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Abstract: The objective of this research is to analyze the historical development of the
railway industry in the town of Cardenas located in San Luis Potosi. With the purpose of
understanding how this economic sector was embedded in the daily life of the population of
this town throughout all the 20th century. The above for understanding the impact of
provatization of the Mexican railway system in Cardenas, and how this event persisted in

the collective memory of the people from this town.
Key words: Memory, Oral history, Daily life, Cardenas, Rail transport

Resumen: Esta investigacion tiene como objeto de analisis el desarrollo histérico de la
industria ferrocarrilera en la localidad potosina de Cardenas, con la finalidad de
comprender de qué manera este sector econdmico se configuré y permeo6 en la vida
cotidiana de sus habitantes durante casi todo el siglo XX. Lo anterior, para posteriormente
comprender el impacto que tuvo la privatizacion el -sistema ferroviario mexicano en
Cardenas y como este acontecimiento qued6 grabado en la memoria colectiva de los

cardenenses.
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INTRODUCCION
Planteamiento del problema

Tras la crisis financiera de 1982 en México se implementaron cambios estructurales en el
pais bajo politicas de corte neoliberal, lo anterior se tradujo en la disminucion del Estado
mexicano y en limitar su papel como rector del desarrollo econémico. Una de las
principales acciones de este nuevo modelo fue la desincorporacion de empresas
paraestatales que arrastraban una serie de problemas cronicos, tanto financieros como
estructurales, y que eran consideradas poco redituables por los altos costos de los subsidios
en tiempos de crisis durante los gobiernos de Miguel de la Madrid, Carlos Salinas y Ernesto
Zedillo (1982-2000). Una de estas entidades privatizadas fue la de los Ferrocarriles
Nacionales de México. Esta compafiia habia sido nacionalizada en su totalidad en 1936 por
el entonces presidente, el general Lazaro Cardenas, y era considerada juridicamente como
sector estratégico para el desarrollo econémico. Lo anterior se modific6 con la reforma al
articulo 28 constitucional en 1995 que permiti6 la participacion del sector privado en el
sistema ferroviario nacional; tras ello las vias férreas del pais fueron seccionadas y

concesionadas a particulares extranjeros'y nacionales.

En ese contexto y para efectos de esta investigacion, nos enfocaremos en un
municipio potosino, Cardenas, que se ubica dentro de la linea ferrocarrilera San Luis
Potosi-Tampico. Esta localidad cont6 con una estacion de pasajeros y talleres de reparacion
de trenes, y debido a la existencia de esta infraestructura, la poblacién tuvo un vinculo muy
fuerte con la actividad rielera desde 1890 y durante gran parte del siglo XX. En ese periodo
un importante porcentaje de la poblacion se beneficié con la presencia de la industria
ferroviaria, desde los trabajadores de la subterminal “Division Cardenas” hasta los
profesionistas y comerciantes locales. Sin embargo, a lo largo de esos afios nunca se
desarrollé en dicha poblacién otra industria que no dependieran de los ferrocarriles y
diversificara las actividades econdémicas de la localidad; por lo que tras varias décadas de
estancamiento tecnolégico y financiero de Ferronales y finalmente su privatizacion,
resultaron ser la estocada final de una prolongada decadencia del sistema ferroviario
nacional que afect6 profundamente a la vida cotidiana, laboral y econdmica de los

cardenenses, pues la desaparicion de la deteriorada industria rielera tuvo como efecto la



liquidacion de un considerable nimero de trabajadores y fue el final del servicio de trenes
de pasajeros. Esta accion repercutié fuertemente en la cotidianeidad de Cardenas ya que sin
viajeros que cruzaran la poblacién, la actividad comercial y la oferta de empleo disminuy6

y ante ese panorama muchos de los desempleados migraron a otras ciudades.
Hipaotesis

Por poco mas de un siglo, la vida econdmica y social en el municipio de Cardenas se
cimentd en torno a la industria ferrocarrilera, lo cual hizo que la poblacion viviera a la par
de ella todos los vaivenes que sufrié a lo largo de su vida, tanto en periodos de bonanza
como de crisis, y tanto como una empresa privada o publica. En ese contexto, tras una
prolongada decadencia del sistema ferroviario nacional y su final privatizacion, estos
hechos resultaron en un duro golpe que trastoc6 la actividad econémica de Cardenas, de sus
fuentes de empleo, la cotidianidad de su poblacién y ademas supuso el final de una larga
tradicional laboral-familiar. Lo anterior gener6 la pauperizaciéon en la mayoria de la
poblacién, la desintegracion familiar a raiz de la migracion a la que orill6 a las cabezas de

familia, asi como la devaluacién de la estacion Cérdenas tras la reconfiguracién férrea.
Objetivos

Para esta investigacion el objeto de estudio sera la memoria colectiva de los cardenenses en
torno a sus vivencias cotidianas con el ferrocarril; por lo que los objetivos de este trabajo

seran los siguientes:

Exponer el desarrollo histéorico de Cardenas para comprender su configuracion
demografica, social, comercial y cultural en torno a la industria ferroviaria. Lo anterior para
vislumbrar como el disefio de esta poblacién como un punto monoproductivo y con una alta
dependencia de este sector de las comunicaciones, a la par de los problemas crénicos de
Ferrocarriles Nacionales de México y su posterior privatizacion, fueron las principales

causas que provocaron una profunda crisis econémica, laboral y social del municipio.

Indagar y problematizar como la concesion a particulares del sistema ferroviario generé
nuevas desigualdades entre los habitantes de Cardenas pues, por un lado, la privatizacion
trajo consigo mejoras laborales y salariales solo para un pequefio grupo de cardenenses que

pudieron integrarse al sector privado ferrocarrilero. Mientras que, en contraparte, para la



mayoria de los trabajadores tuvo repercusiones negativas pues simplemente fueron
despedidos y se vieron en la necesidad de migrar a otras partes del pais o a los Estados

Unidos.

Mostrar como la desaparicién del servicio de tren de pasajeros por el predominante y
exclusivo trafico de materiales y mercancias provoco la quiebra de negocios como
almacenes, restaurantes, hoteles, entre otros. Lo anterior disminuyo6 la vida comercial en el

municipio y empobrecio la economia local, lo que agudiz6 ain mas las diferencias sociales.

Evidenciar de la mano de los testimonios recabados y las fotografias los cambios que sufrié
una poblacion tradicionalmente vinculada, directa o indirectamente, a un sector laboral que
dio empleo a muchas generaciones de cardenenses, trastocando de esta forma su vida

cotidiana.
Justificacion

Cardenas surgi6 como una poblaciéon moderna a finales del siglo XIX y finc6 su desarrollo
en torno a una industria clave de los proyectos modernizadores de México durante el
Porfiriato y el unipartidismo: el ferrocarril. Este tiltimo es un topico ampliamente analizado
por lo historiadores en el plano nacional y en temporalidades previas a la década de 1960.
Sin embargo, Cardenas no cuenta con ninguna investigaciéon académica que aborde los
efectos de la privatizacién de los ferrocarriles. Por lo que esta tesis pretende aportar a la
historiografia tanto potosina como local, colocando a la memoria colectiva como pieza
clave de este trabajo. Pues a través de ella es desde donde se construyeron las fuentes
primarias de esta investigacion. La memoria de los cardenenses se circunscribe en el
perimetro ‘de la pequefla cabecera municipal de Cardenas que se asocié al acontecer
cotidiano en torno al ferrocarril. Es por ello por lo que se considera importante recopilar y
difundir los recuerdos de esa memoria a través de los testimonios de aquellos que vivieron
la privatizacién, justo porque conforme vaya aconteciendo la inevitable muerte de estos

actores sociales, sus recuerdos podrian desvanecerse con ellos para siempre.
Delimitacién

La temporalidad de este trabajo se centra principalmente entre 1994 y 1997, afios en los que

se ejecutd la modificacion al articulo 28 constitucional con la desnacionalizacion de la



entidad de Ferrocarriles Nacionales, es decir, los primeros afios de la privatizacion. Sin
embargo, también se hace un recuento historico que se remonta desde el virreinato hasta el
porfiriato para explicar los origenes de Cardenas y entender cuéles fueron las condiciones
que propiciaron la conformacion de las dinamicas sociales de sus habitantes en torno al
ferrocarril, durante el transito de una sociedad rural agricola a una urbana e industrial.
Asimismo, se proyecta la madurez y ocaso de la industria ferroviaria nacional en Céardenas
durante el siglo XX, lo anterior para que sea mas evidente la comparacion ‘entre los

distintos periodos abordados.
Metodologia

Para este trabajo haré uso de la metodologia de la historia oral para observar un proceso
histérico nacional, la privatizaciéon de Ferrocarriles Nacionales, desde un niicleo pequefio
colocandolo como centro de experiencia particular en contraste con las narrativas oficiales
y totalizadoras. Para ello haré uso de una serie de testimonios de cardenenses que vivieron
los afios de la privatizacion. La historia oral es una herramienta empleada para preservar el
conocimiento de los eventos histéricos tal como fueron percibidos por los participantes,
ademads de ser fundamental para el andlisis de la época contemporanea. Los testimonios
“rescatados” fueron construidos mediante la técnica de la entrevista, en la que el narrador
estimula la memoria de los testigos mediante el juego de asociaciones que permiten

reconstruir los recuerdos del informante.
Estado de la cuestion
Cardenas

Para abordar el tema fue necesario reconocer primero la escasez de material bibliografico
sobre el municipio, puesto que los pocos ensayos académicos publicados que tuvieron
relacion con el tema solo hacen breves menciones del municipio. Asimismo, la
historiografia potosina ha centrado sus ojos mayoritariamente en los acontecimientos de la
capital del estado y sus centros mineros, esto impacta en la presente investigacion al haber
pocas fuentes de consulta de las cuales poder abrevar. Tan solo existen unas pocas obras

que abordan al municipio de Céardenas como tematica central, las cuales son de dificil
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acceso ya que no son publicaciones de editoriales, sino de imprentas con un bajo tiraje y

escasas reimpresiones.

Entre las pocas obras que destacan estd una monografia escrita por el historiador
potosino Rafael Montejano y Aguifiaga en 1972, titulada Cdrdenas, S.L.P., Historia y
geografia. Este trabajo analiza el origen agricola y posteriormente industrial de la
poblacion, asimismo, subraya al municipio como centro ferroviario estratégico del estado
entre el puerto de Tampico y la ciudad de San Luis. La temporalidad que abarca es desde
las primeras exploraciones en el siglo XVII hasta el afio 1957 en que se despidi6 la ultima
maquina de vapor para introducir las de diésel. Por su parte, el libro del profesor Miguel
Angel Herrera publicado en 1984, Cdrdenas de mis recuerdos, es una serie de memorias y
cronologias, un escrito coloquial donde se narran anécdotas sobre la vida cotidiana en torno
al ferrocarril e incluye una coleccién fotografica del municipio durante la primera mitad del
siglo XX. Esta obra centra su mirada en el desempefio de los ferrocarrileros en las luchas
obreras y su participacion en las mejoras materiales de la poblacién. Ademas de hacer
hincapié en la tradicion laboral rielera en Cardenas. Otra obra de la misma naturaleza que la
anterior es Cdrdenas S.L.P. y sus Ayuntamientos, de la autoria del profesor Miguel Angel
Guerrero Almazan; se trata de una antologia de cronicas y anécdotas que relatan lo
cotidiano del municipio. Estas dos ultimas publicaciones mencionadas relinen una serie de
recuerdos y memorias que resultaron fundamentales para la presente investigacion, pues a
pesar de no tener aparentemente un orden claro ni una motivacién “académica” fueron de
mucha utilidad pues la narrativa del texto refleja y conserva el tinte oral, asi como la

sensibilidad social y lingiiistica de los testimonios.

Finalmente se encuentra la tesis del maestro Ramon Moreno Carlos El entorno
construido a partir de la introduccion del ferrocarril central; se trata de una investigacion
que realiza un analisis comparativo entre los poblados de Alaquines y Cardenas entre los
afios de 1880 a 1904, a raiz de los cambios en la dinamicas sociales y economicas tras la
construccioén de la linea San Luis Potosi-Tampico. De igual manera existen algunas tesis del
Colegio de San Luis en las que dedican tan solo algunos breves capitulos a Cardenas, pero
en tematicas referentes a la hacienda o los extranjeros, y no sobre el ferrocarril. Entre las

pocas que destacan se encuentra la de la investigadora Adriana Corral Bustos: Una familia
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empresaria a finales del siglo XIX en San Luis Potosi: los Diez Gutiérrez; en uno de sus
capitulos, la autora habla de la historia de la hacienda de Cardenas, donde realiza una
descripcion cronolégica desde su fundacion por parte del capitan Luis de Cardenas hasta
como dicha finca llegd a ser propiedad de Felipe Barragan, un importante terrateniente
potosino. En otra tesis de maestria titulada Los extranjeros en San Luis Potosi 1929-1932
de Ivan Hernandez Juarez, el autor dedica uno de sus capitulos para hablar sobre el
Subcomité Anti-chino de Cardenas y sus actividades xenof6bicas y racistas frente a los

orientales establecidos en la localidad.
Ferrocarriles en México

Por otro lado, y a diferencia de Cardenas, los ferrocarriles en México son un topico con una
larga tradicion literaria. Para la investigadora Ingrid Ebergenyi se pueden distinguir algunos
bloques tematicos o cronoldgicos que han sido susceptibles de analisis y valoraciones que
tienen como resultado una abultada lista de material bibliografico, de las cuales se haran
s0lo mencion de algunas. En este sentido, el primer apartado se encuentra la literatura
relacionada al llamado “desastre ferrocarrilero” que contiene los debates en torno a los
pecados originales de Ferrocarriles Mexicanos en cuanto a su disefio como empresa y sus
problemas financieros, laborales y estructurales, los cuales fueron cronicos a lo largo de su
existencia. De entre las obras que destacan de este primer bloque son: Causas del desastre
economico de los Ferrocarriles. Nacionales de México de 1933, escrito por Alberto
Martinez; o el libro de Gustavo Molina Font, El desastre de los Ferrocarriles Nacionales

de México, de 1940.

Otra tematica relacionada con la industria férrea son los informes publicados por
técnicos y especialistas, tanto nacionales como extranjeros, que ilustran aspectos del trabajo
ferrocarrilero y su situacion durante el periodo posrevolucionario en el contexto de la
Segunda Guerra Mundial. En otra linea, y con mucha tradicién en este sector laboral,
también se encuentran las obras dedicadas especificamente a los trabajadores, en donde los
rieleros se dedican a abordar sus posiciones politicas e ideoldgicas durante los movimientos
obreros o sindicales del gremio. Como fue el caso de la obra de Américo Gonzalez con
Oportunismo. Teoria y prdctica del movimiento sindical mexicano segiin Lombardo

Toledano escrito en 1963, en el que el autor habla sobre algunos asuntos polémicos y
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confusos sobre los sucesos del 58-59. También se encuentran los testimonios de otros
protagonistas del movimiento rielero como su el exlider Demetrio Vallejo Las luchas

ferrocarrileras que conmovieron a México. Origen, luchas y verdades histdricas, de 1967.

Para Ebergenyi, toda la produccién hasta aqui resefiada muestra una trayectoria que
comenzd dentro de la literatura politica y militante y que propiamente no fue concebida
bajo una idea de la historia “mas profesional”, en cuanto a sus intereses propiamente
académicos con sus metodologias para el uso y abordaje de las fuentes. Por lo que, en
cuanto a la realizacién propiamente de ensayos o investigaciones pensadas desde la labor
del historiador para propiamente realizan una reconstruccion histdrica destaca la tesis de
licenciatura de Emma Yanes, escrita en 1988, Vida y muerte de Fidelita. Una historia
social de la tecnologia: FNM 1940-1946. Esta investigacion es un estudio de caso sobre la
construccién de una maquina de vapor por rieleros mexicanos en talleres de division,
durante la Segunda Guerra Mundial, y en ella hace uso de valiosos testimonios orales de
quienes protagonizaron dicho proceso. Asimismo, la tesis de maestria de Arturo Valencia,
publicada en 2017, El descarrilamiento de un suefio Historia de Ferrocarriles Nacionales
de México 1919-1949, es un amplio andlisis que retoma algunos de los bloques tematicos
desglosados anteriormente para explicar las causas del declive de la empresa FNM, asi

como todo el drama empresarial de dicha compafiia.
Marco Teorico Conceptual

Sobre el uso de la historia oral como herramienta para reconstruir la memoria

cardenense

En este apartado se explica el por qué se utiliza la historia oral como instrumento para
abordar esta investigacion en relacion con los efectos de la privatizacion de Ferronales en
Cardenas. Se mencionan las principales caracteristicas de esta metodologia y como sera

utilizada en esta tesis en relacion con las categorias de analisis memoria y vida cotidiana.
La historia oral

Hablar es una accién humana y es en si misma una manifestacién expresiva igual de valiosa

que los actos fisicos, puesto que las palabras también pueden generar circunstancias y
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cambios en el mundo." Sin embargo, histéricamente se reservo la memoria oral solo para
aquellos personajes considerados “importantes”. En cambio, la metodologia de la historia
oral hoy busca reformular los acontecimientos a partir de los testimonios y relatos de las
personas “comunes”. Si bien ésta no es una técnica nueva puesto que podriamos remitirnos
a la antigiiedad clasica con Her6doto, supone una aportacién innovadora a la luz de la

historiografia tradicional que solo se fia del documento escrito.

En la actualidad nuestra sociedad moderna ha situado la oralidad en un segundo
plano, pues muchos de los instrumentos de comunicacion como la radio, el cine, la
television o el internet dependen de la materializacion de la palabra mediante la escritura,
ya sea en un soporte fisico o digital. Asimismo, la creaciéon de tecnologias como la
grabadora, camaras de video o los teléfonos mdviles han contribuido-al auge de la historia
oral al ser utilizados como instrumentos de produccion de un sinfin de materiales
audiovisuales que permiten al historiador captar con mayor precision y detalle los

testimonios orales durante el trascurso de las investigaciones.

El interés por recuperar las vivencias de los “sin voz” recae en reconstruir la vida
cotidiana, tanto urbana como rural de la “gente comun” como los obreros, mujeres,
migrantes, minorias sexuales, nifios, ‘entre otros;* siendo lo contrario a la historiografia
clasica que pone los ojos sobre aquellos que ostentan el poder politico, econdmico o militar.
En cambio, la historia oral busca voltear la mirada para observar y revalorizar los
testimonios y experiencias particulares de sectores sociales que no han sido
tradicionalmente considerados como protagonistas del acontecer contemporaneo, sino

como agentes pasivos diluidos entre las masas.

Dentro del mundo académico del historiador existe un sinfin de voces que son
ignoradas, voces que son dificiles de distinguir debido a que estan ubicadas en la periferia,
espacios de dificil acceso y lejanas a los centros de poder politico y relevancia econémica o
“cultural”. Y es por ello por lo que no son percibidas facilmente y desaparecen con la

muerte, pues los recuerdos individuales si no son “rescatados” se pierden en la tumba. En

1 Ruth América Sanchez Rios, “El movimiento urbano popular a través de la historia oral: una mirada a la
cotidianidad del Frente Popular Francisco Villa”, Tesis de licenciatura, Universidad Auténoma de México,
México, 2007, p. 9.

2 Maria del Carmen Collado Herrera, “;Qué es la historia oral?”, en Garay Graciela (coord.), La historia
como micréfono, México, Instituto Mora, 1999, p.17.
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esta investigacion el proceso de “escucha” esta relacionado con un interés previo y
consciente de enfocar voluntariamente la atencion en recuperar la memoria histérica de una
poblacién ferrocarrilera como es el caso del municipio de Cérdenas, lugar donde creci y

nacié mi familia.

Los muiltiples recuerdos y relatos recabados durante la investigacion convergen en
una multiplicidad de historias individuales y dan vida a una historia comun, la finalidad no
es buscar lo singular de un individuo en concreto, sino que este sea una via de acceso que
permita recrear la realidad y dinamica social, es decir, la vida cotidiana de los cardenenses

en torno a su principal industria: los ferrocarriles.

Para este trabajo la historia oral se puede definir sintéticamente como la
especialidad dentro de la ciencia histérica que utiliza como fuente principal los testimonios
orales para la reconstruccion del pasado. Para el historiador David Mariezkurrena, la
historia oral alberga un creciente interés por realizar entrevistas a mujeres y hombres que
protagonizaron un momento o hecho relevante en la historia reciente, donde sus anécdotas
fungen como testimonios de “la gente comin”, con el objeto de reconstruir la vida
cotidiana.® De tal manera, la cotidianidad se ha estudiado a partir de la revaloracion de los
testimonios y documentos verbales, prestando una mayor atencion a los recuerdos,
experiencias y puntos de vista de los testigos y actores del acontecer contemporaneo, con
fines de interpretacién histérica. Si bien los testimonios no son una representacion de toda
una sociedad, pues ninguna sociedad es homogénea, si vislumbran un contexto y un
acontecimiento con alcances colectivos parcialmente profundos en términos cualitativos,

dando la misma fidelidad que las fuentes escritas o documentos.

De ahi la importancia de recuperar testimonios que abonan a contextualizar una
época o acontecimiento, aportando una dimension humana a la historia. La memoria de los
informantes si bien no es infalible, no significa que no pueda ser histérica, puesto que el
presente matiza los recuerdos del pasado, asi como la seleccion de los que comparten y

ocultan, mas o menos inconscientemente. Por ello, no hay fuentes orales “falsas”.

3 David Mariezkurrena, “La historia oral como método de investigacion histérica”, en revista Gerénimo de
Uztariz, Ao 21, n. 23, 2008, p.228.
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Del testimonio oral al documento escrito

Las sociedades escritas son, por mucho, mas jévenes que las culturas orales, solo basta
observar que el documento mas antiguo data de aproximadamente 6 mil afios, mientras que
la presencia del hombre se remonta hasta 50 mil afios atras. Sin embargo, la existencia de la
escritura no signific6 necesariamente la desaparicion de la oralidad, puesto que el acceso a
la ensefianza de las primeras letras y la lectura estuvo limitado a un pequefio segmento de la
poblacion, ademas, las campafias por la alfabetizacion de las masas son relativamente
recientes. Es por ello que, a pesar de que la oralidad tenga un papel secundario en nuestra
vida cotidiana, existen permanencias de la cultura oral en las cuales “la palabra hablada

tiene un valor distinto al de la palabra escrita™

puesto que “las expresiones faciales y
corporales, los gestos, el lenguaje de las manos, los silencios, todo ello aporta una
informacién adicional en las conversaciones”,” misma que se recoge en el relato construido

durante la investigacion.

Es en este momento que aparecen las entrevistas como una herramienta de trabajo
fundamental de la historia oral. Estas no son conversaciones espontaneas, son una situacion
artificial en la que el historiador estimula el archivo personal del informante, mismo que
resguarda en su cabeza, en lo profundo de la memoria individual.® Para acceder a ella, el
investigador debe tener una gran sensibilidad para generar confianza con los entrevistados,
asi como capacidad de escucha. A pesar de que el historiador tiene previamente preparado
un guion con las preguntas tematicas, la entrevista no tiene que ser una rigida secuencia
cronoldgica que inicia en el pasado y termine con la actualidad,” es un vaivén, un baile
individual con la memoria que debe fluir en libertad. La flexibilidad de la entrevista resulta
fundamental para poder conseguir una mayor informacién sobre la participacién del

informante en los hechos distantes en el tiempo. (Anexo 1)

Una razon fundamental por la que la entrevista no debe de tener una secuencia
rigida, a pesar de no ser una “platica ordinaria”, es debido a que si se insiste en un orden

riguroso de preguntas se podria provocar que no se registre la parte fundamental de la

4 Séanchez, op. cit., p. 13.

5 Mariezkurrena, op. cit., p.232.

6 Ibid., p.231.

7 Thad Sitton, Historia oral. Una guia para profesores (y otras personas), México, Fondo de Cultura
Econémica, 1995, p.58.
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evidencia que es como el entrevistado percibe el tema, su interpretacion de los
acontecimientos y sus ideas entorno a las relaciones causales.® Es un ejercicio que, a su vez,
el investigador repite, puesto que durante la trascripcion de la entrevista, la memoria del
historiador también tendra que seleccionar y reagrupar los recuerdos por temas. Lo anterior
tiene como finalidad recrear ordenada y cronolégicamente los hechos,” puesto que la

coherencia narrativa es una parte fundamental en la construccién de esta investigacion.

Asimismo, la selecciéon de los entrevistados resulta fundamental para saber que
grado de acercamiento tuvieron los informantes en relacion con los hechos ‘a investigar.
Durante la elaboracion de este trabajo se realizaron un total de 14 entrevistas a habitantes o
exhabitantes de Cardenas que tuvieron un vinculo cercano con la industria ferroviaria,
como trabajadores liquidados o jubilados de Ferronales, y en activo que continuaron en ese
sector de la mano de las empresas privadas, TFN o Kansas; asi como comerciantes y

vecinos. (Anexo II)
Memoria

Siguiendo en la misma linea de las entrevistas, es importante entender cual es el papel que
juega la memoria durante el proceso de creacion de las fuentes orales por parte del
investigador. Como ya se habia mencionado, cuando se estimulan los recuerdos mediante
las preguntas, se busca que el entrevistado indague en su interior todas las vivencias

individuales, desde los sentimientos y pensamientos hasta las sensaciones.

Desde el punto de vista de la psicologia, la memoria esta estrechamente vinculada
con el desarrollo personal e interno del sujeto y a las estructuras cognitivas.' Eso por el
lado del individuo, pero cuando a este término se le da una connotacién de caracter social
es posible definirla como memoria colectiva. Este término comenzd a ser objeto de estudio
dentro de las investigaciones historicas durante las décadas de 1970 y 1980 por miembros
de la tercera generacion de la Escuela de los Annales, asi como de los nucleos de la
historiografia britdnica en sus talleres de historia social," ellos fueron los responsables de

hacerla transitar hacia nuevos enfoques, intereses y técnicas de investigacion

8 Sanchez, op. cit., p.13.

9 Anita Barabtarlo Zedanski, “Investigacién accion en la formacién del docente universitario; el seminario
permanente como un espacio de socializacién y producciéon del conocimiento”, en Acta Sociolégica FCPyS-
Centro de Estudios Sociolégicos, UNAM, no. 45, ene-abr, 2006, p. 58.

10 Maurice Halbwachs (a), La memoria colectiva, Espafia, Prensas Universitarias de Zaragoza, 2004, p. 56.
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historiografica. Asi como de identificar a otra clase de actores sociales y de explicar sus
mecanismos de interrelacion, también se revalor6 el papel de la subjetividad y la
cotidianeidad en la percepcion de las experiencias vivenciales, asi como en las formas de

significar y relatar el pasado.

La memoria colectiva se caracteriza por ser vivencial, pues solo puede recordarse
aquello que una sociedad vivié, es aqui cuando entra la oralidad puesto que los hechos se
comunican de manera selectiva y se transmiten de manera continua a otro conjunto de
personas con intereses identitarios,'” como puede ser la familia o la comunidad. Para el caso
de esta investigacion, lo anterior se puede ubicar en relacion con el caso de Cardenas donde
la mayoria de la poblacion tuvo un familiar o amigo que estuvo relacionado con la industria

del ferrocarril, ya fuera trabajando o beneficiandose de ella.

Otro elemento mdas que define la memoria colectiva radica en su pluralidad de
relatos, pues esta no tiene pretensiones universales, sino diferentes versiones acerca de un
“nosotros” que se origind en el pasado, todo ello operando desde un marco espacial-
temporal delimitado desde el presente."® Prueba de ello es que a pesar de que se pueden
identificar ciertos patrones que se repiten en-los recuerdos como, por ejemplo, aquel de
“aquellos tiempos mejores de cuando existia el tren”; a pesar de esto ninguno de los
entrevistados rememoro la privatizacién de Ferronales de forma totalmente similar y desde

la misma posicion.

Respecto a esto ultimo, la diversidad de relatos se debe a los medios simbdlicos que
se emplean para recordar y mantener viva la memoria como las tradiciones, los
monumentos, los mitos y las efemérides,' mismas que varian cualitativamente entre los
distintos grupos humanos. En Cardenas, a pesar del desmantelamiento de su infraestructura
ferrocarrilera, existen espacios que rememoran los pobladores hacia tiempos pasados y
mantienen una memoria activa como: la estacion de trenes, parcialmente abandonada, y las

ruinas de los talleres; la maquina de vapor en el jardin principal con la leyenda de “lo que el

11 Maya Aguiluz Ibarguen, Gilda Waldman, Memorias (in)cégnitas. Contiendas en la historia, México,
UNAM, 2007, p. 12.

12 Halbwachs, op. cit., pp. 60 y 81.

13 Ibid., pp. 84-85.

14 Luis Didier Beltran Rodriguez, “Las voces del terremoto de 1985 en la Ciudad de México: empleo
didactico de la historia oral y la memoria colectiva en los procesos de ensefianza-aprendizaje de la historia
dentro de la educacién superior” Tesis de maestria, UNAM, 2014, p.74.
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tiempo se llevo”; los bustos de Felipe Pescador y el Héroe de Nacozari; un hotel de madera
de nombre “La esperanza”, una de las construcciones mas antiguas junto a la estacion;
escuelas con nombres referentes al tren como la primaria “La Ferro” o el jardin de nifios
“Jesis Garcia”; asimismo su calle principal es interceptada por una via férrea que cruza al
pueblo, por lo que los rieles forman parte de la mancha urbana. Dichos espacios
permanecen como simbolos del origen fundacional del municipio, asi como referentes de la

memoria colectiva para ubicarse en el espacio-tiempo.

Para Maurice Halbwachs los recuerdos son colectivos pues nunca estamos en
realidad solos, siempre y a cada momento nos acompafian personas, lugares y pensamientos
de otros como consecuencia de nuestra naturaleza social. La memoria es, desde la
subjetividad del individuo, aquel lugar en donde se guardan una serie de hechos, imagenes,
sonidos, olores y experiencias; en este sentido, la memoria puede ser diversa y compleja.
Halbwachs propone que, el primer testigo al que recurrimos cuando buscamos rescatar
algin recuerdo es a nosotros mismos; sin embargo, las personas acuden a otros para
apoyarse en los recuerdos de los demas y asi “nuestra confianza en la exactitud de nuestro
recuerdo se hace mayor”.” Y por ende la unidad bésica para llegar a la memoria colectiva

es la memoria individual.

Por otro lado, Gilberto Giménez agrega el término de memoria urbana, que es
propia de individuos o grupos que aparecen en los escenarios de la ciudad, que como ya se
habia apuntado, es individual y colectiva.'® Este autor considera este tipo de memoria como

débil por lo siguiente:

1. (Hay un) proceso general de individualizacion de la memoria resultante del

proceso deindividualizacion social propio del contexto urbano.
2. (Por) la extrema movilidad territorial de la poblacion urbana.

3. (Y por) la constante remodelacién o rehabilitacion de los espacios fisicos, que
frecuentemente conlleva a la destruccion de los «lugares de memoria» en los que estaban

anclados los recuerdos urbanos.!

15 Maurice Halbwachs (b), Memoria colectiva y memoria histdrica, Paris, PUF, 1968, p.26.
16 Gilberto Giménez, “Memoria, relatos e identidades urbanas”, revista Version UNAM, n.23, 2009, p. 201.
17 Idem.
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Finalmente, Halbwachs contempla que la memoria colectiva se distingue de la
historia en el sentido que “la historia examina los grupos desde fuera y abarca un periodo
bastante largo. Mientras que la memoria colectiva [...] es un grupo visto desde dentro, y
durante un periodo que no supera la duracion media de la vida humana, que suele ser muy

inferior”.'®

Vida cotidiana

Tras haber conseguido las entrevistas y haber entendido el papel que juega la memoria en
ella, la serie de recuerdos recabados se ordend cronolégicamente para conseguir una
narrativa coherente que permita reconstruir la dinamica social en Cardenas en torno a la
presencia de la industria ferrocarrilera y su impacto en la vida cotidiana de los habitantes.
Ello para poder después realizar una comparacién que permita observar los cambios que

experimentd el municipio tras la privatizacion del sistema ferroviario nacional.

Por lo anterior resulta pertinente exponer lo que para esta investigacion se considera
como cotidianidad y qué papel juega en este trabajo en relacion con la historia oral y la
memoria. La vida cotidiana para efectos practicos se entendera como aquello que sucede
todos los dias en nuestra vida en sociedad: en la calle, en el trabajo o la convivencia en la
familia.” Una definicion util frente a la ambigiiedad anterior podria ser la compleja
interrelacion entre lo ordinario, la rutina, y lo extraordinario, la transgresion, que
caracteriza a la vida cotidiana. Lo que pasa hace referencia a todas las actividades
caracteristicas de la realidad con las que el sujeto se encuentra dia con dia, lo
aparentemente inmutable. Al mismo tiempo, tiene un caracter sorpresivo, extraordinario

con lo que podemos encontrar a la vuelta de la esquina, lo disruptivo.?

Para explicar este concepto es necesario considerar que se ha concebido desde
diversos puntos de vista. Itzkuauhtli Zamora sintetizé un cuadro con algunas nociones de lo
cotidiano, mismas que van desde suponer que se trata de la rutina, el dia de trabajo, la
experiencia de la vida de cada dia, la vida privada, las experiencias y los pensamientos

espontaneos e irreflexivos. Agrega que dichas concepciones tienen su origen en el

18 Halbwachs, op.cit., p. 88.

19 Itzkuauhtli Zamora, La importancia de la vida en los estudios antropoldgicos, México, UNAM, 2005,
p.129.

20 Idem.
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marxismo, la Escuela de los Annales, la fenomenologia y la sociologia interpretativa. A lo
largo de su analisis, Zamora agrega la propuesta de Humberto Giannini y la complementa.

De esta manera el concepto de vida cotidiana lo define como:

[...] el conjunto de todas las actividades rutinarias o de transgresién que el sujeto
realiza dia a dia en diferentes esferas de accién, con un nivel propio de comunicacién
dentro de un contexto histérico y cultural determinado que potencialmente puede tener

conflictos internos o externos [con otras comunidades].?

Para Agnes Heller la vida cotidiana se trata de un “conjunto de actividades”*

que
ayudan a que el individuo pueda reproducirse, y con él, la sociedad donde se inserta. Para
que ello ocurra, Zamora supone necesaria la existencia de una rutina que permita la
continuidad y una relativa estabilidad de las actividades, pues sin ella seria inditil estudiar
algo que cambia de un dia para otro y, que, por otro lado, sin la rutina, la cultura no podria

existir.

Finalmente, propone que la vida cotidiana permite enlazar los aspectos macro y
micro, pues “[esta] es el lugar perfecto en el que se intersectan el individuo y la sociedad.
Es aqui donde se realizan las practicas que permiten la reproduccion de las estructuras y

9 23

donde las estructuras permiten la produccion de la practica”,”* ademas que también ayuda a

entender los procesos de cambio y de transformacién.
Estructura de la tesis

La investigacion esta dividida en tres grandes apartados. En el primer capitulo se realiza un
recuento descriptivo del origen de Cardenas, previo al establecimiento de las vias férreas,
esto para poder realizar un primer contraste de lo que significo para la localidad la llegada
del tren, asi como del establecimiento de muchas familias en la localidad, mismas que
aprovecharon las ventajas que trajeron consigo los caminos de hierro. Lo anterior tiene la
finalidad de explicar la configuracién de la dindmica social que molde6 la vida cotidiana en
Cardenas y como fueron estableciéndose los espacios de reunion, las practicas sociales, las

tradiciones y las costumbres propias.

21 Ibid, p.134.

22 Renato Tadeu Veroneze, Agnes Heller, cotidianidad e individualidad: fundamentos para la conciencia
ética y politica del ser social, Bogota, Universidad Nacional de Colombia, 2015. p. 139.

23 Zamora, op.cit., p.136.
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En el segundo capitulo se aborda, de manera general, el entorno nacional y global
que propicio la aplicacion del modelo neoliberal en México durante las sucesivas crisis
economicas de las décadas de 1980 y 1990. Lo anterior para poder explicar los propositos
de la privatizacion de Ferronales, la reconfiguracion de la red ferroviaria nacional y las

expectativas de esta politica, la cual vino a trastocar la vida cotidiana en Cardenas.

Y finalmente, en el dltimo capitulo, se exponen las experiencias recuperadas con las
entrevistas para observar los efectos de la concesion a particulares del ferrocarril en la vida
de los cardenenses. Para poder realizar una comparacion entre la dindmica social previa a la
privatizacion, expuesta en el primer capitulo, y observar cémo se trastoco-la vida cotidiana
y los primeros sintomas con esta politica, entre los que se encuentran el aumento drastico
del desempleo, la migracion hacia otros estados de la Reptiblica y la marginacion del

municipio.
Presentacion de fuentes

En esta investigacion se utilizan como fuentes primarias los testimonios orales de los
actores sociales que vivieron la privatizacion del sistema ferroviario nacional y sus
repercusiones en Cardenas. Para la construccion de estas fuentes, como ya se habia
mencionado, se empled la metodologia de la historia oral haciendo uso de un guion de
preguntas que estimulan la memoria en lo referente al ferrocarril, mismas que son distintas
segun sea la relacion del-entrevistado con Ferronales, pues estan hechas tanto a los
pobladores como comerciantes, vecinos y, por supuesto, a ferrocarrileros en activo de
Kansas City (KCSM), asi como jubilados o liquidados de Ferrocarriles Nacionales (FNM)
que viven o vivieron en el municipio. Asimismo, se utilizan fuentes convencionales como
la revista Ferronales, periédicos como Pulso y El Sol de San Luis y documentos oficiales
como El- Diario Oficial de la Federacion para conocer lo referente al proceso de
privatizacion, asi como declaraciones de miembros del gabinete del presidente Zedillo u

opiniones del entonces director de Ferronales.

De igual forma se consult6 la biblioteca Rafael Montejano y Aguifiaga de la UASLP
con relacién al municipio de Cardenas; asi como la revista académica Mirada ferroviaria
del Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero. Y se hizo

uso de obras de académicos especializados en el tema del neoliberalismo en México y
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ferrocarriles como: Lorenzo Meyer, Elisa Servin, Ilan Bizberg, Arturo Anguiano, Rolando
Cordera, Sandra Kuntz, Paolo Riguzzi, Luz Carregha Lamadrid, Francisco Gorostiza, entre

otros.

Asimismo, ademas de recabar testimonios orales, también se obtuvieron diversas
fotografias tanto de colecciones privadas, provenientes de los propios entrevistados, asi
como de grupos y paginas enfocadas a la difusion del pasado cardenense en redes sociales,
principalmente la del Cronista municipal. Para efectos de esta tesis, el uso de las imagenes
es un apoyo complementario de la narrativa acerca de la vida cotidiana en Cardenas y
refuerza la memoria compartida de los informantes para contrastar los cambios en la
dindmica social en ciertos espacios tras la privatizacion. Asimismo, se utilizan en algunos
casos como fuentes para poder argumentar ciertas ideas que no estan presentes en el
material bibliografico consultado, como es el caso de las modificaciones en la fisionomia

de Cardenas.

23



Capitulo I
I. Introduccion

En el primer capitulo se realizara una descripcion sobre el desarrollo historico de Cardenas
desde sus inicios como hacienda en el siglo XVII hasta la década de 1960, afios en que
ocurre la transicion del vapor al diésel como combustible en Ferrocarriles Nacionales de

México.

Inicialmente se expondra cémo estaba constituida la ruta comercial hacia el Golfo
de México en el Oriente potosino y la poca relevancia de Cardenas dentro de él en
comparacion con otras poblaciones. Posteriormente, se explica como fue el establecimiento
del camino de hierro y como este paraje adquirié importancia en-la ruta San Luis-Tampico
a finales del siglo XIX y la siguiente centuria. Lo anterior para realizar un andlisis
comparativo que permita observar los cambios que significaron el establecimiento de la
industria ferroviaria, y asimismo ver de qué manera los obreros influyeron en el desarrollo

comercial y social en Cardenas durante gran parte del siglo XX.

En la actualidad este municipio forma- parte del estado de San Luis Potosi en la
region conocida como Zona Media o Valles Centrales, la cual se ubica entre la Huasteca y
el Altiplano potosino. Cardenas se encuentra a una distancia de la capital del estado de 200
kilometros y a 254 kilometros del puerto de Tampico en el Golfo de México; y en la
actualidad el municipio- limita al norte con Alaquines, en el sur con Rayon, al este con
Tamasopo y al oeste con Rio Verde.** Popularmente la localidad es llamada por sus
habitantes como Polvosa debido a las tolvaneras de tierra provocadas por los fuertes

vientos. (Ilustracion 1)
2. La hacienda de Ciénega de San Nicolas de Don Luis Cardenas

A partir de 1592 la comarca de Rio Verde fue explorada por espafioles provenientes de la
ciudad de Santiago de Querétaro con el propdsito de poblar con ganado y aprovechar la

fertilidad de las tierras, nutridas por los rios, para su uso agricola; asi como de congregar y

24 Instituto Nacional Estadistica Geografia e Informatica, Cdrdenas estado de San Luis Potosi, cuaderno
estadistico municipal 1994, México, Gobierno del estado de San Luis Potosi, 1995, p.3.
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adoctrinar a los habitantes de la Pameria.”® Para principios del siglo XVII los frailes
franciscanos, entre los que se encontraban fray Bautista Mollinedo y fray Juan de Cardenas,
fundaron una serie de parroquias para cristianizar a los pames. Entre los muchos parajes
que se crearon destacan: Lagunillas, Valle del Maiz, Valle del Rio Verde, Santa Catarina,
San José de los Montes Alaquines, Jaumave y Tula. Estas misiones operaron en una zona
muy codiciada por los franciscanos de la provincia de Michoacén, el obispado de México y
ganaderos de Querétaro;*® pero muy poco controlada a lo largo de toda la administracion
virreinal debido a la lejania de las ciudades del centro, asi como a su ubicacion en un
espacio geografico complicado como lo fue el norte de la Sierra Gorda y el sur del Nuevo

Reino de Ledn y de lo que posteriormente se conocié como Nuevo Santander.”” *

Sin embargo, lo anterior no evité que en este espacio se establecieran distintas
haciendas que supieron aprovechar las pingiies riquezas de la tierra, ademas de abastecerse
de mano de obra indigena proveniente de las misiones franciscanas.” Tal como fue el caso
de la Ciénega de San Nicolas o de Cardenas, ubicada al sur de la villa de San José de lo
Montes Alaquines. Dicha propiedad perteneci6 al capitdn Luis de Cardenas vecino de
Querétaro, primo del evangelizador fray Juan de Cardenas, y cuyo deslinde de las tierras
fue hecho por el virrey Diego Fernandez de Cérdoba, Marqués de Guadalcazar, en el afio
1613.*° FEl casco de esta hacienda, asi como su iglesia y sacristia, se edificaron sobre la
parte media de un pequefio lomerio, conformado por las serranias de La Palma y Alaquines,
cercana a las vertientes' de algunos arroyos. Cardenas colindd con otras grandes
propiedades, al norte con las haciendas de La Angostura y Martinez; al oriente con
Tamasopo y Estancota; al sur con esta tltima y también con la Boquilla, y al poniente

nuevamente con Estancota.®!

25 La pameria es una zona geografica-cultural ubicada en la zona media de San Luis Potosi y el norte de
Querétaro e Hidalgo, en donde habitan poblaciones indigenas de otopames o xi”6i.

26 Inocencio Noyola, “Cardenas Monografia Municipal”, en Pulso de San Luis Potosi, 7 de abril de 1997
Seccion Actualidad, p. C3.

27 Primo Feliciano Velazquez, Historia de San Luis Potosi Tomo II, bajo el dominio espafiol, México,
Academia de Historia Potosina, 1982, p. 107.

28 La expansion y control hispanico del Seno Mexicano o Nuevo Santander fue lento y tardio, este se
desarrolld a finales del siglo XVIII de la mano del colonizador espafiol José de Escandén

29 Noyola, op.cit.. Idem.

30 Feliciano, op.cit.. Idem.

31 Adriana Corral Bustos, “Una familia empresaria a finales del siglo XIX en San Luis Potosi: los Diez
Gutiérrez”, Tesis de maestria en historia, Colegio de San Luis, 2002, pp.44-46.
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La poblacién de Cardenas era de origen diverso, habia tanto espafioles como castas
e indios, mismos que se dedicaron a las labores de siembra de maiz, frijol, chile; y frutos
como granadas, higos y duraznos. Asimismo, hubo ganado menor de chivos, cabras y
ovejas; y de engorda, como vacas, burros, caballos y novillos.** A lo largo de los afios la
hacienda fue conocida indistintamente tanto como Ciénega de San Nicolas o por el apellido

de su propietario, siendo este tltimo nombre el que conservé hasta el final de su existencia.

Durante el siglo XVIII la Ciénega de San Nicolas pasé de la familia Cardenas a
otros propietarios® hasta llegar a manos del gobernador y arzobispo de Manila, Antonio
Rojo del Rio y Vieyra, quien la ostenté por pocos afios debido a que le fueron decomisadas
sus propiedades por 6rdenes del rey Carlos III. La razén de las confiscaciones fue que el
clérigo capitul6 ante la invasion inglesa de las Filipinas en 1762y el cabildo de la catedral
de Manila le exigi6 el importe de la plata extraida por los invasores. Sin embargo, en 1788
la testamentaria de Antonio Rojo quedo libre gracias a una Real Cédula y posteriormente
algunas propiedades del arzobispo pudieron ser rematadas por su heredero, el Marqués de
Villamediana, con ayuda del espafiol Félix Maria Calleja. Finalmente, la hacienda de
Cérdenas fue adquirida por el comerciante y capitan de frontera Felipe Fernandez
Barragan,* influyente terrateniente de la provincia de San Luis Potosi y uno de los hombres
mas ricos de Nueva Espafia.®® A partir de esta compra, Cardenas pertenecié desde finales
del siglo XVIII hasta la década de 1920 a los descendientes de Felipe Barragan, mismos
que tuvieron enlaces matrimoniales endogamicos con la finalidad de preservar y acrecentar

el gran patrimonio heredado.

La familia Barragan tuvo miembros que destacaron por su participacion en los
acontecimientos del escenario nacional, ya que supieron aprovechar los vaivenes politicos
del primer siglo de vida independiente de México con el fin de poder conservar su control
economico y militar en el oriente potosino. Lo anterior se debi6 a la cercania de los

Barragan con gobernantes y militares como José de Escandon, Félix Maria Calleja, Antonio

32 Feliciano, op.cit., p.653.

33 Luis de Céardenas pas6 su finca a su esposa Antonia Avila y Mendoza, y ésta a su vez a su hija y después a
su nieto en 1693. Y para 1740 era propiedad de Domingo de Apresa Gandara y Moctezuma y él se la vendié
al arzobispo de Manila.

34 Corral, op.cit., p.44.

35 José Alfredo Rangel Silva, “Linaje y fortuna en una zona de frontera. Felipe Barragan y su familia, 1713-
18107, en Estudios de historia novohispana, n. 37, 2006, p.123.
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Lopez de Santa Anna y Porfirio Diaz. Entre los ejemplos destacados de este linaje se
encuentran: Florencio Barragan, hijo de Felipe Barragan, nombrado diputado para las
Cortes de Cadiz; Miguel Barragan, sobrino, quien fungié como presidente de México entre
1835 y 1836 durante la guerra de independencia de Texas. Y los hermanos Pedro y Carlos
Diez Gutiérrez Lépez Portillo, bisnietos, quienes tras su participaron en la revolucion
tuxtepecana se turnaron la gubernatura potosina entre 1876 a 1906.% Este ultimo, Carlos
Diez, fue propietario de la hacienda de Cardenas e intervino de manera decisiva para que el

proyecto de la linea férrea hacia Tampico atravesara esta propiedad. (Ilustraciones: 2 a 7).
3. El ferrocarril como simbolo de una nueva época

La aparicion de los ferrocarriles durante el siglo XIX significé una revolucién tecnologica
que modificé el transporte de personas y mercancias, y ademas fue una de las innovaciones
mas importantes en la historia del transporte terrestre. La construcciéon de lineas férreas
inicio en la década de 1820 en Inglaterra, a la que no tardaron en sucederle otros paises
europeos como: Francia en 1828; Alemania y Bélgica en 1835; y Rusia en 1837. En el
Continente Americano, Estados Unidos y Cuba fueron las primeras naciones en tener

maquinas de vapor recorriendo sus territorios.*’

Los beneficios de este medio de transporte se tradujeron en la apertura de nuevos
caminos hacia paises antes separados del comercio mundial y en el aumento de la velocidad
y volumen de las comunicaciones terrestres, tanto de individuos como de productos. Por
tanto, el ferrocarril se convirtié en un simbolo de una nueva época: el del progreso material
que se movia con gran fuerza y velocidad, y mostraba el gran triunfo del hombre por medio

de la técnica.®

Para el caso mexicano hubo varios intentos de establecer ferrocarriles en el territorio
nacional, pero debido a la inestabilidad politica y financiera tras su independencia de la
Corona Espafiola en 1821, no se logré construir un sistema férreo hasta casi finales de la
centuria, con la linea México-Veracruz en 1873. Mientras tanto se mantuvo el antiguo

sistema de caminos de herradura-carreta heredados del virreinato, mismos que se

36 Enrique Marquez, San Luis Potosi Textos de su historia, México, Instituto de investigaciones Dr. José
Maria Luis Mora, 1986, p.357.

37 Luz Carregha Lamadrid y Begofia Garay Lépez(a), Caminos de hierro al puerto. Estaciones del
ferrocarril central mexicano en el estado de San Luis, México, COLSAN, 2003, pp.15-16.

38 Eric Hobsbawm, La era de la Revolucién 1789-1848, Espaiia, Critica, 1997, p.52.
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encontraban en muy malas condiciones. Esta situacion dificulté el transito eficaz de la
poblacion y sus productos, ademas de provocar una escasa comunicacion dentro del vasto
territorio nacional. La tardia llegada de esta infraestructura hizo que México fuera una de
las ultimas naciones en entrar a la época del acero, la electricidad, el telégrafo y las finanzas
internacionales,” no solo comparado con los Estados mas industrializadas del momento,
como Inglaterra o Francia; sino también con los paises del continente como Estados

Unidos, Brasil, Argentina y Chile.*
3.1.- La necesidad de un ferrocarril en territorio potosino

Una vez concluida la larga etapa que comprende de la Guerra de Reforma ala Intervencion
Francesa (1857-1867), y alcanzada una relativa estabilidad politica y social, se logrd
establecer una linea férrea entre la capital y el puerto de Veracruz, misma que se inaugurd
en enero de 1873. Este hecho significé un gran avance en la comunicacién e integracion del
centro del pais con el exterior. Eran los primeros pasos para alcanzar el aclamado progreso
social y material que se habian planteado los liberales decimonodnicos, exaltando la
vinculacién con el mercado internacional para consolidar un Estado moderno.*' Ciudades
como Puebla, Tlaxcala, Xalapa, Orizaba y Cérdova se beneficiaron con la llegada del tren
ya que represent6 una reduccion del ‘tiempo en el traslado y comunicacion de personas,
ademas de que se impulso el trafico de mercancias de los mercados regionales. Los

periddicos de la época apuntaron tal acontecimiento como un buen augurio para el pais:

El afio que hoy comienza sefiala su nacimiento con un hecho solemne de importancia
nacional. El estreno del ferrocarril entre México y Veracruz. La primera ciudad y el
primer puerto de la Republica quedan desde hoy a una distancia de pocas horas. Tal
aproximacion causara novedades y variaciones trascendentales en el comercio y la
agricultura. [...] no pasara mucho tiempo, sin que las ciudades principales del centro
dela Republica estrechen sus comunicaciones por medio de las maquinas

locomotoras.*

39 Paolo Riguzzi y Sandra Kuntz, Ferrocarriles y vida econdmica en México (1850-1910), México,
COLMEX-FNM-UNAM, 1996, p.32.

40 Francisco Meyer, Del acero de las armas al acero del riel, México, Gobierno del estado de Querétaro,
2006, p. 99.

41 Erika Pani, Nacién, Constitucion y Reforma, 1821-1908, México, CIDE-Instituto Nacional de Estudios
Historicos de las Revoluciones de México, 2010, p.282.

42 Editorial, “El afio nuevo” en La Voz de Meéxico, Diario politico, religioso cientifico y literario de la
Sociedad Catdlica, 1 de enero de 1873, primera plana.
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No obstante, las ciudades que “estrecharon sus comunicaciones” y relaciones
comerciales por medio de las locomotoras significaron una gran desventaja para aquellas
entidades que no contaban con ferrocarril. Lo paraddjico de la modernizacién de los
caminos terrestres fue que estos avances tecnologicos generaron nuevas desigualdades para
las provincias que carecian de estas innovaciones.* Un ejemplo de lo anterior fueron los
estados de San Luis Potosi y Tamaulipas que tenian caminos de herradura en malas
condiciones que entorpecian y atrasaban el trafico de mercancias e individuos. La capital
potosina se habia articulado en torno a varias rutas comerciales, una de las mas importantes
fue la que tenia como destino el Golfo de México, este camino atravesaba la region de Rio
Verde y la Huasteca para llegar a Tampico, ciudad que desde el segundo tercio del siglo
XIX vivia una época de auge y se perfilé6 como el segundo puerto en importancia después

de Veracruz.*

El establecimiento de la linea México-Veracruz del Ferrocarril Nacional Mexicano
tuvo repercusiones negativas en la vida comercial de San Luis Potosi y Tamaulipas durante
la década de 1870. Esta obra provocé la disminucién de mercancias provenientes del
extranjero con destino a Tampico, pues al no contar con una infraestructura férrea que
agilizara su comercio perdi6 su capacidad de competencia, ya que los mercantes se decidian
mas por Veracruz, y a su vez provoco un descenso en el traslado de productos con destino a
la ciudad de San Luis Potosi.*> En respuesta el gobierno potosino buscé solucionar el
problema mediante el establecimiento de un camino de hierro que atravesara el estado de
Este a Oeste y que conectara con el puerto de Tampico con la finalidad de reactivar el
comercio de la region. En 1874 el entonces gobernador Mariano Escobedo afirmé en sus
memorias de actos administrativos frente al Congreso Local que:

Un acontecimiento que honra a la Republica. La inauguracién del Ferrocarril
Mexicano que justamente saludé con entusiasmo un pais que ansia por el
establecimiento de esas colosales mejoras, produjo, sin embargo, la inactividad de
nuestro comercio, porque desde entonces el trafico mercantil ha decaido en San Luis,

por lo que si una mejora realizada lejos desnivel6 nuestro comercio, la realizacién de la
mejora en nuestro Estado, volvera a nivelarlo.*

43 Rolando Cordera, Presente y perspectivas, nimero 7, México, FCE-CONACULTA-CIDE, 2010. p.250.

44 Juan Fidel Zorrilla y Maribel Mir6 Flaquer, Tamaulipas una historia compartida II 1810-1921, México
Universidad Auténoma de Tamaulipas, 1993, p.151.

45 Marquez, op. cit., p. 82.

46 Idem.
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El mensaje fue claro, se buscé solucionar el problema mediante la introduccion de
infraestructura ferrocarrilera para reactivar la vida comercial de San Luis Potosi. Sin
embargo, la falta de recursos financieros nacionales y estatales, la inexistencia de
tecnologia, asi como una mano de obra especializada, obligé a que el proyecto fuera

retrasado durante varios afios mas.
3.2.- Diligencias y caminos: la ruta a Tampico

Previo a la llegada del tren a San Luis Potosi, y en gran parte de México, los caminos
carreteros o de herradura constituian una deficiente infraestructura de comunicaciones,
mismas que eran atravesadas por carretas o diligencias, los medios de transporte mas
utilizados en esa época. Antes de los maquinistas, los arrieros y los cocheros eran quienes
se dedicaban a transportar las mercancias en los descuidados y peligrosos caminos de
rueda. Los carreteros y muleros constituian un grupo importante dentro de las actividades
comerciales en San Luis Potosi, mismos que desaparecieron paulatinamente con la llegada
del ferrocarril y fueron reemplazados por garroteros e ingenieros y un amplio abanico de
nuevos oficios que trajo consigo el tren. En ese contexto, Cardenas no se encontraba dentro
de la ruta de los caminos de herradura con destino a San Luis Potosi o Tampico, tan solo era
una hacienda mas del oriente potosino que pertenecia a la cabecera municipal de Alaquines

del entonces partido de Hidalgo.

Contrario a la situacion de Cérdenas, en ese momento, Rio Verde fue una de las
poblaciones mas relevantes del estado y que si formaba parte del camino de herradura, por
lo que en esta ciudad transitaron mercancias provenientes de Europa y Estados Unidos que
entraban por el Golfo de México. Ademas, dicha ciudad fue sede del poder politico
regional, inclusive por encima de la capital del estado, ya que era un punto habitado por los
principales terratenientes potosinos emparentados entre si y que ocuparon importantes

cargos publicos.*

Asimismo, Rio Verde fue un punto neuralgico importante en las comunicaciones del

estado, ya que de ella partian y cruzaban diligencias con destino a otras poblaciones del

47 El estado de San Luis Potosi durante el Porfiriato estaba conformado por trece partidos politicos que, a su
vez, se dividian por municipios. La linea ferrocarrilera Aguascalientes-Tampico atraves6 siete de los trece
partidos potosinos.

48 Luz Carregha Lamadrid (b), “Retos orograficos o cuestas politicas. El trazo de los caminos de hierro”, en
Mirada ferroviaria revista digital, n. 23, mayo-agosto, 2014, pp.8-9.
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estado como: Ciudad Valles, San Luis Potosi, Guadalcidzar o Ciudad del Maiz;* mismas
que, a su vez, se conectaban con otros caminos con rumbo a la Ciudad de México, Saltillo,
Monterrey, asi como a los puertos de Matamoros o Tampico. Respecto a esta ultima ciudad
tamaulipeca, en ella existié una presencia importante de poblacion de origen rioverdense, lo
cual habla de las estrechas relaciones comerciales que hubo con los mercantes

tampiquefios.*

Una de las principales familias rioverdenses fueron los Verastegui, terratenientes
azucareros, mismos que consolidaron su poder politico y econémico en la comarca tras la
Guerra de Reforma® a través del control de extensas haciendas, ingenios cafieros y
compafiias de diligencias. Al frente de la Junta de Caminos del estado potosino se
encontraba Paulo Verastegui Bustamante, jefe del clan, quien desempefio un papel
importante en la gestion e impulso de un proyecto carretero con destino a Tampico entre las
décadas de 1850 y 1870. Empresa que no era la tinica con ese objetivo, pues otros estados
como Querétaro o la misma Ciudad de México también se plantearon la necesidad de crear
un camino similar atravesando la Sierra Gorda.** Sin embargo, la inestabilidad politica de la
Republica o del Imperio y las guerras dejaron inconcluso el camino, pues los recursos para
las comunicaciones frecuentemente eran desviados a gastos militares; por lo que los

caminos de herradura se mantuvieron en mal estado hasta la década de 1870.

Tras el triunfo de la Rebelion de Tuxtepec en 1877 lleg6 a la gubernatura de San
Luis Potosi el general Carlos Diez Gutiérrez, misma lucha que llevo a Porfirio Diaz Mori al
frente del Ejecutivo federal. Una de las primeras acciones del nuevo gobernador porfirista
fue ordenar que se retomaran las obras del camino de herradura hacia Tamaulipas
realizando un cambio en el trazo, se dejé de lado a Rio Verde dandole preferencia a Ciudad
del Maiz,” ciudad natal de Diez Gutiérrez. Este hecho fue una de las primeras decisiones

que aplico el nuevo gobierno para debilitar a la élite rioverdense y dotar de mayor

49 Tomas Calvillo Unna y Maria Isabel Monroy, Historia de San Luis, México, Fondo de Cultura Econémica,
2011, p.145.

50 Antonio Escobar Ohmstede, El siglo XIX en las Huastecas, México, Colecciéon Huasteca-CIESAS, 2002,
p. 293.

51 Luz Carregha Lamadrid (c), Ahi viene el tren construccion de los ferrocarriles en San Luis Potosi durante
el porfiriato, México, Centauro-CONACULTA, 2014, p. 51.

52 José Luis Paramo Quero, “Camino a Tampico”, en El Heraldo de Navidad, Patronato de fiestas de
Querétaro, diciembre, 2007. p.63.

53 Carregha (b), op. cit., p.10.
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importancia en cuanto a las comunicaciones y decisiones politicas a San Luis Potosi. Al
mismo tiempo que se concluia el camino carretero, se retomo el proyecto de construir una

linea férrea que lograra conectarse de manera eficiente con el puerto de Tampico.
3.3.- Construccion del camino férreo

En la primera administracion del general Diaz, la construccién de los ferrocarriles se
concesiond a los gobiernos estatales, en este caso San Luis Potosi y Tamaulipas
respectivamente. La obra de la via a Tampico desde San Luis comenzé en 1878 una vez
concluido el camino de herradura, mismo que resulté insuficiente puesto que-durante la
época de lluvias, las cuales eran constantes en la Huasteca, hacian inutilizable la carretera y
el comercio se interrumpia.”* Ademas, San Luis Potosi continué sufriendo la influencia
comercial de la via férrea México-Veracruz, de ahi la urgencia de contar con una linea
propia e iniciar con el tendido de rieles. Sin embargo, las concesiones estales resultaron un
fracaso, pues los plazos y tiempos estipulados no se cumplieron debido a las interrupciones
por la falta de recursos econdémicos y la desconfianza de los estados de que tales obras

volvieran a ser interrumpidas por conflictos armados.>

Tras finalizar el primer gobierno de Diaz y con la sucesiéon de Manuel Gonzalez
(1880-1884), el pais continu6 en un ambiente de relativa paz social, pero aun sin los
suficientes recursos econémicos debido a la escasez de fondos publicos, por ello las
concesiones estatales de ferrocarriles fueron traspasadas a compaiiias privadas extranjeras.
Asi, el gobierno federal inici6 la apertura a la inversién extranjera como requisito
indispensable para financiar la necesaria modernizacion de las comunicaciones terrestres.>
Esta situacién de estabilidad politica y financiera continué tras el regreso de Diaz al frente
del Poder Ejecutivo en 1884, cargo que ocup6 hasta 1911. En esos afios México vivié una
rapida expansion de su economia que permitid la construccion de una vasta infraestructura
de caminos de hierro en gran parte del territorio nacional que conect6 centros mineros,

puertos y ciudades del interior y fronterizas.

54 Jesus Ortiz, “Impresiones de viaje”, en El correo de San Luis, 4 marzo de 1886, primera plana.

55 Carregha (c), op. cit., p.100.

56 Sandra Kuntz, “el porfiriato” en Erik Garcia Velasquez (coord.) Nueva historia general de Meéxico,
México, COLMEX, 2010, p.510.

32



Finalmente, el Ferrocarril Central Mexicano, compafiia de capital estadounidense
fundada en Boston en 1880,” fue la empresa que obtuvo la concesién para construir el
ferrocarril a Tampico, mismo que se proyectdé como un ramal interocednico que debia
conectar los estados del centro-norte del pais con las costas del Golfo de México. La ruta
que establecid la firma americana partia desde Aguascalientes donde tendria contacto con
otra linea férrea que venia desde la Ciudad de México y llegaba hasta Ciudad Juérez. Y,
posteriormente, el ramal continuaria de Este a Oeste por San Luis hasta llegar finalmente a

Tampico.?® (Ilustraciones 8 a 9).

El trazo de la linea férrea propuesto por la compafiia atravesé algunas propiedades
de hacendados y politicos potosinos, entre ellos las del secretario de Gobernacion del
presidente Gonzalez, Carlos Diez Gutiérrez, hermano del gobernador del estado Pedro Diez
Gutiérrez, mismos que durante el tendido de vias se turnaron cargos publicos del estado y
acumularon una gran fortuna. Las gestiones de los Diez Gutiérrez lograron que la
compaiiia americana contemplara que la linea férrea cruzara en los bordes de su hacienda
de Cardenas y se excluyera del camino a Rio Verde, ello a pesar del interés de esta ciudad
por ser parte de la via hacia el Golfo. Finalmente, la empresa desvié el camino del
ferrocarril a Cardenas y excluyé a Rio Verde y Ciudad del Maiz; la justificacion que se dio
fue que, debido a cuestiones técnicas, esta tltima poblacién implicaba un trecho mas largo
entre serranias, pendientes y -curvas, mientras que por Cardenas se podia conducir de
manera directa al Golfo de México cruzando por Ciudad Valles.* Eso para el caso de
Ciudad del Maiz, mientras que para Rio Verde su omisién tuvo mayor peso por la politica
porfirista de debilitamiento de los poderes regionales contrarios a Diaz, en este caso para

desfavorecer a la élite rioverdense.

El ferrocarril ademéas de ser un medio de comunicacién y unificacién, también fue
utilizado como arma politica de exclusion, la existencia de las vias férreas resignifico la
dindmica en las distancias fisicas de las poblaciones, pues produjo el acercamiento e

integracion de las localidades que se encontraban a lo largo de los rieles y el alejamiento de

57 Carregha (a), op.cit., p.20.

58 Ibid., p.22.

59 Eduardo Cancino Lépez, Centenario del Ferrocarril San Luis-Tampico, México, Ferrocarriles Nacionales
de México, 1990 p.5.

60 Carregha (c), op. cit., p.131.

33



aquellos lugares que quedaban fuera de ellas.®" Lo anterior reorganizd el espacio econémico
nacional y favorecié a ciertas poblaciones en detrimento de otras. Los efectos de esta
decisiéon tuvieron como finalidad fortalecer el estatus de capital a la ciudad de San Luis
Potosi al hacerla un punto neuralgico en las comunicaciones del estado, en detrimento de
Rio Verde, municipio que tardo6 diez afios mas en ser comunicado mediante el ferrocarril; y
al mismo tiempo beneficiar a partidarios del presidente Porfirio Diaz. Asimismo, para la
familia Diez Gutiérrez el cruce del ferrocarril signific6 un beneficio econémico, primero
por la venta de terrenos de Cardenas para el camino de hierro, y segundo por la cercania a
un medio de transporte que impuls6 la distribucion de los productos agricolas de dicha

hacienda.

Lo anterior no provoc6 nuevos conflictos armados,  las obras avanzaron
paulatinamente desde la capital del estado hacia el oriente potosino y en la entidad se vivio
un espiritu optimista. La construccién de la anhelada via férrea ya no se vio interrumpida
nunca mas por guerras intestinas y la obra significo la llegada del anhelado progreso
material a San Luis Potosi:

En la época actual es el ferrocarril la ambicién de todos los pueblos y es por esto que el

ferrocarril es la esperanza del pueblo potosino. Tras largos afios de sacrificio y de

esperas, la via férrea a Tampico, en la cual hemos cifrado nuestras mas fundadas
esperanzas de engrandecimiento. se activa en grande escala. Los contratos celebrados

para construir los tramos [...] de aqui (San Luis Potosi) a Cardenas y de Cardenas a el

Salto, indican que la Compafiia estd en aptitud de cumplir sus compromisos. [...]

Nosotros esperamos tranquilos porque ademas de la confianza que el Gobierno de la

Nacién nos inspira, tenemos fe en los sentimientos progresistas de las autoridades
locales.®

4.- Configuracién ferrocarrilera de Cardenas

Las porciones fraccionadas y vendidas de la hacienda de Céardenas a la compaiiia resultaron
en un favorable negocio para los Diez Gutiérrez, ya que fue la compra mas cara del
Ferrocarril Central a un hacendado, ocho mil pesos por 228 000 m2.% Ademas de que, una
Vi

vez terminada la via, esta finca contd con tres estaciones: Canoas, La Labor y Cardenas,®

siendo esta dltima la mas importante y donde se determiné que se construyera una

61 Sandra Kuntz, Ferrocarriles y obras ptiblicas, México, Instituto Mora-COLMEX-ColMich, 1999, p. 124.
62 Jesus Ortiz, “Desengafios y esperanzas”, en El correo de San Luis, 6 enero de 1889, p.2.

63 Luz Carregha Lamadrid (d), “Tierra y agua para ferrocarriles en los partidos del Oriente potosino, 1878-
19027, en Mirada ferroviaria revista digital, n.12, septiembre-diciembre, 2010, p.12.

64 Noyola, op.cit., p. 3C.
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subterminal, misma que fungi6 como punto intermedio entre el puerto tamaulipeco y la
capital potosina, su funcién consistié en suministrar a los trenes del aceite, carbén y agua
necesarias. Esta edificacién con el tiempo originé un nuevo niicleo urbano que se desarrollé
y crecid en torno a la actividad ferrocarrilera, tomando para si el nombre de la hacienda:

Cérdenas.®

La nueva poblacion que se establecié en Cardenas provenia de otras localidades,
debido a que durante la colocacion de las vias en los terrenos y alrededores de la hacienda
no se emplearon a los trabajadores de esta como podria pensarse. La razén fue que los
hacendados potosinos, que cedieron o vendieron parte de sus tierras para la construccion
del camino, acordaron con las compafiias ferrocarrileras una serie de condiciones como no
tener tiendas para proteger las ventas de sus mesones, asi como que el restaurante de la
estacion no podia vender alimentos para llevar. Asimismo, la compafiia del ferrocarril no
podia contratar durante un periodo de dos afios a extrabajadores de las haciendas de la
region,®® se buscd evitar que los peones se vieran atraidos por los salarios superiores que

ofrecian las compafiias constructoras y abandonaran el campo.

Estos acuerdos entre hacendados y la compafiia atrajeron mano de obra procedente
de otras partes del estado como Alaquines, Rayon, Lagunillas y Ciudad del Maiz. Los
trabajadores recibieron beneficios por laborar en la colocacién de los caminos de hierro,
entre las motivaciones con las que se encontraban, estaba la de un salario de entre cuatro o
cinco reales diarios, pasaje libre en la via construida y algunas comodidades dentro de los
campamentos.®”” Asimismo, en la obra participaron extranjeros como norteamericanos o
jamaiquinos;. los primeros en cuestiones de ingenieria y logistica, mientras que los
segundos para la colocacion de vias en los trechos mas calurosos con direccién a la

Huasteca.®

Para el establecimiento de la estacion de Cardenas se realizé un amplio estudio que
considerd aspectos econémicos, politicos, demograficos y geograficos para aprovechar las

condiciones locales, asi como cuestiones urbanas como que las vias no deberian entorpecer

65 Carregha (a), op.cit., p.140.

66 Luz Carregha Lamadrid (e), “Rieles y trabajadores. El origen de un nuevo sector obrero en S.L.P. durante
el porfiriato”, en Mirada ferroviaria revista digital, n.7, enero-abril, 2009, p.10.

67 Idem.

68 Ibid., p.14.
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ningln servicio ferroviario ni publico® lo cual no resulté dificil al ser un paraje poco
poblado. La estacion fue un edificio distribuido a lo largo de la linea férrea que contaba en
su interior con oficinas, sala de espera, bodegas, un restaurante, asi como andenes de facil
acceso y transito para el abordaje de los trenes. Ademas, compartid varias caracteristicas de
la arquitectura ferroviaria del momento como: funcionalidad, austeridad y durabilidad, "

siguiendo los modelos norteamericanos.

La nueva construccién se ubico en el kilometro 414.1 de la linea a Tampico y a sus
costados se tendiéd un patio de vias en eje Oriente-Poniente con trayectoria ligeramente
curva. A los laterales se crearon dos zonas que se dedicaron a diferentes actividades: al sur
se encontraban los talleres y areas técnicas; y al norte, de lado de la estacion, el hospital
ferrocarrilero y la zona habitacional.”” De esta ultima la “Colonia americana” fue un
fraccionamiento donde habitaron los ingenieros y técnicos del Central Mexicano. Esta
nueva ciudad en torno a la subterminar imit6 el modelo-urbano norteamericano, sus calles
se delinearon a modo de parrilla con amplias avenidas, la arquitectura de las casas, talleres
y oficinas que se construyeron reprodujeron el estilo estadounidense con construcciones de
plantas rectangulares hechas de madera y con techos de dos aguas que se instalaban al
centro de los lotes sin tener colindancia con otras construcciones.”” Por otro lado, la
poblacién mexicana se establecié en el Barrio de Rasconcito, fundado también en terrenos
de la hacienda,” aqui las viviendas- construidas continuaron con la tradicién arquitecténica
de casas continuas unas de otras y fabricadas con gruesos muros de ladrillo, adobe y

caliche.

La instalacion de estaciones de tren significé la aparicion de un nuevo modelo de
espacio urbano en México, el cual se caracterizo por tener centros de reunion y congregar a
variados grupos sociales, ademas de ser zonas con una intensa vida comercial.”* En
consecuencia, estos edificios se convirtieron en referentes dentro de las poblaciones al igual
que las plazas, templos o mercados, y en algunos casos estas fueron el origen de nuevas

ciudades como por ejemplo Cardenas, donde su estaciéon impacto en el paisaje natural y la

69 Carregha (a), op.cit., p.78.

70 Idem.

71 Ibid., p. 140.

72 Ibid., p. 142.

73 Miguel Angel Herrera Bravo, Cdrdenas de mis recuerdos, San Luis Potosi, sin editorial, 1984, p. 95.
74 Carregha (a), op. cit., p. 77.
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traza urbana de naciente la poblacién, ademas de constituirse como un elemento
significativo y de identidad.” (Ilustraciones: 10 a 19). Asimismo, estas construcciones
podian ser sedes administrativas de las divisiones, las cuales se integraban por distritos y
estas, a su vez, por secciones; estas tenian la funcién de vigilar el mantenimiento y

6

funcionamiento de tramos especificos de las lineas,”® como fue el caso de la Division

Cardenas.

Finalmente, en 1890, tras doce afios de obras el ramal interoceanico fue concluido y
se realizaron una serie de festejos en la ciudad de San Luis Potosi y en el puerto de
Tampico, siendo esta ultima poblacién donde estuvo presente el general Diaz. El tren
inaugural partié desde el puerto y lleg6 a Cardenas la madrugada del 17 de abril de ese
mismo afio,”” para continuar su camino hacia la capital de estado. Una vez concluido el
tendido de las vias y con las maquinas funcionando ya no se necesit6 la misma cantidad de
mano de obra por lo que muchos de los trabajadores volvieron a sus lugares de origen. Por
otro lado, hubo quienes se establecieron en Cardenasy se integraron a la plantilla laboral de
la compafiia del Ferrocarril Central para el funcionamiento de los trenes en multiples
tareas, ya fuera dentro de la estacion o en los talleres de la subterminal. Otros tantos se
dedicaron a la reparacion y mantenimiento de los caminos, actividades de caracter
itinerante por lo que no vivian propiamente en Cardenas sino a lo largo de sus vias, esto
generé un nuevo tipo de dinamica laboral en el que los trabajadores y sus familias se

trasladaban en sus casas-vagones por los caminos de hierro.”

Tanto los trabajadores que participaron en la construccion como en el
funcionamiento ‘de la recién creada infraestructura ferrocarrilera formaron parte de una
creciente clase social en México: los obreros. Estos fueron un grupo de caracter medio-
popular que desempefiaron sus actividades laborales en el dmbito industrial y urbano.”

Dentro de la industria ferroviaria existié una gran diversidad de obreros que se articularon

75 Luz Carregha Lamadrid y Begofia Garay Lopez (f), Un camino olvidado. Estaciones de ferrocarril en el
estado de San Luis Potosi: Linea México-Laredo (Ferrocarril Nacional Mexicano), San Luis Potosi,
COLSAN-FONCA, 1999, p.72.

76 Ibid., p.71.

77 Herrera, op.cit., p.95.

78 Carregha (e), op. cit., p.13.

79 Francisco Javier Gorostiza, Los ferrocarriles en la Revolucién Mexicana, México, Siglo XXI Editores,
2010, p.44.
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en torno a tres grandes columnas, que vari6é seglin la empresa, pero de manera general

contaban con las que se mencionan a continuacion.

La primera correspondié al Departamento de Via y Edificios, que aglutinaba a
aquellos trabajadores que se encargaban de labores de mantenimiento y conservacion de las
vias y edificios que se encontraran en ella como puentes y estaciones. En esta area
trabajaron peones de via, ingenieros residentes, reparadores, carpinteros, bomberos,
guardavias, motoristas y mayordomos de via.** El segundo grupo, a cargo de la
Superintendencia de Transportes, se hacia cargo del manejo y operacion de los trenes y en
ella laboraban maquinistas, fogoneros, conductores, garroteros, trabajadores de patio,
lampareros, telegrafistas, boleteros, jefes de estacion, agentes, despachadores de trenes y
oficinistas. Y, finalmente, estaban los trabajadores del Departamento de Equipo, Fuerza
Motriz y Arrastre, que se encargaban de la reparacion y mantenimiento de los coches y
carros, y del equipo de arrastre y locomotoras. En_este grupo habia: ayudante auxiliar,
maestro mecanico, mecanicos electricistas, forjadores, cobreros, carpinteros, caldereros,
paileros, empacadores, pintores, soldadores, inspectores de coches y carros, fundidores,
modelistas y herreros.* Estos nuevos oficios que trajo consigo el ferrocarril formaron parte
de la division local, ademas hicieron de Cardenas un nucleo urbano predominantemente
obrero, y con esto se desplazd a la agricultura como principal actividad econdmica a pesar

de lo beneficiada que resulto la-hacienda con la via a Tampico. (Ilustraciones: 20 a 22).
4.1.- La nueva ciudad

En el plano econémico, Cardenas por primera vez tuvo contacto directo con la ciudad de
San Luis Potosi y el puerto de Tampico y con ello se conect6 con el naciente mercado
nacional, mismo que se abrié hacia el extranjero con exportaciones de productos como:
ganado, algodon y minerales. También, esta nueva poblacion se articul6 en torno a una ruta
comercial que conecté minas, haciendas y fabricas de los estados de Aguascalientes,
Zacatecas, San Luis Potosi y Tamaulipas que, a su vez, tuvieron contacto con otros puertos

internacionales como Perth Amboy en New Jersey, donde se recibia la plata de los mineros

80 Patricio Juarez Lucas, “Trabajo y trabajadores ferroviarios” en Mirada ferroviaria revista digital, n. 14,
mayo-agosto 2011, México, Centro Nacional para la Preservaciéon del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero,
p.15.

81 Ibid., p.16.
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Guggenheim.® Sin embargo, Cardenas no desarroll6 una industria alterna al ferrocarril que,
a su vez, se beneficiara del transito de los productos por lo que su vida comercial giré

siempre en torno a los caminos de hierro.

Entre los beneficios que propici6 el ferrocarril se encuentra el establecimiento de
personas de diversos origenes en Cardenas, si bien la poblacién mexicana fue el grueso
demografico que nutri6 a la ciudad, principalmente de poblaciones como Ciudad del Maiz,
Rayon, Cerritos, Matehuala, etc., (Ilustraciones 23 a 24); también hubo otros pobladores de
origen extranjero que se vieron favorecidas por la politica de migraciéon promovida durante
el Porfiriato y tras la Revolucion, en el contexto de los conflictos europeos, para
establecerse en Cardenas. Los inmigrantes entraban por el Golfo de México y utilizaban la
linea férrea procedente de Tampico,* Cardenas al ubicarse al centro de la via desempefié un
punto estratégico, ya que los extranjeros tenian que cruzar forzosamente por ahi si querian
introducirse a territorio mexicano ya fuera para quedarse en el pais o llegar a Estados

Unidos.
En ese tiempo llegaron personas del mundo a hacer comercio [...] se desembarcé en
Tampico y se llegd hasta Cardenas, [...] venian en busca de la oportunidad de hacer

negocios, llego la noticia de una nacion (México) en crecimiento con mucho petréleo y
ferrocarril.®

Durante los primeros afios del funcionamiento del tren Aguascalientes-Tampico hasta
mediados de 1914 hubo una importante presencia de norteamericanos en Cardenas, algunos
de ellos eran viajeros fascinados por el pais como el fotégrafo William-Herny Jackson o el
botanico Cyrus Guernsey Pringle; mismo que detall6 en su diario el paisaje por el que
cruzaban las vias del tren, asi como de las otras estaciones ubicadas en la hacienda de

Cardenas:

Mas alla de Cardenas [...] y sus onduladas y hermosas colinas, en las que aparecen los
campos de maiz en otofio, jqué cambios de paisajes! Dejaremos que el tren siga su
camino para serpentear en curvas desconcertantes entre estas colinas y las curiosas
protuberancias de piedra caliza debajo de ellos, donde los estratos se ponen de punta, y
nosotros mismos caminaremos por el sendero hasta Las Canoas [...] para poder pasar

82 Marquez, op. cit., p.363.

83 Monica Vianney Ramirez Rodriguez, “Inmigrantes del Medio Oriente en San Luis Potosi. Primeras tres
décadas del siglo XX”, Tesis de maestria, El Colegio de San Luis, 2010. p. 89.

84 Miguel Angel Guerrero Almazan, Cdrdenas S.L.P. y sus ayuntamientos primera parte, San Luis Potosi,
Cruz Roja, 2004 p. 183.
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por La Labor, un pueblo de las mas atractivo con casas pintorescas, con techo de palma
o de yuca.®

Asimismo, otros tantos estadounidenses residian en Cardenas principalmente porque
ocupaban puestos de medio y alto rango dentro de la compafiia del Central Mexicano
debido a la falta de trabajadores mexicanos especializados para desempefiar cargos de alta
capacitacion técnica en el ferrocarril, ademas de que el inglés era utilizado como idioma
técnico y laboral. Esta poblacion extranjera, no estuvo exenta de desencuentros con los
obreros cardenenses de origen mexicano, los conflictos entre ellos motivaron la creacién de
organizaciones gremiales, como Hermanos Caldereros o la Uni6n de Forjadores en 1906,
para defender sus derechos laborales frente a los abusos de los directivos americanos. Entre
los eventos mas tensos de las dos primeras décadas del siglo XX destacaron dos: primero,
los ocurridos en julio de 1907 en el que unos trabajadores “gringos” en estado de ebriedad
amarraron a la cola de un perro la bandera mexicana y lo hicieron correr por los patios del
ferrocarril lo que provoco la indignacién de la poblacién mexicana® y escald al escandalo
nacional. Y segundo, durante la Intervencién Estadounidense de 1914, cuando los
trabajadores norteamericanos tuvieron que abandonar las instalaciones ferrocarrileras para
salir rumbo a Tampico y abandonar el pais® debido a las tensiones internacionales y el

sentimiento popular antiextranjero de esos afios.

Otro grupo importante fueron los orientales, poblacion que se establecio
principalmente en la capital potosina, ciudad con la mayor presencia de extranjeros
asidticos en la entidad, seguida por Céardenas.® En su mayoria eran libaneses, arabes y
sirios, que se dedicarona la vida comercial y que no estuvieron exentos de abusos, como el
caso del sirio José Pechir, quien durante los afios de la Revolucion fue despojado de sus
bienes por las tropas cedillistas.” Igualmente hubo chinos, solo que su presencia en
comparacion con otros extranjeros, no fue bien vista y se construy6 un imaginario racial

cargado de prejuicios como adictos o ladrones de empleo.” Y finalmente, en menor medida

85 Hugo Alberto Castillo Gémez, “Flora vascular, vegetaciéon y plantas ttiles del cafién del Espinazo del
diablo, San Luis Potosi, México” Tesis de maestria, UASLP, 2015 p.16.

86 Herrera. op. cit., p.97.

87 Idem.

88 Idem.

89 Ibid., p. 90.

90 Ibid., p. 99.

91 Saul Ivan Hernandez, “Los extranjeros en San Luis Potosi 1929-1932” Tesis de Maestria, El Colegio de
San Luis, 2012, pp.31-32.
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hubo presencia europea, la mas destacada fue la del aleman Dr. Phil Emilio Bose® quien,
de la mano de la Secretaria de Fomento, Colonizacién e Industria, escribié en 1906 un
boletin para el Instituto Geol6gico Mexicano donde hace mencion de su paso por Cardenas,

ademas de realizar un estudio sobre los fésiles de la zona.** %

Lo anterior demuestra un gran cambio de lo que era Cardenas, de como pasoé de ser
una hacienda un tanto aislada y una zona agricola no tan importante en comparacién con las
demas fincas del oriente potosino durante todo el virreinato y gran parte del siglo XIX; a
dar un gran salto al convertirse en pocos afios en un punto estratégico de las
comunicaciones del pais hacia el Golfo de México, ademas de que acrecent6 rapidamente
su poblacién y actividad econdémica gracias a que se establecié una importante via férrea. A
partir de ese momento, el ferrocarril en Cardenas se convirtié enla principal industria de la

ciudad en la que fincé su desarrollo durante gran parte del siglo XX.
5.- Mexicanizacion de los ferrocarriles

El periodo en el que se estableci6 la linea férrea que cruzd Cardenas fue el Porfiriato,
tiempo que se encuentra inmerso en el contexto de la expansion economica que vivio
América Latina entre las décadas de 1880 a 1910, ciclo que se caracteriz6 por el auge de las

. . . . . . 95 ~ ’ . ’
exportaciones y la afluencia masiva de inversiones extrajera.” En esos afios México busco,
mediante la construccién del ferrocarril, enlazar y unificar el mercado interno nacional y
con esto llevar a cabo la anhelada industrializacion y modernizacion del pais. Todo ello
financiado por los capitales e intereses extranjeros para promover el crecimiento y progreso

econdmico, y afianzar la paz social.”®

Para la década de 1900 México contaba con una amplia red ferroviaria entre las que
destacaron algunas rutas que partian de la Ciudad de México hacia Veracruz, Ciudad Juarez
o Laredo, estas dos ultimas eran troncales que conectaban la frontera con Estados Unidos

con las ciudades como Querétaro, Irapuato, Aguascalientes, San Luis Potosi, Zacatecas,

92 Evelyn Olvera, “Abundan arrecifes en la Zona Media, Cérdenas tuvo arrecifes”, en Pulso de San Luis
Potosi, 1 de junio de 2008, p 7.

93 La obra se titulé Fauna de moluscos del Senoniano de Cdrdenas, San Luis Potosi.

94 Las exploraciones que se desarrollaron en esta regién tenian como finalidad encontrar combustibles
fosiles, petréleo principalmente, como ocurri6 en la localidad potosina de Ebano a principios del siglo XX.

95 Ciro Cardoso, México siglo XIX 1821-1910. Historia econdmica y de las estructura social, México,
Editorial Nueva Imagen, 1992, p.267.

96 Ibid., p.269.
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Chihuahua y estas, a su vez, con otras poblaciones como fue el caso de Cardenas. En esos
afios el gobierno mexicano intent6 disminuir el papel del capital extranjero y controlarlo
con el fin de poder proteger los intereses nacionales contra amenazas extranjeras;
principalmente frente a los norteamericanos, razon por la que hubo intentos por equilibrar
las inversiones estadounidenses con mayor participaciéon de capital inglés o francés.
Asimismo, se busco estimular a los inversionistas nacionales a que participaran en la
formacién de capital y de creacion de tecnologias lo que permitiria que los empresarios

mexicanos pudieran desarrollarse y estar protegidos.”

Con lo anterior, entre 1903 y 1908 el Estado comenzo6 la mexicanizacion de algunas
lineas del ferrocarril al convertirse en el accionista mayoritario de los tramos mas
importantes del pais por medio de una sola gran empresa: Ferrocarriles Nacionales de
México.”® Esta accion dio al gobierno el 51% de las acciones ordinarias a cambio de la
garantia de pago de la deuda hipotecaria. Entre los propésitos de la compra se encontro el
prevenir la consolidacién de los ferrocarriles en manos del capital americano, mismos que
ejercian un poder casi monopolico del transporte lo cual resultaba contrario a los principios
del interés nacional. Con esta accion el gobierno busco expandir, consolidar y unificar el

sistema ferroviario en manos del capital mexicano.

Sin embargo, resultaron insuficientes las acciones del gobierno federal para proteger
a los empresarios mexicanos del capital extranjero. Para el caso potosino, en esos afios, se
vivian los efectos de una sequia, la epidemia del tifo y una enorme deuda del estado que se
contrajo durante las administraciones de los hermanos Diez Gutiérrez. La crisis financiera
de 1907 afect6 los intereses de la élite potosina, asimismo existia descontento entre la
poblacién por la inmovilidad politica y el predominio del capital extranjero en muchas
areas economicas del estado como la mineria y los ferrocarriles. Lo anterior fue motivo
para que algunos empresarios locales como Camilo Arriaga o Pedro Barrenechea
simpatizaran con el movimiento democratico de Francisco I. Madero” y apoyaran a la

Revolucion que quito al presidente Diaz del poder, sin embargo, la situacién econémica y

97 Gerard Theisen, “La mexicanizacién de la industria en la época de Porfirio Diaz” en COLMEX, Foro
internacional, México, 1972 p. 497.

98 Pablo Riguzzi “Un ciclo de vida del transporte ferroviario en México”, I Congreso de Historia Ferroviaria-
150 afios de ferrocarril en Espafia, Alicante, 1998 p.19.

99 Marquez, op. cit., pp. 363-369.
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social no mejord en los siguientes afios. Fue a partir de 1911 que surgieron los primeros
brotes revolucionarios del estado entre los que destacaron los hermanos Cedillo, mismos
que se rebelaron contra los sucesivos gobiernos revolucionarios, lo que cre6 un ambiente de

inestabilidad e inseguridad en los caminos de la entidad.
6.- Revolucion en Cardenas

Entre 1911 y 1918 Cardenas sufrid los vaivenes de la Revolucion y con ello se terminé con
un periodo de paz y prosperidad comercial. Los primeros efectos de la guerra se reflejaron
en el flujo constante de convoyes militares y una drastica disminucién del trafico de trenes
de pasajeros y mercancias. Esto fue provocado al mismo tiempo por la destruccién de las
vias férreas a lo largo del estado por parte de los distintos ejércitos, ya fueran por facciones
revolucionarias o tropas federales. El desmantelamiento estuvo muchas veces motivado con

0

el fin de entorpecer la conduccién de tropas, armamento y municiones,'™ asi como

mantener incomunicada a las poblaciones enemigas.

En ese contexto Cardenas quedé atrapada dentro del area de control cedillista junto
con otras localidades vecinas como Cerritos, Ciudad del Maiz, Rio Verde y Alaquines;
dicha faccién cambiaba de bando habitualmente y asi se inici6 un ir y venir de toma de
plazas a lo largo de la ruta San Luis Potosi-Tampico. Asimismo, la lucha armada alter6 de
manera fundamental las labores en las distintas haciendas como fue el caso cardenense,
donde se abandonaron tanto la actividad agricola como la ganadera, lo que dejo a estas
semimuertas.'”" Ello desencaden6 un aumento en los precios de los alimentos como la
carne, misma que llegd a tener un valor superior de venta en Cardenas comparado con los
precios de otras ciudades. Al mismo tiempo las comunicaciones quedaron en algunos
tramos cortadas por la inseguridad de los caminos de tierra y de las vias férreas, que solo
podia llegar a ciertos puntos;'® las labores cotidianas se paralizaron y se vivié un ambiente
de desconfianza y hambre en Céardenas. El episodio mas violento fue la toma de la ciudad

en mayo de 1917 durante los enfrentamientos entre carrancistas y villistas.'”

100 Eugenio Nufez Martinez, La revolucién en San Luis Potosi (1900-1917), México, Instituto Nacional de
Estudios Histéricos de la Revolucién Mexicana, 1964, p.40.

101 Victoria Lerner, “La zozobra de los hacendados de algunos del oriente potosino (1910-1920)”, en
Historia Mexicana, vol. XXXVI, 1986, p.336.

102 Ibid., p.338.

103 Herrera, op.cit. pp.35-36.
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El ataque procedi6 de las fuerzas del general Saturnino Cedillo, las cuales iniciaron
el fuego contra las tropas del carrancista Fidel Garza. Durante el combate los hombres de
Garza se vieron en desventaja numérica, razon por la que la defensa de la plaza fracasé. La
lucha se extendi6 entre la poblacion y se inici6 el saqueo de los comercios y casas en donde
civiles murieron a causa de la rapifia.’” Se causaron severos dafios en las instalaciones
férreas de la Divisién Cardenas, se quemo parte de los talleres como los tanques de

chapopote y hubo intentos de incendiar la estacion de pasajeros. (Ilustraciones 25 y 26).

Tras este episodio Cardenas se convirtié en un ejemplo de los costos sociales y
economicos de la guerra, la ciudad quedd parcialmente destruida, asi como su principal
industria. Posteriormente, la localidad pudo recuperarse con el trascurrir de los afios, sin
embargo, la ruina y las fallas del sistema ferroviario nacional se reflejaron a nivel local. La
década de 1920 se caracteriz6 por la falta de crecimiento en aspectos fisicos, tecnologicos,
productivos y operacionales por la destruccién de la infraestructura. Al mismo tiempo, los
trenes sufrieron un decremento sustancial como medio de transporte y su importancia
dentro de las comunicaciones comenzo6 a competir con la naciente industria del automévil y
las carreteras, lo que con los afios llevé al deterioro acelerado de la red ferroviaria, y a la

preferencia por el autotransporte.'”

Sin embargo, el mayor dafio que recibi6 la industria ferroviaria fue la
desarticulacion de su funcionamiento como empresa y de su red como sistema. El deterioro
inmaterial dejé una huella mas sustancial que la destruccién fisica: la desaparicién de los
cuadros directivos y las jerarquias, la fragmentacion de las normas de operacion y la
supeditacién .absoluta de las empresas a criterios politicos.'® Lo anterior conformé un
circulo vicioso dentro de Ferrocarriles Nacionales que permanecié bajo el control del
Estado hasta 1925 y sucesivamente no logré reconstituirse como unidad empresarial, sino

que oscil6 entre la naturaleza de empresa privada y la de dependencia gubernamental.™”’

104 Idem.

105 Ilse Alvarez y Paolo Riguzzi, “Las transformaciones del mercado de automéviles en México, 1925-1934:
comercio, inversién extranjera y localizacion industrial”, en Jornadas de Historia Econémica de la AMHE, El
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Al mismo tiempo surgié una mayor madurez en la organizacion entre los obreros
que buscaron mejores condiciones laborales o sociales a través de uniones o sindicatos para
promover cambios politicos. Un ejemplo de lo anterior fue que entre 1919 y 1920 algunos
cardenenses motivados por los ferrocarrileros se plantearon seriamente la necesidad de
fundar un nuevo municipio con cabecera en la ciudad de Cardenas y separase
administrativamente de Alaquines. Uno de los objetivos que impulsaron esta decision fue el
de formar un gobierno local que resolviera los problemas de la propiedad y los servicios, ya
que, desde los origenes de la poblacién, la empresa ferrocarrilera y la hacienda eran duefios
en gran medida de la tierra y los recursos de la ciudad. Y a pesar de que existian pequefias
propiedades que habian sido fraccionadas y vendidas a particulares, las posesiones de la
hacienda se expandian a espacios colindantes, que dada su naturaleza debian ser
considerados publicos, como por ejemplo el agua o las calles.'® Lo anterior ocasioné que
no se pudieran hacer modificaciones en el entorno sin.permiso y esto daba pie a abusos e
intimidaciones hacia los habitantes por parte de los hacendados o la empresa. A su vez,
estas limitaciones no permitian un libre el acceso al agua y la electricidad, asi como realizar
un ordenamiento urbano de los principales nucleos poblacionales: el casco de la hacienda y
la estacion-talleres del ferrocarril; ello causado por el aumento demografico y la anarquia
urbana que se debi6 a los refugiados de guerra que llegaron a Cardenas huyendo de la lucha

revolucionaria.'®

Por lo que miembros de la administracion local, ferrocarrileros y campesinos
aprovecharon el espiritu municipalista y agrarista de la lucha armada para poder fundar un
municipio libre y ejidos. Finalmente, gracias a las gestiones de Alfredo Armeria, primer
presidente municipal y ferrocarrilero, y con el apoyo del gobernador potosino Rafael Nieto
y de la legislatura local, en noviembre de 1920 se fund6 el Municipio Libre de Cardenas. '’
Posteriormente, se expidié una resolucion que buscé ordenar el desarrollo urbano y la
propiedad, en ella se resolvié la dotacion del fundo legal para la constitucién y delimitacion

del nuevo municipio mediante la expropiacion de 450 hectareas, y los recursos existentes

en ellas de la hacienda de Cardenas, asi como la dotacion de tierras a los campesinos y la

108 Guerrero, op. it., p.99.

109 Rafael Montejano y Aguifiaga, “Cardenas S.L.P. Historia y geografia”, en Academia de historia potosina,
vol. IV, n.4, abril-junio 1973, p. 362.

110 Guerrero, op.cit, p. 53.
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creacion de comunidades ejidales"" con la finalidad de reactivar las actividades agricolas,

mismas que habian sido abandonadas durante la guerra.'* (Tlustraciones 27 a 30).

Una vez constituido el recién fundado municipio libre de Cardenas las sucesivas
administraciones del ayuntamiento se enfrentaron durante las siguientes afios a grandes
dificultades como la baja captacion de recursos para el financiamiento de obras publicas.
Puesto que el erario local se nutria pobremente de las rentas del cementerio, rastro.y del
mercado, asi como del impuesto predial, sin embargo, el dinero resultante de estas
recaudaciones fue muchas veces insuficiente para el ordenamiento urbano y la construccién
de infraestructura. Por lo que el gobierno local también financiaba los distintos proyectos
de mano de las donaciones o ayudas de vecinos,' principalmente del gremio rielero, asi
como de los comerciantes, ya fuera para colocacion de nomenclaturas, recoleccion de
basura o embellecimiento de jardines y plazas. Otro reto al que se enfrenté el municipio,
relacionado con el anterior, fueron los constantes: conflictos con la empresa de
Ferrocarriles, ya que la ciudad dependia en gran medida de sus instalaciones en aspectos
como caminos y servicios de luz y agua. Mismos que a la empresa no les gustaba compartir
con el ayuntamiento, por lo que muchas veces para el uso de calles, pozos o del drenaje en
beneficio de la poblacién el municipio pedia ayuda al gobierno estatal y federal para que
interviniera en la resolucién de estos conflictos y que dicha infraestructura no fuera de uso
exclusivo de la empresa'* lo que termind en la expropiacion de terrenos de la empresa del

Ferrocarril o el uso compartido mediante acuerdos.

Pese a las dificultades que se enfrent6 Cardenas tras la Revolucién y la constitucion
de este como un municipio libre, este hecho fue muestra de un mayor grado de madurez y
conciencia politica de los cardenenses motivados por los rieleros, ello a pesar de que
durantela lucha armada se afecté profundamente a la prosperidad y tranquilidad con la que
Cardenas se habia desarrollado desde finales del siglo XIX. A partir de ese momento, la
poblacién anclé definitivamente su desarrollo a los trenes, a la par de la reconstruccién

nacional emanada por los gobiernos revolucionarios, y pudo aprovechar para si tres de los

111 Ibid, pp.100-101.

112 De este periodo destaca el ejido de “La Labor” y “Canoas” y la Colonia Agricola “El Naranjo”, esta
ultima fue fundada por Saturnino Cedillo.

113 Guerrero op. cit., pp. 52-65.

114 Idem.
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beneficios politicos que dejo la lucha armada: la creaciéon de un municipio libre para
administrar y ordenar a la creciente localidad después de la guerra, la formacién de un ejido
que eliminé a la antigua hacienda cardenense y permitié dotar de fundo legal y recursos al
nuevo Ayuntamiento, y un importante centro laboral de uno de los sectores estratégicos
para la economia consagrado en la Constitucién de 1917, los ferrocarriles, siendo este

ultimo rubro lo que permiti6 continuar con el desarrollo econémico de Cardenas:

Mientras los municipios vecinos, concluida la Revolucién, ya no volvieron a ser lo que
eran antes. Cardenas, en cambio, convertida en un laborioso centro fabril -gracias a los
ferrocarriles- y comercial, se convirtié en la puerta de todas las poblaciones de los
alrededores y crecia notablemente. Al tiempo que estaba en su apogeo la era de vapor
en los trenes.'”

7.- La época dorada 1934-1960

Para mediados del siglo XX México experiment6 una etapa de bonanza econémica, periodo
que se conoci6 popularmente como el “Milagro mexicano”, entre 1935 y 1970 el pais
experiment6 un crecimiento sostenido del PIB,"® una relativa paz social y la consolidacion
del Estado unipartidista y autoritario emanado de la Revolucion; esto ultimo se reflejé a

nivel estatal con los cacicazgos potosinos de Saturnino Cedillo y Gonzalo N. Santos. '’

Al mismo tiempo, Cardenas tuvo un desarrollo comercial importante que se reflejé
en la expansion demografica del municipio, para 1940 la ciudad conté con una poblacion
estimada en 11,786 personas,”® y diez afios después el censo arrojé un aumento de 18,231
habitantes."® La vida cotidiana de los cardenenses se articulé6 en torno a la industria
nacional ferroviaria y se acostumbré a despertar con los pitidos del silbato y el crepitar de
las chimeneas que llamaban a los ferrocarrileros a trabajar en los talleres, bodegas y la
estacion.”® En estos espacios se desarrollaron diversas actividades que iban desde la
reparacion de maquinas de vapor y vagones, asi como el almacenaje de mercancias hasta la

venta de boletos y alimentos. El dinamismo de este centro ferroviario se reflejo en la alta

115 Montejano, op.cit., p.367.

116 Fernando Carmona, El milagro mexicano, D.F, editorial nuestro tiempo, 1970, p.21.

117 Agustin Daniel Rocha Chéavez, “Caciquismo y la consolidacién del Estado posrevolucionario. El caso de
Gonzalo N. Santos en San Luis Potosi (1915-1955)” en Quirdn Revista de estudiantes de historia, vol. 4, n.8,
enero-junio 2018, p.103.

118 Estados Unidos Mexicanos, Sexto censo de poblacién 1940, San Luis Potosi, 1943. p.34.

119 Servicio geoldgico mexicano, Inventario Fisico de los recursos minerales del municipio de Cdrdenas,
Secretaria de Desarrollo Econémico, San Luis Potosi, 2007. p.11.

120 Herrera. op. cit., p.95.
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afluencia de maquinas que cruzaron la subterminal. En promedio, entre las décadas de 1930
y 1950, salian diariamente de Cardenas un total de 37 viajes, 20 corridas de trenes a

Tampico, 10 a San Luis, 2 locales, 3 mixtos y 2 de pasajeros.'?" (Ilustraciones: 31 a 34).

El rugir de las locomotoras a la par del pitido del silbato, anunciaba el arribo o
partida de los viajeros, asi como la llegada de petroleo o chapopote necesarios para
actividades basicas como cocinar o tener luz. Esto iniciaba una rica actividad comercial en
las principales vias de la ciudad: Juarez, Obregén y Carranza, todas ellas cercanas al
crucero del tren o la estacién de pasajeros. En esas avenidas se establecieron una gran
variedad de negocios como tiendas de abarrotes, verdulerias, carnicerias, panaderias,
tortillerias, cenadurias, restaurantes, zapaterias, molinos, cantinas, herrerias y boticas.
Mientras que en el centro hubo almacenes, muchos de ellos pertenecieron a los inmigrantes
arabes y chinos, donde se vendia ropa, telas, perfumes, comestibles, medicamentos, entre
otros productos. De las pinglies jornadas, los comerciantes se beneficiaron de las compras

que hacian tanto de los viajeros que visitaban el municipio como sus propios habitantes.

Asimismo, hubo otros negocios como un par de hoteles y cines, asi como la
existencia de espacios para el recreo de los ciudadanos como una pista de aviacién; dos
jardines publicos, el Juarez e Hidalgo; un campo de béisbol, deporte arraigado debido a la
presencia norteamericana; palapas y presas; espacios religiosos como la antigua parroquia
de San Nicolés, junto al casco de la extinta hacienda, y templos protestantes. De igual
forma, en esos afios se consolidé la feria del mes de mayo, misma a donde acudian
pobladores de los municipios vecinos a aprovechar los ricos intercambios comerciales que
se desarrollaban en Cardenas durante esas fechas. En esos “afios dorados” la sociedad
cardenense también desarrollé organizaciones mutualistas o de convivencia, como la Logia
Masonica “Ignacio Ramirez” o el Club de Leones. La primera destaco, desde el inicio de la
poblacién, por su vital rol en la organizacion laboral para la defensa de los derechos de los

L 122 123

trabajadores del ferrocarri el segundo fue un centro de ayuda benéfica para los

sectores menos favorecidos del municipio, mismo que también se caracteriz6 por la

121 Guerrero. op. cit., p.183.

122 Carregha (c), op. cit., pp. 195-197.

123 La presencia de la masoneria en la ciudad es muy notable en el jardin de la estacién de pasajeros de
Cardenas, pues a un costado de ésta se encuentra un monumento a Benito Juarez que consta de un busto sobre
un pedestal con una placa que contiene el lema “Libertad, Igualdad y Fraternidad”, este a su vez sobre un piso
ajedrezado.
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organizacion de bailes y ceremonias festivas '** para el disfrute general. Y por supuesto
también destaca la seccion 4 del Sindicato de Ferrocarrileros punto de reunion del gremio

laboral mas importante de la ciudad. (Tlustraciones: 35 a 46).

La influencia en la actividad férrea no solo se vio reflejada en la actividad
comercial, en area de la ensefianza los rieleros jugaron un papel importante para la
construcciéon de infraestructura educativa. Cardenas contaba con espacios para capacitar a
algunos trabajadores de ciertos departamentos de los talleres, como la Escuela de Frenos de
Aire y un instituto de Transportes,' pero no tenia colegios puiblicos para la ensefianza
bésica de sus habitantes, por lo que el sindicato ferrocarrilero dono terrenos para la creacion
de un jardin de nifios y una secundaria en 1940.'* Otro aspecto importante en el que las
instalaciones ferrocarrileras fueron de vital importancia para la ciudad fue en la produccion
de energia eléctrica, puesto que en los talleres existian calderas que generaban vapor para
suministrar a una planta de luz, situacion que se mantuvo hasta el establecimiento de una
planta de la compafiia de Luz y Fuerza en 1970 a iniciativa de algunos ciudadanos, entre los

que hubo rieleros. (Ilustraciones: 47 a 48).

Sin embargo, la algarabia de los pobladores en varias ocasiones también se vio
interrumpida por distintos sucesos dramaticos como desastres naturales como lo fue con las
sucesivas inundaciones. Una de ellas ocurrio en el afio de 1933, mismas que caus6 dafios a
los talleres de la Division Cardenas; pero la mas traumatica fue durante el verano de 1951 a
consecuencia del huracan Hilda, este desastre se cobro la vida y hogares de cientos de
habitantes a raiz del desbordamiento de la presa “La Gringa”."”” Por otro lado, los
movimientos sociales como el ferrocarrilero y sus luchas laborales también trastocaron la
vida cotidiana del municipio. Entre 1901 y 1959 se sucedieron intermitentes huelgas
obreras que convulsionaron a Cardenas,'”® puesto que la suspension del servicio férreo
significaba para la ciudad la paralizacion de las actividades comerciales y las
comunicaciones. Esto se debi6 en gran medida a que no existian otra industria de transporte

igual de fuerte que los ferrocarriles, asimismo, las deficientes infraestructuras carreteras no

124 Guerrero. op. cit., p. 292.

125 Moisés Gamez, Ferrocarriles para la modernizacion. Talleres y mdquinas diésel en San Luis Potosi,
1950-1960, México, editorial restauro compas y canto, 2018, p.14.

126 Herrera. op. cit., p.134.

127 Miguel Angel Guerrero Almazan, Tragedia y realidad del 51, San Luis Potosi, Cruz Roja, 2001, p.

128 Herrera, op.cit., p.95.
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comunicaba adecuadamente al municipio, pues estos tan solo eran caminos de terraceria
que durante la época lluvias o de fuertes vientos se volvian intransitables e incémodos.

(Ilustraciones 49 a 51).

Regresando al movimiento obrero, las exigencias de los ferrocarrileros a las
empresas privadas, primero, y a la paraestatal, después, casi siempre estuvieron motivadas
por mejoras salariales, respeto a los contratos y organizaciones obreras, asi como reclamos
por una representacion sindical en beneficio de los trabajadores. La primera gran huelga
ferrocarrilera durante el unipartidismo en México fue la de 1937-1938 que termin6 con la
intervencion del presidente Lazaro Cardenas mediante el decreto de expropiacion del 49%

9 con esto Ferrocarriles Nacionales de

de las acciones restantes del sistema ferroviario,*
Meéxico se convirtié en una empresa completamente nacional y sin presencia del capital
extranjero privado. Lo anterior reafirm6 a este sector de las comunicaciones como darea
estratégica para el desarrollo econdémico nacional ‘consagrado en la Constitucion.
Asimismo, este acontecimiento se convirtié en un hito del nacionalismo posrevolucionario,
a pesar de ser un fracaso en términos econdmicos, pues los problemas financieros de los

B0 A pesar de ello, esta accién del presidente

ferrocarriles continuaron crénicamente.
Cardenas fue vista popularmente comoun avance para lograr la soberania del pais, ademas
de que el ferrocarril se veia como un simbolo de la Revolucién Mexicana, ya que la retérica

oficial mantuvo en el discurso que la lucha armada se llevo a cabo sobre rieles.

Posteriormente, el general Lazaro Cardenas entregd la administracion de
Ferrocarriles Nacionales a los obreros, y en 1939 se efectué una convencion sindical en la
Ciudad de México en la que participaron delgados en representacion de las distintas
secciones ferrocarrileras, entre ellas la correspondiente a la Divisién Cardenas.™ En esta
reunion.se discutieron temas como el aumento salarial, clausulas de los contratos, jornada
laboral de 45 horas por semana. Sin embargo, durante la breve administracion obrera
existieron presiones politicas, asi como grandes dificultades financieras, principalmente

porque existian deudas contraidas con los extranjeros desde la lucha armada, por lo que la

129 Begofia Hernandez y Lazo, “La administracién obrera del gremio ferrocarrilero” en Ldzaro Cdrdenas,
Modelo y legado tomo II, INEHRM, Secretaria de Cultura, 2020, p. 204.

130 Albert L. Michels, “Cardenas y la lucha por la independencia econémica de México”, en Historia
Mexicana, vol. 18, n. 1, julio-septiembre 1968, p.64.

131 Herrera, op.cit., p.101.

50



empresa quebrd. A raiz de esta huelga y a pesar de los problemas econémicos dentro de la
Ferronales, a los ferrocarrileros de Cardenas se les respetaron los contratos previos, y a
partir de ese momento se trat6 de una institucion publica, pero permanecieron las relaciones
laborales como si fuera una empresa privada sujeta al articulo 123 constitucional.™ Esto
ultimo permiti6 que los obreros fueran acreedores a una serie de beneficios laborales como
contratos colectivos, proteccion sindical, derecho a la seguridad social y a la vivienda.
Posteriormente, durante el gobierno de Manuel Avila Camacho (1940-1946), se eliminé la
administracion obrera y se cambid por una de caracter ejecutivo designada por el gobierno,
al mismo tiempo los ferrocarriles mejoraron, aumentaron y acrecentaron sus servicios y
destinos."* Sin embargo, esto no significo una mejora en las finanzas de la empresa debido
a la corrupcién interna y el desvio de fondos por parte de directivos a cargo de la
paraestatal. Al mismo tiempo el Estado establecié mecanismos de control para contrarrestar
las disidencias sindicales con la excusa de la unidad nacional durante la Segunda Guerra

Mundial y la Guerra Fria.

En los siguientes dos sexenios, Miguel Aleman (1946-1952) y Adolfo Ruiz Cortines
(1952-1958), nacio la cultura politica del charrismo sindical, que signific6 el sometimiento
de los sindicatos obreros mediante la colocacion de lideres impopulares'* por mandato del
Poder Ejecutivo federal para asi mantener controladas las demandas laborales, como el caso
de Jorge Diaz de Ledn. En este contexto, el Sindicato de Trabajadores de Ferrocarrileros de
la Repuiblica Mexicana no fue la excepcion al tener lideres sindicales charros, y en 1958
tras un largo malestar rielero ante la negativa de la administracion sindical para reconocer

el popular triunfo-de Demetrio Vallejo, estall6 el paro general del sistema férreo.'*

Dicha coyuntura paraliz6 la vida cotidiana en Cardenas constituyéndose en la
segunda gran huelga nacional que vivié el municipio. Entre los afios de 1958 y 1959 se
sucedieron paros intermitentes, lo que repercutié en la suspension de viajes en la linea San
Luis-Tampico. En Cardenas hubo trabajadores y ciudadanos que apoyaron al movimiento y

otros menos que se opusieron a la huelga, como fue el caso de un maquinista que quiso

132 Secretaria de Comunicaciones y Transportes-Ferrocarriles Nacionales de México, Caminos de hierro,
D.F, 1996, p.111.

133 Idem.

134 Maximino Ortega Aguirre, “La lucha contra el “charrismo” en el STFRM. Las jornadas de junio de
1958”, en Iztapalapa. Revista de Ciencias Sociales y Humanidades, n. 05, afio 3, julio-diciembre 1981, p.113.
135 Ibid., p. 130.
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cruzar la ciudad para continuar su camino hacia San Luis, pero al acercarse a la estacion
cardenense el tren fue interceptado por una multitud de mujeres, nifios y trabajadores que
intentaron detener al ferrocarril arrojando comida y ropa a la tripulacién, subiéndose a la
maquina y acostandose en la vias.”® En otro caso, los “trenes fantasmas”, conducidos por
esquiroles, entraban de noche y silenciosamente atravesaban la ciudad y una vez en la
estacion cardenense, cruzaban con rapidez, lo que tomo por sorpresa a muchos. Finalmente,
tras varios dias de huelga, en agosto de 1958 se reconocieron las peticiones de los obreros
como el aumento salarial del 16.66% sobre 215 pesos, otorgar servicio médico a los
familiares de los trabajadores, un subsidio a la vivienda y el reconocimiento de lider

sindical a Demetrio Vallejo."”” (Tlustraciones: 52 a 56).

En Cardenas hubo muestras de apoyo por parte de poblacién tras el triunfo obrero y
se reanudaron con naturalidad las actividades. Sin embargo, durante la Semana Santa de
1959 hubo un llamado a huelga debido a que se excluy6 de los beneficios alcanzados a
otras lineas ferrocarrileras nacionales y en solidaridad se emplazé a otro paro. En esta
ocasion la represion sistematica por parte del gobierno federal fue contundente, comenz6 la
persecucion de los lideres sindicales nacionales y locales. Varios rieleros cardenenses
fueron aprehendidos; otros tantos, destituidos de sus cargos, asi como despedidos de la
empresa, y a los jubilados que apoyaron el movimiento, se les suspendio el pago de sus

138

pensiones. Ante la coaccion de las fuerzas del orden, muchos de los trabajadores

volvieron a los talleres y ala estacion de Cardenas por miedo a perder sus empleos.

La represion estatal marcé el final de una época que se consider6 por los pobladores
como los afios dorados del ferrocarril en Cardenas, pues este acontecimiento coincidid
también con un gran cambio tecnolégico en el sistema férreo nacional. A finales de la
década de 1950 e inicios de 1960 se termind la era de los trenes de vapor y comenzo un
nuevo tiempo con las maquinas eléctricas. La introduccion del nuevo sistema de motores
diésel como fuerza de traccion de las maquinas produjo que menos personas fueran
requeridas en los talleres y que algunas funciones de reparaciones de trenes se mudaran a

las terminales ubicadas en Aguascalientes o San Luis Potosi. Durante el viaje inaugural a

136 Herrera, op.cit., p.106.
137 Ibid., p.109.
138 Ibid., pp.111-113.
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Tampico de las nuevas locomotoras, se devel6 una placa' en los talleres, y en los patios
los cardenenses realizaron una solemne ceremonia para decir adiés a “la ultima prieta” y

despedir a la era del vapor:

El viento se llevo hasta muy lejos la resonancia de silbatos y campanas, los viejos
rieleros que habian discurrido toda su vida entre calidos flamazos de vapor y que en él
veian todo un simbolo se conmovieron hasta el llanto.'*

Tras esto, Cardenas experimenté una etapa de tranquilidad y una relativa
prosperidad econémica atin de la mano de la industria ferrocarrilera, ello a pesar de que
durante las siguientes décadas (1970-1990) el pais experiment6 una larga crisis econémica
que perjudico las ya fragiles finanzas de las paraestatales, entre las que estuvo Ferronales.

(Ilustraciones: 57 a 60).

139 La placa decia “Recuerdo imperecedero a los jefes y trabajadores que contribuyeron hasta el final de una
época de fuerza motriz con vapor y los que seguiran luchando por engrandecer lo que se implanta: el diésel en
la gran Division Cérdenas y talleres”.

140 Montejano, op.cit. p. 368.
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Cardenas

LA HACIENDA

1.~ Ubicacién geografica de

: 2.- Casco de la

Hacienda de Ciénega de San Nicolas de Cardenas, junto a su troje y la parroquia del Espiritu

Santo.
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r -\"-a:‘-'-r__:
parroquia de la Hacienda

3.- Antigua

s = i 7 “ " 4- Vista lateral de la
parroquia desde el interior de la casa del hacendado

Panorama de los terrenos aledafio a la parroquia
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| : 6 y 7.- Retratos del
gobernador porfirista Carlos Diez Gutiérrez, duefio de la hacienda de Cardenas

i 8.- Logo del
Ferrocarril Central Mexicano
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de oriente a poniente, San Luis-Tampico

10.- Vias sobre la Hacienda de Cardenas
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11.- Planos de la Estacion Cardenas
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12.- Plano de patios, talleres, estacién, hospital y colonia americana
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Colonia Americana
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~ st : 16.- Centro de
Cardenas con construcciones de arquitectonica vernacula

17.- Panoramica de batios taliéres

18.- Vista del jardin principal y talleres
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19.- Panoramica de Colonia americana y hospital ferrocarrilero
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20.- Trabajadores en los talleres
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Trabajadores de cuadrilla ambulante
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22.- Panorama de Céardenas, de lo agricola a lo industrial
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23 y 24.- Retratos de familias provenientes de Cerritos o Matehuala que migraron a Cardenas por
los beneficios que trajo consigo el ferrocarril a Cardenas
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Capitulo IT
Consideraciones

En este capitulo se dara un sucinto contexto en torno a la politica neoliberal para tener un
panorama claro de cuéles fueron las condiciones previas, tanto nacionales como globales,
que propiciaron el viraje a esta corriente econémica y de qué manera este sistema se
relaciona con la privatizacién del sistema ferroviario mexicano. Asimismo, se ‘explicara
como fue el proceso de desnacionalizacion de esta industria. Lo anterior con el-objetivo de
profundizar posteriormente en las repercusiones del neoliberalismo en el municipio de
Cardenas y como estos cambios trastocaron la vida cotidiana de sus habitantes, es decir,

como lo global y nacional afecté al ambito local.
1. La globalizacion y la politica neoliberal

Durante la década de 1970 el ciclo expansivo de las-econemias capitalistas llego a su fin y
con ello el quiebre del orden internacional que se configur6 tras la Segunda Guerra Mundial
en Bretton Woods. El agotamiento del modelo proteccionista en los Estados de bienestar
propicié el viraje de los paises capitalistas a-modelos mas abiertos comercialmente y el
camino hacia una acelerada integracion de los mercados internacionales.'' Lo anterior
sirvi6 como una justificacién para remplazar las viejas politicas cuando estas dejaron de
cumplir con las expectativas de desarrollo.'” Para 1973 la desaceleracién econémica se
agudizd con la crisis petrolera, y al mismo tiempo tuvo lugar una revolucién en el area de
las comunicaciones globales con la aparicién de satélites, computadoras y la Internet.
Dichos avances: permitieron el enlace rapido y permanente entre Estados nacionales,
instituciones o individuos de cualquier parte del planeta; en consecuencia, se agilizé el
nimero. de transacciones de bienes de intercambio, por lo que el tiempo y la distancia
dejaron de ser factores importantes en el proceso productivo global'** y cambiaron la 16gica

de la economia mundial.

141 Arturo Anguiano, El ocaso interminable politica y sociedad en el México de los cambios rotos, México,
editorial Era, 2010, p 182.

142 Rolando Cordera, Presente y perspectivas numero 7, México, Fondo de Cultura Econdémica-
CONACULTA, 2010, p.341.

143 Ilan Bizberg y Lorenzo Meyer, Una historia contempordnea de México tomo 4 la politica, México,
COLMEX-OCEANO, 2009, p.24.
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Frente a este panorama, las naciones capitalistas optaron por disminuir el papel del
Estado en la economia a fin de generar una mayor circulacién de la riqueza, se trat6 de la
eliminacion de las barreras al intercambio comercial para asi quitar supuestos obstaculos y
dar paso a una auténtica economia mundial del mercado o neoliberal.'* Los ejemplos mas
significativos de este viraje en el bloque Occidental fueron: Gran Bretafia con Margaret
Tatcher, que a partir de 1978 adopt6 las nuevas politicas para limitar la intervencion del
Estado y el dominio sindical; posteriormente, en Estados Unidos, tras la eleccion de Ronald

Reagan en 1981 se llevaron a cabo politicas similares a las britanicas.'*

A partir de esto, el mundo entr6 en un proceso de reforma profunda que también
provocé cambios dentro del bloque socialista, como ocurrio en la Union Soviética durante
la administracion Mijail Gorbachov, pues en su gobierno se buscé un socialismo
econémicamente mas eficiente y politicamente mas flexible. Su idea no era destruir el
régimen socialista, cuya economia daba sefiales de debilidad, sino que se planed
restructurarlo desde adentro mediante la modernizacién econémica, lo que llamo
perestroika, y la liberalizacién politica o glasnot. Sin embargo, estas reformas fueron
aprovechadas por las fuerzas de oposiciéon dentro de la URSS y de Europa Oriental para
escapar al control del aparato gubernamental, lo que produjo una implosién de la Unién
Soviética.'* En contraposiciéon China permanecié con la estructura politica socialista,
aunque cada vez con mayores contactos con el capitalismo, pues aumentaron los

intercambios comerciales con el exterior.

El final de la Guerra Fria con la caida del Muro de Berlin en 1989 y, al afio siguiente
con el desplome de la Union Soviética marcaron el final de una era y el inicio de otra. Tras
estos acontecimientos el mundo unipolar naci6, puesto que el bloque capitalista sali6
triunfante frente al socialista y “Estados Unidos emergié como el centro indiscutible del
sistema internacional, y el neoliberalismo y la globalizacién como las dos grandes fuerzas
que le daban forma y sentido al final del siglo XX”.'* Tras ello distintas naciones se fueron
inscribiendo paulatinamente, voluntaria o forzadamente, al nuevo ordenamiento mundial

bajo los lineamientos del codigo neoliberal postulado por el Consenso de Washington de

144 Ibid., p.24.

145 Cordera, op. cit., p.341.
146 Bizberg, op. cit., p.25.
147 Ibid., p.26.
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1990.'8 En este se establecian politicas que los paises adscritos deberian de seguir como: la
disminucion del gasto publico, la reduccion del Estado a niveles minimos, el libre comercio
y limitar la intervencion estatal en el comercio, asi como el respeto a ultranza de la
propiedad privada.'”® Lo anterior sentd las bases de la hegemonia del neoliberalismo
liderado por los Estados Unidos y este modelo econémico se proyecté como parte de una
nueva era caracterizada por la mundializacién del capital privado y por la universalizacion

efectiva del mercado, asegurado después del derrumbe de los paises socialistas.

México no se mantuvo ajeno a los cambios estructurales que se dieron-en el plano
internacional. La implementacion del neoliberalismo se dio tras la convulsa década de 1970
marcada por la crisis financiera, las devaluaciones, la hiperinflacion y. el aumento de la
deuda externa. Todo ello derivado de las administraciones populistas de Luis Echeverria
Alvarez (1970-1976) y de José Lépez Portillo, (1976-1982)"°, mismas que ejecutaron
politicas contrarias al liberalismo economico que se estaba instaurando en el orden

internacional.
2. Crisis del Estado corporativista

Durante los sexenios de Echeverria y Lopez Portillo se busc6 cambiar el modelo de
desarrollo econémico debido que no se pudieron resolver completamente los problemas de
la desigualdad y descontento social que se reflejaron en las distintas luchas obreras y
urbanas durante el unipartidismo en México, como fueron la huelga ferrocarrilera de 1958-
1959 o el movimiento estudiantil de 1968, entre otras. La implementacion de politicas
sociales pretendié mejorar la distribuciéon de la riqueza mediante el aumento del gasto
publico y una mayor intervencion del Estado en la economia para terminar con las brechas
de la desigualdad. Sin embargo, el antagonismo entre el “nuevo modelo” de Echeverria y
Portillo con el previo del “Milagro Mexicano” fue mas formal que real, pues oper6 dentro
del mismo marco: “un régimen constitucional de economia mixta en un mundo cerrado y
protegido econémicamente, solo los diferenciaba sus politicas de movilizacion y las

estrategias de crecimiento”.™

148 Cordera, op. cit., p.187.

149 Elisa Servin, Presente y perspectivas ntimero 6, FCE, CONACULTA, CIDE, México, 2010, p.216.

150 Rudiger Dornbusch y Sebastidn Edwards, “Macroeconomia del populismo en la América Latina”, en EIl
Trimestre Economico, vol. 57, n. 225, enero-marzo, 1992.

151 Servin, op. cit., p. 248.
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Entre las politicas para reducir la desigualdad econémica durante el sexenio
echeverrista se encontraba el aumento del aparato burocratico y del personal de las distintas
paraestatales para dar trabajo a las clases populares y profesionistas descontentas, lo
anterior provocé un excesivo aumento en el gasto publico y se increment6 el déficit fiscal,
este crecio de 2.5% del PIB en 1971 a 10% cuatro afios después. Asimismo, hubo un mayor
endeudamiento del Estado por préstamos externos para hacer frente a la crisis, pero los
malos manejos de las finanzas y la corrupcién dentro proyectos para la reactivacion
economica solo provocaron que la deuda publica se disparara de 6,700 millones de dolares
en 1971 a 15,700 millones délares en 1975. Aunado a ello la inflacién subié de 3.4% a 17%
en ese periodo,” lo que resultd en un duro golpe para las clases medias y bajas que el
gobierno pretendia ayudar. Al finalizar este sexenio, el peso se devalu6 por primera vez
desde 1953, el PIB disminuy6é y México entr6 en una desaceleracion econdémica en 1976,

afio de la sucesion presidencial.

Al iniciar el siguiente sexenio, Lépez Portillo tuvo que hacer frente a la crisis
economica heredada por el gobierno anterior y tratdé de resolverla haciendo uso de los
instrumentos politicos que otorgaba la rectoria del Estado en la economia.'™ Sin embargo,
la administraciéon entrante se conformé por un gabinete dividido y confrontado en dos
grupos politicos con filosofias econémicas opuestas que se entorpecian entre si:
nacionalistas economicos y neoliberales. Los primeros llevaban dominando durante gran
parte del unipartidismo con un pensamiento de una economia cerrada, mientras que los
segundos eran partidarios del libre mercado, acorde al contexto internacional. Tras una serie
de desencuentros-entre estas facciones, los neoliberales salieron triunfantes tras tomar el
control de la “stuper” Secretaria de Programacion y Presupuesto a través de la cual
generaron una base que disefid, y posteriormente implementé un proyecto de reforma
politica, econémica y social del Estado mexicano."™* Al mismo tiempo, este ministerio se
transformé en un escalén a la presidencia de la Reptblica bajo la direccién de Miguel de la

Madrid.

152 Bizberg, op. cit p. 238.
153 Dornbusch op. cit, p. 281.
154 Ibid p.21.
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Asimismo, durante esta administracién se descubrieron reservas de petrdleo que
hicieron disminuir los efectos de la recesion de 1976, lo que liber6 momentaneamente a la
economia mexicana de las restricciones financieras estimulando la inversién publica y
privada. Esto enmarcado en el contexto del aumento de los precios de los hidrocarburos en
el mercado internacional derivado de los conflictos en el Medio Oriente que desembocaron
en una crisis, primero energética y después economica. A raiz de tal descubrimiento se
continuaron las mismas practicas del sexenio anterior como el aumento del gasto y la deuda
publica, pues “los esfuerzos del gobierno para obtener mayores ingresos del petréleo

estimularon el gasto y el déficit fiscal”."

La euforia petrolera hizo que el gobierno viera en los hidrocarburos una oportunidad
para realizar una transformacion estructural de la economia, pero-manteniendo la rectoria
de Estado en este rubro, y con ello se pretendié palear muchos problemas como el combate
a la pobreza y el ensanchamiento de la infraestructura del pais.’® Sin embargo, la bonanza
petrolera termin6 con una grave y dramatica crisis financiera tras el desplome de los precios
del crudo, asi como con la pésima ejecucion de los recursos obtenidos durante esos afios.

Para 1982 México se vio obligado a devaluar en un 70% su moneda y el gobierno
en un acto de desesperacién nacionaliz6 la banca lo que creé fuertes enfrentamientos con el
sector empresarial. En ese afio, el Producto Interno Bruto descendio 0.62%, y al siguiente
se redujo 4.2%'’, lo que se tradujo en una demoledora crisis financiera que aventé al
abismo de la pobreza a muchos mexicanos, se destruy6 la confianza de la clase media en el
gobierno y demostré las necesidades de un cambio estructural del modelo econémico

caduco.
3. Viraje al neoliberalismo en México

Para la década de 1980 los representantes del régimen unipartidista se encontraron
totalmente desacreditados ante su ineficacia frente a los problemas econémicos. La crisis
financiera de 1982 marcé el inicio de una etapa en la historia del desarrollo mexicano con

altos costos sociales, con retrocesos en el combate a la pobreza, y en ese contexto surgio la

155 Bizber, op. cit., p.239.

156 Dornbusch, op. cit, p., 282.

157 Jorge Luis Silva, “La liquidaciéon de Ferrocarriles Nacionales de México, 1992-2003” Tesis de
licenciatura, Universidad Auténoma Metropolitana Iztapalapa, México, p. 13.
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idea entre la clase politica de realizar un cambio estructural™® que llegé con la sucesion

presidencial del tecndcrata Miguel de la Madrid.
Empujados por el ajuste externo, [...] y poco después por la conviccion en las ctipulas
del poder politico y social, de que el ajuste era no sélo insuficiente sino incapaz para
enfrentar los desafios de una economia desequilibrada y estancada, los cambios de

discurso y vision empezaron a hacer su estreno en la tribulada escena politica y social
mexicana.'

El nuevo gobierno de Miguel de la Madrid opté por un modelo econémico abierto al
libre comercio y acorde a la euforia internacional: el neoliberal. Y este se implemento a
través de una serie de cambios para adelgazar al Estado en acciones como disminuir el
numero de servidores publicos, liberalizar el comercio quitando' impuestos a las
importaciones y limitar el gasto publico en educacion, salud e infraestructura. Otra politica
que destaco fue la privatizacion de empresas publicas que durante la crisis fueron poco
rentables para el gobierno, especialmente aquellas que reportaban mas pérdidas que
ganancias, pero que se habian mantenido como propiedad del Estado para disminuir el
desempleo, situacion ya insostenible. De la Madrid y su equipo vieron en el neoliberalismo
un nuevo proyecto de modernizacion para reparar los dafios y retrocesos de la crisis, puesto
que supieron utilizar los fracasos de los sexenios anteriores como potencial aleccionador

para inaugurar un plan de nacién distinto del viejo proyecto postrevolucionario.'®

Sin embargo, los resultados de la larga crisis econdmica, asi como de la
reestructuraciéon neoliberal afectaron de manera negativa a los trabajadores en su situacién
laboral y de vida cotidiana. La precarizacion del trabajo y el desempleo masivo en las
empresas privadas por quiebras o por el saneamiento de las paraestatales, asi como los
cambios de condiciones de trabajo y contratacion tuvo altos costos sociales como la

migracion - de miles de mexicanos hacia los Estados Unidos.'!

Las siguientes
administraciones, sucesoras de De la Madrid, tuvieron que hacer frente a los problemas

economicos y sociales que se heredaban, y asimismo continuar con la agenda neoliberal.

Durante los sexenios de Carlos Salinas de Gortari (1988-1994) y Ernesto Zedillo

Ponce de Leon (1994-2000), se buscé redimensionar el tamafio del sector publico y revisar

158 Cordera, op. cit., p.201.
159 Ibid, p.202.

160 Ibid, p. 253.

161 Anguiano, op.cit., p.135.
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a fondo el papel del Estado en la economia, asi como redefinir las relaciones comerciales y
financieras con el exterior como parte de las reformas estructurales. De ellas emanaron
drasticas revisiones de la politica comercial como, por ejemplo, nuevas reglas de apertura a
la inversion extranjera directa y las concesiones a particulares.®® Lo que significé una
ruptura con la tradicion politica del unipartidismo, el nacionalismo econémico, herencia de
la Revolucion Mexicana. A través de estas nuevas politicas, el Estado justifico el
retraimiento de la inversion publica con el objetivo de que la economia quedara a cargo del
libre mercado y de la inversion privada tanto nacional como extranjera. No obstante, no se
aprovecharon eficientemente las ventajas de la apertura comercial y esto se tradujo en el
ensanchamiento de la brecha de la desigualdad en el pais; pues algunos estados de la
Republica entre menos globalizados mas marginados y con mayor incidencia en la
pobreza.'® Esto reflej6 que la integracién econémica no fue completa ni homogénea en

todo el pais, con lo cual se acrecentaron atin mas las diferencias entre ricos y pobres.

En el ambito legal, durante el salinismo el gobierno procedié a llevar a cabo una
serie de reformas a la Constitucion para hacer efectivos los cambios en el Estado, algunos
de estos fueron la modificaron las leyes agrarias, se dio por concluido el reparto de tierra y
se permitio la privatizacion del ejido; y la banca retorn6 a manos privadas de nuevos
banqueros, cercanos al grupo en el poder. Pero el cambio estructural mas notable con un
impacto mas profundo y duradero fue la negociacion del Tratado de Libre Comercio de
América del Norte (TLCAN), uno de los grandes proyectos de la tecnocracia mexicana.'*
Este tratado comercial entr6 en vigor a inicios de 1994; sin embargo, ese mismo afio el pais
volvio a caer en-erisis politica y econdmica tras el levantamiento armado de indigenas
zapatistas en Chiapas y los asesinatos de Luis Donaldo Colosio Murrieta, candidato a la
presidencia de la Repuiblica del partido oficial, y Carlos Ruiz Massieu, presidente del PRI.

Estos hechos mostraron la fragil estabilidad en el pais, asi como el descontento social ain

persistente.

Tras la sucesion presidencial la economia nacional vivio otro descalabro con una

recesion peor que las anteriores: el PIB se redujo un 6.2% y el auge de las importaciones

162 Cordera, op. cit., p. 213.

163 Sandra Kuntz Ficker, Historia economia general de México, De la colonia a nuestros dias, México, El
COLMEX-Secretaria de Economia, 2010, p. 726.

164 Bizberg, op. cit., p.33.
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fue insuficiente para contrarrestar la reduccion de la demanda interna,'® lo que propicié que
hubiera muchos productos en circulacion dentro del mercado, pero la devaluacion dificulté
el acceso a estos por parte de la mayoria de la poblacién debido a la pérdida de poder

adquisitivo y el aumento de la pobreza.
4. Las privatizaciones

Como ya se habia mencionado, una de las politicas neoliberales para reformar al Estado y
hacer frente a las crisis crénicas fueron las privatizaciones, que consistian en la venta o
concesion de sectores o paraestatales por un tiempo determinando, y una vez concluido ese
periodo serian devueltas al Estado o se licitarian nuevamente para ser concesionadas a los

particulares.

Muchas empresas publicas, que antafio habian sido nacionalizadas y consideradas
como sectores estratégicos para el desarrollo econdémico y en las cuales solo podia
intervenir el aparato publico, terminaron en manos del capital privado; algunos ejemplos en
esos afos fueron Teléfonos de México o Aerondutica Mexicana. La politica privatizadora si
bien inici6 con de la Madrid y Salinas, continu6 con una mayor rapidez durante la
presidencia de Ernesto Zedillo debido a la crisis financiera con la que se inaugurd su
gobierno. En este sexenio se tocaron diferentes rubros econdmicos tutelados y protegidos
por la administracion publica, incluyendo a sectores considerados como areas estratégicas
para la seguridad del Estado como podian ser puertos, aeropuertos, satélites, o aquellos
dedicados a la produccién de energia, etc, y otras con un alto valor econdmico como
mineras, ferrocarriles, exploracién petrolera y gas. Asimismo, se concesionaron los
servicios publicos como los sistemas de agua potable, de limpia, tratamiento de aguas

residuales y la distribucién de gas natural.'*®

Estos cambios del ambito ptiblico al privado, no solo tenian un fin econémico, sino
también social y politico que transformaban las relaciones entre el Estado y la sociedad,
pues se pretendio eliminar algunos privilegios como la herencia de puestos de trabajo o
proteccion juridica en caso de despidos justificados; también practicas de corrupcién como

la apropiacion de recursos publicos como subsidios y precios de beneficio. Lo anterior,

165 Ibid, p.250.
166 Carmen Silvia Zepeda Bustos, “Privatizaciones realizadas durante el gobierno de Ernesto Zedillo” en El
Cotidiano, n.172, mayo-abril 2012, México, p. 39.
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sumado a las constantes crisis, debilité la capacidad financiera del Estado para resolver las
demandas sociales' y ello fue una de las razones que utilizaron los tecndcratas para
delegar las funciones a los particulares que prestaran servicios y crearan empresas
competitivas y autofinanciables, sin necesidad de dinero publico. Sin embargo, dichos

“males sociales” no fueron resueltos del todo con la privatizacién.

A pesar de ello, la presencia del capital privado en sectores antes publicos fue una
politica medular dentro del ajuste estructural que proponia el modelo neoliberal, esto tuvo
efectos duales: por un lado redujeron algunas desigualdades, pero también fueron fuente de
otras.'®® Si bien la funcién de las empresas publicas —tanto en la etapa del proteccionismo
como del neoliberalismo, puesto que continuaron existiendo las paraestatales como fue el
caso de Pemex— era redistribuir la riqueza al establecer precios subsidiados y destinarlos a
la poblacién de bajos ingresos, pues se trataba de un esquema de igualacion social. Sin
embargo, estas condiciones tuvieron fallas y generaron efectos negativos como abusos de
subsidios y practicas de corrupcion como la apropiacion privada de beneficios y precios
preferenciales por parte de funcionarios publicos, directivos sindicales, trabajadores o
politicos.'® Por ello, la situacién de muchas paraestatales empeoré durante las crisis
financieras de las décadas de 1970 a 1990, pues durante estos periodos la fragilidad de sus
finanzas provocaba la no reinversién en dichas empresas, lo cual evidencié la necesidad de
ser profundamente reestructuradas. La opcion que eligié el gobierno fue privatizarlas,
basandose en la interpretacién de que todas las dificultades de las empresas publicas se

debian a la corrupcion y al rentismo generados por la propiedad Estatal.

En teoria, tras la privatizacion se eliminaria la apropiacion privada y corrupta de
muchas empresas publicas, pero también desaparecieron los medios de financiamiento del
Estado hacia proyectos de desarrollo y subsidios a sectores de escasos ingresos, y se

procedi6 al despido masivo de los trabajadores de estas.

En la practica, las privatizaciones tuvieron variados resultados negativos, pues la
mayoria de estas se hicieron de un modo que generaron nuevas desigualdades al favorecer a

determinados grupos econdmicos vinculados al gobierno, los cuales adquirieron esas

167 Anguiano, op. cit., p.196.
168 Cordera, op. cit., p. 261.
169 Idem.
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empresas publicas en condiciones poco transparentes. Algunas de las concesiones fueron
equivalentes a otorgar licencias de monopolios a grupos privados por lo que no sorprendio

a nadie que estos empresarios acumularan enormes riquezas.'”

No obstante, también hubo efectos positivos con la implantacién de estas politicas
economicas, pues a pesar de los altos costos sociales, México superd su condicion de
economia monoexportadora, principalmente de crudo, y diversific6 sus actividades
productivas, se volvio un gran exportador de manufactura y atrajo considerables montos de
inversion extranjera directa, lo que hizo ver al pais atractivo para establecer diversas
industrias'’' y generar nuevos empleos. Estos hechos fueron vistos como logros del modelo
neoliberal, sin embargo, resultaron aun insuficientes para resolver las demandas sociales de

los mas pobres.
5. Proceso de privatizacion de Ferronales

Tras haber hecho un breve recuento del proceso de instauracion del neoliberalismo en
Meéxico, a partir de los siguientes apartados se explicara en qué condiciones se encontraba
la paraestatal Ferrocarriles Nacionales de México para comprender las condiciones del
proceso de concesion de su infraestructura y sistemas al capital privado nacional e

internacional, y qué efectos tuvo esto para el caso de San Luis Potosi.

Entre 1945 y 1985 se llevo a cabo la consolidacion de los Ferronales, esto significo
que los ferrocarriles se transformaron de una industria dispersa a un sistema integrado
agrupado en una sola empresa. Dicha accién pretendia mejorar la eficiencia de la industria
ferroviaria mexicana y llevar a cabo la operacién de toda la industria a una escala 6ptima.'”
Sin embargo, esto no fue asi, pues para la década de 1990 las malas condiciones de la
empresa y su sistema e infraestructura continuaron siendo deficientes, por lo que la empresa

se perfil6 como candidata para ser entregada al capital privado.

Mientras se planificaba el proceso de privatizacion de FNM se dieron una serie de
mensajes confusos por parte del Estado y el sindicato en torno a lo que sucederia con la

empresa, la razén de esto se debié a una combinacién de presiones tanto externas como

170 Cordera, op. cit., p. 320.

171 Ibid., p. 213.

172 Gary D. Ferrier y Jorge Ibarra Salazar, “La eficiencia de los ferrocarriles mexicanos, 1945-1985” en
Comercio exterior, septiembre 1998, p.728.
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internas. La primera correspondi6 a la serie de intereses economicos de inversionistas
transnacionales que surgieron a raiz de las negociaciones del TLCAN; el segundo ante la
posibilidad de descontento generalizado de una gigantesca plantilla laboral en una de las
principales paraestatales del pais."”® Entre las contradicciones suscitadas se encontraron las
declaraciones hechas en 1992 por el entonces director general de Ferronales, Jorge Tamayo
Lépez, quien negd que la empresa seria privatizada, al mismo tiempo que se implementé la
politica de retiros voluntarios de los trabajadores para reducir su nimero. Mientras que
otras autoridades emitian comunicados distintos que negaban lo dicho por-el director

general, como fue el caso del secretario de Comunicaciones y Transportes, quien declard:

Si Ferronales espera modernizarse exitosamente y competir efectivamente por la carga
dentro del contexto del Tratado de Libre Comercio con América del Norte, debe
transformarse en compafiias privadas para solucionar problemas tales como el
mantenimiento de los trenes y la adquisicion de nuevo equipo.*’*

Entonces, el gobierno federal se encontré en una encrucijada, por un lado, tenia que
promover la privatizacién de la empresa para hacerla atractiva a los ojos de los
inversionistas nacionales y extranjeros, y sacar recursos de la venta para reorientar
subsidios para programas sociales. Al mismo tiempo que tuvo que mantener bajo control la

incertidumbre de los empleados.

A la par, durante esa misma década, la paulatina decadencia del ferrocarril a nivel
nacional tomd mayor velocidad, primero, debido a que el Estado aposté por una mayor
inversion en las carreteras y al autotransporte, a la par del abandono y envejecimiento del
sistema ferroviario.'” Lo anterior se reflejo en la falta de reinversion, el crecimiento de la
deuda de la paraestatal, una plantilla laboral desorbitante y, sumado a ello, la corrupcion
interna en todos los niveles de Ferronales. Esto provocd el desmantelamiento de la
infraestructura, asi como sucesivos accidentes que generalizaron la inseguridad entre los

trabajadores y viajeros.

El rescate estatal de la empresa no se consider6 como una opciéon debido a que se
requeria de inversiones millonarias, y el gobierno consideraba necesaria su venta ya que

con el paso de los afios solo se descuidaba y saqueaba mas. Asimismo, el Estado neoliberal

173 Silva, op.cit., p. 24.

174 Idem.

175 SCT, Conferencia Magistral 'La historia de los Ferrocarriles en México', 12 de agosto del 2021,
recuperado de https://www.youtube.com/watch?v=80DCBkWAj70 (consultado el 12 de agosto del 2021)
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vio a la iniciativa privada como la tinica que podia evitar un mayor deterioro, y una vez
privatizada Ferronales, los inversionistas tendrian que absorber las deudas para hacer a este
sector mas competitivo. El entonces subdirector de Infraestructura de Ferrocarriles
Nacionales de México (FNM), Lorenzo Reyes Retana, declar6 que las empresas que
participaran en la privatizacion tendrian que invertir unos 7,500 millones de délares en
modernizar la red y concluir diversas obras."”® Mientras que el director de FNM, Pablo
Serna, declar6 que: “con los niveles internacionales promedio es necesario invertir de

medio mill6n hasta 10 millones de délares por kilémetro”.'””

Para 1995 el presidente Ernesto Zedillo decidi6 llevar a cabo la privatizacion de
Ferronales presionado por la crisis financiera de ese afio. La realidad a la que se enfrento la
administracion zedillista fue el elevado déficit de la balanza de pagos, sumado a las
exigencias de organismos financieros como el Fondo Monetario Internacional y el Tesoro
de los Estados Unidos.'”® El gobierno respondié con una serie de medidas como continuar
la reduccion del gasto publico, elevar las tasas de interés y la privatizacion de las
telecomunicaciones, entre ellos los ferrocarriles. Todo esto para sortear la inevitable crisis

del sistema financiero nacional.

Una vez anunciadas oficialmente las intenciones de privatizar Ferrocarriles
Nacionales, entre los generadores de opinion ptblica surgieron muchos puntos que fueron
llevados a discusion acerca de la relevancia de los ferrocarriles en México, misma que
trascendia su dimensién econdmica por razones historicas. Las controversias expuestas
tuvieron una enorme carga politica e ideologica, ya que hasta el mismo Estado unipartidista
que gobernaba era el heredero de la Revolucion Mexicana, guerra que se hizo sobre el tren
y convirtié a este en un simbolo de las luchas sociales’® y del PRM, antecesor del PRI,

mismo que apoy6 la completa nacionalizacién de los ferrocarriles en la década de 1930.

176 Silva, op.cit, p. 29.

177 Idem.

178 Carlos Ernesto Arcudia Hernandez, y Torres Espinosa, Blanca, “privatizacién de las empresas estatales en
Meéxico 1982-2000”, en Tlatemoani Revista Académica de Investigacion, Universidad Auténoma de San Luis
Potosi, n. 30, abril 2019, p.102.

179 Mabel A. Andalén Lépez y Luis F. Lopez-Calva, “Aspectos laborales en las privatizaciones: Los
trabajadores y la privatizacién de los ferrocarriles mexicanos”, en Gestién y Politica Publica, vol. XII, nim.
2, II semestre, 2003, p.253.
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En el debate, el sindicato rielero jugé un papel importante puesto que contaba con el
apoyo del partido oficial y tenia mucho peso politico en la esfera publica. Pese a ello, la
condicién financiera de la compafiia y los bajos indicadores de productividad fueron
utilizados como argumentos de peso a favor de la privatizacion del sistema ferroviario.
Dichos datos se vieron reforzados por la débil situacién financiera por la que atravesaba el
gobierno tras la crisis de 1995 y ante la imposibilidad de invertir los recursos publicos
necesarios en estas areas prioritarias, mismas que en otros tiempos habian sido el alivio

para la pobreza que, para entonces, lleg6 a niveles nunca vistos.'®

La liquidacion de la paraestatal ferrocarrilera comenzé a raiz de la firma del Tratado
de Libre Comercio, en este acuerdo se habia incluido un conjunto de medidas necesarias

' contemplando la privatizacién de las grandes

para que el pais fuera mas competitivo,'
empresas publicas. Esta politica no estuvo exenta de tener grandes dificultades puesto que
uno de los grandes retos a resolver para su ejecucién fue la gran cantidad de despidos de
trabajadores que se llevarian a cabo. En 1995 el Congreso de la Union aprobo la iniciativa
de ley presentada por el Ejecutivo Federal con el fin de reformar el articulo 28
Constitucional, en el que se reclasificé la actividad ferroviaria como érea prioritaria para la
nacion a fin de permitir la participacion del sector privado tanto nacional como

extranjero.'®

Esta accion de Ernesto Zedillo se fundament6 en la necesidad de reafirmar la
rectoria del Estado en areas prioritarias, sosteniendo que los ferrocarriles no podrian ser

eficaces bajo un régimen monopdlico estatista de prestacion exclusiva de dicho servicio.

La comunicacién via satélite y los ferrocarriles son areas prioritarias para el desarrollo
nacional en los términos del articulo 25 de esta Constitucion; el Estado al ejercer en
ellas su rectoria, protegera la seguridad y la soberania de la Nacion, y al otorgar
concesiones o permisos mantendra o establecera el dominio de las respectivas vias de
comunicacién de acuerdo con las leyes de la materia.'®

180 Idem.

181 Silva, op. cit., p.23.

182 Luz Carregha Lamadrid (a), Camino de Hierro al puerto Estaciones del Ferrocarril Central Mexicano en
el estado de San Luis Potosi, Estaciones del Ferrocarril Central Mexicano en el estado de San Luis Potosi,
México, FONCA Colegio de San Luis, 2003, p 209.

183 Poder Ejecutivo Federal, “Decreto de reforma del articulo 28 constitucional”, Diario Oficial de la
Federacion, 2 de marzo de 1995, primera seccién, p.3.
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La retorica de la privatizacién promovida por Zedillo se sustentaba en cuatro
razones que se consideraban fundamentales. La primera fue que se hacia una importante
transformacion entre la relaciones sociedad y gobierno, de las estructuras econémicas del
pais y de las comunicaciones y del trasporte, al modificar los principios que definian a los
ferrocarriles como una actividad cuyo desempefio corresponde exclusivamente al Estado.'*
En segundo término, se argumento la escasez de recursos publicos que imposibilitaba al
gobierno para poder realizar las inversiones inaplazables y necesarias que requeria la
modernizacion del sistema ferrocarrilero. En tercer lugar, se apel6 a la necesidad de ampliar
el acceso a la creatividad y energia de los particulares en el desarrollo economico nacional
para que, mediante la aportacion de trabajo, tecnologia e inversion, se permitiera al Estado
concentrar mayores acciones y recursos en el cumplimiento de sus objetivos basicos como
atender el combate a la pobreza. Y, finalmente, se esgrimi¢ la conviccion de que no
necesariamente un Estado propietario ejerce una mayor eficacia rectora sobre la actividad

ferroviaria'®, un argumento que se vale de la l6gica del pensamiento neoliberal.

Tras ser aprobada la reforma constitucional y para poder facilitar el proceso de
privatizacion, el sistema ferroviario fue dividido en tres troncales regionales: “el Ferrocarril
del Noreste, el Ferrocarril del Pacifico Norte y el Ferrocarril del Sureste, asi como la
Terminal Ferroviaria del Valle de México y varios ferrocarriles con vias de corta

longitud”.'®®
6. Transicion de empresa publica nacional a privada extranjera

Una vez aprobada la reforma constitucional, se inicié la formalizacién de los acuerdos entre
las grandes firmas privadas para participar en el proceso de licitacion de Ferronales. Entre
estas se perfilaron tres importantes grupos para ganar la primera concesién, misma que
involucro las vias del noroeste y noreste. El primer grupo lo conform6 Ingenieros Civiles
Asociados (ICA) y Unién Pacific (UP); el segundo, Trituradores Basalticos de México
(Tribasa) y Rail-Tex; y finalmente Transportista Maritima Mexicana (TMM) y Kansas City

Southern Industries (KCSI).'® El interés por participar en la privatizacién fue mayor debido

184 Heriberto Lépez Ortiz, “Ferrocarriles Mexicanos: del monopolio de Estado al oligopolio privado y
extranjero”, D.F, Biblioteca juridica de la UNAM, 2003 p.490.

185 Idem.

186 Zepeda, op.cit., p. 33.

187 Silva, op.cit., p.30.
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a algunas declaraciones del presidente como que las concesiones se harian por un maximo
de hasta 50 afios. A pesar del anuncio, la lucha por la primera ruta llevé todo el afio de 1996

y no se consolidod sino hasta 1998 por varios problemas técnicos.

A la par de la euforia privatizadora, continuaron los mensajes confusos para los
trabajadores, mismos que se cuestionaron si la empresa desapareceria o no. El gobierno dio
una primera postura a través de Luis de Pablo Serna, director de Ferronales, quien declaro
al respecto que “la empresa no desapareceria, ya que seguiria prestando los servicios que no
fueran econémicamente rentables para las empresas, pero si necesarios para la sociedad”.'®
Asimismo, los trabajadores temian el despido masivo a raiz de dicho proceso, a lo que
Serna, en un intento de calmar los animos declar6 que se mantendrian las prerrogativas
laborales de los trabajadores cuando se diera la apertura al capital privado en el sistema
ferroviario.'® En ese contexto los rieleros vivieron un periodo de una profunda inseguridad
respecto al futuro incierto de sus tradicionales empleos ante la decisién de las nuevas
empresas que, al obtener las concesiones, buscarian reducir costos a través de disminuir la
enorme plantilla laboral. Este periodo fue una de las facetas mas complicadas del proceso
de liquidacion:

Al inicio de la liquidacion de FNM en 1996 se calcula que habia en total 43,363
trabajadores en activo, dos afios después el 7% de esa cantidad habia optado por el
retiro voluntario, el 54% fue recontratado por las nuevas compaiiias y el 34% fue
liquidado. Y para 1999, cuando concluy6 el proceso de privatizacion, y con lo que
quedaba de Ferronales; habia una cantidad de 3187 rieleros [...] En 1996, 30,000

trabajadores tenian entre 5 y 25 afios en la compaiiia [...] y cerca de 28,000 tenian
entre 14 y 45 afios de edad."

En este vaivén de mensajes en una direccion y acciones en otra, durante el concurso
de licitacién hubo secciones ferrocarrileras a lo largo del pais que ante la incertidumbre de
no saber cuando seria liquidados, llevaron a cabo acciones de resistencia. Si bien no se
podria hablar de un movimiento generalizado de oposicion, puesto que el sindicato de
trabajadores ferrocarrileros actu6 como un instrumento de control dada su cercania con el
gobierno, si hubo actos de obstruccion y sabotaje para evitar la reforma. Entre los casos que
mas destacaron se encuentra el de resistencia de los trabajadores de integrar la linea

Coatzacoalcos-Salina Cruz a la ruta del Sureste; la negativa fue tan fuerte que el gobierno

188 Ibid, p. 31.
189 Idem.
190 Andalén, op.cit., p.270.
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tuvo que suspender por un tiempo sus planes. También se realizaron boicots de las
operaciones ante el miedo de ser despedidos, aumenté el robo y sabotaje conforme se
acercaba la fecha para concesionar la linea y se hizo comun la practica de las locomotoras
locas en las que las maquinas las echaban a andar sin personas y solo con peso hasta que

chocaran.™!

En el éarea juridica también se dieron muestras de inconformidad entre los
trabajadores y la paraestatal, el afio de 1996 fue el de mas demandas interpuestas, previo a
que fueran entregadas completamente las concesiones de las rutas y de que se hubieran
empezado a gestar al interior de las nuevas empresas las campafias de despidos masivos
para disminuir la plantilla laboral. L.a motivacién de estas demandas se debi6 a la falta de
respuesta del sindicato o de Ferronales para dar salida y cumplimiento a los reclamos
laborales de los miles de despedidos, lo que orill6 a los trabajadores del riel a acudir a las
instancias jurisdiccionales correspondientes. En total, entre 1995 y 2001 la junta especial
nimero 1 en la Junta Federal de Conciliacion y Arbitraje recibio un total de 8,805

demandas.'®?

Sin embargo, el proceso de privatizacion continu6 su curso a pesar de los
contratiempos, resistencias, demandas 'y criticas. Para junio de 1997 la Comision encargada
de la desincorporacion de FNM otorg6 el fallo a favor de Transportacion Maritima
Mexicana para adquirir el Ferrocarril del Noreste. Asi, el grupo encabezado por TMM
habia ganado la concesion, y las acciones por la concesion con una participacion del 51%, y
el restante se distribuy6 entre la empresa KCSI con el 29%, y propiedad del gobierno
federal con el 20%.'* En agosto el Grupo Ferroviario Mexicano (GFM) presenté su
propuesta para operar el Ferrocarril Pacifico-Norte, ofrecié 527 millones de ddlares por el
100% de las acciones de dicha ruta y fue el Gnico que concursé. Después de analizar su
propuesta, la Comision privatizadora le otorg6 el fallo a favor para operar el Ferrocarril

Pacifico-Norte, misma que tomo total control a partir de febrero de 1998.'%

191 Ibid, p.265.

192 Silva, op.cit., p.37.

193 Arcundia, op.cit., p.104.
194 Silva, op.cit., p.38.
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Al ser concesionadas las vias férreas del norte, se entreg6 al capital privado una de
las rutas comerciales con mas alto valor econémico, ya que la mayor parte de la carga
exportada e importada del pais viajaba por tren y esta tiene conexiones con las rutas
ferrocarrileras comerciales de los Estados Unidos, principal socio comercial de México tras
el TLCAN. Después de haber entregado las secciones mas importantes, la ruta del Sureste
se enfil6 como un apéndice del proceso privatizador. Varias empresas nacionales y
extranjeras se mostraron interesadas en esta ruta, a pesar de que FNM sefial6 que se
buscaria restringir la participacion extranjera al minimo. Tres eran las empresas que
parecian ser las mas aventajadas para obtener la concesion: Tribasa, Grupo Acerero Norte e
ICA. Después de un proceso de seleccion, la primera de estas tres empresas fue la que
resulté ganadora de la concesion de la ruta del Sureste, con una oferta-de 290 millones de
dolares por el 100% de las acciones de la ruta, misma que comenzd a operar hasta

septiembre de 1998.'%"
7. Contradicciones y criticas a la privatizacion

La motivacion del gobierno federal para dividir las lineas de ferrocarril de todo el pais fue
para crear monopolios regionales privados; nacionales o extranjeros, y que fueran
competitivos entre si. Cada empresa correria con los costos operativos, pero la propiedad de
algunos de los activos seguiria en manos federales. Una ventaja de este esquema fue la
posibilidad de establecer un nuevo marco regulatorio basado en la competencia, valor de
vital importancia en el neoliberalismo que, a su vez, atraeria mas inversionistas a este
sector. A pesar de ello, un funcionario de la SCT acepté posteriormente que con dicho
modelo “la competencia y la eficiencia siguen caminos distintos, debido al hecho de que el
esquema limita la rentabilidad de las empresas a largo plazo y aumenta los costos,

particularmente los costos por ‘cambiar de vias”.'*®

A su vez, también aparecieron criticas por parte de la oposicién de ala izquierdista,
entre los argumentos que presentaron fueron que:
Nunca hubo una definicién clara de los costos y beneficios de la privatizacién por parte

del Ejecutivo y Legislativo. Siendo los resultados desfavorables para el pais, pues
“nuestro” sistema ferroviario es fundamental para la economia nacional, y debido a la

195 Ibid, p.41.
196 Andalén, op.cit., p.259.
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vecindad con la economia mas grande del mundo y que ambos sistemas ferroviarios
estan interconectados pertenecen a capital estadounidense, tal sistema adquiere una
importancia geoestratégica.'®’

A lo que el gobierno respondié que con los nuevos concesionarios se habian
realizado inversiones en el lapso de 1997-1999 por un monto de 8250 millones de pesos,
tanto que para el afio 2000 se programaron cerca de 2500 millones de pesos, lo que triplico

las inversiones del Estado'*®

en afios pasados. Asimismo, el trafico de carga se incremento
substancialmente lo que logré revertir la tendencia descendente previa a la privatizacion.
Otro de los beneficios fue que, en gran parte de la red ferroviaria, los tiempos de transito se
redujeron en un 30%, la incidencia de actos delictivos en robos de carga automotriz

practicamente se eliminé y se redujeron los costos de operacion.'”

De igual manera la captacién de capitales fue de cerca de 18 mil millones de pesos
que se obtuvieron tras el proceso de reestructuracion del Sistema Ferroviario Mexicano,
ademas se eliminaron practicamente los subsidios gubernamentales, que representaban
4000 millones de pesos anuales como promedio en los tltimos cinco afios en Ferronales,
destinados para el gasto corriente de inversion, y con la desincorporacion se captaron cerca

de 900 millones de pesos anuales por concepto de pago de derechos e impuestos.*”

Si bien la expectativa de los legisladores oficialistas fue positiva con estos datos, se
espero que con las empresas creadas entre 1996 y 1998 se generara una mayor competencia
entre si. Sin embargo, en 2001 FNM fue extinguida y con ello se rompi6 la promesa hecha
a los obreros de que no desapareceria. Cinco afios después, Kansas City Southern y
Transportacion Mexicana se fusionaron, tras la autorizacién de la Comisiéon Federal de
Competencia; mientras que Ferromex y Ferrosur planearon hacer lo mismo. Ante estas
acciones, la bancada legislativa del PRD critic6 la privatizacion con cuestionamientos
como: ¢cual fue la necesidad de desintegrar el sistema ferroviario nacional y de crear
distintas empresas que compitieran entre si, si cinco afios después las condiciones
economicas cambiaron radicalmente? Puesto que las empresas se reagruparon y revirtieron

el proceso de diversificacion planeado inicialmente.*"!

197 Lopez, op.cit., p. 489.
198 Ibid., p. 493.
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200 Ibid, p. 494.

201 Ibid, p. 489.
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El propdsito de privatizacién fue el de impulsar la competencia mediante la
desintegracién del sistema ferrocarrilero mexicano, que se nulificé con la reconcentracion y
oligopolizacion del ferrocarril mexicano. Con la concesién de las lineas férreas se elimin6
el monopolio ptblico, pero surgio el oligopolio privado y la extranjerizacion del sistema
ferroviario.”®® Otro costo que también apunté la oposicién, fue que los ferrocarriles
establecidos en México no eran mexicanos, lo que significaba para la soberania nacional un
peligro al haber vagones estadunidenses funcionando bajo leyes extranjeras en “nuestro”

territorio.?®

A lo largo de los siguientes afios prevalecid el impacto de las anomalias cometidas
al momento de otorgar las concesiones a las empresas. Diez afio después de ser liquidada la
paraestatal, el Informe sobre el Estado de Ferrocarriles Nacionales de México en
Liquidacién, que correspondi6 al primer semestre de 2011 y fue remitido al Senado,
estableci6 que la privatizacion de Ferronales no solo dejo en manos de empresas extranjeras
el servicio de transporte que prestaba la paraestatal, sino que el proceso se hizo con muchos
descuidos y que gran parte de su patrimonio en bienes muebles e inmuebles no se habia

podido recuperar del todo.**

Asimismo, otro problema que sali6 a relucir fue que los recursos para el pago de
pensiones vitalicias de los ferrocarrileros jubilados escasearon a tal grado que el
fideicomiso que se cred con ese propoésito se agotaria en 2011, y para el afio siguiente no
habria dinero para cubrir las pensiones de 37 mil 600 trabajadores en retiro. Otro aspecto
que resurgié fue que el sesenta por ciento de los terrenos propiedad de FNM estaban
invadidos y aunque se tenia el inventario de un mill6n 459 mil 189 de bienes muebles, parte
de ellos estaban en poder de las concesionarias. De acuerdo con los registros, dichos bienes
estan dispersos en 749 localidades a lo largo de todo el territorio nacional.”® Lo anterior
demostré como a largo plazo la desnacionalizacion de los Ferrocarriles fue un proceso muy
complejo, dificil y lleno de muchas contradicciones que generé nuevas problematicas que

ponian en riesgo la seguridad nacional y las pensiones de miles de obreros.

202 Ibid, p. 495.

203 Ibid, p. 500.

204 Zepeda, op.cit., p. 34.
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8. San Luis Potosi y la privatizacion

En los apartados anteriores se dio una vista general de cémo fue la privatizacion a nivel
nacional a través de datos y declaraciones de personajes politicos de nivel federal, asi como
todo el contexto econémico y politico que hicieron propicio el terreno para llevar a cabo la
desnacionalizacion del sistema ferroviario. En este tltimo subcapitulo, a modo de cierre, se
expondra como en San Luis Potosi se vivio dicho proceso a través de notas de periodicos

locales.

Durante el afio de 1996 los efectos de la privatizacion comenzaron a ser notorios en
el estado potosino, pues se vivio un periodo de incertidumbre generalizada entre los rieleros
ante la confusion y el miedo de perder su trabajo. Situacién que era reportada por los
diarios:

Sigue la desocupacion de rieleros de las Divisiones Cardenas y San Luis Potosi y en
las dltimas dos semanas casi mil trabajadores quedaron sin empleo [...] Los que no han
querido retirarse del servicio, siguen trabajando pues a nadie se le ha obligado a
jubilarse o a recibir su liquidacion, aunque aceptaron que llegard el momento en que la

empresa tenga que liquidar el personal que ya no necesite, y esto sera en condiciones
desventajosas para el trabajador.”*

Con la nota anterior se sefiala cémo hubo ferrocarrileros que no quisieron dejar
su empleo y se mantuvieron ahi hasta el ultimo momento, pues la liquidacion de la
mayoria de los trabajadores de ferrocarriles fue un duro golpe para muchas familias,
ya que no solo significaba la pérdida de su empleo y enfrentarse a dificultades
economicas en un contexto de crisis, sino también implicaba dejar de pertenecer a un
gremio y trabajo que daba identidad y que gener6 cohesion en cierto grupos sociales

durante un mas de un siglo.

Como ya se menciond en los aparatados anteriores, la empresa Transportacion
Mexicana, integrada por Transportacion Maritima Mexicana y Kansas City Southern
Industries, obtuvieron la concesién de las dos principales lineas que atraviesan el estado
7

potosino: de Sur a Norte, México-Laredo; y de Este a Oeste, Aguascalientes-Tampico.*

Con ello comenz6 la tercera etapa en la vida de los caminos de hierro que se caracterizé por

206 “Sin empleo casi mil ferrocarrileros” En Pulso de San Luis Potosi, 18 de diciembre de 1996, Seccién E
Zona Media, p. E3.
207 Carregha (a), op.cit., p.13.
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estar los ferrocarriles, nuevamente, en manos del capital privado, solo que sin trenes de

pasajeros y exclusivamente vinculados al trafico de mercancias.

El impacto social que tuvo la privatizacion en la vida de los rieleros potosinos que
habian sido desocupados, fueron temas que continuaron siendo noticia en los periodicos del
estado con titulares como: “trabajadores ferrocarrileros liquidados por la empresa, tratan de
recontratarse ante los apuros econémicos que atraviesan”; a la par de fotografias que
mostraban la estacién de trenes de San Luis con una larga fila de desempleados.*®
Asimismo, las notas de los diarios daban constancia de las contradicciones en las
declaraciones en torno a los trenes de pasajeros, pues en un principio se afirm6 que este
servicio continuaria existiendo en la linea San Luis-Tampico, pues se reconocia la
necesidad de este ya que habia “comunidades que no tienen otro-medio de transporte por
eso seguiran operando el servicio de pasajeros. A pesar de que para los Ferrocarriles no es

negocio, como es la carga de materiales y materia prima de la region.”*”

Sin embargo, al haber transcurrido medio afio de estas declaraciones se decia
totalmente lo contrario, pues se daba constancia de como la otrora importante estacion
Cardenas dejaba de prestar servicio, asi como de lo reducida que habia quedado la plantilla
laboral rielera de esta localidad:

Los 560 rieleros recontratados son para toda la Divisién Cardenas y ahi se incluye a
quienes trabajan en el patio de Tampico, telegrafistas para toda la linea, vias y trenes

[...] una mala noticia /para este municipio, es que por lo pronto no habra trabajo en

talleres, coches y carros-y patios de inspeccion, pues ésta sera solo una estacién de

paso.”"

Una vez que la nueva administracién ferroviaria tomo6 el control total de la
infraestructura rielera de San Luis Potosi, entre la que se encontraba la Divisién Cardenas,
esta experimentd una notable modernizacién de vias, maquinaria y servicios, al mismo
tiempo que se vivié un profundo abandono de almacenes, talleres y estaciones ubicadas en
la Huasteca, Zona Media y el Altiplano. Dicha situacion no fue exclusiva del estado pues a

lo largo de todo el pais se podian encontrar edificios en deterioro o desmantelados, a pesar

208 “Trabajadores ferrocarrileros liquidados por la empresa, tratan de recontratarse ante los apuros
econémicos que atraviesan”, en El Sol de San Luis, 27 de junio de 1997, primera plana.

209 “Pese a privatizacién no desaparecera el tren de pasajeros San Luis Potosi-Tampico”, en Pulso de San
Luis Potosi, 28 de diciembre de 1996, Seccién E Zona Media, p. E3.

210 “Poco mas de 500 rieleros seran recontratados por la nueva concesionaria de Ferrocarriles” en Pulso de
San Luis Potosi, 24 de junio de 1997, Seccién E Zona Media, p. E3.
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de que en las concesiones se establecia un compromiso legal de dar mantenimiento y uso
adecuado de todas las instalaciones y el incumplimiento de esto podia derivar incluso en la

pérdida de la concesidn ferroviaria,*" cosa que nunca sucedio.

Sumado a lo anterior, la privatizaciéon no solo impacté fuertemente en el ambito
laboral y econémico, también lo fue en lo social y cultural, pues poblaciones potosinas
como Vanegas o Cardenas perdieron una fuente tradicional de empleo que funcioné bajo
esquemas laborales corporativistas y familiares. Finalmente, el ferrocarril nacional fenecié
generando suspiros y nostalgia en la memoria colectiva de miles de rieleros potosinos
jubilados y familias, quienes no pierden la esperanza de que “vuelvan los trenes”, a pesar

de que estos siguen surcando sus municipios.

211 Mayra Tristan, “linea del ferrocarril para SLP desde 1888”, en El Sol de San Luis, 13 de septiembre de
2020, seccién local, link https://www.elsoldesanluis.com.mx/local/lineas-de-ferrocarril-para-slp-desde-1888-
diez-gutierrez-consiguio-la-concesion-5752254.html
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Capitulo III

Consideraciones

En este tultimo capitulo se proporciona una vista panoramica de cémo los ferrocarriles
permearon en la vida cotidiana de Cardenas, ello haciendo uso de los testimonios
capturados mediante la metodologia de la historia oral. Se empieza por hilar las memorias
individuales con miras a confeccionar un relato colectivo que permita reconstruir el entorno
cotidiano de ciertas partes de la ciudad y de la relaciéon que guardan estos con la que fue su
principal industria. Asimismo, se ahonda en este apartado sobre las relaciones laborales,
comerciales, familiares y simbolicas que existieron entre los habitantes con los ferrocarriles
para comprender de qué manera impact6 en las dinamicas sociales.del municipio el proceso
de desnacionalizacion de la paraestatal, asi como qué significo este hecho para la mayoria

de la poblacién.
1.- Origen industrial y obrero

Antes de continuar con la temporalidad que le sucede al primer capitulo (S.XVII-1960) es
importante recapitular sobre el origen urbano de Cardenas y su nacimiento como polo
obrero e industrial; mismo que difiere con la mayoria de las poblaciones de tradicién
hispanica e indigena ubicadas en el centro-sur de México cuyas caracteristicas urbanas
tienen un origen y distribuciéon caracterizado por fundarse en torno a una plaza central
rodeada de un templo y palacio de ayuntamiento. El origen de Cardenas es totalmente
distinto, pues surgié como una nueva poblacion gracias al proceso de industrializacién
capitalista mexicano de finales del siglo XIX, y este hecho molde6 su naturaleza
predominantemente obrera. Si bien previamente existi6 desde el siglo XVII el antiguo
casco de la hacienda, una pequefia capilla y un pequefio barrio, estos conjuntos durante
siglos' no expandieron su poblacion ni su nicleo urbano de tal modo que permitieran el
desarrollo de una ciudad. Por ello, este espacio pas6é a un segundo plano cuando lleg6 el
ferrocarril y su industria, puesto que tras el tendido de las vias se construyeron los primeros
edificios en torno a los cuales se formé una nueva ciudad, del mismo nombre que la
hacienda y la estacion. Con estas obras aparecié un nuevo Cardenas industrial que al

acrecentar su mancha urbana a lo largo del siglo XX absorbi6 al viejo Cardenas agricola y
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rural. Asimismo, con el establecimiento de los caminos de hierro, los talleres, los rieles y la
estacion de pasajeros, estos se convirtieron en el sello de identidad de la poblacion:
Existen pueblos de la ruta Tampico-San Luis cuya atmosfera es ferrocarrilera, como
fue el caso de Cardenas, donde la mayoria de las familias eran sostenidas por los
trabajadores de los ferrocarriles desde que los talleres fueron trasferidos ahi junto con

el gran silbato, mismo que llegé a ser emblema del pueblo que estuvo marcando los
tiempos de la vida cotidiana.*'?

2. Memoria sobre rieles

La estacion de pasajeros de Cardenas y su plaza son el corazén de la ciudad y a partir de
este cuadro se delined la traza urbana, y dada su naturaleza funcional de ser punto de
partida y de llegada de quienes viajaban en los trenes, esto la convirtié-en una zona con una
intensa actividad social y un punto de reunion no solo de visitantes y viajeros, sino también
de los habitantes que acudian para surtirse de productos o servicios basicos. Esto ultimo se
debia a que en las bodegas y almacenes contiguas a la estacion se descargaban los
productos agricolas y ganaderos que suministraron por afios al mercado, y este, a su vez, a
las viviendas, restaurantes y hoteles. También, era ahi donde llegaba los carros con petréleo
procedente de Tampico, energético fundamental que hacian funcionar en los hogares las
estufas, lamparas y calentadores de agua. Estas fueron algunas de las razones por las que

este lugar fue un punto fundamental dentro de la vida cotidiana. (Tlustraciones 1 a 3).
Era un corredero de gente, subian y bajaban de ahi del jardin (Juarez), que si llegaban
las visitas o la familia de San Luis o de Tampico; que si ya llegaban los trabajadores de
las cuadrillas con sus hijos y esposa; que si lo vendedores andaban anunciando las
chancaquillas o las gorditas; que si ya hay chapopote para cocinar; que si llego el
cobrador, ahi van todos los trabajadores del ferrocarril a formarse por su pago. No,

muy bonito ‘que era, cuando habia ferrocarril. Fue una época muy bonita, de mucho
trabajo.”"

A lo largo de la calle Juéarez, de Oriente a Poniente, entre el crucero de la Alvaro
Obreg6n hasta la bajada de Santos Degollado existi6 un gran complejo industrial
ferroviario en Cardenas. Estas instalaciones iniciaban con la Escuela de Transportes donde
se daba capacitacion a los que se desempefiaban en las areas de fuerza motriz y transportes;
le seguian los talleres de Puentes y Edificios, donde habia cuadrillas de trabajadores que se
hacian cargo de la infraestructura de caminos; le sucedia el “area pago”, donde cada

quincena llegaba el pagador, que estacionaba su cabtis debajo de un cobertizo (Ilustraciéon

212 Roberto Guzman Quintero, El ferrocarril de Tampico, México, Indautor, 2006, p.39.
213 Entrevista hecha a la sefiora Soledad Alvarez Martinez, en diciembre de 2019, Céardenas, San Luis Potosi.
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4) y ahi se le entregaba el sueldo a cada uno de los trabajadores de Ferronales, desde los
que estaban en oficinas y talleres hasta los que andaban en maquina o sobre vias. Después
estaba la estacion de pasajeros, donde habia la taquilla, sala de espera, el restaurante del
ferrocarril, la oficina de telegrafista y el jefe de estacion, asi como un area de
mantenimiento de coches y carros. Del otro lado de las vias se ubicaban los talleres de la
Division, donde debajo de varios cobertizos se hacia la reparacion general de las maquinas
de vapor o diésel, vagones y demas material rodante. Y, finalmente, las bodegas de carga'y
descarga, donde se hacia el desembarque de toda clase de mercancias que circulaban a lo
largo de la via San Luis-Tampico.”** Asimismo, a un lado de todas las instalaciones sobre la
misma calle de Juarez, esquina con Morelos, se estableci6 el edificio de la Seccion Sindical
Numero 4 del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana
(STFRM) donde destac6 sobre la construccién de madera un busto de Jestus Garcia

Corona;*"®

en este espacio se congregaban los ferrocarrileros, en activo o jubilados, en
reuniones y convivios relacionados con su gremio. Y al frente, en un amplio lote, se ubicé

el Hospital del ferrocarril.

En los distintos departamentos mencionados del parque ferroviario laboré una
numerosa plantilla de trabajadores que se desempefi6 en un diverso abanico de actividades.
Muchos de estos obreros y administrativos se insertaron en este sector laboral debido a que,
ademas de ser la principal fuente de empleo, por generaciones los padres anotaban a sus
hijos o nietos en las listas sindicales para que cuando crecieran se integraran facilmente a
las vacantes de los talleres, oficinas o en via. Esto gener6 una dindmica laboral que hizo de
las faenas rieleras un oficio de tradicién familiar y al trabajo en ellas una herencia; esto
genero que entre los cardenenses surgieran “linajes rieleros” donde se volvié comtn hablar

del bisabuelo, abuelo, padre e hijo ferrocarrilero, como muestra el siguiente testimonio.

Yo-entré a Ferronales porque mi papa me anot6 y era asi como se entraba. Antes se
trabajaba de 7:00 de la mafiana a 3:00 de la tarde, y no habia capacitacion para todos,
uno aprendia de estar viendo y sobre la marcha. En ese entonces, habia mucha gente en
los talleres como en la casa de maquinas donde estaban los mecanicos; en la fragua
habia mas personal donde hacian los fierros y todo eso. También estaban los

214 Entrevista a David Jiménez Morales en junio de 2021, S.L.P., San Luis Potosi,

215 Mejor conocido como el héroe de Nacozari, el 7 de noviembre de 1907 el maquinista Chucho Garcia
salvé al pueblo sonorense tras evitar que un cargamento de dinamita explotara en dicha ciudad, en el acto
sacrifico su vida al sacar el convoy a las afueras de la ciudad y tras morir en una fuerte explosion fue elevado
en la memoria ferrocarrilera mexicana como un simbolo de la valentia, compromiso, y arrojo de los rieleros.
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departamentos como el paileria donde hacian cosas de remachar, de carpinteria, de
pintura, y de cobreria donde se especializaban en las fugas de aire. En todos esos
departamentos habia mucha gente en ese entonces, y mucho trabajo también.*'®
(Tlustraciones: 5 a 7).

Asi como se heredaban los empleos de generacion en generacién, se iban
transmitiendo muchos de los conocimientos y practicas de los oficios dentro de los distintos
departamentos, como lo relata el sefior Jorge Castillo:

Yo entré como auxiliar, o sea, yo no tenia un departamento fijo, sino donde faltara

gente ahi yo iba y ya les ayudaba con las tareas que me dijeran. En una ocasion estuve

en carros y arrastre y me dijeron: “Castillo, va a llegar una maquina y tienes que

desenganchar los vagones”. Yo no sabia cémo hacerlo, le dije que la primera vez que

estaba en ese departamento, entonces me contestd: “mira, tu papa, Montafia, me ensefid

a hacerlo cuando yo entré aqui, ahora yo voy a hacer lo mismo, te voy a ensefiar para

que aprendas”.*”

Estas dinamicas laborales propiciaron que la memoria colectiva se familiarizara con
los trenes y la industria que existia alrededor de ella, asi como la idea de empleo y
prosperidad en Cardenas. Por lo que la jerarquia de estos sitios, como la estacion,
trascendieron en su relevancia mas alla de lo econémico y social a un espacio simbélico y
representativo de la localidad, inclusive de mayor peso en comparacién con otros espacios

o edificios como la misma presidencia municipal y su plaza.
Antes la antigua presidencia estaba-aqui atras de los talleres y no arriba (Jardin
Hidalgo), ya después la mudaron para alla e hicieron una nueva presidencia (edificio);
pero siempre se veia mdas gente en la estacién que en la misma presidencia y su jardin.
Y este jardin, el Juarez, el de la estacion, siempre fue el bueno, el principal y el

primero, y yo creo-que el de mayor importancia para Cardenas y no el Hidalgo, a
donde después se fue la presidencial.*® (Tlustracion 8).

Asimismo, las instalaciones del tren eran el espacio mas ruidoso de Cardenas, y estos
sonidos que se producian, a su vez marcaban el transcurrir del tiempo pues estos resonaban
fuertemente a lo largo de la localidad, desde el rugir de las chimeneas y el golpeteo de los
metales en los talleres, que anunciaban el inicio de las jornadas; hasta el pitido del silbato
cuando arribaban las locomotoras a la estacion, que a su vez se sucedian con los gritos de
los vendedores ambulantes. Por lo que esta zona no solo era el corazén de la ciudad, sino

también su boca y voz.

216 Entrevista hecha al sefior Arturo Medina Olivo, en junio de 2021, Céardenas, San Luis Potosi.
217 Entrevista hecha al sefior Jorge Castillo Alvarez, en diciembre de 2019, Qro. Querétaro,
218 Entrevista hecha al sefior Olivo Hernandez Camacho en junio de 2021, Cardenas San Luis Potosi.
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Antes en Cardenas uno sabia qué hora era por los pitidos de las maquinas o cuando
sonaban las chimeneas para anunciar el cambio de turno en los talleres, que suena la
maquina pues podian ser las 12:45 o las 2:45. Eso nos marcaba el tiempo. [...]
También, me acuerdo que desde chavillo siempre se escuchaban ruidos de golpear
metal, como martilleos o del taladrar, las campanas de las maquinas en los patios, el
rugir de las chimeneas. Ya después con la privatizacion, cuando cerraron los talleres
del ferrocarril, esos ruidos se acabaron para siempre."

Otro espacio urbano que se vincul6 al complejo industrial ferroviario, y con elloala
idea de bonanza y prosperidad, fue el mercado. Este se ubicé en la parte norte de la zona
industrial, un area estratégica por su cercania al almacén y al sitio de carga y descarga
express, asi como a los hoteles La Esperanza y Castilla; lo que lo colocaba a unos cuantos
pasos de todo el movimiento mercantil y del flujo de personas que cruzaban por Cardenas.
Negocios como “El Vapor” aprovecharon durante afios el dinamismo de la zona y, esto hizo
que dicha tienda se convirtiera en uno de los centros comerciales mas importantes de la
Region Media.”® (Tlustracién 9). De igual forma, los cafés y restaurantes también fueron
otro tipo de negocios de larga tradicién que se vieron favorecidos con la presencia de los
trenes de pasajeros y de los trabajadores del ferrocarril:

Mi abuelo lleg6 de Matehuala a trabajar en los talleres, era pailero y le ofrecieron la

concesion del restoran del ferrocarrily lo atendi6 junto con mi abuelita, mis tias y mi

papa. Y de ahi se inici6 una larga tradicion familiar de restoranes, yo soy tercera

generacién, pues mi padre y mi tia Cholita también le siguieron al negocio que atin

continda, como el mio, el Nacho's, y los de mis primos con El Casal y Los Arcos. No,

no, no, si no fuera por el ferrocarril quién sabe que hubiera sido de Cardenas, seria una

rancheria o via de paso, no sé. Pero por los trenes es que tuvimos comercios
emblematicos para el municipio.”' (Ilustraciones: 10 a 11).

Otro aspecto familiar que vinculd al ferrocarril con la formacion de negocios locales fue la
migracion. Como-ya se habia mencionado, en Cardenas cuando ocurri6 el establecimiento
de la estacion no contaba con un grueso poblacional que sostuviera las crecientes
actividades industriales e impulsara la vida comercial que estaba naciendo en la localidad,
por lo'que tuvo que valerse de migrantes. Muchos de ellos llegaron gracias a los caminos de
hierro desde el interior del pais o desde el extranjero a través de Tampico, y una vez
establecidos se decidian entre ser obreros o comerciantes:

Mis padres vinieron desde Siria y Libano a Cardenas a raiz de que México abri6 sus
puertas a los extranjeros que quisieran llegar aqui después de la Revolucién. En ese

219 Jorge Castillo Alvarez, op.cit.
220 Guerrero, op. cit., p.122.
221 Entrevista hecha al sefior Juan Alvarez Calderén, en junio de 2021, Cardenas San Luis Potosi.
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entonces les daban la residencia y no la nacionalidad. Fue por unos paisanos érabes,
que les ayudaron a establecerse, que se quedaron a vivir y se dedicaron al comercio de
las telas en el mercado en Cardenas, y antes el local lo surtiamos de las mercancias que
traia antes el tren.**

Dentro de la misma linea, ademés del mercado local y la industria ferroviaria, otros
espacios de la ciudad, como el educativo, jugaron un papel simbélico en relacion con los
trenes; asimismo, los profesores fueron otro sector econémicamente activo, por detrds de
los obreros y comerciantes. El crecimiento demografico y econdmico de Cardenas permitio
el desarrollo de una clase media y profesionista, principalmente de maestros, y algunos
hijos de rieleros;** esto generd la necesidad de centros educativos. En consecuencia, se
fundaron escuelas que, al igual que en el resto del pais, llevan el nombre de personajes de la
historia nacional como Leona Vicario, Ignacio Ramirez o Julian Carrillo; sin embargo,
existen algunos colegios en Cardenas que guardan un fuerte vinculo con la que fue la
principal industria del municipio: el kinder Jesus Garcia y la primaria Ferrocarriles
Nacionales de México. La primera se llama asi en honor al “Héroe de Nacozari”, simbolo
del orgullo rielero nacional; y la ultima, por su nombre hace referencia a una de las
principales paraestatales de México durante gran parte del siglo XX. (Ilustraciones: 12 a
13). En estas instituciones educativas existen escudos, lemas, ceremonias civicas,

conmemorativas y simbolicas que perduraron atin después de la privatizacion:

Cuando yo era nifio ya no existian los trenes de pasajeros, pero recuerdo que cuando
estaba en el kinder en el mes de noviembre celebrdbamos el dia del ferrocarrilero con
una obra sobre el héroe de Nacozari, recuerdo que habia un nifio que actuaba como
Jesus Garcia e iba adentro de una maquina de vapor, y detras habia vagones hechos con
cartén pintado a los que les ponian cuetes para hacer como que ocurria la explosion
con dinamita. Con la representacion de cémo Chucho Garcia sacrificaba su vida para
salvar al pueblo, se exaltaban valores como la valentia, orgullo y el arrojo de los
ferrocarrileros mexicanos, un sentimiento que nos hacia sentir emocionados a quienes
venimos de familia rielera.”*

En concordancia con lo anterior, las expresiones artisticas locales jugaron un papel
importante en el reforzamiento de imaginarios romanticos y simbolicos, por ejemplo, a
través de la musica en la que se destac6 al ferrocarril en Céardenas como un sello
representativo del pueblo, ya fuera cantando sobre las vias en kilometros especificos o

aludiendo a la estacion de pasajeros como se observa en la letra de las siguientes canciones.

222 Entrevista hecha al sefior Enrique Dahub Dahada, en junio de 2021, Cardenas San Luis Potosi.

223 Como fue el caso del profesor Miguel Angel Herrara Bravo, de origen ferrocarrilero y maestro de
educacién primaria, autor del escudo municipal y de las memorias “Cardenas de mis recuerdos”.

224 Recuerdo del autor.
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La primera cancién es una ranchera popular que habla sobre visitar Cardenas “un pueblo

rielero”?%:

Cuando vayas a San Luis Potosi no dejes de ir a Cardenas
Ahi mi pueblo donde alegre vivi, yo tuve un amor
Que me hizo feliz y ahi sepulté mis penas
Nos paseamos en el tren del amor
Corriendo por serranias, recuerdo el cerro trozado
El sol lo volvié dorado de amores y alegrias
Vamos a Cardenas, que lindo es Cardenas,
Vamos a Cardenas San Luis Potosi
En ese pueblo tan rielero yo naci
[...]
Saboreando en su alegre estacién
Arriba en los trenes o abajo en montén
Vibrando en rieles de plata.*® (Ilustracién 14).
Mientras que la segunda composicion es una nortefia, un tanto nostalgica sobre un
amor a primera vista y la afioranza de volver a Cardenas. Esta pieza se volvié popular entre

los migrantes cardenenses en los Estados Unidos.

La conoci en la estacion

Enladel ferrocarril

Me vio con sus lindos ojos

Que ahora son mi vivir

Ahora soy muy feliz con mi linda mujercita
Ella es toda la razon de lo que yo canto ahorita
Regresaré, regresaré, regresaré

A mi San Luis Potosi donde yo soy mas feliz

A mi Cardenas querido donde la conoci.?”’” (Ilustracién 15)

225 El autor de esta pieza musical, Fernando Zenaido Maldonado Rivera, fue un destacado compositor
mexicano nacido en Cardenas y autor de icénicos temas como Volver, volver y Me estd doliendo su ausencia
226 Las Hermanas Huerta, “Vamos a Cardenas”, compositor Fernando Z. Maldonado, hermanas huerta, 1985,
LP.

227 Los ritmicos de Cardenas, “Regresaré, regresaré”, compositor José Luis Gallegos, 1975, LP.
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En las dos canciones anteriores, asi como en las memorias de los habitantes se ilustra de
manera general como algunos aspectos de la vida cotidiana de los cardenenses giraron en
torno al eje rector de la industria ferroviaria y como esta influyé en muchos dmbitos y
espacios como el comercial y educativo, asi como en la conformaciéon demografica de su
poblacién, sus simbolos y expresiones artisticas. Tras haber recapitulado brevemente en
este apartado el origen de Cardenas y dar un panorama general de lo cotidiano; en los
siguientes apartados se continuara con la temporalidad que le sucede al primer capitulo, que
va de 1960 a 1997. En los siguientes 37 afios a analizar, Cardenas experimento un paulatino
declive comercial y laboral que llegé a su punto algido durante la privatizacion del sistema

ferroviario nacional y la desaparicién de la paraestatal Ferronales.

3. Envejecimiento y accidentes de los ferrocarriles en San Luis Potosi

La “despedida de la ultima prieta” en Cardenas fue el inicio de un intento de
modernizacion de los ferrocarriles, mismo que se relacion6 estrechamente con la
introduccion de las maquinas de diésel, en sustitucion de los trenes de vapor, hecho que
tuvo lugar en el municipio a partir de 1957 con la llegada de nuevo equipo.®*® Con el arribo
del nuevo material rodante, algunas de las funciones de mantenimiento y actividades de
reparacion, que se realizaban dentro de los talleres de la Division Cardenas, fueron
trasladadas a las grandes terminales ubicadas en las ciudades de San Luis Potosi y

Aguascalientes. (Ilustracion 16).

Con la dieslizacion se reformularon los espacios industriales del estado potosino con
la renovacion de talleres, el redisefio de nuevas areas de trabajo y la creacion de escuelas de
diésel para capacitar a los trabajadores en las nuevas técnicas de reparacion de locomotoras.
Con la-edificaciéon de nuevos espacios para la capacitacion en San Luis, la capital estatal
adquirié un estatus ain mayor sobre el que ya tenia en Cardenas. Dichos cambios
propiciaron la mudanza de ferrocarrileros cardenenses a nuevos lugares de trabajo, pero con

el mismo oficio y empresa:

Sobr6 gente en los talleres de Cardenas cuando lo del diésel y pues muchos se fueron
porque habia espacio para reacomodar en otras partes, ya que el contrato daba la

228 Moisés Gamez, Ferrocarriles para la modernizacién. Talleres y mdquinas diesel en San Luis Potosi,
1950-1960, México, editorial restauro compas y canto, 2018, p.17.
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facilidad de reacomodarse en los lugares donde hubiera vacantes en Ferronales. Y el
que no quisiera, tenia la opcion de jubilarse. Pero mucha gente estaba entusiasmada
con el ferrocarril, con el trabajo mas que nada, que era un trabajo seguro, y uno tenia la
confianza de que al término iba a recibir su pension.*

Sin embargo, con la restructuracion de los talleres, Cardenas disminuy6 su
importancia como centro ferrocarrilero en la linea Aguascalientes-San Luis-Tampico;
ademas de que con la mudanza de muchos rieleros a San Luis y otras partes del pais, el
mercado cardenense experiment6 una leve disminucion de su vida comercial. No.obstante,
este continud con su caracteristico dinamismo gracias a la presencia de los viajeros que
llegaban a diario en los trenes de pasajeros, asi como a los trabajadores que atin quedaron
en los talleres y oficinas.

A partir de los del diésel cambiaron un poco las cosas, pero poco.a poco se recupero el
pueblo. En ese tiempo comenzamos a trabajar desde muy temprano, la mayor parte de
nosotros los comerciantes iniciabamos a las 6:00 o 7:00 de la mafiana. Cuando habia
trenes de pasajeros por la noche llegaba un tren con gente de comunidades, al medio
dia llegaba otro que venia de Tampico, y después el de San Luis y a todas horas habia
gente. Todo el dia nos la pasabamos en venta. Cardenas era un centro comercial con
mucho movimiento por la gente que cruzaba [...] Y antes habia mucho dinero, cada 15
dias venian a pagar en efectivo a todos los trabajadores (del ferrocarril) y era mucho

(dinero) el que circulaba. Y antes se manejaba el fiado y uno tenia la confianza de que
le pagarian porque a las dos semanas venian otra vez con dinero en mano.**

Esto por el lado local, pero a nivel nacional la dieselizacion result6 insuficiente para
realizar una completa modernizacion de los ferrocarriles como se pretendia, pues esta
industria después de la década de 1960 comenz6 a sufrir las fallas estructurales de una
empresa de gobierno. Al ser FNM comprador y propietario, y tras haber eliminado la
competencia al absorber todas las compafiias privadas de ferrocarriles, la industria no pudo
llegar a ser una empresa eficiente y competitiva. Asimismo, durante toda la administracién
estatal, FNM present6 problemas crénicos de insolvencia e ineficiencia, que a la larga
contribuyeron al declive de este medio de transporte.”*' Al mismo tiempo, entre las décadas
de 1970y 1990 el sistema ferroviario nacional padecié la falta de inversién publica en su
infraestructura debido a la dificil situacién financiera del pais a raiz de la prologada crisis

economica. Con la restructuracion del Estado proteccionista hacia uno neoliberal hubo un

229 David Jiménez Morales. op. cit.
230 Dahub Dahda, op. cit.,
231 Guillermo Guajardo Soto, “La industria de equipos ferroviarios en México: de los talleres a la produccién

transnacional”, en Revista de historia de la industria, los servicios y las empresas en América Latina, Afio 4,
n. 6,2010, p.31.
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cambio de discurso en el cual se reconocieron los fracasos de las administraciones pasadas
para modernizar el transporte ferroviario. Al mismo tiempo el gobierno buscé llevar a cabo
de la mano de la iniciativa privada y con poca intervencion estatal, el rescate de los

ferrocarriles. Lo anterior se vio reflejado en opiniones de articulos de la revista Ferronales:

No desconocemos las limitaciones [...] del ferrocarril de México: la impuntualidad en
las entregas, los tiempos excesivos para el transporte de mercancias, la falta de
flexibilidad en las maniobras y, en ocasiones, eso hay que subrayarlo, la inseguridad de
los bienes transportados, sujetos a maltrato y sustracciones. Todo esto es cierto, pero
también lo es [...] el esfuerzo por modificar estas condiciones. Se ha mejorado la
puntualidad, sin que podamos ufanarnos de que es norma invariable; hemos encontrado
mejores sistemas para transportar la carga [...] sin que tampoco tengamos resuelto el
problema [...] También se ha mejorado la seguridad de los compaiieros ferrocarrileros
quienes han tomado las medidas para evitar actos de pillaje y vandalismo; sin embargo,
estos todavia existen y estamos atentos a ellos. Ciertamente ain queda un trabajo
importante por hacer, un trabajo que debia haberse iniciado hace afios 'y ahora obliga a
acelerar el paso para abatir el rezago.**

Mientras la ansiada modernizacion tardaba, la falta de mantenimiento de las vias y
locomotoras desencadend una serie de problemas que afectaron tanto a los trabajadores
como usuarios de Ferronales. En el caso de San Luis Potosi esto se reflejé en los accidentes
laborales que, ademas de ser dramaticos, se sucedieron con mucha frecuencia y quedaron
guardados en innumerables recuerdos de obreros o viajeros que tuvieron alglin percance

durante un viaje en tren:

Siempre habia problemas en la infraestructura, ya fuera en la sierra o en ciertos
lugares, pero cuando llovia fuerte la via se anegaba y los durmientes se aguachinaban,
se aflojaba el terraplén, y con el paso de la maquina se abrian las vias y se descarrilaba
el tren. También habia alcances, que era cuando el tren en el que ti ibas por atras otro
llegaba lo alcanzaba o chocaba, y era porque no habia comunicacién como ahora, antes
era todo a base de sefiales o intuicién. Fueron peligros y sigue siendo peligroso trabajar
en los ferrocarriles porque un descuido o una falla te puede causar la muerte [...] Yo
como garrotero antes viajaba arriba de los carros y tuve una experiencia muy fuerte,
iba sobre una plataforma y estaba un cable de teléfonos que no vi, me tumbé y me
arrastrd hasta la otra punta del carro, ya casi para caer se rompio el cable y gracias a la
vida que no cai entre las vias [...] Pero otro compafiero no tuvo la misma suerte, un
joven no vio un cable de alta tensién que rozaba el techo y lo electrocuté hasta dejarlo
carbonizado.**

Los descarrilamientos fueron un problema recurrente al que se enfrentaron tanto

rieleros como usuarios. Un ejemplo de ello fue el fatidico trenazo de Saltillo en octubre de

232 Andrés Caso, “La modernizacion ferroviaria como parte organica del sistema nacional de transporte”, en
Revista Ferronales, Tomo LXXIII, n. 5-6, mayo-junio, 1998, p.31.
233 Entrevista hecha al sefior Esteban Tello Lugo, en junio de 2021, Céardenas, San Luis Potosi.
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1972, en la parte norte de la linea San Luis-Laredo. Este terrible accidente cobro la vida de
cientos de peregrinos** y quedo guardado en la memoria potosina:
Cuando los ferrocarriles eran del gobierno, los trenes contaban con muy poca
seguridad, las maquinas tenian un freno de motor que los rieleros llamamos freno
dindmico y muchas veces estaba inoperante. Entonces cuando se manejaban tonelajes
pesados y se bajan pendientes, los trenes se chorreaban, y como no funcionaba el freno
dindmico habia muchos accidentes y muertos. Esto le pasé a un tren de pasajeros que
iba de Real de Catorce a Saltillo, no recuerdo el afio, pero se muri6 mucha gente, se

podria decir que ahi hicieron un tipo panteén por la cantidad de gente que quedo
enterrada con todo y vagon.”® (Ilustracion 17).

De igual manera, hubo accidentes de la misma naturaleza que causaron dafios a
poblaciones enteras. Una de ellas fue el caso de Montafia, localidad ubicada en el camino
San Luis-Tampico y estacion proxima a Cardenas. En dicha poblacion en agosto de 1981
un tren con cargamentos quimicos, principalmente gas cloro, se volcd y provocd una
catastrofe que se cobré la vida de cientos de personas, el desastre desencadeno el
desplazamiento de numerosas familias de sus hogares por el alto riesgo de morir

intoxicadas.”® (Ilustracion 18).

Para el caso de la Division Cardenas es importante recordar que, a partir de su
estacién rumbo a Tampico, la linea férrea comienza a descender por la Huasteca potosina y
tamaulipeca, hasta llegar a la costa del Golfo de México. Esta ruta al estar ubicada en una
prologada pendiente y en un terreno irregular con elevaciones y depresiones geograficas
muy bruscas, asi como en un clima himedo y lluvioso, se convirtié en un escenario con una
mayor cantidad de accidentes ferroviarios en comparacion a otros tramos de esta o
diferentes vias ubicadas en la Zona Media o el Altiplano potosino. (Tlustraciéon 19).

Cuando vivia en Cardenas mi esposo trabajo en la via, él recogia con la grda los trenes

que se descarrilaban, y le tocaron muchos accidentes para alla en la sierra o por La

Labor. Una vez llegé él y su compafiero todo arafiado y sangrado de la cara. ;Qué te

paso Ricardo? Le pregunté yo toda espantada, pues me contd que se habian aventado

de los carros porque la maquina no traia frenos y no la pudieron parar alld por
Tamasopo, entonces o se lanzaban o se mataban.”*” (Ilustracion 20).

234 “A 45 afios del trenazo de Saltillo”, en EI siglo Coahuila, jueves 05 de octubre 2017
https://www.elsiglocoahuila.mx/coahuila/noticia/167178.a-45-anos-del-trenazo-en-saltillo.html

235 Entrevista hecha al sefior José Guadalupe Rodriguez Rios en noviembre de 2021, Soledad de Graciano
Sanchez, S.L.P.

236 Subsecretaria de Salud, Boletin de epidemiologia, Direccién General de Epidemiologia, Afio 1, n. 13,
1981, p.2.

237 Entrevista hecha a la sefiora Natalia Estrada Pedraza, en junio de 2021, Soledad de Graciano Sanchez
S.L.P
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Estos testimonios de accidentes en lineas férreas que cruzan territorio potosino
ilustran cémo el ferrocarril se volvié con el tiempo un trasporte inseguro, un problema que
también se vivié a lo largo del pais y no fue exclusivo en San Luis Potosi ni de la Divisién
Cardenas. En ese mismo contexto, el envejecimiento de la infraestructura ferroviaria hizo
que los servicios dejaran de ser de primera y segunda clase. A pesar de estas condiciones, el
tren continu6 siendo el transporte preferido de los cardenenses por sus bajos costos para
realizar largos viajes,” o por ser el tinico medio de transporte en algunas poblaciones,
como ocurria en la Huasteca. Esta preferencia o condicionamiento por el ferrocarril hacia
que los vagones y estaciones siempre estuvieran atestadas de personas y maletas, y todo
esto envuelto en la algarabia cotidiana de los puntos de partida o llegada:

Antes cuando habia el ferrocarril era muy bonito, (dice la entrevistada sonriendo), yo

vendia gorditas afuera de la estaciéon de Cardenas, me subia a los vagones y decia:

(sefiala hacia los lados en voz alta) jQuiere pollo! jQuiere gorditas! jpollo! jgorditas!,

todo ello fue una época muy bonita, de mucho trabajo, fue muy bonito trabajar cuando

habia trenes. Y con mucha gente que viajaba y los vagones llenos, llenos, se subian
hasta los animales.” (Ilustracion 21).

4. La antesala de la privatizacion en Cardenas

En el contexto de la crisis financiera de 1982, el gobierno mexicano, con los argumentos de
la politica econémica neoliberal, dio sefiales de que el Estado no contaba con los suficientes
recursos publicos para llevar a cabo una reinversion que pudiera sanear las finanzas de
Ferronales e introducir nueva tecnologia que hiciera mas competitivo a este sector. En esos
afios la compafiia de FNM cargé con una enorme deuda interna y externa, asi como con una
plantilla laboral gigante, equiparable a cualquier otra paraestatal; por lo que la crisis
crénica, que arrastraba desde los inicios de su existencia®* le comenzo6 a cobrar factura.
Situacion de la que algunos trabajadores eran conscientes:

Para el gobierno ya eran insostenibles los ferrocarriles, de las ganancias de

ferrocarriles el 75% se iba en pagar la némina de los trabajadores y el 20% era para

diésel, el gasto era muy alto, y lo que sobraba no era suficiente para darle

mantenimiento a las locomotoras, puentes, vias, y el gobierno subsidiaba algo que ya
era insostenible.*"'

238 Eduardo Cancino Lopez, Centenario del Ferrocarril San Luis Potosi-Tampico 1890-1990, San Luis
Potosi FNM Instituto de Capacitacion Ferrocarrilera, 1990, p.28.

239 Entrevista hecha a la sefiora Maria Cano Torres, en junio de 2021, Cardenas San Luis Potosi.

240 Arturo Valencia Islas, “El descarrilamiento de un suefio historia de los ferrocarriles nacionales de México,
1920-1949”, Tesis de doctorado, COLMEX, 2015, p.15.

241 Entrevista hecha al sefior Rafael Herrera Alvarez, en diciembre de 2019, Cardenas San Luis Potosi.
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Otro factor que influy6 en la obsolescencia del sistema ferroviario, y que tardiamente
se reflejo en Cardenas, fue la priorizacion por parte del gobierno federal por el
autotransporte y el apoyo a las grandes autopistas, mismas que superaron el volumen de
carga y experimentaron un auge constructivo a partir de la década de 1960.*** A pesar de
este crecimiento exponencial de este modelo de transporte, en Cardenas el tren era el tinico
medio eficiente que tenia un facil acceso para la poblacion a pesar de que ya existia un
camino de terraceria. Sin embargo, viajar en él resultaba bastante incomodo debido a las
malas condiciones del camino, sumado a lo anterior, transportarse en camién era mas
costoso debido a los altos precios de los boletos en comparacion con los de ferrocarriles, y
en otros casos los que tenian coches en Cardenas, que eran pocos, preferian utilizar los
caminos de hierro. (Ilustraciones 22 a 23).

Viajar en tren era mas barato que en camion, desde luego que si. Una vez en Semana

Santa un vecino me dijo: “vamonos a Tampico”, yo estaba en San Luis. Al final,

bueno, me animé a ir, pero durante el camino nos.tocé la huelga en Verastegui y nos

movimos a Tamasopo, entonces el tren se quedd parado. Pero a los dias ya no habia

cosas en el comercio porque el tren no bajé cosas por la huelga [...] Entonces nos

vinimos de Tamasopo a Cardenas a pie sobre la via, y llegamos y ahi pedimos el precio

de una camioneta que nos llevaba a San Luis, ;75 pesos! el tren nos cobraba 7.50. Yo

estaba desconsolado porque ademas tenia que esperar dias para ese viaje, entonces me

encontré a unos muchachos del volibol y me dicen: “vamonos a San Luis, va a ser el
campeonato municipal de volibol”, que nos vamos con ellos. Llegamos como ratones

de panaderia, todos blancos por tanta tierra que habia en la carretera. Entonces no eran
como ahora los caminos.**® (Ilustraciones 24 a 25).

Las malas condiciones de la carretera no mejoraron sino hasta la década de 1970**
con la modernizacién de la autopista nimero 70, misma que parte de San Luis Potosi, cruza
por Rio Verde y Ciudad Valles, y concluye en los puertos de Tampico. Cardenas quedo
fuera del trazo principal de dicha carretera, por lo que el municipio tuvo que ser
comunicado por esta via mediante una interestatal que llega desde el crucero de Rayodn.
Con las mejoras de los caminos se crearon las condiciones para que 1986 en Cardenas se
estableciera una terminal de autobuses y esto permitié que se desarrollara una industria de
transporte alternativa a los ferrocarriles. Curiosamente, Cardenas al no estar en el tramo
principal de dicha autopista, sufri6 lo que un siglo atras padeci6 Rio Verde cuando fue

excluida del camino de hierro al Golfo y conectada tardiamente a la via a Tampico por

242 Jorge Adridn Flores Rangel, “Infraestructura carretera: construccién, financiamiento y resistencia en
México y América Latina”, en Revista Transporte y Territorio, n.13, 2015 pp.124-125.

243 Jiménez Morales, op. cit.

244 Guerrero, op.cit., p.302.
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medio de un ramal. Sin embargo, esta condicién no tuvo efectos negativos en un inicio para
los cardenenses, sino hasta que desaparecio el servicio de trenes de pasajeros. (Ilustraciones

26 a 27).

Otro aspecto que influy6 en el deterioro de la industria ferroviaria en Cérdenas, y
también a nivel nacional, fue el desmantelamiento interno causado por el “robo hormiga”
por parte de algunos de los trabajadores que vieron a la infraestructura ferroviaria como un
bien material del cual podian hacer uso particular:

La cochinada siempre ha existido, la corrupcién no es cosa nueva. Yo me acuerdo-que

antes habia un maestro mecanico que sacaba material de los talleres de ferrocarriles,

garroteros que se robaban las mercancias de las personas cuando se dormian, auditores

que lo que cobraban del pasaje se lo quedaban y también habia gente que se subia a los

trenes sin comprar boleto. Como no se iba a acabar el ferrocarril con semejante
robadera.**

La corrupcién no fue un asunto desconocido en esta industria ni tampoco exclusivo
de los obreros, pues estas practicas generalizadas también se reproducian en las altas
esferas de la administracién publica paraestatal o sindical. Solo basta con recordar que el
charrismo se inauguré en este sector por lo que el desvio, despilfarro y malos manejos de
los recursos puiblicos destinados a Ferronales se venian arrastrando desde mediados del
siglo XX, solo que con la crisis financiera de la década de 1990 la situacién se volvio
insostenible. Estas condiciones generaron que muchos ferrocarrileros sintieran
desconfianza del STFRM, al mismo tiempo de tener un profundo sentido de pertenencia y
orgullo hacia su gremio:

Yo nunca me senti respaldado por el sindicato de ferrocarriles, era pura robadera,

dinero paraestoy aquello. No, no, no a mi nunca me gusté eso de la politica, lo que a

mi me gustaba era trabajar en los ferrocarriles y andar en la via. En una ocasién fui a

realizar a un tramite sindical a México y ya me andaban pidiendo 500 pesos, ¢y yo de
dénde los saco?, no, no, no.**

Las circunstancias de carencias y peligros a la que los rieleros en su dia a dia tuvieron
que enfrentarse, derivadas del saqueo interno o por la falta de inversién publica,
condicionaron a los trabajadores a tener que improvisar para resolver los problemas

cotidianos y sacar adelante su oficio. Estas condiciones laborales generaron en los obreros

245 Soledad Alvarez Martinez, op. cit.
246 A peticién del entrevistado se omitira su nombre, junio de 2021 S.L.P.
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una conciencia respecto a su situacion laboral, lo que fue para algunos objetos de orgullo
hacia su trabajo:
El auténtico ferrocarrilero se forj6 en el campo, en la linea sobre los rieles, eso forjo
nuestro caracter duro y enérgico. Improvisar ante lo que pudiera suceder en el caso de
una urgencia o accidente, no teniamos tiempo de estar esperando, teniamos que
reaccionar, porque teniamos el peligro de morir en un accidente. Toda esa dedicacién y

esfuerzo sacaba adelante nuestro trabajo que me gustaba y disfrutaba mucho.*"
(Ilustraciones: 28 a 29).

Sin embargo, a pesar del orgullo y de los esfuerzos colectivos de muchos
ferrocarrileros, los problemas dentro de la paraestatal continuaron en un mal memento para
el pais, y desde las altas ctipulas del poder politico se promovieron reformas para que el
Estado abandonara la rectoria sobre la industria ferroviaria que, hasta ese momento, era
considerada como estratégica para el desarrollo nacional. La retérica oficialista neoliberal
argumentd que la administracion estatal de Ferronales era ineficaz, corrupta y onerosa, y
que solo mediante la privatizacion de esta industria se podria resolver su delicada situacion
financiera, asi como su obsolescencia:

El crecimiento esperado de nuestra economia, los cambios en el sector industrial y la

descentralizacion de las actividades productivas y demograficas provocaran efectos

importantes, en el sistema de transporte del pais. L.a necesidad de ahorrar energéticos,
reducir costos de trasportacion y eliminar subsidios, aunado al congestionamiento

actual de las carreteras, y las enormes inversiones que se requeriran para ampliar su
capacidad, propiciaran un crecimiento en la demanda del uso del ferrocarril.**

5. Del monopolio publico al oligopolio privado en Cardenas

En 1990, durante el primer centenario de la via San Luis-Tampico, la vieja linea porfiriana
continu6 manteniendo su caracteristico dinamismo del centro al mar y viceversa a pesar de
la complicada situaciéon econémica del pais. Durante cien afios de funcionamiento casi
ininterrumpido, este camino de hierro se configur6 como una ruta comercial de las diversas
industrias locales y nacionales que existieron a lo largo de ella como: la agricola, con la
produccion de frutos en Rio Verde y zonas de la Huasteca potosina; asi como los ingenios

azucareros de Ciudad Valles y Tambaca; de hidrocarburos, como el petroleo que se extraia

247 David Jiménez Morales op. cit.
248 Gonzalo Alarcén Osornio, “Infraestructura para la modernizacién industrial del transporte ferroviario”,
en Revista Ferronales, Tomo LXXIII, n. 5-6, mayo-junio, 1998, p. 34.
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en Ebano para las refinerias; de minerales, como el caolin de La Borreguita, mismo que
nutri6 los muelles de Tampico; y de manufacturas, como la reparaciéon de material rodante

en los talleres de Cardenas.*

En esa misma década, México llevé a cabo una profunda apertura a un mundo mas
globalizado, y con la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte en 1994 se
permiti6 la introduccién de mercancias extranjeras de bajo costo que modificaron la vida
cotidiana de millones de mexicanos, entre ellos los cardenenses. La llegada de nuevas
tecnologias del hogar, como estufas, calentadores de gas o lamparas eléctricas, desplazaron
paulatinamente el uso basico que desempefié el petroleo en los hogares de Cardenas,
combustible que previamente llegaba a la estacion y era ahi donde los pobladores se
surtian. Con los nuevos electrodomeésticos, el petroleo dejo de ser utilizado en las casas
como combustible para cocinar, iluminar y calentar, y este paso a ser simplemente utilizado

en coches y camiones.

Asimismo, la modernizacién y creacion de infraestructura urbana por parte del
Ayuntamiento y sus habitantes, como la red eléctrica y de aguas publicas del municipio,
desplaz6 gradualmente a los talleres como el espacio de dotacion de servicios basicos a
Cardenas, lo que significé la independencia de la administracion local de la infraestructura
de la empresa Ferronales. De igual forma, la fisionomia del municipio fue cambiando al
acrecentar su mancha urbana e ir eliminando paulatinamente su vieja aura arquitecténica,
pues la ya antigua Colonia Americana contaba con pocos ejemplares de sus populares
camillas de madera, y las pocas que quedaron se encontraban en malas condiciones. La
arquitectura vernacula de mamposteria y adobe también se fue borrando por las nuevas
construcciones de block y varilla y, al igual que las casonas americanas, las pocas que
quedaron se encuentran parcialmente derruidas o totalmente irreconocibles. (Ilustraciones
31 a 34). Asimismo, algunos edificios y espacios desparecieron como la primera
presidencia municipal, el cine Ideal, el Teatro Judrez, la pista de aviacion, la antigua camilla
donde estaba el sindicato, entre otros mas. Todos estos cambios que trajo consigo la nueva

modernidad influyé en el cambio de las dindmicas sociales y laborales dentro y fuera de los

249 Eduardo Cancino Lépez, Centenario del Ferrocarril San Luis-Tampico, México, Ferrocarriles Nacionales
de México, 1990, p.27.
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hogares cardenenses, a pesar de ello, en el area de comunicaciones los trenes no perdieron
su importancia como medio de transporte en Cardenas, y en el resto del estado:
No obstante, los potosinos siguen prefiriendo a los trenes y muchas veces por la
comodidad que ofrece su amplio espacio. Lo utilizan los usuarios, soslayando los
autobuses. Por eso es que decrepito o parchado; enfermo algunas veces y convaleciente

otras; centenario y caduco, el SLP-Tampico continda llevando cosas y personas desde
el mar o hacia el mar, con su siempre envidiable dinamismo.*°

Para 1994 la crisis financiera dafié ain mas las endebles finanzas del Estado, y esto
apresuré al presidente Ernesto Zedillo para promover en la Camara de Diputados una
reforma constitucional al articulo 28 para permitir la presencia de capital privado nacional y
extranjero en distintas areas protegidas que ya no eran redituables, entre ellas los
ferrocarriles:

Art. 28.- No constituiran monopolios las funciones que el Estado ejerza de manera

exclusiva en las siguientes areas estratégicas: correos, telégrafos y radiotelegrafia;

petréleo y los demas hidrocarburos; petroquimica bdsica; minerales radioactivos y

generacion de energia nuclear; electricidad y las actividades que expresamente sefialen

las leyes que expida el Congreso de la Unién. La comunicacion via satélite y los

ferrocarriles son éreas prioritarias para el desarrollo nacional en los términos del

articulo 25 de esta Constitucion; el Estado al ejercer en ellas su rectoria, protegera la

seguridad y la soberania de la Nacién, y al otorgar concesiones o permisos mantendra o

establecerd el dominio de las respectivas vias de comunicaciéon de acuerdo con las
leyes de la materia.”

El nuevo mensaje oficial para justificar dicha acciéon fue que, ademéas de que la
administracion publica eliminaria las empresas que fueran mas costosas que redituables
para el Estado, se redestinarian los subsidios de las paraestatales eliminadas a programas
sociales para combatir la pobreza. Como ya se habia mencionado en el segundo capitulo, el
proceso para llevar a cabo con éxito el proceso de desincorporacion de Ferronales fue un
asunto complicado, ya que se tenia que hacer que la compafiia fuera atractiva para los
inversionistas, respetando todos los derechos laborales de las personas y reduciendo el
exceso de personal, lo que fue el principal reto para el equipo privatizador.>* Esto tltimo
caus6 un clima de incertidumbre y confusion entre los trabajadores de la Divisiéon Cardenas

ante el temor de perder sus empleos, por lo que el STFRM actué mediante visitas del lider

250 Ibid, p.28.

251 Poder Ejecutivo Federal, “Decreto de reforma del articulo 28 constitucional”, en Diario Oficial de la
Federacion, 2 de marzo de 1995 primera seccién, p.3.

252 Mabel A. Andalén Loépez y Luis F. Lopez-Calva, “Aspectos laborales en las privatizaciones: los
trabajadores y la privatizacién de los ferrocarriles mexicano gestién y politica publica”, en Gestion y Politica
Publica, vol. XII, n. 2, 2003, p.254.
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sindical para disuadir a los rieleros ante las posibles acciones de resistencia y oposicion,
afirmando que la desnacionalizacién no se podia detener, pero que abria la posibilidad de
recontratacién para quienes fueran liquidados:

Importante asamblea de trabajo presidié en esta ciudad (de Cardenas) el lider nacional

del sindicato ferrocarrilero Victor Flores [...] La reunion se llevo a cabo en el auditorio

de la seccién 04, de inmediato abordé el tema de la privatizacion el dirigente nacional

de los rieleros y fue muy claro al sefialar que el proceso de privatizacién es

irreversible, y las liquidaciones de personas se tendran que darse tarde o temprano.

Asimismo, asegur6 que se daran las recontrataciones en las ramas que asi lo
requieran.”

Finalmente, tras la division de las distintas lineas férreas del territorio nacional en
tres, las vias que atraviesan San Luis Potosi quedaron concesionadas a la empresa
Transportacion Ferroviaria Mexicana, de capital privado nacional y extranjero,
principalmente estadounidense. Los caminos de hierro en territorio potosinos quedaron
agrupados en la zona noroeste junto con otras poblaciones como Monterrey, Nuevo Laredo,
Aguascalientes, San Luis Potosi y Tampico; estas ciudades adquirieron atin mayor
importancia que Cardenas, pues este municipio, una vez desaparecida FNM, se convirtio
simplemente en un punto intermedio en el que solo se realizaba el relevo de la tripulacion

de las locomotoras. (Ilustracién 35).

Uno los principales cambios que efectud la nueva administracion fue el cierre de la
estacion de pasajeros y los talleres, esto se debié en gran medida al fin del servicio de
trenes de pasajeros y a la completa mudanza de las labores de reparaciéon y mantenimiento a
los talleres ubicados en San Luis, asi como la llegada de nueva tecnologia con locomotoras
con una mayor capacidad de tonelaje y velocidad. Asimismo, se realiz6 una restructuracion
operativa de la linea al Golfo que desplazé a los trabajadores de via, pues la modernizacion
de las vias y las comunicaciones permitié el monitoreo de las rutas desde una oficina

central ubicada en Monterrey.

Cuando se hizo el cambio de Nacionales de México a TFM comenzaron a darle mejor
mantenimiento a las vias y trajeron locomotoras muy modernas, con tecnologia de
punta, entonces la nueva empresa se dio cuenta de que ya no eran necesarios tantos
cuidados en los talleres, ni tanto personal porque comenzé a funcionar mucho mejor la
infraestructura [...] Por eso fue que los talleres de Cardenas ya no fueron

253 “Irreversible la privatizacion, lider del sindicato ferrocarrilero”, en Pulso de San Luis Potosi, 17 de
diciembre de 1996, Seccion E Zona Media, p.E3.
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indispensables porque rara vez fallaban las nuevas maquinas y podian subir sin
problemas la sierra desde Tamasopo a Cardenas, y seguir tranquilamente hasta San
Luis o Aguascalientes sin tener que darles tanto mantenimiento. También ya no fueron
necesarios los jefes de estacién ni los telegrafistas en cada tramo de la via porque ahora
ya teniamos comunicaciones via radio con Monterrey desde donde nos llegan las
indicaciones.”

Todas estas mejoras al sistema ferroviario fueron una de las principales razones de
despido de los trabajadores de los talleres de la Division Cardenas, por lo que estos fueron
clausurados y la totalidad de sus obreros liquidados, algunos con derecho a pensién y otros
muchos no. Por otro lado, un pequefio segmento de ferrocarrileros que trabajaban en via,
tras ser liquidados, fueron “recontratados” por la nueva empresa y tuvieron la oportunidad
de continuar laborando en el gremio rielero, pero en el ambito privado, pasando de
Ferronales a TFN y, posteriormente, a Kansas City Southern. Esto significo una mejora en
las condiciones de vida de una minoria obrera que pudo conservar su empleo:

Cuando ocurrié la privatizacién nos contaron que habian hecho un estudio sin que nos
diéramos cuenta para seleccionar trabajadores y disminuir la plantilla laboral, y realizar
el mismo trabajo. A los que cumplieron 25 afios de servicio o mas se le ofrecié la
facilidad de ser jubilados y pensionados, y otros simplemente fueron liquidados. Yo

tuve la suerte de ser jubilado del Ferronales y la empresa nueva, TFN, me ofrecid
contrato, el que firmé con mucho gusto.***

Estos ferrocarrileros que permanecieron en la industria tras la privatizacion pudieron
observar las mejoras que trajo la modernizacion de la infraestructura ferroviaria como

buenas condiciones laborales y unaagilizacion del trafico de mercancias:

La tecnologia que se introdujo simplificé un 100% el trabajo, con nuevas locomotoras
con mas potencia, comunicaciones via satélite, autorizaciones para ocupar la via sin
necesidad de bajarse del tren, se subieron los salarios, nos otorgaron utilidades y bonos
de productividad, también nos daban calzado y ropa, y capacitaciones [...] Antes con
Ferronales habia tripulaciones con mucho personal, garroteros, conductores, ayudante
de maquinista, maquinista y la capacidad de carga de las maquinas antiguas eran de
unas 540 toneladas, y cuando se introdujeron las nuevas locomotoras ya no se necesitd
tanta gente y el tonelaje aument6 significativamente por ejemplo a 1050, otra cosa
también que paso fue que la empresa nueva desaparecié los trenes de pasajeros, porque
no le eran costeables, era mas dinero lo que se sacaba de los de fletes, por eso quitaron
los trenes de pasajeros.® (Ilustraciones 36 a 38).

Esto tuvo consecuencias positivas para la industria ferrocarrilera nacional al hacer que

mejorara su competitividad, pero, por otro lado, la modernizacién de los sistemas de

254 José Guadalupe Rodriguez Rios, op.cit.
255 Entrevista hecha al sefior Pablo Montoya Moctezuma, en diciembre de 2019, Céardenas San Luis Potosi.
256 Idem.
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operacién eliminé a cientos de trabajos a lo largo del pais, como sucedi6 en Cardenas.
Aquellos rieleros cardenenses que fueron despedidos sin jubilacion se enfrentaron a una
situacion poco favorable ante la falta de empleo por lo que muchas familias se vieron
forzadas por la necesidad a emigrar a otras ciudades como San Luis Potosi o Monterrey e
incluso arriesgarse a cruzar a los Estados Unidos.

Muchos se fueron pal” otro lado y por ahi andan todavia. Muchos también se fueron a

San Luis, a Tampico, a Valles, buscaron otras opciones porque si los dejaron sin trabajo

y se puso dificil. Yo me fui al otro lado unos afios y encontré muchos camaradas de

cuando ahi estuvimos trabajando (en los talleres), pero eran de los que fueron retirados
definitivamente y no alcanzaron la jubilacion.*”

Lo anterior se vio reflejado en la disminucién de la poblacién del municipio, la didspora
masculina cardenense se observé en los censos municipales de la década de 2000, el
numero de habitantes disminuy6 a inicios del siglo XXI a 18,824, una cantidad inferior a la
de 20 afios antes con 20,235.%® A partir de 1997 se vivié una situacion contraria a los afios
de bonanza en los que muchas familias habian llegado en busca de oportunidades de
crecimiento y empleo, ahora salian en busca de lo mismo por lo que sus ancestros habian
arribado a Cardenas afios atras.

Yo llegué aqui (Cardenas) a los 9 afos, mi papa era velador de los trenes, él comenzo

desde abajo, y yo trabajé en el restoran del ferrocarril, en la estacién. Todo antes era

mas bonito, habia mas vida aqui, ibas al mercado y veias todo fresco, verduras, carnes;

también veias mucha gente comprando, que si los refrescos, las gorditas, el pan. "Ora

todo estad muerto, antes uno llegaba por el trabajo y aunque pagaran poquito rendia mas

el dinero, ahora la gente se va porque no hay trabajo, o porque ya no te alcanza como
antes.*”

La privatizacion de los ferrocarriles no solo significé para Cardenas la desaparicion de su
principal fuente de empleo, también provoco la quiebra de muchos negocios emblematicos
y de larga tradicion local, como el antiguo hotel La Esperanza y Castilla, mismos que
dejaron-de hospedar viajeros, el primero se reconvirtié en un sombrio billar, mientras que el
segundo simplemente cerr6 sus puertas. Asimismo, comercios como el El Vapor o
restaurantes como Los Arcos quebraron ante la disminucién de sus ventas debido a la
suspension del servicio de trenes de pasajeros en preferencia por los carros de carga, lo que

ocasiond una drastica disminucion de la afluencia de viajeros a Cardenas. Asimismo, la

257 Arturo Medina Olivo, op.cit.

258Servicio geolégico mexicano, Inventario Fisico de los recursos minerales del municipio de Cardenas, San
Luis Potosi, Secretaria de Desarrollo Econémico, 2007, p. 11.

259 Entrevista hecha a la sefiora Juana Castillo Carreén, en junio de 2021, Cardenas San Luis Potosi.
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apertura comercial con el TLCAN y la migracién hacia Estados Unidos provocé que el
comercio local se inundara de mercancias extranjeras. En consecuencia, el mercado vio
disminuida su vida, las ventas cayeron y los horarios de trabajo se redujeron
continuamente.

Como quitaron los talleres y despidieron a muchos ferrocarrileros, pocos quedaron

aqui y eso le afect6 al mercado. Y pues muchos comercios, en especial el mio de las

telas, estuvieron bajando sus ventas, en parte también porque comenz6 a llegar mucha

mercancia como ropa y zapatos de Estados Unidos, de los que se fueron para alla y
mandaban cosas a sus familiares.*

El fenomeno migratorio, el quiebre de negocios y el silencio de las chimeneas y
silbatos de los talleres trastoc6 profundamente la vida cotidiana. Estos cambios generaron
la idea en la memoria colectiva de los cardenenses de que se acabg el tren, esto a pesar de
que este medio de transporte sigue cruzando por sus vias, asimismo se generd entre los

pobladores un sentimiento profundo de nostalgia:

Un dia iba yo caminando, y estaba un sefior viendo para abajo (en el jardin Juarez), ese
seflor trabajé en via, y le pregunto: ;qué esta viendo chaparrito? Y me contesta: “ay
Cholita ¢quién pensaba que el ferrocarril se iba a acabar? Mire nomas lo que quedé, lo
que fue el taller del ferrocarril”.*'

En 1996 tras el dltimo viaje del tren de pasajeros a cargo de TFN, la estacion
Cardenas cerrd sus puertas tras 107 afios de servicio y esta se convirtié en una bodega, esto
le restd vitalidad al Jardin Juarez como escenario de intercambios comerciales y reuniones
sociales del municipio. EL gran conjunto industrial ferroviario de la Divisién Cardenas
quedd en parcial abandono y sucumbio6 ante el saqueo a la par de la modernizacion de la
infraestructura de mano del capital privado. Mientras que la estacién de pasajeros se
convirtié en una bodega, los talleres desaparecieron lentamente, se llevaron las maderas y
laminas de sus techos, asi como las herramientas de trabajo, se fundieron los metales para
venderlos, inclusive hasta los rieles:

De verdad que da tristeza ver como quedo este jardin (Judrez) y la estacion, solo y con

esas ruinas (los talleres) tanta gente que conoci, tantos trabajadores. Ya no quedé nada,
todo se acabd, y yo que vivi lo bonito que era ver el tren.**

El hospital de Ferronales qued6 sin vida, las hierbas y la humedad se lo fueron comiendo,

asi como el vandalismo. (Ilustraciones 39 a 49).

260 Enrique Dahub Dahda, op. cit.
261 Soledad Alvarez Martinez, op. cit.
262 Olivo Hernandez Camacho op. cit.
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Lo anterior ilustra el drastico cambio que sufri6 Cardenas a finales de siglo, de
como paso de ser un municipio prospero con una gran vida comercial e industrial a una de
las localidades con un alto nivel de desempleo, un gran nimero de migrantes con destino a
los Estados Unidos y una parcial marginacion al no estar dentro de una de las principales
autopistas del estado. La privatizacion fue un duro golpe para las posibilidades de
desarrollo del municipio, pero también fue un radical cambio en sus dindmicas culturales y

sociales.
6. Conclusiones

A lo largo de la investigacion se ha hecho un recuento histérico desde los origenes de la
ciudad de Cardenas, de como en sus inicios como hacienda no era un punto significativo en
las comunicaciones ni rutas comerciales de San Luis Potosi durante el virreinato y gran
parte del siglo XIX; sino hasta finales de dicha centuria y durante la siguiente gracias a los
proyectos de modernidad porfirista y posrevolucionaria que impulsaron el desarrollo del
ferrocarril, en el que Cardenas salié beneficiada de ella'y pudo desarrollarse como un polo
industrial con un grueso poblacional obrero, asi como un centro comercial importante
conectado a través de la linea férrea San Luis-Tampico. Sin embargo, al hacer que la vida
econdmica girara exclusivamente en torno a los ferrocarriles, el Estado y la sociedad
anclaron exclusivamente el desarrollo cardenense a ella y durante gran parte del siglo XX
no se establecieron algunas otras industrias igual de fuertes que diversificaran la economia
local. Asimismo, el -envejecimiento, obsolescencia y la falta de inversion en la
infraestructura ferroviaria hicieron de esta una bomba de tiempo, que cuando estall6 se
llevé con ella la principal fuente de empleo. Esto en el &mbito local, mientras que a nivel
nacional este hecho coincidi6 con la crisis del modelo proteccionista en México y el viraje
hacia una economia de libre mercado, en donde se abandond la bandera del nacionalismo
econdmico. En este contexto, se llevaron a cabo profundas reformas politicas y econdémicas
que modificaron las dindmicas sociales entre Estado, sociedad e individuo; al tiempo que
ocurria una asfixiante crisis financiera y una fuerte presiéon por parte del capital privado
internacional que tuvo intereses en las principales paraestatales, entre las que estuvo

Ferrocarriles Nacionales de México.
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Si bien fue necesario y obligado el rescate de los ferrocarriles frente a la
obsolescencia de su infraestructura que ponia constantemente en riesgo de muertes y
accidentes tanto a usuarios como a trabajadores, por las fallas sistémicas, y por las practicas
de corrupcion interna que hacian huecos en las finanzas publicas; el proceso privatizador
tuvo altos costos sociales y econdmicos para algunas poblaciones del pais. Para el caso de
Cardenas, los efectos negativos de la privatizacién, como el desempleo, la migracién hacia
los Estados Unidos y el quiebre de negocios quedaron en la memoria colectiva de los
habitantes como el “final de la ciudad” al trastocar drasticamente la vida cotidiana, pues de
la noche a la mafiana cientos de trabajadores se quedaron desempleados, y con ello se call6

el bullicioso corazon de la ciudad: la estacion de trenes y sus talleres.

A pesar de que el Estado utilizé la figura de la concesion para alquilar a empresas
privadas el sistema ferroviario nacional, se cre6 entre los cardenenses la percepcién de que
los trenes fueron vendidos y que el ferrocarril se acabd, a pesar de que este sigue cruzando
el municipio. Estas son ideas constantes y planteadas con nostalgia en las diversas
entrevistas que se realizaron a lo largo de esta investigacion y son muestra de las voces de
los actores sociales que estuvieron involucradas en el pasado cercano y como lo
resignifican en su presente. El aprendizaje que deja la historia oral a través del “rescate de
las voces” se trata de una tarea cognitiva que demanda, mas alla de pretender hacer una
exposicion exhaustiva de todas las interpretaciones que existen sobre la privatizacion en
Cardenas, observar cémo las sociedades reconstruyen las memorias colectivas a partir
de las necesidades presentes. En este sentido se contrastan las visiones de la memoria
colectiva, que afirma que la crisis econémica y social en el municipio se debid
exclusivamente a la privatizacion de los ferrocarriles, versus el recuento historico que
expone el origen y disefio industrial de la poblacion que lo hizo dependiente de los
ferrocarriles. Pero que en ambas visiones coinciden en un dicho popular que resume muy

bien la historia de esta ciudad: “Cérdenas era el ferrocarril y el ferrocarril era Cardenas”.

Por otro lado, en un balance sobre a los retos que se enfrentd esta tesis en cuanto
falta de bibliografia y a los huecos y vacios historiograficos que existen en este trabajo, y
que valdria la penar mencionar, para que en futuras investigaciones se indaguen sobre las

siguientes tematicas, como: la hacienda de la Ciénega de San Nicolas de Cardenas, la
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Colonia Americana, la fundaciéon del municipio libre de Cardenas, la formacién de los
ejidos “La Labor” y “Canoas”, La Colonia Agricola y Militar “El Naranjo”, los obreros y
talleres de la Division Cardenas, la masoneria y la logia Ignacio Ramirez, la migracion

libanesa y china, y sobre las mujeres y nifios en el movimiento ferrocarrilero del 58-59.

De igual forma, entre las fuentes que se pudieron recabar y que no son de caracter
literario, pero no por ello menos valioso son el acervo fotogréfico recopilado, de més de
100 imagenes, y las grabaciones recogidas de las distintas entrevistas. Todo lo anterior es
material util para la elaboracion de un guién museografico enfocado a la memoria
“popular” y como andlisis para observar los cambios en la fisionomia urbana del municipio,
asi como la destruccion de la arquitectura vernacula y su desmantelado “patrimonio
industrial” no reconocido como tal, ni por los propios habitantes ni el gobierno. Por lo que
esta tesis y un posterior proyecto de una exposicion fotografica seria un acto de
revaloracion de la memoria colectiva y de los espacios populares mediante la
representacion visual por la fotografia, conservando la vitalidad de estos mediante los

testimonios obtenidos mediante las entrevistas.
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Tlustraciones

Capitulo ITI

2.- Rieleros de la “Gloriosa Division Cardenas”
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3.- “Era un corredero de gente en la estacion”

4.- “Debajo de un cobertizo llegaba un cabtis que traia a el pagador”
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6.- “Los ferrocarriles eran la vida aqui”

129



L AR & " Z& CY acrilla 71 7 wy{ '-??tex-*"
12'4!2‘ deﬂ LE 5 '[':'E‘ﬁ (_. .,.fz:u X :?1, 7‘13"-!5 .f"'/
; ;;:*_;Jg, Wi g La. ,.{LJL,_;.U; V2 27 -u',_l,, ; o

8.- “Antes el

Jardin Hidalgo no era tan importante, como lo era el Juarez con la estacién”
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Tienda “El Vapor”

“A'mi abuelo le dieron la concesion del restoran del ferrocarril”
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Alumnos y maestra del Kinder Jesus Garcia
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14.- El cerro trozado
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15.- Los

ritmicos de Cardenas en Jardin Judrez.

16.-

“Con lo del diesel mucha gente se fue de Céardenas a otras ciudades”
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18.- Tanque de gas

descarrilado en Montafa
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19.-La prolongada pendiente desde Céardenas a Tamasopo
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20.- “Mi esposo trabajé en la gria y le
tocaron muchos accidentes”
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21.- “Y se subia mi mam4 a

122.- “Viajar en

tren era tan divertido, te entretenias con los bonitos paisajes”
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23.- jQué bonito era viajar en
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25.-  Eran mas baratos los boletos de tren que los de camiones
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Inauguracion de Central camionera de Cardenas
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28.- Orgullo de ser rielero y venir de familia

ferrocarrilera
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30.- Modernizacién de
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pesar de los cambios en Cardenas las vias férreas continuaron dominando el panorama
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Divisién del Sistema ferroviario nacional

36.- “Antes se necesitaban una tripulacion

numerosa en las maquinas”
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37.- Después trajeron nuevas

CARPEWAS, S.l.P. (776

38.- Los ultimo trenes de pasajeros en Cardenas
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39.- Hospital de ferrocarril abandonado 2003, fue demolido en 2015

Almacén de talleres del ferrocarril en 2003, fue desmantelado completamente y ya no existe
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41.-
Calderas oxidadas de los talleres en 2003, fueron sustraidas y “vendidas como fierros viejos”

42.-Vista de'los cobertizos desde los tanques en 2003
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43- Cobertizos de los talleres en 2013

Tanques y bases de los cobertizos sin sus techos de madera en 2021
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51.- Restaurante bar 2013
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53.- Fotografia blanco y negro, Mujeres en la toma de trenes durante el paro. Extraido del
Facebook del “Cronista municipal Cérdenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazén”,
1958.

54.- Fotografia blanco y negro, Rieleros manifestando repudio a lideres impopulares.
Extraido del Facebook del “Cronista municipal Cérdenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero
Almazan”, 1958.

55.- Fotografia blanco y negro, Mujeres manifestando respaldo a la lucha obrera del 58.
Extraido de video de YouTube “Cardenas, S.L.P. Prof. Miguel Angel Herrera Bravo”,
octubre 2016.

56.- Fotografia blanco y negro, Conmemoracion del dia del ferrocarrilero en el edificio de
la seccion 4 del sindicato rielero. Extraido del Facebook del “Cronista municipal Cardenas
S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazén”, 1960, circa.
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57.-Fotografia blanco y negro, Salida de la maquina de vapor 1386 y de diesel 6329.
Extraido del Facebook del “Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero
Almazan”, 1957.

58.- Fotografia blanco y negro, Ceremonia de despedida de la “dltima prieta”. Extraido del
Facebook del “Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”,
1957.

59.- Fotografia andloga, Trabajadores del ferrocarril posando con la locomotora-
monumento del Jardin Juarez. Extraido del grupo de Facebook “Soy de Cardenas”, década
de 1970, circa.

60.- Fotografia rojiza, Locomotoras de diesel en talleres de division. Extraido del grupo de
Facebook “Soy de Cardenas”, década de 1970, circa.

Del tercer capitulo

1.- Fotografia blanco y negro, Talleres y almacenes de la Divisién Cardenas. Coleccion
particular de Juan Alvarez Calderén, 1927.

2.- Fotografia sepia, Trabajadores de talleres posan junto a la maquina de vapor 2003.
Coleccioén particular de Juan Alvarez Calderén, 1930, circa.

3.- Fotografia blanco y negro, Vista lateral de la estacién de pasajeros y vagones. Coleccién
particular de Juan Alvarez Calderén, década de 1960, circa.

4.- Fotografia blanco y negro, Cabts de Ferrocarriles debajo de un cobertizo, Comisién de
avaluos de Ferrocarriles Nacionales. Coleccion del Centro Cultural Ferrocarrilero Cardenas
S.L.P., 1926.

5.- Fotografia blanco y negro, Mecanicos cardenenses trabajando dentro de los talleres.
Extraido del grupo de Facebook “Soy de Cardenas”, década de 1960, circa.

6.- Fotografia blanco y negro, Soldadores de los talleres de Division Cardenas. Coleccién
particular de David Jiménez Morales, década de 1960, circa.

7.- Fotografia blanco y negro, Trabajadores de ferrocarriles, con anotaciones: “Trabajo
ejecutado en el kilometro B-563, por la cuadrilla ambulante ...”. Coleccion particular de
David Jiménez Morales, década de 1940, circa.

8.- Fotografia blanco y negro, Arboles y kiosco del Jardin Hidalgo. Extraido del Facebook
“Cronista municipal Céardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”, década de 1970,
circa.

9.- Fotografia blanco y negro, Calle Juarez tienda comercial “El Vapor”. Coleccion
particular de Juan Alvarez Calderén. 1900, circa.

10.- Fotografia sepia, Comensales del “Restoran del ferrocarril”, segundo a la derecha con
lentes oscuros Lucio Alvarez Cruz y segundo a la izquierda con lentes Miguel Angel
Herrera Bravo. Coleccion del Restaurante Nacho’s, década de 1950, circa.
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11.- Fotografia blanco y negro, Trabajadoras del “Restoran del ferrocarril”, de derecha a
izquierda, Soledad y Lucia Alvarez Martinez. Coleccién particular de Soledad Alvarez
Martinez.

12.- Fotografia blanco y negro, Alumnos y maestra de kinder, con anotaciones: “Foto
tomada a los alumnos del kindergarden “Jestis Garcia” en el J. Hidalgo”. Extraido del
Facebook “Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”, 1960.

13.- Fotografia anadloga a color, Alumnos de primer afio del turno matutino de la primaria
Ferrocarriles Nacionales de México con la maestra “Cochita”. Coleccion particular de Jorge
Castillo Alvarez. 1999.

14.- Fotografia digital, Maquina de KCSM cruzando el cerro trozado- al atardecer.
Coleccion particular de José Guadalupe Rodriguez Rios, 2014.

15.- Fotografia rojiza, Miembros de los “Ritmicos de Cardenas” encima de la locomotora
del Jardin Juarez. Extraido del grupo de Facebook “Soy de Cardenas”, década de 1980,
circa.

16.- Fotografia blanco y negro, Locomotora de diesel sobre vias. Coleccién particular de
Juan Alvarez Calderén, década de 1970, circa.

17.- Fotografia blanco y negro, Vagones accidentados en “trenazo de Saltillo”. Coleccion
particular de José Guadalupe Rios, 6 de octubre de 1972.

18.- Fotografia sepia con mancha, Grua recogiendo carro-tanque descarrilado en Montafia.
Extraido del grupo de Facebook “Soy de Cardenas”, agosto de 1980.

19.- Plano a escala de Ferrocarriles Nacionales, pendiente de via Cardenas-Tamasopo.
Coleccién del Centro Cultural Ferrocarrilero Cardenas S.L.P., 1926.

20.- Fotografia analoga, Trabajadores de gruas, de izquierda a derecha: Ricardo Rodriguez
Contreras y Teo6filo Torres. Coleccion de Natalia Estrada Pedraza, década de 1980, circa.

21.- Fotografia analoga, “Dofia Mari” vendiendo gorditas dentro de los vagones. Coleccion
particular de José Guadalupe Rodriguez Rios, década de 1980, circa.

22.- Fotografia-analoga, Viajeros dentro de vagones. Extraido del grupo de Facebook “Soy
de Cérdenas”, década de 1980, circa.

23.- Fotografia analoga, “Lupita” al fondo del vagon de camino a Céardenas. Coleccién de
Natalia Estrada Pedraza, 1993.

24.- Fotografia blanco y negro, Camioneros de la ruta Rayon-Cardenas. Extraido del
Facebook “Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”, 1950,
circa.

25.- Boletos de Ferrocarriles Nacionales, Cardenas-San Luis Potosi y Cardenas-Quinientos.
Coleccioén particular de David Jiménez Morales, década de 1980.
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26.- Fotografia analoga, Inauguracion de Central camionera de Cardenas. Extraido del
Facebook “Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”, 1986.

27.- Google Maps, Carretera 70 San Luis Potosi-Rio Verde-Tamasopo-Ciudad Valles-
Tampico, Google, 2021.

28.- Fotografia sepia, Garrotero posa al frente de una locomotora mientras maquinista se
asoma por la cabina, al fondo talleres de la Divisién Cardenas. Coleccién particular Rafael
Herrera Alvarez, década 1970, circa.

29.- Fotografia blanco y negro, Homenaje a ferrocarrileros jubilados. Coleccién particular
Soledad Alvarez Martinez, década 1970.

30.-Fotografia blanco y negro, Planta generadora de energia eléctrica. Extraido del
Facebook “Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”, 1970.

31.- Fotografia blanco y negro, Inauguraciéon de pozo de agua. Extraido del Facebook
“Cronista municipal Cardenas S.L.P. Miguel Angel Guerrero Almazan”, julio 1957.

32.- Fotografia a color, Calle Judrez y hotel La Esperanza. -Extraido del Facebook "Yo soy
de Cardenas", 1980, circa.

33.-Fotografia blanco y negro, Pavimentacién de calle Alvaro Obregén. Extraido del
Facebook “Cronista municipal Cardenas S.L.P.- Miguel Angel Guerrero Almazan”, 1970,
circa.

34.- Fotografia analoga, Tren de N de M junto al Hotel Castilla. Coleccion particular de
Juan Alvarez Calderén, década de 1980, circa.

35.- Mapa de vias, Plano de fraccionamiento del sistema ferroviario nacional previo a ser
privatizado. Extraido del libro “Caminos de hierro”, 1996.

36.-Fotografia blanco -y negro, Tripulacién posando al frente de una locomotora en los
patios de ferrocarriles. Coleccién particular de Juan Alvarez Calderén, 196, circa.

37.- Fotografia digital, José Guadalupe “Tamasopo” el maquinista de Kansas. Coleccién
particular de José Guadalupe Rodriguez Rios, 2014.

38.- Fotografia andloga, Tren arribando a la estacion Cardenas. Coleccion particular de
David Jiménez Morales, 1996.

39.- Fotografia blanco y negro, Hospital de ferrocarriles en el abandono. Extraido del libro
“Camino de hierro al Puerto”, 2003.

40.- Fotografia blanco y negro, Interior de almacén de la talleres de Cardenas. Extraido del
libro “Camino de hierro al Puerto”, 2003

41.- Fotografia blanco y negro, Calderas de talleres. Extraido del libro “Camino de hierro
al Puerto”, 2003
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42 -Fotografia blanco y negro, Vista de cobertizos abandonados. Extraido del libro
“Camino de hierro al Puerto”, 2003

43.-Fotografia blanco y negro, Vista de ruinas de los cobertizos. Extraido del grupo de
Facebook “Soy de Cardenas”

44.-Fotografia digital, Vista parcial de talleres en ruinas. Coleccion del autor, junio 2021.

45.-Fotografia digital, Vista lateral de construccién de madera Hotel La Esperanza y bodega
de ferrocarriles. Coleccién del autor, junio 2021.

46.-Fotografia digital, Ex-estacion Cardenas con coches estacionados de la empresa Kansas
City. Coleccién del autor, junio 2021.

47.-Fotografia digital, Interior de la ex-estacién de pasajeros. Extraido del Facebook "Yo
soy de Cardenas", 2014.

48.-Fotografia digital, Carros de carga cruzando frente a la antigua estacion de pasajeros.
Extraido del Facebook "Yo soy de Cardenas", 2016.

49.-Fotografia blanco y negro, Casa de maestro mecanico en calle Juarez. Coleccién del
Centro Cultural Ferroviario Cardenas, Comision de Avalios, 1926.

50.-Fotografia digital, Comedor y cantina. Extraido del Facebook "Yo soy de Cardenas",
2014.

51.-Fotografia digital, Cantina y autolavado. Coeleccion particular del autor, junio 2021.

52.-Fotografia blanco y negro, Locomotora cruzando puente de calle Galeana. Coleccion
particular de Juan Alvarez Calderén, 1909, circa.

53.-Fotografia blanco y negro, Vagon de pasajeros cruzando puente de Galeana. Extraido
del Facebook "Yo soy de Cardenas", 1970, circa.

54.-Fotografia digital, Carro-tanque cruzando puente de Galena. Extraido del Facebook "Yo
soy de Cardenas", 2018.
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Anexos

L. Formulario de preguntas guia

Las preguntas son abiertas con la finalidad de que el informante pueda responder
ampliamente y se explaye con los relatos resguardados en su memoria. No necesariamente

se sucedieron con la secuencia que se muestra a continuacion.
Generales:

A) Cuénteme sobre usted ¢ Dénde naci6 y cual es su nombre?

B) ¢Como era la vida antes en Cardenas?, cuando existian los talleres y trenes de
pasajeros

C) ¢Cuadl es su relacién con el ferrocarril?

D) ¢Tuvo familia o0 amigos que fueron rieleros?

E) ¢Como era un dia normal en Cardenas? (Alguna anécdota para compartir del
mercado, estacion)

F) ¢Qué paso en la vida de Cardenas cuando dejo de pasar el tren de pasajeros?
Trabajadores de ferrocarriles nacionales

A) ¢Como es que llego a trabajar en talleres, maquinas o estacion?

B) ¢Como era un dia normal de trabajo? ¢Cuales eran las condiciones laborales dentro
de su area?

C) ¢Como recibi6 la noticia de la privatizacion?

D) ¢Como le afectd en su vida la privatizacién?

Trabajadores de ferrocarriles privados

A) ¢Qué cambios hubo dentro de ferrocarriles con la llegada de TFN o Kansas?
B) ¢Por qué pudo usted seguir laborando en ferrocarriles y otros no?

C) ¢Qué noto en la vida de Cérdenas con la desaparicion de Ferronales?
Comerciantes

A) ¢Coémo era la vida comercial en el mercado cuando existian el tren de pasajeros?

B) ¢Qué efectos tuvo la privatizacién en su negocio?

168



C) ¢Como fue el comercio con el cierre de los talleres y estacion de pasajeros?

II. Lista de personas entrevistadas durante la investigacion
No Nombre Relacion con | Lugar y fecha de | Registrada
Cardenas la entrevista
1 Maria Soledad | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Alvarez Martinez Sus padres llegaron | Potosi
a Cardenas por la | Calle Constitucion
bonanza econémica | Diciembre de 2019
Hija de pailero de
los talleres de la
Division
Extrabajadora del
restaurante de la
estacion de
pasajero
2 Pablo Montoya | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Moctezuma Jubilado de | Potosi
Ferronales Calle 20 de
Trabajador de | Noviembre
Kansas City Diciembre 2019
3 Rafael Herrera | Habitante Cérdenas San Luis | Grabada
Alvarez Su abuelo y suegro | Potosi
fueron trabajadores | Calle Diez
de ferrocarriles Gutiérrez
Jubilado de | Diciembre 2019
Ferronales
Trabajador de
Kansas City
4 José Guadalupe | Exhabitante Soledad de | Grabada
Rodriguez Rios Extrabajador de | Graciano Sanchez

169




Ferronales

San Luis Potosi

Jubilado de Kansas | Avenida  Valentin
City Amador
_ Noviembre 2020
Juan Alvarez | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Calderdn Duefio del | Potosi
restaurante Calle Alvaro
tradicional Nachos | Obregon
Director del Museo | Junio 2021
Comunitario  del
Ferrocarril
Juana Carredn | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Castillo Hija de | Potosi
ferrocarrilero Hogar
Exayudante del | Calle Benito Juarez
restaurante de la | Junio de 2021
estacion
Maria Cano Torres | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Vivio en las | Potosi
cuadrillas Calle Benito Juéarez
acompafiada de su | Junio de 2021
familia
Exvendedora  de
comida en la
estacion del
ferrocarril
Arturo Medina | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Olivo Extrabajador de los | Potosi
talleres la Division | Calle Benito Juarez
Exmigrante en | Junio de 2021
Estados Unidos
Esteban Tello Lugo | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Exferrocarrilero Potosi
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Jubilado

Calle José Maria
Morelos

Junio de 2021

10 Olivo Hernandez | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Camacho Bolero del Jardin | Potosi
Juarez Jardin Juarez
Junio de 2021
11 Enrique Dahub | Habitante Cardenas San Luis | Grabada
Dahda Descendiente  de | Potosi
migrantes arabes y | Calle Manuel José
libanes que se | Othén
establecieron  en | Junio 2021
Cardenas
Comerciante de
telas
12 David Jiménez | Oriundo de | San Luis Potosi, | Grabada
Morales Céardenas S.L.P.
Extrabajador de | Avenida Valentin
Ferronales Amador
Junio 2021
13 Jorge Castillo | Exhabitante Querétaro No grabada
Alvarez Extrabajador de los | Quintas del
talleres de  la | Marqués
Division junio 2020
Liquidado por
Ferronales
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14

Natalia

Pedraza

Estrada

Exhabitante
Trabaj6 en las
cuadrillas junto a

su familia

Soledad de
Graciano Sanchez,
San Luis Potosi
Hogares
Ferrocarrileros

junio de 2021
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