, esta escala no estaba contemplada dado que realizan un
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trayecto de Monterrey hacia la Ciudad de México, pero el jefe de estacion de San Luis se
enter6 de su llegada y les dijo que los andaba buscando un ingeniero de unas minas
cercanas, asi que fueron a checar las basculas y preguntaron cuanto iba a cobrar, este
sefor, que era el administrador de las minas, se encontraba desesperado debido a que dos
ingenieros habian intentado reparar las basculas en un transcurso de 3 meses y aun no

encontraban la solucién.

Ya fuimos y nos llevé, y le dijimos al jefe de estacién que nos llevara el carro a la
estacion de Santiaguito, ¢pa’ qué? pues ya le dijimos y le dimos 100 mil de aquellos
tiempos (1991) y de volada, y nos dejé la maquina, el ingeniero le dice a mi hermano:
ingeniero ¢.cuanto nos va a cobrar? cudl ingeniero, tu callate no digas nada me dijo
mi hermano, los ferrocarriles pudieron vender la asesoria y mantenimiento a través

de la empresa y cobraban tres millones por repararlos (G. Bolafios, 2018).

Una vez que Magdaleno hizo el diagnéstico le dijo administrador que solucionaba el
problema ahi en tres horas, por lo que qued6 asombrado ya que los ingenieros no habian
podido encontrar cuél era el error en la bascula, asi que Magdaleno y Guillermo comenzaron
a trabajar, alguien se colocaba debajo de la bascula y el otro tenia que estar arriba, y como
ya conocian muy bien ese tipo de basculas que denominaban “‘romanas” empezaron a
reparar con una pequefia lamina dénde la bascula tenia que hacer contrapeso, después de

haberla soldado y ajustado en cuatro horas quedo lista,

¢, Oiga pues como le hicieron? aqui ya llevan tres meses y no podian arreglar, esos
son secretos, de ahi nos llevé a comer a un restaurante de mariscos, nos regal6
unas botas de casquillo de las buenas, hasta nos ofrecié trabajo ahi, pero no el

sueldo no daba tanto ya demas uno ya estaba acostumbrado a nadar libre viajando
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y ya luego se venia el fin de ferrocarriles y mi hermano ya estaba por jubilarse ¢cémo

lo iba a dejar perder? (G. Bolafios, 2018).

El trabajo en ferrocarriles era generoso, ademas del sueldo que en muchas
ocasiones pagan viaticos, existia un trabajo seguro donde solamente dependia de cada
una de las personas cuidar el trabajo, si tenian gusto por su trabajo entonces lo hacian con
mayor responsabilidad y entusiasmo, de lo contrario desarrollaban otras practicas donde

intentaban obtener beneficios a través de otros medios no siempre legales.

La mayoria de los antropdlogos enfatizan las caracteristicas sociales y culturales
que se desprenden de la interaccion de los objetos. Sin embargo, debe abordarse como
una sustancia que transcurre entre la interaccion de todos estos elementos, pues se

caracterizan en el cuerpo. Low y Lawrence (2006), menciona que:

El concepto de habitus en Bourdieu, permite explicar las virtudes morales quiza se
adquieren a través del contacto social, emocional y de las intenciones, por lo tanto,
los objetos determinan las conductas por las cuales las personas pertenecientes a
un contexto social pueden interactuar con otros contextos y a la vez reconocerse a

si mismos (p.27).

La constante interaccion contribuye a dimensionar los espectros espaciales y
materiales por los cuales conviven los ferrocarrileros, que se expresan mas alla del tendido

de rieles y el sonido de las locomotoras.

Los objetos y el espacio permiten la reproduccién de factores ideoldgicos,

economicos, sociales, tecnoldgicos y que recrean una historia de vida que se ha formado
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otra vez del espacio constante que emerge del ferrocarril, en su interior se han creado
movimientos sindicales, politicos, culturales y sociales; como resultado, la construccién de
la experiencia simbdlica se debe a las relaciones continuas entre ferrocarrileros, la manera
en cdmo construyen ideales, conflictos, debates que transcurren de forma local y a la vez

a lo largo y ancho del pais por donde se extienda una via férrea.

Existe, por consiguiente, una apropiacion de la vida ferrocarrilera basada en sus
relaciones culturales y la interaccion de hechos con otros sectores de la poblacion. Las
experiencias ligadas a la percepcion permiten transformar la experiencia y los simbolos y
obtener significados ante la experiencia de un objeto, se evocan experiencias se moldean
simbolos y ademas estos vuelven a regresar a la experiencia, este trabajo transcurre a
través de todas las dimensiones sensoriales, recuerdan olores, sensaciones, experiencias,

memorias.

Miller (1990), menciona que “la cultura material emerge y da fundamento a toda
aquella sociedad objetivada, donde se crean formas de conciencia, habilidades que
transforman la conciencia y las capacidades” (p. 6), por lo tanto, es un acto de creacion
constante que permite transmitir las reglas, métodos y ensefianzas que familiares y demas
trabajadores transmiten de generacion en generacion. Los actos de ensefianza forman
también un habito de creacién, de esta manera se desarrollan habilidades y transforma la
conciencia de las interacciones y habilidades existentes; se reconstruyen a través del

tiempo.

El entorno material permite que los ferrocarrileros mantengan sus propios
mecanismos agencia; los objetos en si, sirven para desempefiar el trabajo diario, se

desarrollan entidades en si mismas y mantienen redes entre todos sus miembros; el
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conjunto de précticas a través de la materialidad transforma la nocion de materialidad y a
su vez las actividades diarias. Asi, el ferrocarril se compone de todos sus miembros, sus
trabajadores y sus familias; el ferrocarril es el acto de ser ferrocarrilero, se construyen redes
y ambientes que proporcionan identidad y textura a la vida diaria y por lo tanto a los modos

de vida del ferrocarril.

Para ejemplificar, Vidler (1994) retrata estructuras arquitecténicas que han sido
modificados y reutilizados de acuerdo con las distintas necesidades, ex teatros, ex
estaciones de ferrocarril convertidas en museos, centro de reunién o bien que han sido
reinventados a través de las practicas sociales de los vecinos. Que transitan en un vaivén
de categorias de lugar y no lugar, de espacios ocupados a espacios vacios. Los espacios
gue ocupaba el ferrocarril se modifican a lo largo del tiempo, se impregnan de nuevas
practicas sociales y por lo tanto existen nuevas significaciones. Se aprecia como se
reestructura el espacio domeéstico a través de la apropiacién e incorporacion de nuevos

elementos.

En el argot del ferrocarril las locomotoras de vapor se les llamaba “morenas” y a las
locomotoras diésel “glieras”, las morenas eran locomotoras donde todos sus instrumentos
para que funcionara podrian elaborarse en los talleres, se podian reconstruir, por lo tanto,
tenian un trato mas cercano con los maquinistas y les otorgaban nombres como: “Lupita,
‘la Pinta”, “la Chimuela” y otros mas. Mientras que las locomotoras glieras no propiciaban

ese trato cercano porque todas sus partes de elaboraban en Estados Unidos. En este

sentido, Duhau y Giglia (2008) afirman que

Los seres humanos se caracterizan porque continuamente manipulan, modifican y

significan el entorno que los rodea, humanizandolo, por lo tanto, lo habitan,
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entrefinos instrumentales y simbdlicos, donde la primera se establece como un
proceso de produccion y establecimiento de instrumentos materiales, abrigarse,
determinado por un contexto forma-espacial, localizado, constituye del lugar de la

presencia, requiere del espacio fisico (p.47).

Por ello era comudn que la convivencia estuviera relacionada con el quehacer diario

de los que vivimos y de los que transitaban por los mismos caminos.

3.3 Trenes y Cabuses

Antonio Rincén menciona que las locomotoras tenian personalidad propia,

como aquellas que les decian las serie 3000, como la 30-30, que eran grandes y
con gran potencia, creo que eran las de tipo “Niagara”; por ejemplo, durante la
Revolucion una de esas locomotoras participé en la toma de Zacatecas, la 30-30
que movilizé a las tropas en el norte del pais al lado del general Francisco Villa, y
Zacatecas era una plaza muy importante por la plata y el oro que habia en sus
minas, todo esto para poder seguir financiando a los soldados y militares que
luchaban por la causa, por lo que era un lugar estratégico. Monterrey fue un punto
clave para Villa al igual que las estaciones aledafas, también fue clave para la
revolucion Escobarista, en ese entonces sdélo habia dos estaciones principales para
los trenes que venian de Saltillo y los que venian de Tampico, por eso en los afios
60 se construyd una sola estacion en la colonia industrial y dej6é de funcionar en

1995, es en esa estacion donde llegaba “el regiomontano” (Rincén, 2018)

Recuerda que el general Felipe Angeles movilizé 18 trenes donde iban artilleria y

soldados y arribaron a Zacatecas el 19 de junio de 1914. “Creo que quedan en exhibicion

176



algunas de esas locomotoras, la 30-30 estd en la estacion de Zacatecas, otra en

Huehuetoca, Guadalajara, Puebla, Chapultepec y Ledn” (Rincon, 2018).

De la misma manera, recuerda otros trenes famosos como el tren llamado “el
regiomontano” qué iba de México a Monterrey pasando por Saltillo, menciona que se le
considera un tren de lujo y que hacia corridos directos que tardaban de 12 a 14 horas, por
lo tanto, estaba acondicionado para viajes de tantos kildmetros por lo que, ademas de los

carros dormitorio, llevaba un carro bar y un carro comedor.

También recuerdo que habia un tren al que le llamaban “la marrana” que iba de
Monterrey a Nuevo Laredo, y le decian asi porque era un tren pesado y muy lento
gue se paraba en todas las rancherias y pueblos. Los trenes muchas veces
adquirian el nombre de las regiones por donde pasaban, como el tren de pasajeros
“el purépecha”, éste tenia la ruta de México a Uruapan, partia durante la noche a las
9:30y llegaba a las 10 de la mafana, atravesaba los estados de México, Guanajuato
y Michoacén, tenia vagones de pasajeros de segunda clase, primera clase, primera
especial y dormitorio. Antes era el tren nimero 27 de México a Uruapan y el 28 de
Uruapan a México, pero por el afio 1987 se le bautiz6 de esa manera para que el

servicio fuera mas competitivo (Rincén, 2018).

Recuerda, el nombre del primer ferrocarril que se construyé en el pais, se le llamé
“el mexicano”, mote del Ferrocarril Nacional Mexicano que unia a México con el puerto de
Veracruz, “después de esa ruta se fueron ligando otros estados como Nuevo Ledn,
Coahuila, San Luis Potosi, lo importante era crear una red que permitiera el intercambio de

mercancias y el traslado de pasajeros” (Rincén, 2018).
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La importancia de esta red, derivd en la construccién de rutas que adquirian
recorridos mas largos y su construccion causaba conflictos por distintos motivos, en
ocasiones era por la influencia de hacendados, empresarios y gobernadores lo que hacia
gue las rutas se construyeran en sus haciendas y terrenos, este fenédmeno sucedia desde
el primer recorrido completo desde 1887 hasta los ultimos ramales hacia ciudades o

empresas, ellos eran quienes decidian las rutas y el paso del ferrocarril.

Rodolfo recuerda con cariio coémo denominaban a los trenes que salian de
Acambaro a Escobedo en la mafana al cual decian “la lagartija” y ese mismo tren cuando
asi el recorrido de Escobedo a Acambaro en la noche, lo llamaban “la tecolota”, también
recuerda que el tren que corrian hacia Guadalajara lo llamaban “la burra”, todos ellos eran
trenes que hacian paradas continuas y que incluso se podian parar en lugares donde no
existia una estacion; por ejemplo, el ferrocarril de pasajeros que iba hacia Lazaro Cardenas,
partiendo de Uruapan, paraba en todas las rancherias que se encontraban en el camino
subiendo y descargando pasaje, recuerda en esta ruta mucha gente solia viajar en el tren
debido a que la carretera que iba de Uruapan hacia Lazaro Cardenas estaba llena de

curvas, se encontraba en mal estado, lo que resultaba en mas horas de viaje.

Un tren que siempre llamé mucho la atencion y fue el mas lujoso del pais fue el “tren
olivo presidencial’, que transportaba al presidente de la republica, a ese tren se le
llamaba asi por su color verde olivo, y esos vagones se compraron cuando el
General Plutarco Elias Calles era presidente. Era un tren hermoso lleno de lujos,
estaba lleno de maderas preciosas, sedas, terciopelos y manteleria fina. Su primer

recorrido lo hizo de Nogales a México, llevaba el cuerpo de la esposa del General
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Calles que muri6 en Estados Unidos. Este tren contaba con seis vagones y el tltimo
presidente que lo uso6 fue el Licenciado Adolfo Lépez Mateos cuando fue a dar el
grito a Dolores Hidalgo en 1960, ahi se celebraron los 150 afios de la independencia

de México (Alcaraz, 2019).

Antonio menciona que otro tren famoso fue el denominado “Aguila Azteca”, este
tenia el recorrido de la Ciudad de México hasta Nuevo Laredo, pasaba por las ciudades de
San Luis Saltillo y Monterrey, su recorrido era de aproximadamente 24 horas y sus primeros
viajes los realiz6 durante la década de los afios 50, era también conocido como uno de los
trenes mas seguros, pues se habian construido en Suiza y para realizar los viajes se
compraron tres trenes completos, cada tren contaba con un coche correo, un coche exprés,
un coche de primera, un coche de primera especial con regaderas, un coche comedor, tres

coches dormitorios de distintas localidades y un coche observatorio.

Antonio menciona que este tren circulé con los colores de fabrica para distinguirlo
de los demas trenes, era rojo, con blanco y letras amarillas, “se le hizo mucha publicidad
en la XEW y estuvo en exhibicién en la estacion de Buenavista durante tres dias, se le
promocionaba como el primer tren europeo traido a México” (Rincon, 2018). Sin embargo,
debido al estado de las vias del ferrocarril, estos vagones modernos y sensibles al
rodamiento quedaron fuera de servicio rapidamente, se le reemplaz6 por otros vagones
utilizando los mismos colores para que pareciera qué eran los mismos que habian

comprado en Suiza, aungque ahora los vagones fueran americanos.

Muchos ferrocarrileros mantienen un carifio muy especial a locomotoras vagones y
cabuses, y es normal ver a ex trabajadores caminar a lo largo de la via a veces solos y a

veces con otros compafieros, cuando se acerca un tren casi siempre observan qué tipo de
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locomotoras son, qué vagones arrastran, y esto les lleva a pequefias platicas donde surgen
las anécdotas que acontecieron cuando trabajaban, en ocasiones llegan a encontrar
locomotoras viejas que aun se encuentran en servicio, que solamente han sido pintadas y
se les ha mantenido activas y en mantenimiento. Cuando esto sucede suelen adivinar en
gué lineas solian andar, incluso saber la manera y como funcionaban esas locomotoras. Lo
mismo sucede con el cabus, que actualmente ya no se utilizan y al final del tren sélo se

colocan instrumentos para medir la presion del aire.

El cabus era el vagén amarillo al final del tren, ahi venian el conductor, un garrotero
y era donde se vigilaba que todos los vagones vinieran en orden, usualmente venian
enganchados en los trenes de carga o los trenes mixtos, ellos eran muy
caracteristicos de todos los trenes hasta los afios 90, cuando Nacionales de México
dejo de existir, a partir de ese momento se utilizaron unas conexiones que sefialan
el final del tren se les conoce como aparatos de fin de tren (AFT), estos aparatos a
comparacion de los cabuses no necesitan de tripulacion y cuentan con unos
sensores que detectan posibles fallas en frenos u objetos que puedan arrastrarse y

pongan en riesgo la seguridad del tren (Alcaraz, 2019).

De esta manera los ferrocarrileros perciben el paso del tiempo a través de la
materialidad y de aquellas cosas que solian hacer, observan como con el paso del tiempo
sus actividades ya no repercuten el ferrocarril actual, ya que se mantienen algunos puestos
gue son necesarios para mantener un tren, y dejaron de lado a todas aquellas personas
gue pueden trabajar el ambito ferrocarrilero; la transmision de conocimientos existia través
de la experiencia, en las maneras en como se involucraban todos los dias y como la
cotidianeidad se encontraba atravesada por sus propias ideas y sus propios conceptos,

pareciese que el tiempo se detuvo y dej0 de existir, donde ya no se transmiten de
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generacion en generacion estos conocimientos, los objetos quedan como recuerdos de
todas las maneras de trabajar, de los engranes que conforman y unian las vias a la vez que
unian familias, constituyendo su propia realidad social, constituyendo sus propios

significados y dimensiones.
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CAPITULO 4

Ser Ferrocarrilero no se Aprende en la Escuela

La vida cotidiana transcurre a través de constantes transformaciones producto de
las relaciones sociales existentes; prevalece la construccion de simbolos vy
comportamientos asociados a situaciones determinadas por la temporalidad, la geografia,
las cargas ideoldgicas y el conocimiento empirico. Entendido de esta manera, el ferrocarril
transit6 por significaciones del contexto global, nacional, institucional, social y por ende de

los trabajadores.

Las interpretaciones transitan por contextos definidos en su propia
contemporaneidad, por ello, en el transcurso de finales del siglo XIX se observa que el
ferrocarril es sinGnimo de progreso y conectividad comercial, esta vision perduré durante el
movimiento armado de 1910 y en sus afios posteriores, en esta ocasion debido a la
importancia militar y el uso estratégico para trasladar tropas, gente, municiones y
conectarse con otras ciudades; permitia un mayor desplazamiento, y evitaba que las tropas
enemigas de ambos bandos tomaran el control de trenes y vias. Es durante este periodo
gue surge el romanticismo hacia el ferrocarril y queda plasmado en un sinnimero de obras

y por lo tanto, adquiere diferentes significaciones.

Las tropas se familiarizaron con los ferrocarriles, prueba de ello es la existencia de
multiples corridos que dan cuanta de las hazafias e historias de esta época, reafirmando la
importancia de los ferrocarriles en lo estratégico y en el campo laboral, personificaban un
modo de vida plasmado en personajes como JesUs Garcia, Genovevo de la O, vy

posteriormente a lideres sindicales como Valentin Campa y Demetrio Vallejo.
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Un reflejo de la vida ferroviaria es la obra ficticia llamada “Juan del riel” (1943), esta
novela de José Guadalupe de Anda se inspira en la experiencia del autor en su trabajo
como jefe de estacion y su proceso de incorporacion a la Revolucion Mexicana en el afio
de 1914. Relata las experiencias de su juventud y al mismo tiempo las experiencias de otros
trabajadores ferrocarrileros, mostrando las peripecias de su trabajo diario en las multiples
ocupaciones laborales durante los afos cercanos a 1910 y posteriormente relata
acontecimientos del movimiento armado. Este libro, también apareci6 segmentado en
varios numeros de la revista editada por los Ferrocarriles Nacionales llamada “Ferronales”
con la intencion de relatar y propiciar los buenos héabitos de trabajo y la ética de trabajo de

la familia ferrocarrilera.

En este sentido Ingold (2000) reflexiona sobre:

El papel qué tienen los antropdlogos para aprender mas sobre la composicion
material del mundo involucrandose directamente con los elementos que buscan
comprender, no se habla sélo de un bosque sino la manera en cdmo se serruchan
los troncos, se construyen paredes o se hallan piedras, por lo tanto es una relacién
directa con los objetos materiales y nos permite realizar un andlisis que no se
fragmenta en el campo de la abstraccion, existe dentro de la Academia una
perversion que nos lleva a referir no a los materiales y sus propiedades sino la

materialidad de los objetos (p. 21).

De esta manera las relaciones sociales creadas por los ferrocarrileros asi como el
entorno creado por el trabajo diario, permiten construir analisis donde el ferrocarril y sus
elementos materiales no son exclusivamente descritos por sus capacidades, sino por la
capacidad de performatividad creada por la experiencia cotidiana; de la misma manera,
supone que el trabajo de los cientificos sociales no deben alejarse del mundo material hacia
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los reinos de la experiencia cognitiva guiados por una hermenéutica similar a “lo sélido se

desvanece en el aire” (Ingold 2000, p. 25). Ingold afirma que:

Existe otra manera de entender como las cosas pueden volver a actuar, se asume
gue el espiritu que anima los objetos no esta en si, sino que es de la materia, por
ende, no buscamos mas alla de la constitucién material de los objetos con el fin de
descubrir qué los motiva sino mas bien el poder de la agencia se encuentra en su
propia materialidad, probablemente caracterizandolo como un fetiche en donde el

objeto por su mera presencia material afecta el curso de las cosas (p. 33).

El sentido de la agencia de los objetos y su performatividad diaria, crean sentidos
de pertenencia arraigados, los elementos del trabajo cotidiano se impregnan de relaciones
fisicas, de memoria e identidad, proporcionan ademas un sentido ligado a tiempos y
espacios particulares construidos por la experiencias de trabajadores ferrocarrileros
antiguos y actuales; de igual manera, acontece en el sentido de la pertenencia a otras
generaciones, que si bien no son atravesados por el trabajo cotidiano, son herederos de las
cargas emotivas familiares de padres, tios y ancestros. Jelin (2002) vislumbra un plano en
donde “la relacién entre memoria e identidad es casi banal; sin embargo, es importante
como punto de partida para la reflexién, esté ligado a un sentido de permanencia a lo largo

del tiempo y del espacio” (p. 24).

La antropologia del aqui y del ahora de acuerdo a Augé (2007) “permite que el
ejercicio del etnblogo encuentre en alguna parte de lo que describe, observa y oye en un
momento particular” (p.8). Por lo tanto, aqui radica la importancia del trabajo etnografico
donde apunta a procedimientos del estudio de los objetos y relaciones, advierte de igual
manera que el contexto histoérico es determinante para el trabajo antropoldgico, pero
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técnicamente el trabajo del historiador corresponde al pasado y el trabajo del etn6logo
pretende dar cuenta de los fenébmenos ocurridos en momentos y contextos actuales. De la

misma manera, Augé advierte (2007) que:

La cuestion del método no debe confundirse con el objeto pues el objeto de la
antropologia no ha sido la descripcion exhaustiva; por ejemplo, del barrio o una
ciudad o de un pueblo, cuando se elaboran monografias de este tipo se
representaban como una contribucion a un inventario todavia incompleto y la
mayoria de las veces al menos en el plano empirico apoyandose en encuestas no
entra como el sonido de esbozaban generalizaciones sobre el conjunto de un grupo

étnico (p.12).

Por lo tanto, el lugar antropol6gico se construye bajo contextos historicos que han
forjado representaciones de signos y lugares de la memoria, donde se describen las

imagenes de lo que fuimos y ya no somos.

Connerton (1989) reflexiona en torno a la capacidad de articular los fenémenos que
se visualizan de manera colectiva; la experiencia de la memoria no es necesariamente una
reflexion en orden cronolégico, se trata de sentimientos y entendimientos del pasado, que
en ocasiones no corresponden a una historia vertical, se trata de una conexién colectiva del
pasado, de eventos y objetos que muchas veces tienden a distorsionar las experiencias

colectivas y entender el presente de una manera distinta.

Esta experiencia permite legitimar el orden social, en este caso de los ferrocarrileros,
son fragmentos de memorias pasadas y de orden diverso, comprenden emociones

presentes y pasadas que se encuentran definidas por el conocimiento de nuestro pasado a
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través de los objetos y la interaccion con los recuerdos. La formacién de los relatos
ferroviarios constituye la base de la construccién de acontecimientos que dan forma a la
identidad de los trabajadores y sus familias, ademas, permiten comprender la

performatividad de los ferrocarrileros.

Incluye distintos niveles de experiencia, los eventos histéricos, formas de vestir y
formas de comportamiento, asi como el desarrollo de un algo propio y la interaccién
con elementos materiales, producen nivel de experiencia de las distintas areas de
la actividad social y por lo tanto de su reflejo en la cotidianeidad y en las practicas

sobre el cuerpo (Connerton 1989, p. 44).

Ser ferrocarrilero no se aprende en la escuela, los objetos, sus relaciones, las
experiencias y todos aquellos objetos que se encontraban dentro de las vias y las
estaciones sirven para dar cuenta del paso del tren, asi como del paso de la vida. Ejemplo
de ello eran las banderas de sefales que se encontraban en las estaciones, estas servian
para dar cuenta del orden y el paso de los trenes, debian mantenerse en ciertas posiciones
y dependiendo su posicidén adquiria un significado (reglamento), de igual manera tenian que
ser reguladas y verificadas por los maquinistas; los trenes, las locomotoras se comunicaban
a través de una serie de pitidos manteniendo un significado de acuerdo al orden intensidad,

distancia en qué pitaran.

Las posiciones mas importantes de la bandera son dos: inclinada hacia abajo y
posicion horizontal o en alto. La primera posicién significaba que en la estacion no existian
6rdenes que daban cuenta del encuentro con otro tren, por lo tanto, los maquinistas no
tenian que comunicarse por medio de pitidos, pero si la bandera se encontraba en posicién

horizontal entonces se deberia pintar cuatro veces con sonidos largos y repetirlo hasta que
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la bandera se mantuviera en la misma posicién o se bajara, si se mantenia en esta posicion
significaba que el conductor y el maquinista debian recibir érdenes y en el caso de que la

bandera haya bajado el maquinista respondia con dos pitidos cortos.

Recuerdo que en una ocasion Gustavo se quedd bebiendo en una tienda,
escuchando musica, y no se dio cuenta que habia dejado la bandera en posicién horizontal,
corri a la estacion después de que el tren se habia detenido; correr a observar los trenes
pasar era normal en mi infancia, en ocasiones los veia a través del cristal de la oficina de
la estacion que servia a modo de observatorio hacia enfrente y los costados de la via, me
gustaba ver la manera en que Gustavo hacia que pitaran los trenes hasta dos o tres veces,
para luego bajar la bandera. Ese dia en particular se encontraba en la tienda tomando unos
“amargos” que son unos licores elaborados con alcohol y distintas hierbas, se le agregaba
anis, y en ocasiones refresco, acostumbraba tomar “amarguitos” con un sefior que era el
encargado del correo del municipio de Temascalcingo, eran aproximadamente las 2 de la
tarde, porgque ellos solian echarse su trago a las 12 del dia, en esa ocasién yo sali corriendo
a ver el tren desde la oficina, pero me di cuenta que no habia nadie y la bandera estaba en
posicién horizontal, no supe qué hacer; sabia que no habia ninguna orden para detener el
tren, tampoco supe si correr a la tienda donde se encontraba, asi que me quede inmovil y
pasmado cuando entré el conductor del tren a la oficina y s6lo me encuentra a mi, se me
guedo viendo, asi que se me ocurrié decirle que Gustavo habia ido al bafio, el pretexto mas
elaborado para un nifio de 12 afios, es obvio que por la mirada del conductor y del
maquinista que bajé a ver qué pasaba, no me creyeron, después de hacerme preguntas
como mi nombre, edad, etc. vi que aprecié Gustavo por la puerta, se encontraba borracho,
sin que me diera cuenta, mi mama se habia percatado de lo que pasoé y fue por él a la
tienda; él invent6é una historia sobre que “tenia que estar al pendiente”, pero su aliento lo

delataba, no habia manera de salvarse. La Unica opcion, el conductor tomé el teléfono de
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la linea y pidi6 instrucciones, haciendo énfasis que el tren se habia detenido por un “error
humano”, mientras Gustavo se sentia mal y se retir6 al bafno; yo solamente quedaba al lado
del conductor, de repente me dijo: pon las formas y escribe los que te voy a dictar, ¢ sabes
usar la maquina de escribir? asenti, entonces puse la forma y empecé a escribir la nueva
forma donde el tren de carga se encontraria con oro tren, al final después de acabar la
redaccion, firmé las ordenes con una firma similar a la de Gus, les entregué una copia, y el
conductor junto con el maquinista con un rostro seco se fueron. Esta por demas decir que
lo castigaron durante tres meses, asi que me dediqué nuevamente a perseguir trenes,

ahora con un nuevo mote el ambiente ferrocarrilero, me decian “el jefecito”.

Imagen 17

Bandera de 6rdenes a trenes

Nota: Fotografia tomada por Sergio Vega (2022)
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4.1 La Relacion con el Entorno

Este tipo de actividades y comportamientos en el &mbito ferrocarrilero muestran la
relacion del trabajador y su familia con su entorno, se muestra la manera en cémo se
relacionan los objetos con los trabajadores, los trabajadores con los usuarios, las
poblaciones y como ellos lo hacian a través del tren, estas interacciones performativas

suceden de forma permanente.

Lamb (2001) menciona que ‘las historias de vida forman un compendio de
conocimientos populares particulares y de una antropologia humana, por lo tanto, es una
responsabilidad por parte del antropologo valorar estos conocimientos que se adquieren a
lo largo de la experiencia” (p. 20). Debido a lo anterior, son importantes y valiosas estas
historias de vida, en si mismas porque constituyen una visién Unica de un performance
donde el protagonista se encuentra envuelto en una creacion significativa de su modo de
vida. Comprenden formas de comunicacion de la accion social, donde se crean actos de si
mismo y elaboran principios culturales mediante la historia de las palabras y la manera en

cdmo se construye una historia particular.

La historia de los trabajadores se remite momentos particulares de su vida, a partir
de su ingreso o desde la nifiez ligada a los ferrocarriles, en muchas ocasiones transcurren
al lado de la historia de vida de sus papas, ligados al ferrocarril al entorno y a la vida entre
rieles y silbatos y demas vagones; debias ser hijo de ferrocarrilero, para poder entrar, para
poder ser; los directivos obviamente no transcurria en lo mismo, los chalanes podian
moverse de un lado a otro, por ejemplo, el hijo de un trabajador de via, y el trabajador le

podia pedir a un telegrafista o un jefe de estacion que le ensefiara el uso del telégrafo, esto
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podia suceder siempre y cuando a quien se lo pidieran estudiar de acuerdo, y no

“‘comprometiera” el lugar de sus hijos.

Establecer las bases de la inclusion al trabajo a través del gremio, otorgaba un acto
performativo, donde la participacién se vinculaba con la relacion entre la empresa, el
sindicato y el trabajador, asi era mas facil otérgales trabajo a los recomendados y cuando
no existia un vinculo familiar para ingresar, en las oficinas sindicales centrales se
encargaban de buscar a algun trabajador con apellido similar y mediante un “moche” al lider
sindical podia ingresar a laborar; cuando las personas que intentaban ingresar no contaban
con el dinero suficiente para poder entrar, entonces los contrataban condicionando parte de
sus sueldo para pagar por completo el “favor”, de esta manera una persona que ya trabaja

en ferrocarriles podia hacer que demas familiares entraran también a trabajar.

La frase “ser ferrocarrilero, se nace, no se hace”, mantiene una connotaciéon similar
al trabajo del campesino, no solamente vive de la tierra, pertenece a la tierra, en este
sentido, el ferrocarrilero pertenece al ferrocarril y encarna al ferrocarril. Para trabajar en
ferrocarriles, se aprendia el oficio a través de los mayores, se perfeccionaban los
conocimientos en las escuelas donde otros ferrocarrileros ensefiaban los pormenores del
oficio escogido, posteriormente, la experiencia adquirida se sumaba al bagaje de
conocimientos; esencialmente no hay una escuela para ser ferrocarrilero pues el

aprendizaje se realizaba mediante la practica del oficio.

Existe una familiaridad en torno en el ambito ferrocarrilero, aunque idealmente

suene a una forma de “gran familia”, en las labores diarias siempre existian desacuerdos,

habia familias que no se relacionaban unas con otras, se sumaba las enemistades surgidas
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durante el horario laboral, las discusiones surgidas por el consumo de alcohol, envidias y

en ocasiones las disputas por el amor de una persona.

Gustavo contaba a sus conocidos que hacia varios afios se encontraba observando
cémo pasaba un tren cargado de maiz en frente de la estacion Nuevo Urecho donde él
trabajaba, se encontraba sentado en una banca en frente de la estacion con amigos, familia,
ninos de las casas cercanas para ver el paso de los vagones cargados, de repente, el tren
comenzd a crujir y en la distancia empezaron a observar como los vagones de ferrocarril
empezaban a caerse uno por uno en una seguidilla de aproximadamente quince vagones,

lo que hicieron fue correr lo mas lejos posible para que los vagones no los aplastaran.

Después de que ocurrié el accidente la gente de los pueblos vecinos se enteraron
de la caida de los vagones llenos de maiz, en menos de una hora se encontraban
aproximadamente cien personas transportando en burros, caballos, carretas, carretillas y
en las espaldas todo aguel maiz que pudieran sacar. Con el paso de los dias, la gente al
haber conseguido su maiz en ese descarrilamiento le llevaba a Gustavo aproximadamente
2 kg de tortillas, como agradecimiento en haberlos dejado sacar el maiz de los vagones que

habian caido.

Sobre esa misma estacion que se encontraba en la ruta hasta Lazaro Cardenas,
Gustavo observaba como el tren se detenia en estaciones que se encontraban a lo largo
del recorrido hasta Uruapan y se daba cuenta de cdmo la tripulacion del tren se coludia con
otras personas para extraer de los vagones tipo gondola alambre y alambrén, asi como
acero que producian en la sidertrgica de Lazaro Cardenas. El preferia mantenerse alejado
de estas acciones ya que siempre decia “que preferia tener la conciencia tranquila que

andar robando material de estos vagones”.
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Trabajar en los Ferrocarriles Nacionales permitia la movilidad y el ascenso
economico de los trabajadores y sus familias mediante los concursos de escalafon,