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Introduccioén

Mi interés por conocer las circunstancias que provocaron el debilitamiento
de los tranvias en la ciudad de México, surgié6 durante el seminario de
Historia de la ciudad de México en cual se examinaron entre otras cosas,
cudles fueron los principales medios de transporte durante la segunda mitad
del siglo XIX y principios del siglo XX. Fue también alli donde escuché por
primera vez los términos “traccion de sangre” y “tranvia de mulitas”.

Al observar el panorama actual de la ciudad de México me fue dificil
imaginar que en ella se tendi6 una vasta red de vias en su interior y que a
través de ésta circularon los tranvias, principal medio de transporte de la
ciudad durante la segunda mitad del siglo XIX y la primera mitad del siglo
XX. La primera pregunta que me hice entonces fue ¢ por qué desaparecieron
los tranvias?

Mi primera hipotesis giré en torno a que los tranvias se habian vuelto
obsoletos y que ante ello, los camiones los habian reemplazado como el
principal medio de transporte dentro de la ciudad de México.

Para darle sustento, comencé a leer la bibliografia disponible sobre el
tema encontrando obras como las de Jorge Alfredo Robles Gomez quien
detalla la huelga tranviaria acontecida en 1911 y las obras de Joel Alvarez
de la Borda y Martin Ramos Garcia. En ambos autores se retrata la historia
de los tranvias y la importancia de la Compaifia de Tranvias de México
ademas de abordar el tema de la tendencia anarcosindicalista que imperaba
entre el gremio tranviario. Fue precisamente al leer sobre este tema cuando
fue evidente que el debilitamiento de los tranvias tenia un trasfondo mucho
mas amplio en el que se entretejian la historia sindical, la historia del
anarcosindicalismo y la historia de las politicas laborales establecidas a
partir del nuevo orden emergido tras la revolucion.

Entonces llevé a cabo una busqueda bibliografica mas cuidadosa que

incluyé las bibliotecas “Ernesto de la Torre Villar”, “Daniel Cosio Villegas”,



“Biblioteca Central” y la biblioteca de la UAM lztapalapa. En dichas
bibliotecas encontré, entre otras, las obras de Barry Carr, Francoise R Chassen
de Lopez, John Hart. M, Jacinto Huitron y Rosendo Salazar. Tras realizar su lectura
pude ampliar mi panorama sobre la importancia del anarcosindicalismo dentro del
sindicalismo independiente en México.

Por fortuna también pude conocer los trabajos de Miguel Rodriguez,
quien enfoca su estudio en la manera en que influyé el anarcosindicalismo
en el gremio tranviario. Otro tema tratado en los trabajos de Rodriguez son
los movimientos huelguisticos suscitados al interior de la Compafiia de
Tranvias de México. Estas lecturas me dieron la pauta para realizar una
nueva buasqueda en diversas fuentes, enfocando mi atencién hacia la
relacion tan estrecha que habia entre el gremio tranviario y la tendencia
anarcosindicalista, ademas de buscar fuentes que reflejaran la manera en
gue el gobierno encar0 las huelgas tranviarias. Supe también que seria
necesario estudiar la historia del movimiento obrero en México, pues los
tranviarios habian tenido un importante papel en él. Esta segunda busqueda
me llevé a conocer las obras de Belinda Arteaga Castillo, Guillermina Baena
Paz, Antonio Betancourt Pérez, Javier Lazarin y Georg Leidenberger, donde
encontré importantes argumentos para comprender mi tema de estudio.

En este proceso de busqueda pretendi consultar el Archivo Histérico
del Sistema de Transporte Eléctrico (AHSTE), pero no tuve la suerte de
localizarlo. En un primer momento supuse que éste se encontraba en las
instalaciones del Sindicato de Tranviarios, cuya direccibn es Municipio Libre,
colonia Andrés Tetepilco. Empero, al visitar dichas instalaciones me dijeron que
el archivo habia sido enviado al Archivo General de la Nacion (AGN), y que alli
podia encontrar la informacion requerida. Al no tener éxito en la busqueda asisti
al Archivo Historico del Distrito Federal (AHDF) pero, los documentos del
(AHSTE) tampoco se encontraban alli. Durante todo el tiempo que duré la
investigacion, indagué en las pistas que se me proporcionaban para encontrar la

localizacion de dicho archivo, pero no tuve la fortuna de encontrarlo.



Durante mis consultas al AGN, al AHDF, a la Hemeroteca Nacional y
la Hemeroteca de la “Biblioteca Lerdo de Tejada”, donde debo decir que se
me dieron todas las facilidades para acceder a los materiales asi como
orientacién sobre la localizacion de los mismos, encontré expedientes y
noticias muy importantes que, ampliaron mi panorama para poder
comprender el proceso de debilitamiento de los tranvias. Una vez
consultados todos los materiales a los que tuve acceso, fue necesario crear
una nueva hipoétesis que trata de mostrar que el declive de los tranvias
obedecid entre otras causas al interés gubernamental por terminar con la
tendencia anarcosindicalista y el sindicalismo independiente, ambos
representados por el gremio tranviario.

Cabe sefialar que entiendo por declive un proceso largo, que para el
caso de los tranvias comienza en la segunda década del siglo XX y que
culmina en los afios setenta del mismo. Empero, mi periodo de estudio
concluye en 1925, ya que para entonces los tranvias habian dejado de ser
el transporte por excelencia de la ciudad de México cediendo este
importante papel a los camiones.

En mi trabajo recepcional muestro la manera en que la propia
Compafia de Tranvias de México apoyada por el gobierno implemento los
camiones en la ciudad de México dando inicio a una época que, a la larga,
llevaria al predominio absoluto de los automotores como sistema de transporte
acompafiado del paulatino abandono del sistema de tranvias. Desde esta
perspectiva, este trabajo se diferencia de las obras de Miguel Rodriguez y de
Georg Leidenberger, pues el primero centra su estudio en la tendencia
anarcosindicalista del gremio tranviario, asi como sus las luchas durante los
afos veinte y la insercion del sindicalismo tranviario en el movimiento obrero
mexicano. En tanto Leidenberger trata el tema del transporte urbano en la
ciudad de México, resaltando su importancia en la cultura politica, el urbanismo,
la formacion del Estado en la historia social.

Para demostrar mi hipotesis decidi elaborar cuatro capitulos.



En el primero analizo la manera en que la industrializacion y el
crecimiento de la ciudad de México durante la segunda mitad del siglo XIX
exigieron el desarrollo de un sistema de transporte rapido y eficaz, que
permitiera la movilizacion de personas y mercancias en el menor tiempo
posible. En este capitulo demuestro también, la manera en que se
implementaron los tres tipos de tranvias que circularon por la ciudad de
México, la manera en que todas ellas alternaron, las rutas que cubrian y su
importancia dentro de la dinamica citadina. Doy ademas una breve
introduccion sobre el papel del gremio tranviario y su ideologia
anarcosindicalista.

En el segundo capitulo elaboré un breve esbozo sobre la evolucion
del Movimiento Obrero Mexicano, en el cual inclui: Gremios, Mutualismo,
sindicalismo, el movimiento obrero durante la Revolucion Mexicana, La constitucion
de 1917 y la politica obrera del grupo Sonora. En él, enfatizo sobre la propia
evolucion de la tendencia anarcosindicalista en el Movimiento Obrero
Mexicano.

En el tercer capitulo detallo los ideales de la escuela racionalista,
mismos que serian retomados por los anarcosindicalistas. Analizo las
causas de las huelgas acontecidas entre el periodo 1911-1920 al interior de
la Compafiia de Tranvias de México y muestro la manera agresiva en que el
gobierno actud en contra del gremio tranviario sobre todo por que atentaba
en contra del sindicalismo oficialista o clientelar, algo que los gobiernos
posrevolucionarios no se podian permitir. EI importante papel del gremio
tranviario dentro de organizaciones como la Casa del Obrero Mundial
(COM) y la Confederaciéon General de Trabajadores (CGT), donde la
tendencia predominante fue el anarcosindicalismo es retomado en este
apartado. En este capitulo muestro también, el paulatino debilitamiento del
gremio tranviario y de la tendencia anarcosindicalista, algo que se hace
evidente cuando los tranvias pierden su capacidad de cambiar la dinAmica

citadina.



En el cuarto capitulo analizo el papel del gremio tranviario durante la
presidencia de Obregon. Este periodo es de gran importancia si se
considera que fue durante la administraciéon obregonistasta cuando los
tranviarios sufrieron una serie de represalias que terminaron por debilitarlo e
insertarlo al aparato estatal. Cabe sefialar que al igual que el gremio
tranviario, la Unica confederacion que aun se mantenia alejada del
sindicalismo oficial era la CGT por lo cual fue amedrentada y debilitada
hasta conseguir su incorporacion. Ante ello, el capitulo también da cuenta
del debilitamiento e insercion de ésta a la principal central del sindicalismo
oficial la Confederacion Regional de Obrera Mexicana (CROM). Retomo
ademas, el tema del surgimiento de los camiones como medio de transporte
masivo en la ciudad de México y la manera en que fueron apoyados por el
gobierno.

Con los argumentos desarrollados en estos cuatro capitulos, pretendo
demostrar que el debilitamiento de los tranvias y su paulatina desaparicion
del contexto citadino puede explicarse, en parte, como un interés politico de
controlar al movimiento obrero eliminando a las organizaciones que se
opusieran al sindicalismo oficial y no s6lo como la necesidad de desarrollar
un transporte mas moderno, rapido y eficaz, acorde a una ciudad capital en

proceso de crecimiento y modernizacion.



Capitulo 1

Estas cosas hermosas porque asi yo las vi,

ya no estan en mi tierra ya no estan mas aqui,

hoy mi México es bello, como nunca lo fue,

pero cuando era nifio tenfa mi México un no se qué.*

Los tranvias en la ciudad de México

Los medios de transporte han tenido un papel muy importante dentro de la
historia de la humanidad, su objetivo ha sido facilitar la vida del hombre, ya sea
transportando mercancias o desplazando personas de un lugar a otro de manera
comoda.

Los transportes estuvieron representados, en un primer momento, sélo
por los animales de carga para luego dar paso a los carruajes, antecesores
directos del tranvia. Los carruajes tuvieron gran importancia durante la época
pre-industrial pues, representaron el principal medio de transporte tanto
mercantil como personal. Con la Revolucion Industrial el carruaje pasé a ser
obsoleto y se hizo necesario "modernizar” el transporte. En algunos casos se
implementaron los tranvias de "traccidon de sangre" mientras que en otros se
usaron tranvias de vapor con la intencion de llevar a cabo la modernizacion,
representando lo moderno y lo prospero.

En México, este transporte fue bien recibido ya que otorgaba status al
pais igualandolo, al menos en ese aspecto, con paises como Francia e
Inglaterra, ademas de que hizo mas agil la dindmica citadina. Los tranvias eran
vistos como un simbolo de la modernizacion. Mientras comenzaron a tenderse
vias que atravesaban a la ciudad y la conectaban con otras poblaciones del Valle
de México, se mantuvo en uso un sistema de transporte mucho mas antiguo y
tradicional.

Aunque no forma parte de nuestro tema principal, es importante

mencionar que debido a su composicion geografica, nuestra capital tuvo que

! Chava Flores. Mi México de ayer. México, 1954.



hacer uso de transportes acuaticos como las trajineras, mismas que circulaban
por el amplio sistema de canales que existian en el Valle de México.
Tranvias y trajineras convivieron durante décadas como los medios de

transporte mas utilizados por la poblacién de la capital.

Aunque hoy nos es dificil imaginarlo, un sistema de transporte heredado del pasado
prehispanico y muy importante durante el siglo XIX fueron los transportes acuaticos:
canoas, barcas y trajineras que transportaban productos del campo y pesados materiales
de construccion, impulsados por remos y pértigas desde los pueblos circunvecinos como
Chalco, Iztacalco, Mixquic, Tlahuac y Xochimilco, a través de una cada vez mas escasa
red de canales y acequias, para surtir los mercados del Parian y la Plaza del Volador.” ?

Después de la Revolucion Mexicana, sin embargo, los transportes
acuaticos perdieron importancia en la medida en que se fueron cegando
canales y se aceler6 el proceso de desecacion. La navegacion en el Valle de
México quedo recluida a los reducidos cuerpos lacustres y la red de canales
que se mantuvieron al sur, en Xochimilco y Tlahuac. En cambio los tranvias
subsistieron por mas tiempo durante el siglo XX, conectando a las distintas
poblaciones del Distrito Federal con la antigua Ciudad de México, convertida en
el centro del cual partian y al cual llegaban todos los tranvias. No obstante, su
importancia relativa como medio de transporte fue en disminucion, la red dejo de
crecer y las inversiones en este ramo se estancaron, mientras los autobuses
fueron imponiendo su dominio cada vez mas tanto por el nUmero de rutas como
por el nimero de pasajeros transportados. En este trabajo abordaremos la
historia del tranvia y de los tranviarios pues, como se vera mas adelante ambos
fueron de gran importancia en la historia de la ciudad de México y del

Movimiento Obrero Mexicano.

Industrializacion y transporte

La Revolucion Industrial se produjo en Inglaterra durante la segunda

mitad del siglo XVIII. Este suceso trajo consigo grandes cambios estructurales y

2Hugo Betancourt. “Caminos y transportes en el siglo XIX" en, Mario Barbosa y Salomén Gonzalez
(Coordinadores). Problemas de la urbanizacion en el valle de México 1810-1910. Un homenaje visual
en la celebracion de los centenarios, México, UAM, 2009. p. 196.



cambio la concepcion de ver el mundo como sefiala Eric Hobsbawn: la
revolucion industrial significa que un dia se "liber6 de sus cadenas al poder
productivo de las sociedades humanas, que desde entonces se hicieron capaces
de una constante, rapida y hasta el presente ilimitada multitud de hombres, de
bienes y servicios.”™

Durante un primer momento, si bien se llevaron a cabo avances técnicos
no hubo impulso tecnoldgico. La situacién cambié a partir de la invenciéon de la
maquina de vapor, misma que seria el antecedente tanto de los ferrocarriles
como de los tranvias.

Estas invenciones dieron un giro enorme en la dinAmica econdmica y
productiva de las naciones, dado que todo fue mas facil y rapido de producir asi
como de transportar. Los primeros paises que tendieron grandes redes
ferroviarias y tranviarias dentro de sus territorios fueron Francia e Inglaterra
convirtiéndose asi en simbolo de prosperidad y modernidad.

Los efectos de la Revolucion Industrial llegarian a la ciudad de México
produciendo efectos semejantes. “La reduccion revolucionaria del tiempo vy el
costo de la circulacidon de las mercancias acentuaron la importancia de la capital
como el principal centro comercial nacional e internacional.”

Este fenomeno provocé asi, la necesidad de un transporte terrestre
mucho mas eficiente que los carruajes. “Era necesario para el desarrollo del
capitalismo un mejoramiento sustancial en el sistema de transporte, de tal suerte
gue se garantizara una reduccién del periodo de circulacion de las mercancias y,
al mismo tiempo, una reduccién de su valor.”™
Los trenes fueron la respuesta a esta necesidad para el transporte a grandes
distancias entre distintas poblaciones, conectando a las ciudades entre si 0 a las
areas de produccion con los puertos de exportacién e importacién. En el ambito
urbano, los tranvias fueron el medio adoptado para transportar personas y

mercancias de un modo rapido y eficiente.

3Eric Hobsbawn, " La revolucion industrial", en La era de la revolucién, Barcelona, Critica, 2003.
p. 36.

“Gustavo Garza. El proceso de industrializacion en la ciudad de México, México, El Colegio de
México, 1985. pp. 107 y 108.

®Ibid. p. 105.
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En México los primeros ferrocarriles fueron introducidos bajo el gobierno
de Benito Juérez, con la construccion de las vias que unian a la Ciudad de
México con el puerto de Veracruz. Bajo el gobierno de Porfirio Diaz la red
ferroviaria crecié a nivel nacional, conectando entre si a las principales ciudades
del pais y estableciendo rutas hacia los puertos y hacia los Estados Unidos para
la importacion y exportacion de mercancias.

En las ciudades y especialmente en la capital mexicana, los gobiernos
impulsaron sobremanera el desarrollo de los tranvias a partir de la segunda
mitad del siglo XIX. El transporte tranviario también tuvo su época de mayor
auge durante el Porfiriato. °

Ante tal situacion, el gobierno mexicano impuls6 sobremanera la
implementacion de los tranvias, pues consideraba que realizar esta accion, no
solo significaria un cambio rapido de sus medios de transporte, sino que ademas
le conferiria el estatus necesario para estar, al menos en ese aspecto, al nivel de
las ciudades modernas del mundo.

Como sefiala Mario Camarena, “el cambio abarco también “la naturaleza
de la ciudad y transformo sus espacios. El entorno rural también fue alcanzado
por esta nueva expresion de la modernidad, altero la ecologia y la marco6 con su

presencia.”’

Otro factor muy importante que influy6é en la implementacion de los
tranvias en la Ciudad de México fue el crecimiento de la mancha urbana

desatado tras el proceso de desamortizacion de bienes eclesiasticos.

Crecimiento de la ciudad de México.

La desamortizacion de bienes comunales y eclesiasticos que se llevo a
cabo a partir de los afilos de 1850-1860, se caracterizO por dar fin a las
corporaciones que existian en la Ciudad de México, dando asi paso a la

individualidad del ciudadano y a la propiedad privada.

®John Coatsworth elabora un detallado trabajo sobre la importancia econémica que tuvieron los
trenes durante el porfiriato. John Coatsworth, El impacto econémico de los ferrocarriles en el
g)orfiriato. Crecimiento contra desarrollo, México, Ediciones Era, 1984.

Mario Camarena. “El tranvia en época de cambio”, en Historias 27. octubre de 1991- Marzo
1992. p.141.
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Si bien es cierto que la desamortizacion produjo el fin de la hegemonia
eclesiastica en materia de propiedad territorial en la ciudad de México, también
significé la posibilidad de hacer crecer a la Ciudad mas alla de la traza original.
Este proceso no habia sido posible anteriormente, pues se debe recordar que
“La ciudad era un orden impuesto, la expresién mas contundente de una norma
acatada, concrecion inequivoca de un acto de autoridad y para efectos préacticos,
inmediatos, la mejor de las sedes".® La traza era un limite que no podia ser
traspasado, pues en su interior existia una cuadricula casi perfecta, simbolo de
belleza e inspiradora de admiracion colocandola, segun algunos cronistas de la
época, entre las mas bellas del mundo.

La desamortizacion vino entonces a romper con el orden establecido,
reorganizo y sujetd a la ciudad a un "nuevo orden general que expresa a la
naciente sociedad secular en una nueva fisonomia urbana. La demolicion de
edificios eclesiasticos y las numerosas transmisiones de propiedad posibilitaron
cambios importantes en la estructura vial y edilicia de la ciudad.”

Esta fractura representd también la posibilidad de violentar la traza
original para dar paso a la ampliacion de la ciudad, esto fue posible gracias a "la
aplicacion de la Ley de desamortizacion que [...] permitié romper con el antiguo
cinturén que delimitaba la ciudad y se inicié un profundo cambio en cuanto a las
dimensiones y las caracteristicas de su planta". *°

Tratando de evitar algun tipo de reaccion por parte del clero como de los
feligreses, el gobierno liberal de Benito Juarez Garcia en el afio de 1861 decidié
abrir calles y avenidas a través de lo que habian sido conventos o propiedades

eclesiasticas. La primera calle se abrié a través del convento e iglesia de San

8Esteban Sanchez De Tagle. Los duefios de la calle. Una historia de la via publica en la época
colonial, México, INAH, Departamento del Distrito Federal, 1988.p.20.
Maria Dolores Morales. "Espacio, propiedad y 6rganos de poder" en Ciudad de México. Instituciones,
actores sociales y conflicto politico, Carlos lllanes y Ariel Rodriguez Kuri (compiladores), México, El
Colegio de Michoacan, UAM, 1996.p. 190.

Hira de Gortari y Regina Hernandez Franyuti La Ciudad de México y el Distrito Federal. Una
historia compartida, México, Departamento del Distrito Federal, Instituto Mora, 1988, p. 60.
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Bernardino derribando los coros de monjas. La segunda dividio el convento de
las capuchinas.™

Otro factor que promovid el crecimiento de la ciudad de México fue el
decreto del gobierno emitido el 16 de febrero de 1854, pues si bien en él se
marcaban los limites del Distrito Federal, se debe precisar que para entonces la
ciudad de México habia dejado de ser la ciudad que cubria sélo el primer cuadro
y una area muy pequefia de sus alrededores. Esta era para entonces la
superficie geografica que comprendia el primer cuadro y las areas conurbadas,
las cuales se especifican en el decreto antes mencionado y del cual
recuperamos el siguiente fragmento:

Febrero 16 de 1854. Decreto del gobierno. Se declara la comprensién del Distrito de
México.

Ministerio de Gobernacién. S.A.S. el general presidente se ha servido dirigirme el
decreto que sigue:

Antonio Lopez de Santa Anna. etc., sabed: Que en uso de las facultades que la nacion
se ha servido conferirme, he tenido a bien decretar lo siguiente:

Art. 1. El Distrito de México de extenderd hasta las poblaciones que expresa este
decreto, y & cuantas aldeas, fincas, ranchos, terrenos y demas puntos estén
comprendidos en los limites, demarcaciones y pertenencias de las poblaciones
mencionadas. Por el Norte proximamente, hasta e pueblo de San Cristobal Ecatepec
inclusive; por el N.O. Tlanepantla; por el Poniente los Remedios, San Bartolo, Santa Fé;
por el S.O. desde el limite oriental de Huisquilucan (sic), Mixcoac, San Angel (sic) y
Coyoacan (sic); por el Sur Tlalpam (sic); por el S.E. Tepepa, Xochimilco é Ixtapalapa; por
el Oriente el Pefién Viejo, y entre ese rumbo, el N.E. y N., hasta la medida de las aguas
del lago de Texcoco. *?

De esta manera, al crecer el nUmero de habitantes de la ciudad, ésta
crecié también. En el periodo comprendido entre la segunda mitad del siglo XIX
y la primera mitad del siglo XX, se dieron grandes cambios tanto en la traza
como en la poblacion de la ciudad. El area de la ciudad que en 1858 era de 8.5
Km?, se ampli6 hasta llegar a 40.5 Km? en 1910 y su poblacién pasé de 200 mil
habitantes a 471 mil.*®

“Maria Dolores Morales. Op. Cit. p. 188.

2 Manuel Dublan y José Ma. Lozano. “Limites del Distrito de México (1854)" en, Memoria y
encuentros: La ciudad de México y el Distrito Federal (1824-1928), Hira de Gortari Rabiela y Regina
Hernandez Franyuti (compiladores), Tomo |, México, Departamento del Distrito Federal. Instituto de
Investigaciones Dr. José Maria Luis Mora, 1988. p. 126.

3Maria Dolores Morales. Op. Cit. p. 61.
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Al ampliarse la ciudad, se hizo necesaria la creacion de nuevas
vialidades, tales como el Paseo de la Reforma. A la par surgiria la necesidad de
un medio de transporte, mas rapido y eficiente que los carruajes o el transporte
acuatico. "El crecimiento demografico y las necesidades de movilidad
provocaron su modernizacién, [del transporte] es decir, su modificacion
conforme a los avances tecnologicos para hacerlos mas eficientes y

funcionales".*

Los tranvias en la ciudad de México

Varios fueron los visionarios que intentaron conseguir las concesiones
necesarias para establecer los tranvias en la ciudad de México, ante las
autoridades del Ayuntamiento. El primero de ellos fue el conde De la Cortina
quien solicitd la concesion para poner en circulacion la linea México-Tacubaya.

La solicitud fue elaborada en el afio de 1853 y refiere que la ruta correria
por las calzadas de los Insurgentes y de los Gachupines. No obstante, el conde
De la Cortina junto a Manuel Escardon, Luis Zomesa Vyreal, Juan de Orbedozo
y N. del Barri, obtuvieron la concesién hasta el afio de 1858. *°

El segundo en solicitar una concesion fue José Luis Hameken, cuya
solicitud esta fechada el 13 de agosto de 1856. Es de resaltar que Hameken
obtuvo la concesién ese mismo afio en que la solicitd, a diferencia del conde De
la Cortina quien tuvo que esperar 5 afios para obtenerla, para entonces la ruta
ya estaba monopolizada por Hameken.

En el permiso otorgado a éste se incluian las siguientes disposiciones:

El supremo gobierno concede a José Luis Hameken la autorizacién para construir el

ferrocarrii a Tacubaya, la cual correria desde la calzada de las armas. En esta

autorizacién se le condiciona a:

No obstruir el libre transito, alinear no sélo el tramo de las vias sino toda la calle.

Limpia de las atarjeas.

Mantenimiento a la calle, colocar fontaneria, pagar el costo que traigan consigo los
accidentes.®

“Joel Alvarez de la Borda. Cien afios de transporte eléctrico en la ciudad de México, México, Quinta
del agua, México, 2000. p.9.

' Archivo Historico del Distrito Federal (en adelante AHDF), Fondo ayuntamiento, Volumen 1038,
Expediente 2.

18 AHDF. Fondo Ayuntamiento, Volumen 1038. Expediente. 2.
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Las siguientes dos rutas en inaugurarse fueron las rutas México- Villa de
Guadalupe inaugurada en julio de 1857, que si bien fue concebida como parte
del ferrocarril a Veracruz, dio servicio suburbano a este importante sitio durante
muchos afios.!’ La tercera linea, se inauguré el dia primero de enero de 1858 y
partia de la calle de San Andrés, hoy Tacuba para finalizar hasta la calle Real en
Tacubaya.'®

La inauguracién de estas lineas estuvo precedida, como ya se ha dicho,
por el proceso de desamortizacion, lo cual demuestra que el crecimiento de la
Ciudad crearia la necesidad de modernizar el transporte dando paso a la era de
los tranvias.

Haremos un paréntesis para sefalar la manera en que las rutas de los
tranvias circulaban dentro y fuera de la ciudad. Empezaremos por mencionar
gue las rutas se dividian en urbanas y suburbanas, en las primeras los tranvias
eran movidos por mulas, en tanto que las segundas utilizaban el vapor para
moverse. La dindmica consistia en transportar a los pasajeros dentro de la
ciudad ayudados por la traccion de sangre, y una vez llegando a los limites de
esta, el tranvia era enganchado a la locomotora de vapor que se encargaba de
llevarlos a su destino. Ante ello se debe entender que los tres tipos de tranvias
(de mulitas, de vapor y mas tarde los eléctricos) convivieron durante mucho
tiempo.

En 1908 las lineas foraneas (suburbanas) y urbanas eran las siguientes:
Fordneas: San Angel, Tlalpam (sic), Xochimilco, Tizapan, Tacubaya, Mixcoac
Piedad, Pantedn Dolores, Azcapotzalco, Tacuba, Guadalupe, Pantedn Espafiol,
Tlalnepantla, Pefidn e Iztapalapa. Urbanas: Colonia, Juarez Loreto, Roma, San
Rafael, Guerrero, Santa Maria, Don Toribio y Santiago, Zaragoza, Peralvillo y
Belén, Martinez de la Torre, Penitenciaria, Nifio Perdido, Escalerillas, Granada,

Vanegas, Loreto y Escuela de tiro.*

17 .
Ibid. p. 10.
18 Martin Ramos Garcia. Los caminos del fierro en el Distrito Federal: desde los ferrocarriles urbanos
hasta los tranvias eléctricos 1858-1920, México, UAM Iztapalapa, 1993. p. 23.
% Hira de Gortari y Regina Hernandez Franyuti. Memoria y encuentros: La ciudad de México y el
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Para seguir fomentando el crecimiento de las lineas tranviarias, el
gobierno hizo grandes concesiones a las empresas que se encargaban de
tender las redes tranviarias. Una de las mas importantes concesiones fue la
exencion del pago de impuestos por la importacion de maquinaria y demas
efectos necesarios para su obra.?’ Este impulso permitié la expansion de las
lineas tranviarias y por ende la rentabilidad de las mismas, razén por la cual
ninglin empresario dudd en invertir en esta empresa siempre que le fue posible.

La ruta Tacuba-Azcapotzalco fue inauguraba en 1880, dicho
acontecimiento no pasé desapercibido por la municipalidad, quien se encarg6 de
anunciar mediante volantes la inauguracion de ésta. En la propaganda se puede
leer:

Marzo 11 de 1880

Invitacién a la inauguracion de Azcapotzalco.

El domingo 14 del corriente debe tener lugar la inauguracién de la via férrea que debe
unir las municipalidades de Tacuba con esta villa.*

El tendido de las redes se extendié de modo tal que durante la década de
1890 la red tranviaria llegaba hasta poblaciones vecinas como Azcapotzalco,
Mixcoac, San Angel, Iztapalapa, Tacuba, Tlanepantla, Guadalupe Hidalgo, entre
otras.?

Ya para 1900 la red se habia ampliado en un 50%, aunando rutas como
la de Xochimilco inaugurada en el afio de 1910. Cabe sefalar la importancia de
esta ruta, cuya finalidad fue fomentar el turismo del lugar en el porfiriato.
"Durante este periodo, segun las cronicas de la época, fue mas comudn la
presencia de los miembros de las élites y turistas que iban a practicar deportes
como el canotaje o la natacién."® Por ello no es de extrafiar que esta ruta

tranviaria fuera desde sus inicios eléctrica, pues si ya Don Porfirio habia logrado

Distrito Federa 1824-1928l, Tomo Il, México, D.D.F. Instituto de investigaciones Dr. José Maria Luis
Mora, 1988. pp. 262,263 y 264.

“Martin Ramos Garcia. Op. Cit. p. 23

21 AHDF, Municipalidades, Azcapotzalco, Volumen 1040. Expediente 94. Marzo 11 de 1880.

22 j0el Alvarez de la Borda, Cien afios... Op. Cit p. 13.

% Mario Barbosa Cruz " Entre naturales, ajenos y avecindados. Crecimiento urbano en Xochimilco,
1929-2004" en Maria Eugenia Terrones (coord.) A la orilla del agua. Politica, Urbanizacion y Medio
Ambiente, Historia de Xochimilco en el siglo XX, México, Instituto de Investigaciones Dr. José Maria
Mora, 2004. p. 158.
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traer pedacitos de Europa en colonias como la Roma, por qué no traer un
pedacito de Venecia y sobre todo por qué no hacer accesible y comodo el viaje
hacia Xochimilco.

En 1922 el aumento era aun mas considerable, pues las rutas tendieron a
extenderse por toda la Ciudad, Las rutas eléctricas eran: Aviacion, Colonia,
Condesa-Jalapa, Correo-Roma, Don Toribio, Guerrero, Hospital Juérez,
Martinez de la Torre, Penitenciaria, Peralvillo-Insurgentes, Rastro-Viga, Roma y
anexas, Santa Maria y anexas, San Rafael y anexas, Zaragoza, Atzcapozalco
(sic), Colonia del Valle, Coyoacéan, Dolores, Guadalupe, lztapalapa, La Venta,
Mixcoac, Panteén espafiol, Pefion, Piedad, San Angel y anexas, Tacuba,
Tacubaya, Tizapan, Tlalpan, Tulyehualco y Xochimilco. Mientras que las rutas de
traccion de sangre eran: Granada, Atzcapozalco - Tlanepantla y Tlalpan- San
Fernando.*

Un punto que es importante sefialar, es que no todas las rutas cambiaron
de igual manera, es decir no todas dejaron de ser de "traccion de sangre" o
vapor para convertirse en eléctricas. Ello debido a que habia puntos de la ciudad
gue se veian privilegiados por el gobierno, principalmente lugares que eran
pequefios pedazos de Europa en la ciudad de México. El progreso se repartio de
manera desigual. Por el norte, por el Oriente y por el Sur el progreso era poco o
nulo, mientras que el progreso se extendidé hacia el Poniente y Suroeste, en
colonias como Santa Maria, San Rafael, Juarez, Roma y Condesa. Siendo las
dos Gltimas fueron verdaderos pedazos de Europa.” Ver imagen I.1

! Gufa Oficial del Sistema de Tranvias de México. México D.F., Departamento de publicidad,
1922.pp. Iy IV.

*Ernesto Aréchiga Cdérdoba. Tepito: del antiguo barrio de indios al arrabal Historia de una
urbanizacién inacabada, 1868-1929, México, Unios, Coleccion sédbado Distrito Federal, 2003.
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OUE TREN TONMA USTEID?

I MUTSTAD DA TE 4 WILLELOBRIOS o

I.1 Esta desigualdad se notaba incluso en el tipo de usuarios que utilizaban las diversas rutas de
tranvias. “¢Qué tren toma usted?”, en Revista Frivolidades. Afio 1. NUm.8. México, 20 de febrero
de 1910. p. 14. En orden de izquierda a derecha, bajo las imagenes se lee: Belén, Rastro,
Guadalupe, Santa Marta. Don Toribio, Iztapalapa, Mixcoac, Piedad, Roma, San L&zaro,
Tacubaya, “El chivatito”, Dolores.

De este modo se puede entender por qué rutas como Granada,
Atzcapozalco - Tlanepantla y Tlalpan-San Femando fueran todavia de traccion
de sangre en 1922, mientras que otras como la de Xochimilco o la Roma
hubieran dejado de serlo o mas aun que hubieran nacido como lineas de tranvia
eléctricas.

A continuacién hablaremos de los tres tipos de tranvias que circularon por

la ciudad de México durante aquella época.
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Los tres tipos de tranvias

Los tranvias de mulitas o de traccién de sangre.

A pesar de su austera tecnologia, lograron modificar la estructura de la
ciudad, consiguieron reducir el tiempo de traslado y pudieron convertirse en el
principal medio de transporte, tanto para el pueblo como de las clases altas.

Aungue su velocidad no excedia los 10 km/h, representaron graves
problemas para los capitalinos, pues si bien estaban acostumbrados a los
descuidados y muchas veces descorteses cocheros, la velocidad de los tranvias
era superior.

El tranvia de traccion de sangre tenia mas o menos la siguiente
composicion: un vagon de aproximadamente 12 metros de largo, tirado por dos
mulitas, mismas que eran dirigidas por un cochero que guiaba sus pasos.

El servicio que prestaban estos tranvias era controlado en 1869 por la
Compainiia de Ferrocarriles del Distrito Federal. Esta compafiia era propietaria de
300 carros de pasajeros, 80 para carga, 40 carretones, 2600 mulas y caballos y
30 carros fanebres.?

Cabe mencionar que los tranvias prestaban diversos servicios siendo tres
los principales: transporte de pasajeros, transporte de carga y carroza funebre.
Ver imagen [.2 El primero de ellos estaba disefiado para transportar
cémodamente a los pasajeros, el segundo era sélo una plataforma donde se
colocaban los productos que se habrian de transportar y el tercero era también
una plataforma pero adaptada de tal manera que cumpliera con la funcién que
tenia destinada."Ademas del transporte de pasajeros: cargaban bienes y
mercancias de empresas privadas, y materiales y escombros de obras publicas

para el gobierno local por toda el &rea metropolitana.”’

%J0el Alvarez de la Borda. Cien Afios... Op. Cit. pp. 13y 14.
27Hugo Betancourt. Op. Cit. pp. 213 y 124.
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1.2 Uno de los principales servicios que desempefiaban los tranvias era el de transportar los
cadaveres hacia su Ultima morada. En la imagen se observa un tranvia de mulitas tipo
“plataforma”, comunmente usado como transporte finebre, en este caso, para personas pobres.
Existian carros fanebres de lujo, cerrados y adornados, para quien podia pagarlos.. Library of
Congress. [Bodies of dead men loaded on a cart in a Mexican town]. 3¢36387. Between 1913

and 1920.
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Los tranvias de "mulitas" lograron mantener cierto aire de familiaridad
entre los pasajeros que los abordaban, pues muchas veces el cochero tenia muy
bien ubicadas a las personas que abordaban y la hora en que lo hacian.

Al respecto Casasola sefiala que incluso:

Los tranvias tenian una costumbre muy arraigada: la de hacer paradas a media calle o
donde se les venga en gana. Los habitantes de la ciudad de México sabian que al pasar
el tranvia frente a su casa, nada mas se asomaban por el balcon y les decian que les
esperaran. Pacientemente el pasaje tenia que esperar a que acabaran los retrasados de
arreglar sus asuntos para abordar el tranvia y continuar su marcha. Y cuando se conocia
al conductor se le solicitaban algunos encarguitos que serian entregados al regreso del
recorrido. 28
También la familiaridad se daba entre los pasajeros pues sabian quiénes
eran sus comparieros de viaje y guardaban familiaridad y cortesia entre ellos.
Los usuarios se encontraban ya tan familiarizados con los tranvias de
traccion de sangre que incluso transportaban animales y muebles, por lo que se
hizo necesaria la creacion de un reglamento, que regulara el funcionamiento de

los tranvias. Este fue publicado el 4 de febrero de 1871 y sefialaba:

Aviso del gobierno sobre el reglamento para los tranvias.

1.- En ningln caso se permitird en el interior de los vagones, mayor nimero personas
que el que los asientos que contenga cada uno.

2.- Las empresas anunciaran por medio de carteles la hora de partida de los trenes.

3.- No se transportaran muebles ni bultos pesados.

4.- La velocidad no podra exceder la producida por el trote de las mulas.

5.- Por ningn motivo se detendra en las encrucijadas de las calles.

Firma: Nicolas Islas Bustamante.”

Sin embargo, el constante incremento de la poblacién, la imparable
ampliacion de la ciudad, las fallas técnicas y el alto costo en el mantenimiento de
los tranvias de traccién de sangre, ocasionaron la necesidad de otro tipo de
traccion para los tranvias. "Los carros [tranvias de mulitas] por lo general se
desplazaban a una velocidad de 10 km/h y las fallas técnicas como los

descarrilamientos dependian en gran medida de las condiciones del clima y en

las fuerzas del animal que solamente podia arrastrar los carros un promedio de

Zapud. Gustavo Casasola. Efeméridades ilustradas del México de ayer, México, Archivo
Casasola. P. 291, en Mario Camarena. Op. Cit. p. 146.

29 AHDF. Ayuntamiento, Trenes, Volumen 1038. Expediente. 34. 4 de febrero de 1871.
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4 o0 5 horas y luego eran cambiados, ademas demandaban gran cantidad de
alimentos y cuidados".*°

Debido a estas razones y a la necesidad de tener un transporte mas
rapido, los tranvias de mulitas, aunque no todos como ya se ha mencionado, se
volvieron obsoletos y fueron reemplazados, dando paso a los tranvias de vapor y
mas tarde a los eléctricos.

La ultima linea de tranvia de mulitas dejo de funcionar fue la de Granada
en el afio de 1932, misma que, segun la Guia Oficial de Tranvias de 1922, partia
de la esquina de las calles del Carmen con la Avenida Guatemala- antes Santa
Teresa- continuaba por esta Ultima, dando vuelta a la izquierda para recorrer la
12 calle de Loreto, plaza del misma nombre y la I* y 2% de Rodriguez Puebla, en
donde daba vuelta sobre la izquierda, para seguir por la 4% y 3% de las Moras;
después tomaba hacia la derecha entrando a la 5% del Carmen, plaza del mismo
nombre y la 1% y 3% de Aztecas, dando vuelta a la izquierda para seguir por la 22
de Bartolomé y finalmente hacia la 3* de Granada, siendo esta Ultima su
paradero.®* Como puede observar, la calle de Granada asi como las del resto
del itinerario, correspondian a las zonas de la ciudad donde el progreso fue
escaso, la ruta comprendia el barrio de Tepito, una zona calificada como
marginal desde siempre. Es probable que, ello representara una de las razones
por las que la desapariciéon del tranvia de mulitas en esta ruta se diera hasta ya
muy entrado el siglo XX.

El fin de este servicio fue anunciado mediante pequefos volantes, en los

cuales se podia leer la siguiente leyenda:

"AVISO. Se pone en conocimiento del publico que con autorizacion de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas, desde el dia 25 del presente mes se suprimira el
servicio de la linea de GRANADA. México, 10 de noviembre de 1932. Cia. De Tranvias
de México, S. A."*

30 George W. Hilton y Jonh F. Due. Electric interurban in America, Stanford Universitv Press, Stanford,
1960. p. 4.

31 Guia Oficial del Sistema de Tranvias de México. Op. Cit. p. 63.
32 j0el Alvarez de la Borda, Cien afios... Op. Cit. p. 15.
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Los diarios la habian dado a conocer diez dias antes de su cierre, por lo
gue los vecinos protestaron pero sin poder lograr nada. Durante la Ultima corrida

del tranvia de Granada, el conductor y el caballerango se vistieron de luto:

Don Pedro [el conductor] que lloraba amargamente y acariciaba a las mulas les decia: -
Adiés mi Prieta: ya no sentiras la punta del chicote y ti Paloma, ya no oiras la letania...
Subié al tren, lo puso en marcha; mucha gente y chamacos se fueron a dejarlo a la
“Indianilla” sin pagar el diez. **

Los usuarios y vecinos de la ruta Granada se reunieron para dar el dltimo
adios al tranvia de mulitas, el dia 10 de noviembre del afio sefialado. Se adorno
al tranvia de mulitas funebremente y un charro vestido de negro lo condujo a los
patios de Indianilla que le sirvieron de cementerio.>* Cabe sefialar que Indianilla
fue un lugar muy importante, pues fungié por muchos afios como el garaje de los
tranvias. “Era Indianilla un barrio polvoriento y triste enclavado en la “Colonia de
los Doctores”. [...] Lo mas importante del barrio de la Indianilla eran unas
enormes y oscuras edificaciones, con techo de dos aguas, en las que se
guardaban todos los tranvias eléctricos, una vez que los motoristas habian

cumplido su jornada.” *

ver imagen 1.3

A partir de esta crénica, es viable preguntarse si hoy en dia los pasajeros
de algun tipo de transporte publico se relnen para darle el Ultimo adiés. La
respuesta indudablemente es no. Ello es producto de la modernizacién pues
como sefiala Marshall Berman: "[La modernidad] nos promete aventuras, poder,
transformacion de nosotros y del mundo y que, al mismo tiempo, amenaza con
destruir todo lo que tenemos, todo lo que sabemos, todo lo que somos. [Es el

proceso en el cual] todo lo sélido se desvanece en el aire.”*®

% Rosa Lechuga de Bustamante, Barios de México. Tepito- Indianilla- Provincia, México,
Fomento por la Cultura, 1954. pp. 37 y 38.

#30el Alvarez de la Borda. Op. Cit. p.15.

* Luis Vega y Monroy. Cronicas nostélgicas (Estampas de la ciudad de México), México, editorial
JUS México, 1979. p. 8.

% Marshall Berman, Todo lo sélido se desvanece en el aire. La experiencia de la modernidad, México,
Siglo XXI Editores, 13% edicién, 2001. [Traduccion de Andrea Morales Vidal] p. 1.
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1.3 En la imagen, el funeral del tranvia de mulitas de la ruta Granada. Es muy probable que Don
Pedro, el doliente conductor, se encontrara entre los personajes retratados en esta fotografia.
“Estudiantes en su ultimo viaje en el tranvia de mulas”. Ciudad de México, 1932. Fototeca INHA.
Fondo Casasola.

Tranvias de vapor.

El mecanismo de los tranvias de vapor asemejaba al del ferrocarril de
vapor. Su funcionamiento fue mas eficiente que el de traccion de sangre, puesto
gue tenia mas rendimiento y mas capacidad para transportar pasajeros de un
lugar a otro. La rapidez con la que circulaban daba lugar a accidentes, pues las
personas aun no estaban acostumbradas a su velocidad.
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Segun Hugo Betancourt, esta y otros circunstancias provocaron la
creacion de un servicio mixto donde el tranvia de mulitas circulaba al interior de

la ciudad, en tanto que el de vapor lo hacia en la periferia:

Pese a la notable ventaja los modernos ferrocarriles por su mayor velocidad y capacidad,
también ocasionaron molestias a los habitantes de la ciudad, acostumbrados al servicio
de los tradicionales carros tirados por bestias. Por un lado estaba el abundante humo
gque producia su maquinaria y por otro lado los numerosos accidentes que provocaban
los rieles al paso de coches y personas. Estos prejuicios promovieron la creacion de un
transporte37mixto, tirado por caballos dentro del primer cuadro y por maquina saliendo de
la ciudad.

Aunado a ello, fueron constantes los reclamos de la ciudadania por los
dafios que el tranvia de vapor ocasionaba en sus viviendas. Una de estas quejas
fue interpuesta por los vecinos de la calle Providencia pues a través de ella
circulaba la ruta México-Tacubaya. Ver imagen 1.4 En la queja dirigida al
ayuntamiento, los vecinos se declaraban en contra de las “locomotoras.”
Manifestaban “que el brusco movimiento de los tranvias ocasionaba dafios a sus
propiedades.”®

Es muy probable que dichos movimiento no ocasionaran dafios graves,
empero tuvieron que pasar afios para que la poblacion se acostumbrara a la
velocidad de este tipo de tranvias.

Empero, la velocidad del tranvia de vapor seria superada por el tranvia
eléctrico del cual hablaremos a continuacion.

Tranvias eléctricos.

El tranvia eléctrico representd el punto final de la evolucién de los
tranvias. La primera linea fue inaugurada en el afio de 1900, bajo la dictadura
del general Porfirio Diaz, quien como es sabido hizo todo lo que estuvo a su
alcance para afrancesar y modernizar la Ciudad de México.

La implementacion de la electricidad, al igual que en el resto de las

ciudades del mundo, significé para la capital un gran impulso econémico, lo que

87 Hugo Betancourt. Op. Cit. pp. 211y 212
38 AHDF, Ayuntamiento, Trenes, Volumen 1038. Expediente. 19. 24 de abril de 1869.
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favorecio la evolucion de diversos sectores entre los que se encontraba el
tranvia, que durante este periodo vivia su mayor auge pues representaba el mas
importante y eficiente medio de transporte.

Para la ultima década del siglo XIX, los sectores que utilizaban de manera
significativa la electricidad eran la industria textil y los tranvias. Siendo los
ultimos los més favorecidos por este tipo de energia, ya que la traccién eléctrica
significO menos gastos de explotaciébn comparada con la traccion animal o la de

vapor.

2R ERDEBEDEDEDEDSS

% T.OS
<& TRANVIAS ELECTRICOS

Forfin ternermos ya treanoas
Electricosas, sl seifior,
Estornunca s hhabia wisto,
ToOh gae gran adrmiracicont

I.4 Como en su momento sucedi6é con los tranvias de vapor, los modernos tranvias eléctricos
estimularon el descontento y la queja entre los habitantes de la ciudad, pues no estaban
acostumbrados a la velocidad de éstos, lo que provocaba multiples atropellamientos como el que
se observa en el grabado. José Guadalupe Posadas. “Los tranvias eléctricos”.

Los tranvias eléctricos lograron transportar una mayor cantidad de

pasajeros en menos tiempo y con mucho mas ganancia econémica pues, como
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ya se ha mencionado, los tranvias de mulitas demandaban gran atencion hacia
los animales, ademas de representar grandes gastos comparados con éstos.
Algo que es importante mencionar, es que la gestion para adquirir la
maaquinaria asi como la autorizacion del gobierno federal para instalar este tipo
de tranvias habia comenzado ya desde 1898, dicho permiso se obtuvo el 25 de
julio de ese mismo afio y a partir de entonces comenzaron las obras de

electrificacién necesarias.

Un antiguo trabajador de la compafiia [de tranvias] recordaba: se ordené la ejecucion de
las obras de renovacion de vias y de material para la introduccién de transporte eléctrico
en México. [...] Se vieron ejecutados trabajos de esa naturaleza en las lineas de México
a Tacubaya y a la Villa de Guadalupe, asi como a Tlalpan, Santa Maria la Ribera,
Colonia Santiago, Don Toribio y San Cosme, con tendencia a prolongarse a Tacubaya y
Azcapotzalco, Mixcoac y San Angel.*®

Con este testimonio, se puede reafirmar una vez mas, que el progreso se
repartid6 de manera desigual, favoreciendo a colonias como San Rafael, Roma,
Santa Maria la Ribera, etc. Ver imagen 1.5

Otra clara sefial de que el gobierno Federal favorecia la puesta en
marcha este tipo de transportes, fue el hecho de que la compafia de
Ferrocarriles del Distrito Federal de México S.A. cedi6 el "derecho exclusivo de
usar y explotar todas las lineas de ferrocarriles del Distrito", a la recién creada
Compainiia Limitada de Tranvias Eléctricos de México S.A., (CTEM), registrada
en Londres pero con sede en Toronto, Canada.”> Se otorgdé una concesion
bastante atrayente, que no podia ser desaprovechada por la (CTEM).

La primera linea de tranvias eléctricos fue inaugurada en enero de 1900,
bajo la mirada complaciente del presidente Diaz, que aunque no asistié
oficialmente a la inauguracion, si envié a altos funcionarios de su gobierno para
presenciar el inicio de esta gran obra. Otra linea importante de tranvias

eléctricos, fue la de Xochimilco de la que ya hemos hecho mencién.

% Joel Alvarez de la Borda. Cien afios... Op. Cit. p. 24.

O Ariel Rodriguez Kuri. "El ayuntamiento y el servicio de tranvias, 1880-1914" en La experiencia
olvidada. El ayuntamiento de México: politica y gobierno, 1876-1912. México, El colegio de México,
Centro de Estudios histéricos, Universidad Autonoma Metropolitana, Azcapotzalco, 1996. p. 151.
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A diferencia de los tranvias de mulitas, que habian permitido la
convivencia y familiaridad entre los usuarios y el conductor, los tranvias de vapor
y eléctricos impidieron la convivencia entre sus usuarios, volviéndose
indiferentes y andénimos unos de otros.

Esta indiferencia puede comprenderse luego de reflexionar sobre la gran
cantidad de pasajeros que transportaban los tranvias eléctricos. Ello debido a la
creciente poblacion de la ciudad de México, misma que tenia que recorrer en la
mayoria de los casos, largas distancias para llegar hasta sus destinos. Segun
estadisticas, el crecimiento en el nUmero de pasajeros fue siempre en ascenso.
De 1900 a 1910 se pas6 de 26,669,888 a 76,333,517 de transportados
anualmente. Esta cantidad aumenté en forma considerable, pues ya para el afio
de 1923 la cifra de usuarios era de 102,321,628.*

| T

SUB-TSTROION 1T CHYRWEYISLE TIIERN0S

3059

I.5 Las estaciones del tranvia eléctrico en las colonias de mayor prestigio, fueron disefiadas con
gran lujo. Subestacion Churubusco de la Companiia de Tranvias Eléctricos, 1909. Archivo de la
Direccion de Servicios Técnicos de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

“L pid. p. 163.
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Al igual, que en su momento lo habian hecho los tranvias de mulitas,
ahora los tranvias eléctricos representaban un cambio en las concepciones de
tiempo y movimiento. La guia oficial de tranvias del afio 1922, enmarca
claramente estos cambios pues sefiala: No tome Ud. (sic) los trenes ni se baje
de ellos cuando estén en movimiento, pues no siempre se tiene la agilidad
necesaria para evitar el peligro de un golpe".*?

Esta recomendacion nos lleva a pensar que se suscitaban accidentes,
dado que al no saber calcular la velocidad a la que corrian los tranvias. los
pasajeros bajaban de ellos sin tomar las precauciones necesarias. Ademas, por
primera vez se sefialaba que los tranvias sélo harian alto en las paradas
indicadas sin que hubiera excepcion para nadie. Ya desde entonces se trataban
de reglamentar las paradas, con la intencion de evitar cualquier tipo de problema
vial.

Asi pues, la historia de los tranvias en cuanto a su evolucion tuvo tres
etapas; los tranvias de traccidn de sangre, tranvias de vapor y los tranvias
eléctricos, siendo estos ultimos los que tuvieron una mayor existencia y por lo
tanto los que han marcado a muchas generaciones, dejando en ellas las mas
variadas vivencias.

Como ejemplo podemos tomar la experiencia del personaje principal de
La Novela del Tranvia, quien a lo largo de su recorrido en tranvia va detallando
la manera en que se comportan sus comparfieros de viaje, los lugares por los
gue va pasando, etc. Ademas se cuestiona quién sera su vecino y va mas alla al
preguntarse como serian las hijas de éste. El tiempo que dura el recorrido le
permite reflexionar sobre a necesidad de casarse e incluso imaginar la
posibilidad de convertirse en el amante casual de una de sus compafieras de

viaje.

*2Guia Oficial del Sistema de Tranvias de México. Op. Cit. p. 4
*3 Manuel Gutiérrez Néjera. "La novela del tranvia" en Tranvia, México, FCE, 2004.
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Los distintos actores en el declive de los tranvias

Ya hemos mencionado los tres tipos de tranvias que circularon por la
ciudad de México, ahora es importante reflexionar sobre las personas que se
encargaban de hacer funcionar el complejo sistema de las lineas tranviarias y la
manera en que influyeron en el debilitamiento de los tranvias.

A continuacion mencionaremos a los personajes principales de este
proceso: el gobierno, que en lo que concierne a las concesiones de tranvias y a
los conflictos laborales que en ésta se suscitaron algunas veces fue
representado por el ayuntamiento y en otras ocasiones por el gobierno Federal.
Al respecto Ariel Rodriguez Kuri sefiala que: “efectivamente, unas veces era el
ayuntamiento el que aprueba disposiciones sobre las concesiones, en otras
veces era el Ejecutivo federal.”*

Tratando de entender un poco mas en que momento actué el

ayuntamiento y en que momento el gobierno federal mencionaremos que:

Los afios inmediatamente anteriores de 1882 resultaron sin duda accidentados en
aquello referido a la definiciébn de la autoridad competente que debia administrar y
normar los ferrocarriles urbanos. Pero al iniciarse la década de 1880, la ambigliedad de
las atribuciones del ayuntamiento y del Ejecutivo federal respecto a los tranvias urbanos
comenz6 a desaparecer; en un sentido especifico. Todo parece indicar que el modelo
fundamental, desde un punto de vista politico-administrativo, se articulo a partir de

ciertos contratos de concesion otorgados por el ejecutivo.45

La intervencion del gobierno federal a partir de entonces se hizo en
algunas ocasiones mas visible que en otras. Claro ejemplo fue la intervencion
directa de Porfirio Diaz en la entrega de concesiones necesarias para que las
redes tranviarias se modernizaran y siguieran creciendo, ademas de que apoyo
en todo momento a los representantes de la Compafiia de Tranvias de México.
De igual modo durante la presidencia carrancista, la incautacion de la Compaifiia

de Tranvias mostré la intervencion directa del gobierno Federal.

* Ariel Rodriguez Kuri. La experiencia olvidada. El ayuntamiento de México: politica y gobierno,
1876-1912. México, UAM Azcapotzalco. El Colegio de México. p. 154.
** Ibid. p. 168.
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La empresa, la cual se constituyé de otras de menor envergadura. Miguel
Rodriguez sefala detalladamente la forma en que este proceso se llevo a
cabo:

A fines del siglo pasado, la mas importante, aunque no la Unica, era la Compafia

Limitada de los Ferrocarriles del Distrito Federal, fundada por don Ramén Guzman,

qgue transfirié todos sus bienes en activo y en pasivo a la Canadiense Mexico

Electric & Tration Limited en 1896. Del mismo modo esta empresa extranjera se

hizo cargo, tres afios después, de otra compafiia de transportes en el Valle, la

Compaiiia de Ferrocarriles del D.F. y posteriormente de la Compafiia Mexicana de

Traccion de la Compafia de Luz y Fuerza de Pachuca. Al pasar a depender todas

estas empresas del consorcio britanico-canadiense, cuyo domicilio social se
encontraba en Toronto, Canad4, surgi6 una sola, la México Tramways Company.46

El capital de la compafiia pertenecia a la firma britanico-canadiense S.
Pearson & Sons. Ldt., quien poseia también la Light & Power Campany Ltd. La
compafia tenia concesiones del gobierno asi como ganancias considerables,
pero también tenfa muchos intereses que proteger.*’

Los tranviarios, quienes fungieron como un gremio opositor al
sindicalismo oficial y que en todo momento traté de apegarse a la tendencia
anarcosindicalista como su principal arma de batalla.

Como sucede en la mayoria de los casos, el que una compafiia perciba
ganancias considerables no significa que sus empleados obtengan salarios
proporcionales a éstas. Un claro ejemplo de lo ello se vivié al interior del gremio
tranviario pues, los trabajadores de la Compafiia de Tranvias de México tuvieron
gue encarar bajos salarios y malas condiciones laborales.

Otra de las restricciones a las que se enfrentaron los tranviarios, fue a la
negativa de la empresa para que formaran un sindicato pues, los representantes
de la compafia de tranvias estaban conciente de que al permitir una
organizacion sindical tendrian que encarar grandes obstaculos. No obstante, los
tranviarios pudieron constituirse bajo diversas organizaciones obreras, mismas

gue tuvieron siempre el objetivo de alcanzar mejoras salariares y laborales para

“® Miguel Rodriguez. Los Tranviarios...p. 98.
47Miguel Rodriguez. Los tranviarios y el anarcosindicalismo en México (1920-1925), Puebla,
Universidad Auténoma de Puebla. 1980. pp. 97-99.
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éstos.*® Con el tiempo y debido a las trabas impuestas por el gobierno, el
gremio tranviario transito del anarcosindicalismo al sindicalismo oficial.

Las malas condiciones de trabajo y la inconformidad de los tranviarios
tuvieron como consecuencia numerosas huelgas y paros suscitados al interior
de la compafia. El cese de actividades de los tranvias dejaria en claro dos
cosas: por una parte el importante papel de éstos en la dindmica de la ciudad, la
cual incluia como ya lo hemos sefialado el abastecimiento y la sanidad de la
misma. Por otra parte, la poca disposicion de la compafiia y del gobierno en el
momento de las negociaciones dado que mayoria de las veces culminaban con
el uso de rompehuelgas pues, la tendencia anarquista del sindicato
representaba una de las mayores trabas que el sindicalismo oficial debia
derribar.

De este modo, se puede comprender por qué el gobierno Federal dio
grandes facilidades tanto a particulares como a empresas para que pusieran en
circulacion los camiones. Es importante resaltar que una de las empresas que
mas favorecieron la decadencia de los tranvias fue la propia Compafia de
Tranvias de México S.A., la cual con el tiempo cambiaria su razén social por la
de Compafifa de Tranvias y Omnibus de México S.A. *°

Ante ello, el debilitamiento de los tranvias debe entenderse como un
fendbmeno con diversas causas, siendo las principales el crecimiento de la
ciudad y la necesidad de un transporte mas rapido y eficiente, y la persistencia
de la Compafiia de Tranvias y del gobierno por terminar con la organizacion
sindical tan contraria a sus intereses.

Asi pues, el tranvia tuvo una muerte lenta, dejé de ser un transporte
moderno mientras avanzaba el siglo XX. Su decadencia comenzé a producirse

con la llegada de los camiones (cuya implementacion fue ampliamente apoyada

48 P . N . .

En el capitulo 3 detallaremos la manera en que se organizaron los tranviarios y la influencia del
sindicato en el cual se aglutinaron.
49 . .z ’ . 7 z ’.

La sustitucion de tranvias por camiones sera abordada de una manera mas detallada en el capitulo
3.
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por el gobierno). Los tranvias "pasaron de ser simbolo de la modernidad a ser

simbolo de la ciudad tradicional por siempre perdida."*°
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1.6 Este mapa muestra la manera en que se tendieron “los caminos del fierro” al interior de la ciudad de
México. La red tenia un caracter metropolitano que unia a la mayor parte de las poblaciones del Distrito
Federal cuando las municipalidades foraneas ain se mantenian muy lejos una de la otra. El tranvia
contribuyé a acelerar ese proceso que terminaria por unir todas las poblaciones en una sola y
administrativamente por la desaparicion del régimen municipal y la creacion del Departamento Central
(luego DDF) y las delegaciones politicas subordinadas al poder ejecutivo federal. Sitio web de Allen
Morrison. Coleccién particular del Arqueélogo Héctor Lara.

50 . " . . . . .

Georg Leidenberger, "¢ porqué desaparecieron los tranvias? La competencia entre dos medios de
transporte en la ciudad de México: 1910-1930", en Los ultimos cien afios. Los préximos cien..., Ariel
Rodriguez Kuri y Sergio Tamayo Flores- Alatorre. México, UAM. 2004. p. 95.
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Conclusiones

La revolucién industrial trajo consigo la necesidad de poner en marcha un
transporte mas rapido y eficiente que los carruajes. Los efectos de ésta llegaron,
aunque tarde a México y con ello también la exigencia de implementar los tranvias.

El proceso de desamortizacion de la ciudad de México permitié expandir
la mancha urbana mas alld de la traza original. Al crecer la ciudad de México
exigio, al igual que los efectos de la revolucion industrial, la puesta en marcha de
un transporte mas rapido y de mayor capacidad que los animales de carga o los
carruajes

Los tranvias, segun el punto de vista del gobierno mexicano, permitian
igualar a la ciudad de Meéxico, aunque s6lo en materia de transporte, con
ciudades tan importantes como Londres y Paris. Esta fue la razon, por la que el
gobierno apoyd a empresas como la Tramways Company.

Hubo tres tipos de tranvias y por largo tiempo los tres tipos convivieron en
la ciudad de México. Los primeros fueron los tranvias de tracciéon de sangre, a
pesar de su poco avance tecnolégico, representaron un cambio en la percepcion
de ver el tiempo y el movimiento pues, aunque solo viajaban a una velocidad de
10 km/h trajo un cambio rapido en la transformacion del transporte.

Con el tiempo, los tranvias de traccion se sangre pasaron a ser obsoletos
ya que (al compararlos con los tranvias de vapor o eléctricos) implicaban un
gran gasto, ademas de que los animales exigian cuidados y alimento.

Los segundos fueron los tranvias de vapor que eran mucho mas rapidos
gue los de traccion de sangre. Esto les traeria el desagrado inicial de la
poblacion de la ciudad de México, pues eran constantes los accidentes que
provocaban, por lo tanto las quejas de los vecinos eran de igual magnitud.

Los terceros fueron los tranvias eléctricos. Estos fueron puestos en
marcha en el afio de 1900, bajo la mirada complaciente de Don Porfirio Diaz,
quien hizo todo lo que estuvo a su alcance por afrancesar y modernizar la ciudad
de México. El dictador dio, como los anteriores gobiernos, grandes concesiones

a las compafias encargadas, de electrificar, tender las nuevas vias, etc.

34



Al analizar el tendido de las lineas del tranvia eléctrico, es evidente que
como el progreso se reparti6 de manera desigual, dado que colonias como
Santa Maria la Ribera, San Rafael, Roma y Xochimilco, se vieron privilegiadas
por ser las primeras en contar, con lineas eléctricas. Mientras que el barrio de
Tepito fue el Ultimo en dejar de usar el tranvia de mulitas.

El nimero de pasajeros de los tranvias, fue siempre en aumento, pues
durante mas de un siglo representaron un importante medio de transporte. Sin
embargo, desde la década de 1920 encontraron en los camiones su principal
competencia. Finalmente los tranvias se volvieron obsoletos, eran ya los
camiones, los que representaban la modernidad.

La tendencia anarcosindicalista de la organizacién tranviaria represent6
una de las principales razones por las que los camiones violentaron facilmente
el area de influencia de los tranvias Con el tiempo, los camiones se
posicionarian como el principal medio de transporte de la ciudad de México.

La desaparicion de los tranvias, principal medio de transporte desde la
segunda mitad del siglo XIX y hasta la segunda mitad del siglo XX, nos deja en
claro lo voluble de la modernidad, permitiéendonos reflexionar sobre el papel
condescendiente del Estado, pues la moda es dictada de acuerdo a los intereses
de las principales empresas capitalistas, quienes cuentan con todo su apoyo. Es
asi como se generan y cambian los consensos sociales, donde el gobierno y los

intereses capitalistas influyen de sobremanera.

35



Capitulo 2

La evolucion del Movimiento Obrero Mexicano.

Los gobiernos posrevolucionarios tuvieron que enfrentar la inestabilidad general
que la guerra revolucionaria habia generado en el pais. El primero de ellos, a cargo
de Francisco I. Madero, mostro la necesidad de fijar una alianza con el movimiento
obrero pues, al no preocuparse por promulgar alianzas con los distintos grupos
obreros, perdié una de sus principales bases de apoyo.

La clase obrera no le perdoné a Madero que hubiera hecho caso omiso a
sus demandas ante ello, durante la Decena Tragica la Casa del Obrero Mundial
(COM), que ya figuraba como la principal central obrera del pais permanecio
callada, aunque no indiferente, ante lo sucedido.

Es importante sefialar que la COM se regia bajo los estatutos de la ideologia
anarquista. Una de las principales bases de apoyo con las que la COM contaba
estuvo representada por el movimiento tranviario. Mas tarde la Confederacion
General de Trabajadores CGT, heredera de la COM en cuanto a su ideologia
anarquista y su combatividad en contra del sindicalismo oficial, tendria al igual que
la COM en los tranviarios su principal base de apoyo.

Ante ello, el interés de este capitulo sera& mostrar la evolucion del
movimiento obrero y mas tarde, en otro capitulo, mostrar la evolucion del propio
movimiento tranviario. Creemos que ello nos permitira mostrar la combatividad de
este sector y la manera en que la Compaiiia de Tranvias de México y el gobierno

hicieron lo necesario para debilitarlo.

La evolucién del movimiento obrero en México, su i mportancia para la
politica nacional y el peso del anarcosindicalismo
Gremios

Durante el siglo XIX los trabajadores de la ciudad de México seguian

organizandose bajo formas tradicionales como el gremio. Si bien la Revolucion
Industrial habia logrado fomentar en grandes niveles la industrializacion en
Inglaterra, la situacion en México era muy distinta pues, el sector artesanal producia

la mayoria de los bienes que la poblacion de la ciudad requeria.
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Al ser uno de los sectores con mayor tradicion, los gremios tenian muy bien
delineada su estratificacion interna, siendo el maestro quien tenia la mayor
experiencia del oficio.

Sin embargo, la autoridad del maestro no quedaba alli pues, en diversas
ocasiones los maestros desempefiaban un papel paternal hacia sus aprendices,
siendo claro ejemplo de ello las comparecencias que ciertos maestros llevaban a
cabo a favor de oficiales y aprendices cuando estos llegaban a caer en prision.>
Por ello podemos sefialar que el maestro ademas de ensefiar las técnicas del oficio
también cumplia con el papel de educador de sus subordinados. El pago de
impuestos y la solicitud de permisos cuando asi se requeria, eran otras de las
funciones que debia desempefiar. En tanto los aprendices, que con el tiempo y la
practica ascenderian a oficiales, en general eran jovenes humildes que llegaban

desde la infancia a laborar en el taller.

Los padres o deudos de los muchachos pobres los colocaban en la casa de un artesano
para que les ensefiara el oficio, [...] el contrato de aprendizaje a veces incluia el compromiso
de los maestros de dar habitacion a los nifios y jévenes puestos bajo custodia. [...] Trabajar
para un artesano no implicaba solamente conseguir sustento o devengar un jornal; equivalia
a perfilar un proyecto de vida, a “encontrar destino”.>

Los alcances de los gremios a nivel politico fueron nulos pues, su principal
interés se baso en la perfeccion de su técnica y el reconocimiento del mismo ya que
de esta manera se podria adquirir una mayor remuneracion econoémica, lo que a la

larga seria visto como el objetivo principal de los gremios.

Mutualismo

La situacion de los gremios sufrié un grave revés tras la aplicacion de las
Leyes de Reforma ya que, si bien era cierto que las condiciones de los gremios
nunca fueron faciles, con la aplicacion de estas leyes la situacion vendria a hacerse
mas complicada afectando a los distintos gremios que existian en la ciudad de

México.

*! Carlos lllades. Hacia la replblica del trabajo. La organizacion artesanal en la ciudad de
México, 1853-1876, México, El colegio de México- UAM lztapalapa, 1996.p. 44.
*2 |bid. p. 45.
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Las Leyes de Reforma constituyeron uno de los antecedentes mas
importantes del movimiento obrero mexicano del siglo XX, pues dichas leyes
tuvieron como objetivos principales atraer la inversion extranjera y ampliar el
mercado nacional, lo cual facilito las condiciones para la industrializacion del pais y
la formacion de una clase obrera mexicana.

Pese a que sus objetivos fueron alcanzados de manera escueta, es decir, la
inversion fue minima al igual que la produccion a escala a través de las fabricas,
lograron desestabilizar a los gremios artesanales que predominaban en la Ciudad
de México. La necesidad de atraer al capital externo y asi fomentar la
industrializacion del pais obligaron al gobierno liberal a inclinarse por el libre
mercado, de este modo en 1856 se puso fin a las restricciones, lo que amenazé la
existencia de talleres e industrias; determind la desaparicion de algunas fébricas, la
baja en la produccion de otras, asi como el cierre de numerosos talleres
artesanales.”® Dicha situacién se agudizé en 1867, afio en el que Benito Juarez
regreso a la ciudad de México luego de derrotar a Maximiliano de Hamburgo y a la
mayoria de sus seguidores.

Con el triunfo y establecimiento de la Republica en 1867, se inicia un periodo
de la historia de México que se extiende hasta 1914 y ofrece caracteristicas
unitarias. Ello puede observarse a nivel del poder politico, en que a lo largo de ese
intervalo se conserva una misma forma de gobierno: el Estado liberal-oligarquico.>*

El proceso de desamortizacion fue el mas claro ejemplo de la disposicion
gue el gobierno mantuvo para dar cabida a la propiedad privada, su objetivo era
atraer aln en mayor numero la inversion extranjera y ampliar la industria nacional
aun cuando ello significaba dejar de lado los intereses de la clase obrera. Los
gremios vieron en las mutualidades® la mejor opcién para fortalecerse ante un

mercado extranjero que contrario a él era cada vez mas dinamico.

53| eticia Barragan, Rina Ortiz y Amanda Rosales. El mutualismo en México Siglo XIX.
www.antorcha.net/biblioteca_virtual/  historia/mutualismo/mutualismo.html  Tercera  edicion
cibernética, enero del 2003. p. 8.

* Juan Felipe Leal y José Woldenberg. “Los trabajadores y el Estado liberal-oligarquico”, en
Estado liberal a los inicios de la dictadura porfirista. La clase obrera en México, México, siglo
XXI- UNAM, 1981. p. 255.

*Mutualidad. Agrupacion de obreros en sociedades para la ayuda mutua. Los obreros se
ayudaban entre si, creando fondos de dinero para accidentes, enfermedades etc.; pero sus
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Los principales objetivos de estas organizaciones consistian en crear una
cooperativa que fungiria como aval para hacer frente a situaciones tales como
enfermedades, bautizos, boda o incluso la muerte de alguno de sus miembros.
Estas prestaciones pudieron sustentarse, “por medio de las cuotas que éstos [los

agremiados] cubrian a la agrupacién, se formaba una caja de ahorros que era

administrada por su mesa directiva.”® Ver imagen I1.1

-
il

1.1 En condiciones de extrema pobreza, los taaloags tenian que recurrir a las mutualidadesgeelrar bodas, bautizos
0 funerales. “Obreros celebrando matrimonio en iefic  Agua Santa”, en
http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Obreros_celebrando_matrimonio_en_Oficina_Agua_Santa.jpg

Sin embargo fueron muy pocas las sociedades de socorros mutuos, como se
conocia a las mutualidades, que pudieron alcanzar verdadera estabilidad

econdOmica y organizativa a su interior.

sociedades no sostenian una lucha econdmica en contra de los patrones. [Contrario a los
sindicatos, donde se hace evidente] la lucha econémica de trabajadores. Francoise R. Chassen
de LoOpez. Lombardo Toledano y el movimiento obrero mexicano (1917-1940), México,
Extemporaneos, 1977. p.11.

*®Juan Felipe Leal. Del mutualismo al sindicalismo en México.1845-1910, México, Ediciones el
caballito, 1991. p. 15.
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Ante ello, el gremio artesanal se volvié dependiente pues tuvo que solicitar
donativos a personalidades de la politica, negociantes y militares. A éstos se les
expedia una credencial que los acreditaba como socios honorificos de la sociedad
de socorros mutuos a la que hubiera hecho el donativo,>’ fomentando asi el
clientelismo.

La capacidad de asociacion de las mutualidades se hizo evidente durante la
segunda mitad del siglo XIX. No obstante su mayor logro se dio en el afio de 1872
cuando se fundé el Gran Circulo de Obreros de México. Este organismo extendio
sus redes de tal modo, que para 1876 se habian formado 28 “sucursales”,
decidiéndose convocar un Congreso Nacional, el que inicié sus trabajos el 5 de
marzo de 1876 bajo el nombre de Congreso General Obrero de la Republica
Mexicana.”®

Uno de los principales oradores de este congreso fue Plotino Rhodakanaty®®,
quien figuraria como el principal representante del Anarquismo dentro del escenario
nacional. El anarquismo® llegd a México de la mano de este personaje en el afio de
1861, quien inspirado en las ideas anarquistas, tratd de implementarlo en el
contexto mexicano de aquella época.

Rhodakanaty creia que “el hombre era esencialmente bueno y que su

naturaleza lo predisponia a comportarse positivamente”.®*

*"|pid. p. 19.
%8 Rafael Carrillo Aspeitia. Ensayo sobre historia del movimiento obrero en México, 1823-1912,
México, Centro de Estudios Histéricos del Movimiento Obrero, 1981. p. 13.
*Nacido en Grecia en 1828, de padre griego y madre austriaca, estudié en Paris y se convirtio
en admirador de Fourier y Proudhon, publicando en 1860 su primer ensayo filosofico,
denominado De la naturaleza. Llegd a nuestro pais luego de enterarse del ofrecimiento que el
Presidente Comonfort hizo a los extranjeros para venir a México y formar colonias agricolas.
José Rogelio Alvarez. Enciclopedia de México, Tomo 1, Enciclopedia de México, México, 1977.
. 593
eE)OSub Voce. Anarquismo. Norberto Bobbio, Incola Matteucci y Gianfranco Pasquiano. Diccionario
de politica, México, Siglo XXI editores, 2000, p. 29. Anarquismo. Por anarquismo se entiende el
movimiento que asigna tanto al hombre individual como a la colectividad el derecho de usufructo
de toda libertad, sin limites de normas, de espacio y de tiempo fuera de los confines que surgen
de la misma existencia del individuo: vale decir la libertad de actuar sin ser “reprimidos” por
ninguna autoridad, encontrando Unicamente los obstaculos que la naturaleza opone, es decir,
“opinién”, el “sentido comun”, la voluntad de toda comunidad, a los que el individuo, sin tener que
someter, y por lo tanto sin constricciones, se adecua en virtud de un acto de voluntad libre.
% |llades. “Rhodakanaty. La exposicion de la doctrina”, en Las otras ideas. El primer socialismo
en México 1850-1935, México, UAM Cuajimalpa, Era, 2008. p. 131.
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Por ello su ideologia evocaba ademéas de los socialistas utépicos, el
humanismo y el pacifismo. No creyd nunca en la violencia como el método indicado
para llegar al socialismo. “Desconfiaba, de los medios violentos para alcanzar este
propésito superior, optando por la persuasion y el convencimiento mediante la
argumentacion y el ejemplo”.®?

Esto fue evidente en sus publicaciones, siendo la cartilla socialista (1861) el
primero de los escritos que daria a conocer en México. El Cronoscopio y El Hijo del
Trabajo fueron los principales diarios en los que publicd, siendo ambas dos de las
principales publicaciones que giraron en torno al movimiento obrero.

Al llegar la Republica Mexicana y conocer de cerca la situacion de los
trabajadores rurales, pensé en crear una colonia agricola que se rigiera bajo los
estatutos de sus dos principales influencias, Proudhon y Fourier. Rhodakanaty
concibié la corriente anarquista como la ideal para lograr mejorias en la clase
obrera mexicana y en general de la clase obrera mundial. Desde su perspectiva,
formar colonias colectivas como las que habia propuesto Proudhon darian el
caracter socialista y anarquista que se necesitaban para el logro de sus objetivos.
No ha de haberle costado mucho trabajo el entablar relaciones con la
intelectualidad progresista habida cuenta de que los seguidores de la corriente
foureriana eran numerosos en México.%®

No obstante ante la realidad mexicana de la época, que ya para entonces
habia visto ocupar la presidencia por Lerdo de Tejada y mas tarde por Porfirio Diaz,
el anarquismo tuvo que plantearse de manera mas radical, es decir a través de
métodos mas violentos como la accion directa, algo que provoco divisiones entre

sus afiliados todos ellos inscritos en el Gran Circulo Obrero.

®2 carlos Illades. Op. Cit. p. 132.

63Captura y disefio, Chantal Lopez y Omar Cortés. Plotino Rhodakanaty. Cartilla socialista,
Primera edicion cibernética, http://www.antorcha.net/biblioteca_virtual/politica/cartilla/cartilla.html,
septiembre del 2003. p. 2.
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Estas diferencias se dieron porque, pese a los estatutos del anarquismo
entre los que figura el no asociarse ni depender del Estado, algunos de sus
seguidores insistieron en apoyar la candidatura presidencial del general Garcia de
la Cadena, quien era el principal rival de Manuel Gonzélez el cual a su vez era el
elegido de Diaz para ocupar su lugar en el ejecutivo.

Ya consolidada la dictadura porfirista, la corriente anarquista obtuvo un
nuevo impulso debido a que muchos emigrantes anarquistas espafoles
comenzaron a llegar a México atraidos por la industrializacion y el desarrollo
econdmico que el porfirismo ofrecia. De igual modo, las desavenencias entre los
anarquistas y la dictadura porfirista continuaron.

Cabe sefialar que, con el tiempo el anarcosindicalismo® vendria a
representar las ideologias del anarquismo en su mayor expresion, éste no soélo se
preocupd por el bienestar de la clase obrera dado que pugné por la reparticion de
tierras para los campesinos. Fueron Plotino Rhodakanaty y otros anarquistas los
gue se encargaron de llevarla a la practica, entre los que se puede destacar a Julio
Lépez Chavez, quien fomento la creacion de comunidades socialistas. De acuerdo

con Rogelio Alvarez:

Los campesinos encabezados por Lépez Chavez invadian haciendas, reclamaban tierras y
se oponian a la opresién de las clases altas y la tirania politica del gobierno.[...] Julio Lépez
Chavez fue aprehendido y fusilado en 1869, pero las luchas agrarias siguieron hasta 1880,
siempre inspirada en el programa de Lopez Chavez y sus mentores anarquistas, que en su
parte medular decia: “[...] Queremos abolir todo lo que sea sefial de tirania entre los mismos
hombres, viviendo en sociedades de fraternidad y mutualismo y estableciendo la Republica
Universal de la Armonia.®®

Estados Unidos de Norteameérica fue la veta mas prospera desde la cual la
influencia anarcosindicalista comenzé a llegar a México en las postrimerias de siglo
XIX.

®|deologia basada en el anarquismo, siendo aplicada a los sindicatos y no a comunidades,
representando ello su variante mas significativa. “El anarcosindicalismo es una de las ramas del
anarquismo. Es un método de organizacion y de lucha de los trabajadores surgido de los
postulados de la Primera Internacional, cuyos principios esenciales son el federalismo, la
autogestion, la accion directa (tratamiento de los conflictos laborales entre empresario y
trabajadores, sin el concurso de terceros)y el apoliticismo. Su meta es la conquista por parte de
los trabajadores de los medios de produccién y cambio y la reorganizacion de la sociedad segun
los principios federalistas”, en http://enciclopedia.us.es/index.php/Anarcosindicalismo pagina
visitada el 23 de noviembre de 2009.

% José Rogelio Alvarez. Enciclopedia de México, Tomo 1, Enciclopedia de México, México,
1977. p. 594.

42



Surgieron asi organizaciones obreras que buscaron lograr prestaciones para
los obreros, entre las que se encontraban jornada laboral de entre 8 y 12 horas, un
dia de descanso entre otras. La que mayor influencia tuvo en México fue la
organizacion de Trabajadores Industriales del Mundo (IWW) por sus siglas en
inglés.® Durante el porfiriato el Movimiento obrero tuvo que hacer frente a maltiples
adversidades, siendo las huelgas de (1906) y Rio Blanco (1908) las mas

representativas.

El movimiento obrero durante la Revolucion Mexicana

De igual manera en el escenario nacional, figuraban importantes personajes
como los hermanos Enrique y Ricardo Flores Magoén, quienes se inclinaban por la
tendencia anarquista. Cabe mencionar que, a diferencia de Plotino Rhodakanaty,
ellos creyeron que la violencia era un arma poderosa que les ayudaria a conseguir
Sus objetivos.

Diaz ordeno la prohibicion de cualquiera de las publicaciones de los Flores
Magon,®’ quienes salieron al exilio en 1903, siendo San Luis Missouri el lugar en el
gue establecerian y desde donde publicaban el periddico Regeneracion.

En 1906 fundaron el Partido Liberal Mexicano, cuyas bases establecieron en
el documento titulado El programa del Partido Liberal Mexicano, entre las que se
incluia establecer la jornada laboral de ocho horas como maximo. Indemnizacion
por incapacidad y accidente de trabajo, reformar la constitucion de acuerdo como lo
exigiera dicho trabajo.?® Cabe mencionar que, varios puntos mencionados en dicho
programa serian retomados por la Constitucion de 1917. Sin embargo, Ricardo
Flores Magon nunca pudo regresar a México ya que murié en el exilio en el afio de
1922.

En tanto, Francisco |. Madero se habia presentado como candidato a la
presidencia de la Republica Mexicana en el afio de 1909. Este hecho acelero la
caida del régimen porfirista, dado que tras las elecciones programadas para 1910

Diaz habia recurrido una vez mas al fraude.

*®Ibid. p.598 )
®” Sub Voce. Flores Magon. José Rogelio Alvarez. Op. Cit. p. 331.
% bid. p. 332.
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Ante tal situacion, Madero se dirigio hacia San Luis Potosi, lugar desde el
gue dio a conocer el Plan de San Luis, documento que llamaba a levantarse en
armas el 20 de noviembre de 1910 con la intencion de terminar con la dictadura
porfirista y ocupar asi la presidencia de México.

La Confederacion Tipografica de México, en adelante CTM', fundada en
1911, fue otro de los organismos que represento la ideologia anarcosindicalista.
Encabezada por Amadeo Ferrés Guardia Yy teniendo entre sus afiliados a Antonio
Diaz Soto y Gama, congregé en su interior a la mayoria de los seguidores de los
hermanos Flores Magén cuando éstos salieron al exilio.

Segun la vision de Ferrés, el anarcosindicalismo debia apoyarse en el
sindicalismo pues mediante éste las exigencias de la clase trabajadora serian
escuchadas, ademas de pugnar por la instauracion de la Escuela Racionalista
como la principal herramienta para concientizar al movimiento obrero.®®

Con alcances nacionales, la CTM' cambiaria su nombre en 1912 por el de
Confederacion Nacional de Artes Graficas (CNAG). La Confederacion Nacional de
Artes Graficas se organizo segun las instrucciones de Ferrés.

“Una junta de directores electa, dominada por obreros intelectuales y
encabezada por un secretario interior. [...] Bajo la administracion de Ferrés, las
Artes Gréficas tuvieron un éxito considerable, aparte del impresionante aumento de
miembros.”’

El movimiento obrero mostré su apoyo a la candidatura de Madero, ya que
“durante las elecciones presidenciales de 1910, muchos trabajadores de la ciudad
de México se congregaron con entusiasmo para apoyar la candidatura de Francisco
|. Madero.””* Empero, una vez en el poder, éste dej6 en claro que apoyar al

movimiento obrero no entraba dentro de las prioridades de su agenda presidencial.

“En el capitulo 3 sefialamos mas ampliamente los estatutos ideologicos de la Escuela
Racionalista.

John. M. Hart. “Anarquismo, la clase obrera y las fases iniciales de la revolucién”, en El
anarcosindicalismo y la clase obrera mexicana. 1860-1931, México, Siglo XXI, 1980. pp. 148 y
149.

™John Lear. “La XXVI Legislatura y los trabajadores de la ciudad de México”, en Secuencia,
enero-abril de 1998, México, Instituto Mora, 1998. p. 10.
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El descontento por parte de este sector no se hizo esperar y ello fue evidente
pues, el numero de huelgas que se suscitaron durante su presidencia fue en
ascenso. Ademas, “Cuando Madero ya era presidente, no derogo las disposiciones
antiobreras del Cédigo Penal en contra de la huelga y la coalicion.””

La Casa del Obrero Mundial (COM) fue fundada en 1912. Esta institucion
“incorporaba militantes de todos los tintes ideoldgicos: anarquistas, socialistas y
reformistas, con la preponderancia de las ideas anarcosindicalistas del espafiol
Amadeo Ferrés Guardia, [de quien ya hemos hablado].””®

So6lo dos afios duré la presidencia de Madero pues en 1913 fue asesinado
por Victoriano Huerta, uno de los principales jefes militares de su gobierno. Al igual
gue Madero, Huerta estuvo muy poco en la presidencia, pues la inestabilidad
nacional, la falta de recursos economicos, el descontento del sector obrero, la
confrontacion de los intereses economicos de la Gran Bretafia y de los Estados
Unidos pues, cada uno de ellos queria tener el control de la produccién petrolera de
México”* y el Plan de Guadalupe le lo impidieron prolongar su presidencia.

Por su parte Villay Zapata también desconocieron la presidencia de Huerta
y decidieron unirse a Carranza originando asi una guerra civil. Ante ello, la renuncia
de Huerta seria algo inminente: “El 15 de julio de 1914 se presentd ante el
Congreso la renuncia del General Huerta, quien salié huyendo una noche antes”. >

Empero aquella alianza no perduraria, haciéndose evidente el descontento
de las fracciones villistas y zapatistas, ante ello Carranza se apoy6 en la Casa del
Obrero Mundial, institucién que no dudo en brindarle su ayuda gracias a que existia
una relacion de interés entre ambas. Sin embargo, el pacto aprobado el 11 de
febrero de 1915 entre Carranza y la COM dejaria grandes estragos en la segunda
pues, aliarse al gobierno constitucionalista fue el fin de su autonomia y por ende el

fin de la autonomia del movimiento obrero.

2 Chassen de Lopez Francoise R. Lombardo Toledano y el movimiento mexicano (1917-1940),
México, Extemporaneos, 1977. p. 21.

% Ibid. p. 21.

74Timothy Anna, Jan Bazant, Friederich Katz, John Womack Jr, Jean Meyer, Alan Knight, Meter
H. Smith. Historia de México, Barcelona, Critica, 2003. p. 160.

"Gloria M. Delgado de Cantl. Historia de México. México en el siglo veinte. México, Prentice
Hall, 2003. p.47.
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En otras palabras fue una especie de cheque en blanco, que el gobierno
supo bien utilizar para subyugar al movimiento obrero, fijando asi, el inicio del
sindicalismo oficial en México.

Durante esta etapa, la Casa del Obrero Mundial se encontraba en pleno
auge puesto que era la mas importante central obrera del pais como lo sefiala Barry
Carr: “La Casa del Obrero Mundial se convirti6 en la fuerza dominante en el
movimiento obrero entre 1912 y 1918."’° De igual modo Anna Ribera Carb6
menciona que: “La Casa se convirti6 en muy poco tiempo en un catalizador para la
creacion de sindicatos y el ejercicio de la accion directa. Unos cuantos meses de su
fundacion habia ampliado su énfasis original en la educacion y la regeneracion
moral de los trabajadores hacia una orientacién sindicalista.””’

Y fue gracias a este poder que, la Casa del Obrero Mundial otorgo al
gobierno bases de apoyo que le permitirian la creacion de grupos de trabajadores
encargados de combatir a las tropas villistas y zapatistas que se oponian al

gobierno de Carranza. Batallones Rojos fue el nombre que recibieron.

Los trabajadores de la Compafiia de Tranvias que constituyeron el Segundo Batallén. [...]
Aunque los Batallones Rojos en general no sufrieron muchas pérdidas, el de los tranviarios,
con una escasa preparacion militar, fue derrotado por los zapatistas. "

Nos interesa hacer notar la activa participacion de los tranviarios, pues este
sector se encontraba en estrecha relacion con el gobierno de Carranza dado que
éste habia incautado la compafiia de tranvias y la habia puesto bajo la
administracion del Estado. Por ello los tranviarios se sintieron con el deber de
fortalecer las decisiones carrancistas.

Carranza supo muy bien como capitalizar el prestigio y la fuerza que la
alianza con la Casa del Obrero Mundial le proveia. No obstante, con el tiempo dicha
la alianza dejo ser productiva y ante ello, Carranza ratifico la Ley de 25 de enero de

1862 en agosto de 1916, en la cual decretaba:

“Articulo 1° se castigara con la PENA DE MUERTE, ademas de a los trastornadores del
orden publico que sefiala la Ley de 25 de enero de 1862:

®Francoise R. Chosen de Lépez. Op. Cit. p. 21.

" Anna Ribera Carbo. “La Casa del Obrero Mundial y la efimera historia del anarcosindicalismo

mexicano”, en Cultura politica de los trabajadores (siglos XIX y XX). Miguel Ordufia y Alejandro

de la Torre (Cordinadores), México, Universidad Nacional Autbnoma de México, 2008. p. 141.
Barry Carr. Op.Cit. pp. 130 y 131.
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Primero. A los que inciten a la suspensién del trabajo en las fabricas o0 empresas destinadas
a prestar servicios publicos o la propaguen. Segundo. A los que con motivo de la suspensién
de trabajo en las fabricas o0 empresas mencionadas o en cualquiera otra, y aprovechando los
trastornos que ocasiona, 0 para agravarla o imponerla destruyeren o deterioran los efectos
de la propiedad de las empresas a que pertenezcan [...]. Tercero a los que con amenazas 0
por la fuerza impidan que otras personas ejecuten los servicios que prestaban los operarios
en las empresas contra las que se haya declarado la suspension del trabajo.

Articulo segundo. Los delitos de que habla esta ley seran de la competencia de la misma
Autoridad Militar que corresponde conocer de los que definen y castiga la Ley de 25 de
enero de 1862 [...].

Por lo tanto, mando se impriman, publique y circule para su debido cumplimiento y efectos
consiguientes.

“Dado en la ciudad de México, a primero de agosto de 1916. V. Carranza.”

1.2 En la imagen, Los principales lideres de la Casa del Obrero Mundial, cuando ésta se encontraban en pleno
auge. Los sefiores Rosendo Salazar, Rafael Quintero, Salvador G. Garcia, Roberto Valdez, etc. Imagen tomada
del libro: Gustavo Casasola, Historia grafica de la revolucion Mexicana, tomo 2, México, Editorial Trillas, 1973, p.
587

La represion aumentd cuando Carranza ordeno a los gobernadores limitar
cualquier acto de la COM. Ademas los lideres de este organismo fueron
perseguidos y encarcelados. Emergié entonces La Federacién de Sindicatos
Obreros del Distrito Federal (FSODF), cuyo principal objetivo fue congregar a los
organismos filiales de la COM, de tendencia anarquista, por lo que optd por
separarse de toda adhesion oficial. Siendo lider del Sindicato Mexicano de

Electricistas, Luis Napoleén Morones fue elegido presidente de este organismo.

" Rosendo Salazar. La Casa del Obrero Mundial, México, Partido Revolucionario Institucional,
1972. pp.141 y 142.
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Morones previo la necesidad de una organizacion mas fuerte y ante ello
“convocé al Primer Congreso Preliminar Obrero el cual debia celebrarse en marzo
de 1916 en el puerto de Veracruz. [El resultado mas importante de este congreso]
fue la creacion de la Confederacién del Trabajo de la Regién Mexicana (CTRM)”.%°

En 1915, la situacion se hizo insoportable en la capital del pais pues, los
precios de los productos basicos aumentaban rapidamente, aunado a ello el
constante cambio del papel moneda provocaba que la devaluacion del dinero se
diera frecuentemente. Ante ello, la FSODF convocé a una huelga generalizada el
22 de mayo de 1916, que fue reprimida por el gobierno carrancista. Alvaro
Obregon, quien entonces fungia como Secretario de Guerra, se encargé de
terminar con la huelga. Empero, fue él “quien consiguid echar abajo [la] pena de
muerte,” ®* que como ya se sefial6 fue decretada por Venustiano Carranza en contra
de las protestas obreras.

Los principales lideres del Movimiento Obrero fueron encarcelados con lo
gue de momento la lucha sindical se vio mermada. Sin embargo, la camada de
politicos que pretendian ser los sucesores presidenciales, se percataron de la
necesidad de pactar con el Movimiento Obrero pues, el gran peso que habian
alcanzado las organizaciones obreras y de lo importante que eran éstas como

herramienta de control politico resultaba muy atractivo a sus intereses.

La constitucion de 1917
La necesidad de fijar un nuevo orden politico llevo a la promulgacion de una
constitucion que fuera mas acorde con la realidad que vivia el pais. Promulgada el
5 de febrero de 1917, esta nueva Constitucion fue:
La mas avanzada de su tiempo, con los articulos 27 y 123, tachados de “bolcheviques” por
terratenientes, industriales y clero. Consagraban el reparto de tierras, los derechos de los
trabajadores a la asociacién y la huelga, asi como un sistema de Juntas de Conciliacién y

Arbitraje, destinado a convertir al gobierno en conciliador y arbitro de los problemas obrero-
patronales.®

®Gloria M. Delgado de Cantt. Op. Cit. p. 70.

8 rancoise R. Chosen de Lépez. Op. Cit. p. 26.

8 pablo Gonzalez Casanova. La clase obrera en México, en el primer gobierno constitucional
(1917-1920), Tomo 6, México, Siglo XXI editores-UNAM, 1980. p. 27.
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Empero la realidad era distinta, dado que el gobierno no se conformaria sélo
con papel de arbitro puesto que, con el tiempo fungiria como juez y parte en los
problemas obrero-patronales, capacidad que le permiti6 decidir en los conflictos
dando la razén a la parte que mas le favoreciera. De este modo la carta magna
también beneficié al capitalismo pues pese a su fachada de innovaciéon seguia
dando cabida al viejo orden donde el estado poseia la facultad de decision
suprema.

Consideramos necesario esbozar el contenido de los articulos 27 y 123 de la
constitucion de 1917 ya que ambos fueron los mas innovadores, no obstante su
raquitica aplicacion.

El articulo 27 sefialaba que la propiedad de las tierras y aguas comprendidas dentro de los
limites del territorio mexicano y los recursos del subsuelo corresponden originalmente a la
nacion. [...]El Estado seria el agente regulador que otorgaria la propiedad privada o ejidal, [...]
derecho que se condicionaba a los extranjeros y se negaba a las corporaciones religiosas.
Tratando de hacer efectiva la reforma agraria, el articulo 27 propone fraccionar los latifundios,
desarrollar la pequefia propiedad, crear nuevos centros de poblacién, fomentar la agricultura
y evitar la destruccion de los recursos naturales.®®

El articulo 27 representaba un gran obstaculo para los inversionistas
extranjeros quienes se opusieron a su aplicaciéon, pese a que como ya sefialamos,
esta nunca tuvo grandes alcances. En tanto, el articulo 123 se enfocaba en la
relacién obrero-patronal pues establecia una jornada laboral de 8 horas, salario
minimo basado en cada regién de la Republica, la proteccion de mujeres y nifios
trabajadores, el derecho de asociacién y huelga del gremio laboral.** Empero, el
derecho a huelga y asociacion eran relativos dado que la Junta de Conciliacion y
Arbitraje tenia la capacidad de declarar la inexistencia de las mismas y de inclinar
la balanza favoreciendo a la parte que sefalara el Estado, como sefiala Gonzalez
Casanova: “La clave del nuevo poder y del cambio se hallaba en las Juntas de
Conciliacion y Arbitraje consagradas por la flamante Constitucion. Esas Juntas eran

el motor del nuevo Estado en las relaciones obrero-patronales.”®

8 Gloria M. Delgado de Cantu. Op. Cit. p. 73.
 bid. p. 74.
% pablo Gonzalez Casanova. Op. Cit. p. 29.
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El 3 de mayo de 1917 la ciudad de México volvié a ser testigo de una gran
huelga, esta vez encabezada por los trabajadores del ramo textil. Cuando los
trabajadores exigieron la intervencion de la Junta de Conciliacion y Arbitraje “las
autoridades variaron de posicién segun las circunstancias. Sus vinculos con los
obreros abrian un nuevo campo politico. A veces se apoyaban en los trabajadores;
otras se aferraban a la vieja alianza con los patrones.” ®® Con ello fue claro que el
articulo constitucional 123 seria aplicado de acuerdo con los intereses del estado.

Asi pues, y pese a que la Constitucion de 1917 fue una de las mas
innovadoras de su tiempo, la ejecucion de los articulos 27 y 123 dejarian mucho
gue desear, lo que provocaria el descontento no solo de los inversionistas
extranjeros y del sector religioso sino también el de la clase obrera que no tardaria
mucho tiempo en demostrarlo.

Carranza tuvo entonces que hacer frente al descontento de los obreros e
inversionistas, de igual modo los problemas entre el gobierno y las distintas
facciones politicas se iban agudizando.

Es importante sefalar que, la CROM fue fundada el 1o. de mayo de 1918,
en la ciudad de Saltillo y que su principal intencidn era sustituir en la medida de lo
posible el papel de liderazgo que afios atras habia cumplido la CTRM. Al igual que
la COM, la CROM tuvo como unas de sus principales influencias ideoldgicas el

anarcosindicalismo y el socialismo, de alli incluso su propio nombre.

Se adopt6 el nombre de Confederacién Regional Obrera Mexicana (CROM), pues los
anarquistas y socialistas propugnaban el titulo de regional de México, pensando que podrian
ser seccion de una central internacional. [...] Su lema era: salud y revolucién social, lema
anarquista.®’

Aungue con el tiempo fue claro que su lema se alejaria por mucho de su
practica pues, su lider Luis Napolebn Morones se encargé de encaminar a la
CROM hacia el clientelismo estatal.

De igual modo, Luis Napoleén Morones dirigente de la CROM y Celestino

Gasca, uno de sus principales colaboradores, decidieron convocar a una junta

)bid. p. 33

836se Manuel Lastra Lastra. “El sindicalismo en México”, en
http://www.juridicas.unam.mx/publica/rev/hisder/cont/14/cnt/cnt3.htm pdagina visitada el 25 de
junio de 2009.
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celebrada “la mafiana del 21 de diciembre de 1919. [Cuyo principal objetivo era] la
creacion de un “partido politico netamente obrero” que tomara parte en la contienda
politica que se avecinaba.”® Finalmente la junta no se celebraria pues, Morones
decidi6 apoyar la presidencia de Obregon.

La llegada al poder de lo primeros presidentes posrevolucionarios fue muy
bien vista por toda la comunidad con tendencia comunista no sélo de México sino
del mundo entero. Ademas con el triunfo de la Revolucion Rusa, el comunismo
impregnd las tendencias politicas en diversos paises latinoamericanos. La
fundacion del Partido Mexicano (PCM) se dio en 1919 teniendo entre sus
fundadores mas importantes a “Manabendra Nath Rohy, un lider bolchevique
llamado Miguel Borondin (“su padre intelectual y primer consejero”), [y] el propio
presidente de la Republica don Venustiano Carranza.”®

El PCM se encontr6 con una grave disyuntiva pues una parte de sus
integrantes era abiertamente anarquista y se decia en contra del imperialismo,
mientras gque la otra parte estaba formada por diputados y como ya sefialamos por
el propio presidente quienes acataban el orden establecido. Mas tarde, ningun tipo
de alianza entre el PCM vy la politica oficial pudo gestarse, sobre todo cuando el
comunismo dejo de ser visto como una tendencia politica mas para volverse una

amenaza.

La politica obrera del grupo Sonora

El grupo Sonora conformado por Adolfo de la Huerta, Alvaro Obregén y
Plutarco Elias Calles fue el bloque més fuerte en contra de la presidencia
carrancista. Ante ello, cada uno de ellos tuvo motivos para enemistarse con
Carranza, pese haber sido importantes colaboradores de su gabinete. El triunvirato
sonorense estrechd lazos con los diversos miembros de la CROM, sobre todo de
aguellos seguidores del Partido Laborista.

Alvaro Obregén estaba consciente del enfado del sector obrero pero, sobre

todo de la ventaja que podria obtener al fijar una alianza con éste. Prometié entre

®pablo Gonzalez Casanova. Op. Cit. p. 107.
% bid. p. 145.
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otras cosas, llevar a la practica los articulos 27 y 123 constitucionales y dicha
promesa le fue creida pues fue él quien derogo la pena de muerte cuando Carranza
la puso en marcha al intentar frenar la ola de huelgas suscitadas durante su
presidencia.

El apoyo del sector obrero hacia Obregon representaba un verdadero peligro
para la politica carrancista. Con la intencion de aprehenderlo, se le ordend
presentarse en la ciudad de México y comparecer como testigo “ante un tribunal
militar que estaba juzgando a un oficial del ejército, el coronel Roberto Cejudo,
acusado de traicién.”®® Obreg6n pudo huir gracias a que como ya sefialamos, se
esmer0 en aliarse el sector obrero. Salid de la ciudad de México disfrazado de
ferrocarrilero y ya en Sonora se declaré en contra del gobierno carrancista. A él se
unieron “los tranviarios, panaderos y ferrocarrileros demostrando su simpatia por los
opositores de Carranza.” °*

Carranza decidié entonces enviar tropas para detener a Obregon pues, este
habia ampliado de sobremanera su area de influencia y en cualquier momento
podria lanzar una ofensiva en contra del ejecutivo. Ya en Sonora, las cosas se
facilitaron pues el gobernador Adolfo de la Huerta decidio unirse a los rebeldes. Con
amplia experiencia en las relaciones del Estado con el movimiento obrero ordend la
confiscacion de la Cananea Copper Company acto que lograria fortalecer “el
vinculo nacionalista y de clase entre obreros y obregonistas.”? Una vez puestas las
cartas sobre la mesa, donde era claro que Carranza haria lo imposible por detener
el ascenso de Obregon a la presidencia, el grupo Sonora decidié entonces lanzar
el Plan de Agua Prieta con el que se desconocia la presidencia de Carranza.

El panorama era cada vez mas desolador para Carranza y sus seguidores.
Barry Carr sefiala que “el ejército federal se “declard en huelga” y de la noche a la
mafiana Carranza se vio privado inclusive de sus partidarios mas leales que se
pasaron al bando contrario.”® Su Unica opcién fue entonces, recurrir a su yerno

Céandido Aguilar, quien era gobernador del estado de Veracruz. Empero fue

Olpid. p. 118.
“1pid. p. 119.
’pablo Gonzalez Casanova. Op.Cit. p. 133.
Bpid. p. 121.
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aprendido y asesinado el 14 de mayo de 1920 en Tlaxcalantongo poblado en el que
murié acribillado por Rodolfo Herrero, quien poco después seria exonerado de
todos los cargos.**

Adolfo de la Huerta asumiria el puesto de Presidente interino y al convocarse
a elecciones en 1920 cedio el poder ejecutivo a Alvaro Obregén. No obstante, los
alcances del gobierno de De la Huerta fueron amplios pues, éste habia logrado fijar
estrechos lazos con distintos sectores entre los que se puede sefialar el educativo y
el obrero.

Pese a que De la Huerta fue partidario del movimiento obrero, se vio
obligado a prohibir las huelgas pues estas eran constantes y teniendo en cuenta la
experiencia de Carranza decidi® no correr ningun riesgo. No obstante, sus
relaciones con varios grupos obreros seguirian vigente durante los proximos afos.

Alvaro Obregén llegé a la presidencia el 1° de diciembre de 1920 teniendo
en claro lo conveniente que le resultaria contar con el sector obrero como base de
apoyo. De igual modo se percatd de lo conveniente que era tener buenas
relaciones con el gobierno estadounidense.

El que su gobierno fuera reconocido por Estados Unidos tuvo un alto precio,
lo que incluyd dejar de lado su compromiso de poner en practica los articulos 27 y
123 como lo habia prometido. No obstante y como ya sefialamos, las relaciones
entre el gobierno obregonista y el sector obrero fueron contradictorias pues, si bien
no cumplié con lo pactado, dio grandes concesiones al sector obrero. Sabedor del
importante papel que desempefiaba el gremio obrero en su base de poder,
Obregodn hizo lo necesario por aliarse con la CROM.

Para lograr el aumento en el nUmero de afiliados a la CROM, los duefios de
talleres o industrias en pequefia escala fueron obligados a aceptar la sindicalizacion
de sus empleados, mediante la amenaza de fuertes multas por infracciones
imaginarias que les serian impuestas por inspectores del Departamento del
Trabajo, a menudo miembros de la CROM.* Esta confederacién pasé de 50,000

“pablo Gonzalez Casanova. Op.Cit. p.138.
% Barry Carr. Op. Cit. p. 136.
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miembros en 1920, afio que Obregon ocupd la presidencia a 1, 200,000 en 1924
afio en que cederia su lugar a Calles.*®

Esta decision fomentd el descontento en diversos sectores laborales que no
estaban dispuestos a subyugarse bajo el dominio estatal, lo cual era sinébnimo de
afiliarse a la CROM. Decididos a mantener su independencia fundaron en 1921 la
Confederacion General de Trabajadores (CGT). De tendencia anarcosindicalista la
CGT se neg6 en todo momento a alinearse bajo los estatutos de la CROM. El
primer congreso de la CGT se llevo a cabo en septiembre de 1921. En ella se
nombré al Consejo Confederal conformado por Ramiro Doporto Solis, delegado
anarquista yucateco; Diego M. Sandoval, Rafael Escobar; Carlos R. Balleza,
inteligente miembro de la Federacion tranviaria.

Cabe sefalar que durante el primer afio de vida de la CGT, el PCM tuvo
influencia dentro de la confederacion tratando incluso de que ésta participara en la
lll Internacional, sin embargo y debido a que en su gran mayoria estaba
conformada por miembros de tendencia anarcosindicalista, la CGT se retird casi de
inmediato de la Il Internacional rompiendo todo nexo con el PCM. El 14 de enero
de 1922 el Consejo Confederal de la CGT, como se conocia al érgano dirigente de
la CGT, “ante el deseo del Partido Comunista de querer controlar la organizacion
obrera, declara que no puede tener compromiso ni relaciones de ninguna especie
con cualquier partido politico.” ¥’

El rechazo a cualquier grupo politico y hacer lo necesario para su fracaso,
fue el lema de lucha de la CGT. Ante esto, el gobierno reaccion6 con hostilidad y
violencia, misma que era usada para sofocar cualquier actividad entre los obreros
de corte anarcosindicalista.

En ocasion de la sangrienta matanza de San Angel, Celestino Gasca, gobernador cromista

del Distrito Federal, ordené a las tropas que dispersaran por la fuerza a los obreros textiles

huelguistas que se hallaban en las afueras de la capital. [...] La tactica de la CROM de
apoderarse del control total del movimiento obrero mexicano también la llevé a tratar de

obteng%r, con ayuda del gobierno la adhesién de los sindicatos independientes afiliados a la
CGT.

®Francoise R. Chassen de Lopez. Op. Cit. p. 34

Jacinto Huitrén. Origenes e historia del movimiento obrero en México, México, Editores
Mexicano Unidos, 1974. p. 306.

% Barry Carr. Op. Cit. p. 136.
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Aungue con menor influencia que la de la CROM, la CGT logré agrupar a
los elementos anti-cromistas mas radicales, entre los que se encontraban los
tranviarios y a los enemigos personales de Morones provocando con ello el acoso
del gobierno, que en su turno protegia a la CROM.*® Alejada del control estatal, la
CGT comenzé a figurar como una opcion innovadora, algo que el gobierno de
Obregodn y los sucesivos gobiernos no se podian permitir ya que hubiera significado

su debilitamiento pues, como hemos sefialado, el poder estatal se basaba en gran

parte en el control del sector obrero.

11.3 Un grupo de anarcosindicalistas, afiliados a la CGT realizan un mitin en contra de las politicas

antiobreras de Plutarco Elias Calles, €n http:/hormigalibertaria.blogspot.com/2008/06/el-movimiento-
anarquista-en-mexico-1911.html

Francoise R. Chassen de Lopez sefiala que “La formacion de la CGT en
1921, por parte de anarcosindicalistas, socialistas, comunistas y reformistas, marco
la verdadera consolidacion del reformismo y el oportunismo de la CROM, dado que,
al formar la CGT, los izquierdistas se daban por vencidos y renunciaban a obrar
dentro de la CROM.™®°

*Francoise R. Chassen de L6épez. Op. Cit. p. 34
1%bid. p.41
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Pese a apoyar esta afirmacion, consideramos necesario agregar que en un
principio la formacion de la CGT permitio el fortalecimiento de los sectores que la
conformaban gracias a su abierta oposicion a la CROM. Aunado a ello sefialamos
gue la principal debilidad de la CGT fue producto de la nula alianza de esta
federaciobn con cualquier grupo politico pues hacerlo significaria traicionar sus
estatutos. Notamos también que dicha actitud fue adoptada sélo durante sus
primeros afos de vida pues, durante la presidencia callista la CGT se alinearia bajo
los lineamientos del sindicalismo oficial.

Por otra parte, el clero intenté formar su propia organizacion obrera ya que
las relaciones entre Obregon y la iglesia no eran del todo buenas, sobre todo
porque desde el principio el movimiento revolucionario fue contrario a los intereses
del clero, lo cual se acentuaria con la aplicacion del articulo 27 constitucional.

Confederacion Nacional Catolica (CNC) fue el nombre que recibio la
organizacion obrera de corte catdlico; su influencia fue minima sobretodo porque
gran parte del sector obrero tenia en claro que la religion se manejaba aparte de la
politica obrera. Como sefala Jacinto Huitron la CNC actué “influyendo en los
sectores proletarios méas retrasados politicamente”.*%*

Las relaciones al interior del grupo Sonora permanecian estables, por ello De
la Huerta estaba seguro de que Obregdn lo elegiria para ser el candidato pues,
habia sido él quien en innumerables ocasiones fungié como vocero del gobierno
para solucionar los conflictos que éste tenia con el sector obrero demostrando asi,
su lealtad hacia el caudillo.

Sin embargo, Obregon inclind la balanza a favor de Calles, ante lo cual De la
Huerta decidio declararse en contra del gobierno, no sin antes haber intentado por
todos los medios lograr la reconciliacion con éste. “Finalmente el 23 de noviembre
de 1923, el general Adolfo de la Huerta, dio a conocer publicamente su
rompimiento con Obregdn y Calles, y la aceptacion de la candidatura que le ofrecia

el belicoso Partido Cooperativista.™ %

101 3acinto Huitrén. Op. Cit. p. 308.

192 33ime Tamayo. En el interinato de Adolfo de la Huerta y el gobierno de Alvaro Obregén
(1920-1924), México, Siglo XXI, 1987.p. 271.
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Gracias a que habia fungido como mediador entre el gobierno y el
movimiento obrero De la Huerta pudo estrechar una vez mas sus lazos con
algunas organizaciones obreras, sirviendo como mediador en mas de una ocasion
entre ellos y el gobierno de Obregén, como en el conflicto de 1921 y la
excarcelacion en febrero de 1923 de los lideres cegetistas en ocasién de un
enfrentamiento tragico entre soldados y tranviarios.*®

Adolfo de la Huerta sali6é de la ciudad de México en septiembre de 1923 y
una vez en Veracruz se levantd en armas. Empero, la rebelién no tuvo grandes
alcances, sobre todo porque tras el asesinato de Felipe Carrillo Puerto, el entonces
gobernador de Yucatan, Alvaro Obregén y Plutarco Elias Calles hicieron lo
necesario para que De la Huerta apareciera como el autor intelectual.

La salida del pais de Adolfo de la Huerta fue una clara muestra de su
derrota, pues si bien quiso continuar con la rebelion desde el exilio no podria lograr
Su objetivo. “El levantamiento pudo [...] ser derrotado por Obregon, no sélo como
consecuencia de la gran capacidad estratégica del general, sino también por el
apoyo recibido de las masas campesinas, incorporadas como tropas irregulares, y
del movimiento obrero, en particular de la CROM."%*

Una vez superado el obstaculo que representaba la oposicion de De la
Huerta, la carrera hacia la sucesion presidencial siguié su curso y conforme a los
intereses de Obregon, (pues como jefe maximo dirigia las acciones del gobierno
aun sin ocupar el cargo del ejecutivo) Plutarco Elias Calles llegé a la presidencia en
el afo de 1924.

Como lo hiciera Obregdn en su momento, Calles prometi6é llevar a cabo
diversas acciones como la reforma agraria, mejoramiento en las condiciones
laborales, la fundacién del Banco Nacional Agricola y Ganadero en 1926'%, etc.
Aunque su principal intencion era mantener bajo control a las masas pues de este

modo fomentaria el dinamismo de la industrializacion en el pais.

1%pedro Castro. Adolfo de la Huerta, la integridad como arma de la revolucién, México, Siglo

XXI, 1988. pp. 58 y 59.
194 jaime Tamayo. Op. Cit. p. 277.
1% Francoise R. Chassen de Lépez. Op. Cit. p. 94.

57



El control estatal sobre la CROM vy la politica populista fueron de los mayores
legados que la administracion de Alvaro Obregon heredaria a Plutarco Elias Calles.
En contraste, el gobierno callista tendria que enfrentar diversos problemas, entre los
gue se puede sefialar el conflicto entre la Iglesia y el Estado conocida como la
“Cristiada”.

Como ya lo mencionamos, las relaciones entre el gobierno y la Iglesia no
habian sido del todo cordiales ya que “el anticlericalismo habia servido como base
ideoldgica comun para la alianza entre constitucionalistas y obreros capitalinos con
respecto al reclutamiento de los Batallones Rojos en 1915."%° Aunado a ello, las
disposiciones anticlericales que entraron a formar parte de la constitucion de 1917
provocarian el total descontento de la Iglesia. Sin embargo, los gobiernos
delahuertista y obregonista habian podido sortear la situacion pero, con Calles seria

distinto.

Con la toma de posesién de Calles y el rapido aumento de la influencia politica de la CROM
y de su lider, Luis Morones, los ataques contra la iglesia se extendieron rapidamente y
cobraron cada vez mas fuerza. En febrero de 1925 se fundd, con el apoyo activo de la
CROM, una lIglesia estatal independiente de Roma — que si bien hall6 pocos seguidores
entre los creyentes — disfruté del patrocinio del gobierno.*®’

La intencion de la CROM de fundar una nueva iglesia independiente de
Roma, fue algo que el clero catdlico no toleraria, y para mostrar su descontento
convoco a protestas que serian apoyadas por sus fieles. A consecuencia de ello, el
gobierno puso en marcha la Ley Calles a través de la cual ordeno el cierre de
escuelas y conventos ademas de la expulsion de los sacerdotes y monjas de origen
extranjero.

Obregdn decidié fungir como mediador en el conflicto pues al pretender su
reeleccién, era esencial contar con el apoyo de la Iglesia. Calles no vio con buenos
0jos esta intencién, pues creia que la Iglesia tenia relaciones con las compafias
petroleras y por tanto ambas dafiarian sus intereses. Al igual que Obregodn, el
embajador Dwight W. Morrow, quién representaba diploméaticamente a los Estados

Unidos en México, ofrecid su ayuda a Calles para fungir como mediador del

1%Hans Werner Tobler. “El régimen de los sonorenses, 1920”, en La Revolucién Mexicana.

Transformacion social y cambio politico, 1876-1940, México, Alianza Editorial, 1997. p. 438.
97 1pid. p. 438.
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conflicto pero, los temores de Calles eran los mismos hacia Obregon que hacia
Morrow. Empero, Obregén comenzo6 a negociar con la con la Iglesia, ya que como
lo sefialamos, su area de influencia en la administracion gubernamental era muy
amplia.

Seria esa misma capacidad la que le permitiria modificar los articulos 82 y 85
de la constitucion de 1917, cuyo objetivo era legalizar la reeleccion y prolongar el
periodo presidencial a seis afios y, a pesar de la oposicion de Morones, el general
Obregon ganoé las elecciones presidenciales el 10 de julio de 1928, cuando el
conflicto religioso aln no se resolvia.

Como candidato presidencial, Alvaro Obregén vio peligrar su reeleccion
debido a su enemistad con Luis Napoledn Morones pues, al ser el principal lider de
la CROM, Morones bien podia desestabilizar la base de apoyo representada por el
movimiento obrero, de alli su interés en tener buenas relaciones con la Iglesia.*®

No obstante, cuando fue claro que Obregon ocuparia una vez mas la silla
presidencial Morones dejo de ser un peligro para la reeleccion. Nadie pudo frenar el
ascenso presidencial de Obregén; “ni siquiera Morones, cuya posicion era cada vez
mas aislada, ya que hasta los propios diputados de la CROM se integraron al
campo obregonista, ahora irresistible. En estas circunstancias, la indisputada
reeleccién de Obregén el 1° de julio de 1928 no fue ninguna sorpresa.”%

Sin embargo, Obregén no ocuparia de nuevo la presidencia debido a que el
17 de julio de 1928 fue asesinado en La Bombilla. Calles buscé la manera de
permanecer aislado de las acusaciones de la muerte de Obregdn y la mejor opcién
que encontrd fue aislarse de la politica ya que para entonces su gestion

presidencial habia terminado.

En el congreso [Calles] enfrentd una mayoria obregonista hostil, cuyos lideres “asumian
actitudes de franca rebeldia en contra del presidente Calles.” Ademas parecia del todo
inminente un levantamiento militar de los seguidores obregonistas.

No obstante, Calles consiguié superar la grave, si bien efimera crisis politica desencadenada
por el asesinato de Obreg6n. [...] Por otra parte, su secretario de Guerra, Amaro, supo
conservar la lealtad de los jefes mas importantes del ejército hacia el presidente.™*°

1% Gloria M. Delgado de Cantu. Op. Cit. p. 125.
199 Hans Werner Tobler. Op. Cit. p. 448.
10 1pid. p. 449.
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Ante este panorama, Calles no habria podido prolongar su presidencia, por
ello promovié el que alguien mas ocupara el puesto presidencial. El elegido fue
Emilio Portes Gil, un joven politico que serviria a los intereses callistas.

La presidencia de Portes Gil se caracteriz6 por dar continuidad a las politicas
callistas ademés de arrastrar los problemas de dicha administracion pues Calles
dirigia las acciones que Portes Gil habria de seguir. “[Calles] fue considerado tanto
en México como en el extranjero como el hombre fuerte detras de la silla
presidencial, el indiscutido Jefe Maximo del pais.” ' De este modo comenzé la
etapa conocida como el Maximato, en la cual las relaciones entre el Estado y el
movimiento obrero mantuvieron el estatus quo tejido a partir de la caida de
Carranza. Ante ello, el sindicalismo oficial iria ganando terreno a pesar de las
disputas suscitadas al interior de la CROM que con el tiempo darian origen a la
Confederacion General de Obreros y Campesino (CGOC) y mas tarde a la
Confederacion de Trabajadores de México (CTM).

Por su parte y ante el sindicalismo oficial, la CGT perdio terreno hasta verse
obligada a alinearse en las filas de la CTM, algo que se dio con facilidad pues,
desde que la COM se alined al gobierno carrancista toda posibilidad de triunfo del

sindicalismo independiente y mas aun del anarcosindicalismo dejo de ser factible.

Conclusiones
Durante la primera mitad del siglo XIX la principal forma de organizacion
entre los trabajadores de la ciudad de México fueron los gremios, mismos que con
el tiempo pasaron a ser cooperativas. La intencion de estas fue hacerse de cierta
autonomia econdmica, conservar su mercado de trabajo y conseguir los permisos

gue necesitaban del Estado para seguir existiendo.

1 pid. p.449.
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Fundado en 1872, el Gran Circulo Obrero fue una federacion conformada
por diversas cooperativas. En 1876, con una amplia legitimidad el GCO convoco al
Congreso General Obrero de la Republica Mexicana, en éste la tendencia
anarquista se hizo presente teniendo como principal representante a Plotino
Rhodakanaty, quién a lado de otros idedlogos propuso la formacion de colonias
colectivas de caracter anarquista. Sin embargo, con Diaz en el poder el proyecto
Rhodakanista habria de fracasar.

Durante la revolucion, el anarcosindicalismo surgiria como una opcion real y
fuerte. Encabezada por los hermanos Flores Magon, esta corriente se inspiraba en
el anarquismo aplicado al sindicalismo. Cuando los Flores Magoén salieron al exilié
Amadeo Ferrés, un anarcosindicalista espafiol se encargaria de dar continuidad al
movimiento anarcosindicalista a través de la Confederacion Tipografica de México
CTMY. La CTM! fungiria como uno de los principales soportes de la Casa del
Obrero Mundial, con lo que el anarcosindicalismo tendria las condiciones
necesarias para seguir vigente, al menos durante los primeros afios de la
posrevolucion.

Con el “triunfo” de la Revolucion y la llegada de Madero al poder, una vez
mas el movimiento obrero mexicano quedaria de lado pues, éste no derogd las
disposiciones antiobreras del Cédigo Penal en contra de la huelga y la coalicion. En
tanto, el anarcosindicalismo se veia fortalecido como la opciéon que contaba con
mas adeptos dentro del naciente sindicalismo posrevolucionario. Esta fortaleza se
vio reflejada durante la creacion y vida de la Casa del Obrero Mundial, institucion
fundada en 1912.

Tras ordenar la Muerte de Madero, Huerta llegé a la presidencia sélo para
hacer al descontento de diversos sectores, entre los que se encontraba el obrero.
Con diversos obstaculos en su contra, Huerta tuvo que renunciar a su cargo para
dar paso a la presidencia de Carranza, quien lograria fijar una alianza con la
dirigencia de la Casa del Obrero Mundial, algo muy favorable para su

administracion.
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La promulgacion de la Constitucion de 1917 fue un factor determinante para
gue Carranza convenciera al movimiento obrero de su buena voluntad pues, los
articulos 27 y 123 favorecian sus condiciones de trabajo auque soélo en la teoria.
Por su parte, la COM obtendria la peor parte dado que, pactar con Carranza
anularia cualquier posibilidad de victoria para el anarcosindicalismo y a la larga
sentaria las bases del sindicalismo oficial. Comenzaria ademés la dinamica en la
gue el gobierno otorgaba concesiones a los sindicatos si éstos se portaban de
manera sumisa y acataban las condiciones de la CROM.

Una vez destituido Carranza, Adolfo de la Huerta fue designado como
presidente interino y pese a que su presidencia fue corta, los alcances que tendria
en materia laboral y de relaciones internacionales serian significativos. En 1921 se
convocoO a elecciones para encontrar al sucesor de De la Huerta, como era de
esperarse Obregon gano las votaciones.

El sindicalismo oficial liderado por la CROM y su intolerancia hacia cualquier
ideologia que difiriera de ella, suscitarian la creacion de la Confederacion General
de Trabajadores. Fundada en 1921, ésta se encontraba conformada por en mayor
namero por los anarquistas, quienes decidieron buscar una alternativa a la CROM
pues, era evidente que en ella ya no habia cabida para la ideologia anarquista.

Comparada con la CROM, la CGT tendria pocos adeptos aunque ello no
eliminaria los temores de Luis Napoleébn Morones, maximo dirigente de aquella
confederancion, quien haria lo necesario para debilitarla. El sindicato tranviario
constituiria la principal base de apoyo de la CGT pues, tenia la capacidad de
trastocar la dinamica de la ciudad de México si sus intereses asi lo requerian.

Con el tiempo, la estabilidad politica con la que el gobierno obregonista
contaba tendria problemas pues, ya no so6lo se enfrentaba al clero, a villistas y
zapatistas, sino que ahora tenia que sobrellevar la rebelion delahuertista. Ante ello,
fue facil que Calles ganara las elecciones de 1924, pues se encontraba apoyado
por Obregén. Heredero de las préacticas populistas y del control que el Estado
ejercia sobre la CROM parecia que todo seria facil para Calles, sin embargo,
tendria que afrontar la rebelién cristera. Calles decidié responder poniendo en

practica la Ley Calles.
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Con intencidn de reelegirse, Obregon decidié mediar el conflicto pues, lograr
el fin de la cristiada era algo esencial si pretendia llegar a la presidencia. Calles se
opuso a la intervencion de Obregdén y del embajador estadounidense Dwight W.
Morrow. Morones, demostré ser un gran aliado de Calles al hacer evidente su
descontento ante la reeleccion de Obregon. Es importante sefialar, que tras esta
accion, Morones se mostro incongruente pues, con anterioridad habia sido él uno
de los principales aliados de la primera administracion de Obregon.

La muerte de Obregon, convino de sobremanera a Calles pues, ahora seria
él quien ocuparia el puesto de jefe maximo en la politica nacional. Otras elecciones
fueron necesarias para colocar a Portes Gil en la presidencia, aunque como es bien
sabido Calles dirigiria todas las acciones que la nueva administracion habia de
llevar a cabo. De este modo comenzaria la etapa conocida como el Maximato, en
la cual las relaciones entre el Estado y el movimiento obrero seguirian estables.

El sindicalismo oficial fue ganando terreno gracias a que la CROM y su
sucesora la CTM se encargaron de alinear a los sindicatos obreros bajo el control
estatal. Por su parte y ante el sindicalismo oficial, la CGT perdio6 terreno hasta verse
obligada a alinearse en las filas de la CTM. El pacto COM-Carranza fue el fin del
sindicalismo independiente y mas aun del anarcosindicalismo, ademéas de dar la
pauta para la dinamica en la cual el gobierno otorgaba concesiones a los sindicatos
gue se alineaban a los intereses de éste y, que reprimia a los sindicatos que se
negaban a hacerlo.

Finalmente podemos sefalar que, el movimiento obrero ha sido de gran
importancia para la politica nacional pues, contar con el apoyo de los obreros y
mantenerlos bajo el control estatal significo la estabilidad que los gobiernos
posrevolucionarios requerian. Ante ello, cualquier organizacion que fuera en
contra de los intereses del sindicalismo oficial debia ser eliminada. Claro ejemplo
de esta politica, fue la facilidad con la que el gobierno de Calles permitio la
implementacién de los camiones como medio de transporte en la ciudad de
México. Conciente de que esta decision provocaria el debilitamiento del
sindicato tranviario y por ende de la CGT dado que éste fue uno de los

principales soportes de dicha confederacion, el gobierno no dudo en apoyarlo.
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Capitulo 3

Y es que el anarquismo cal6 hondo. [...] Llegé hasta
obreros, indigenas y campesinos; propicié huelgas,
instigéd revueltas y luego, cuando sus lideres fueron
hechos prisioneros, reprimidos violentamente,
silenciados... abandoné las sendas de la Historia, con
mayulscula, y se instalé en los soétanos de la otra
historia, la que aun espera, allende las fronteras y los
limites, para ser contada.™?

Organizacion sindical del gremio tranviario y el
importante papel de su tendencia anarcosindicalista

El sindicalismo en México comenzd a figurar como una de las principales
formas de organizacion obrera durante las tres ultimas décadas del siglo
XIX. A diferencia de los gremios, donde se agruparon los productores de
bienes como los sastres, panaderos, sombrereros, etc., los sindicatos
organizaron tanto a este sector productivo como a prestadores de servicios.

Otro punto en el que difirieron los sindicatos de los gremios fue el
objetivo por el que luchaban. Mientras los gremios velaban por satisfacer
necesidades basicas de sus miembros, los sindicatos fueron més alla al
pretender garantizar derechos a los trabajadores y mejoras en sus
condiciones laborales.

Es importante sefialar que con el tiempo, los sindicatos en México
optaron por distintas ideologias entre las que se pueden mencionar al
comunismo y anarcosindicalismo como algunas de las mas importantes. A la
par de éstos y traicionando a menudo los estatutos sindicales, surgieron el
sindicalismo oficial, producto de los intereses gubernamentales de las
administraciones posrevolucionarias.

El papel servil de la Confederacion Regional de Obreros Mexicanos

CROM, fundada en 1918, ha sido sefialado por diversos autores,*** siendo

"2Belinda Arteaga Castillo. La escuela racionalista de Yucatan. Una experiencia mexicana de

educacién anarquista (1915-1923). México, Universidad Pedagdgica Nacional, 2005. p. 12.
"3 Francoise R. Chassen de Lopez, Barry Carr y Pablo Gonzalez Casanova, sefalan que la
principal funcién de la CROM consistia en mantener alineados a los sindicatos, de tal manera
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asi principal ejemplo de la manipulaciéon estatal sobre el movimiento obrero
mexicano.

Pese a las represalias ejercidas en contra de los sindicatos que se
negaban a alinearse bajo la tutela del Estado, surgi6 en 1921 la
Confederacién General de Trabajadores (CGT). Regida bajo los estatutos
anarcosindicalistas fungié como la principal opositora de la CROM. Como ya
lo deciamos, panaderos, telegrafistas, telefonistas, textileros, tranviarios
entre otros, formaban la CGT. Sin embargo, los tranviarios constituian una
de las principales bases de apoyo de la confederacion, ya que siendo los
tranvias el medio de transporte por excelencia de la ciudad de México, su
influencia coercitiva era amplia.

Un objetivo central de esta investigacion es explicar que la
desaparicion de los tranvias no debe entenderse s6lo como el resultado de
la necesidad de contar con un transporte mas rapido y moderno en la ciudad
de Mexico. Sin pretender restarle importancia a estas causas, que
consideramos de gran importancia, nuestro objetivo va mas alla, pues
argumentaremos que el interés politico de controlar al movimiento obrero
eliminando a las organizaciones que se opusieran al sindicalismo oficial tuvo

la misma valia si de la desaparicion de los tranvias se trata.

Evolucion y combatividad de la organizacion tranvia ria.

Hemos sefialado que las primeras formas de organizacion adoptadas
por los trabajadores de la ciudad de México fueron los gremios, que en su
mayoria agrupaban a los productores de bienes. Los tranviarios no formaron
un gremio pero ello no fue un obstaculo para organizar numerosas huelgas
durante las dltimas décadas del siglo XIX.

Cabe seflalar que, en su mayoria, estos movimientos fueron
motivados por los bajos salarios que los trabajadores recibian y las

exigencias que la Compafia de Tranvias de México les imponia. El uso de

gue su aptitud servil hacia el gobierno fue siempre evidente.
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uniformes era obligatorio, asi como la compra de éstos en un lugar y precio
determinados por la Compafiia y el trabajo nocturno de los trabajadores.***

Sin embargo, al no contar con una organizacién fuerte que los
respaldara, los tranviarios realizaban huelgas cortas debido a las
dificultades que tenian que enfrentar entre las que se encontraba lidiar con
grupos de choque conocidos como rompehuelgas.

Al final del porfiriato, la lucha tranviaria se agudiz6 aun mas, pues los
representantes de la Compaifia de Tranvias de México tuvieron carta abierta
del gobierno para seguir cometiendo arbitrariedades.

Ante ello, las huelgas de los tranviarios se quedaron solo en conatos
pues, “si bien las huelgas fueron numerosas y a veces muy intensas durante
el porfiriato, eran en muchos casos espontaneas y no eran respaldadas y

preparadas por una organizacién sindical o gremial sélida.”**

La primera huelga tranviaria liderada por la Socied  ad Mutualista de
Empleados de Tranvias de la Ciudad de México (SMETC M).
(Del 3-8 de julio de 1911) °

Con la llegada de Lebn de la Barra a la presidencia, las
organizaciones sindicales creyeron que al fin serian apoyados por el
ejecutivo, sin embargo dicho apoyo nunca les fue concedido. La llegada de
Madero al poder hizo evidente que las condiciones del movimiento obrero
seguirian un mismo orden, es decir, adoptando los mismos canones que
durante el porfiriato debido a que Madero no se preocupd por establecer las
condiciones necesarias para que la situacion laboral de los trabajadores
cambiara.

Esta realidad exigio la formacion de una organizacibn mas solida

entre los tranviarios; hacerlo signific6 crear un clima de seguridad y

"Miguel Rodriguez, hace un detallado andlisis de las exigencias que la Comparifa imponia a los

trabajadores, las cuales en su mayoria resultaban exageradas. Miguel Rodriguez. Los tranviarios
el anarcosindicalismo en México (1920-1925), Puebla, Universidad Auténoma de Puebla. 1980.

|hid. p. 138.

Y81hid. pp. 222-224.
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hermandad entre ellos, ademas de fortalecerlos como equipo. Fue asi como
surgi6 la Sociedad Mutualista de Empleados de Tranvias de la Ciudad de
México (SMETCM) fundada en 1911.*7

No obstante y pese a haber surgido a destiempo, pues el movimiento
sindicalista habia nacido entre 1906-1908,"° la SMETCM se erigi6
fuertemente alcanzando altos niveles de combatividad en corto tiempo.

La principal fortaleza de la SMETCM, asi como de las posteriores
organizaciones que agruparon a los tranviarios, fue sin duda el enorme peso
gue éstos tenian en cuanto a la movilidad de la ciudad. Es decir, su funcion
dentro de la dinamica citadina iba mas alla de solo transportar pasajeros
puesto que también transportaban carga y fungian como carrozas funebres.

Al respecto, Georg Leidenberger sefiala que:

Ningun otro servicio urbano fue tan esencial para la vida privada y publica como el
tranvia.

Los momentos en que la politica del transporte adquiri6 méas urgencia y visibilidad
fueron cuando los tranvias no circulaban por las calles y avenidas por la ciudad, lo
que ocurrié principalmente durante las huelgas laborales. [...]

Queda claro que las huelgas tranviarias de entre 1910 y 1920 afectaron
profundamente la vida de la ciudad. No sélo paralizaron, al menos en parte, el
servicio de transporte, sino que afectaron mas ampliamente el orden de la

ciudad.**®

Los paros efectuados por los tranviarios no sélo afectaban la dindmica
capitalina sino que ademas perjudicaban la economia y el saneamiento de
ésta. Muestra de ello son dos notas editoriales publicadas en julio y octubre
de 1911, respectivamente:

4 de julio de 1911

Editorial.

La paralizacion del tréfico y la huelga.

De gran sensacion ha sido la huelga de conductores, motoristas é inspectores de la
Compafiia de Tranvias, iniciada ayer & las doce de la mafiana. Y tal sensacién la ha

"Barry Carr. El movimiento obrero y la politica en México 1910-1920, México, Era- SEP

Setentas, 1976. p. 611.

"8Erancoise R. Chassen de Lépez. Lombardo Toledano y el movimiento mexicano (1917-1940),
México, Extemporaneos, 1977. p.19.

119 Georg Leidenberger. “Las huelgas tranviarias como rupturas del orden urbano, de 1911 a
1925”, en Formas de descontento y movimientos sociales, siglos XIX y XX. José Ronzén y
Carmen Valdez (Coordinadores), México, UAM-Azcapotzalco, 2005. p. 141 y 154.
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producido movimiento semejante porque afecta muchos intereses de la capital y por qué
a lo que parece, ha sido organizado con rara perfeccién, tanto mas rara, cuanto que tales
movimientos, de llevarse a cabo en México, resultan siempre desordenados, si no es
que, al fin y & la postre, se convierten en verdaderos atentados contra la propiedad.

Ante todo, reconozcamos el absoluto derecho en que estan los empleados de la
Compafiia de Tranvias para no seguir trabajando si no se remuneran equitativamente
sus servicios, y el no menos absoluto en que se halla la Compafiia para pagar como le
parezca conveniente a los individuos que le sirven.

[...] En efecto el salario que perciben los servidores de la mencionada empresa, son
exiguos si se les compara con los rendimientos que ésta obtiene. Poderosa, rica sin
competencias de ningln género y gozando de cuanta franquicia la (sic) fuera humano
desear, la Compafiia de Tranvias jamas se ha preocupado por el bien estar al menos
relativo, de sus empleados.

[...] Quien ha provocado la huelga, pues, ha sido la propia compaifiia con sus malos
manejos. Que aquella perjudica grandemente a los intereses de la capital y a su
movilidad y de sus contornos, por lo cual aquellos protestan; ocasiona también graves
prejuicios no solamente al comercio sino & la industria misma, y, en cierto modo, a
cuanta empresa se encuentra radicada aqui, no cabe dudarlo. **°

10 de octubre de 1911

Nota editorial

“Las huelgas”

Tras los motoristas y conductores de tranvias, siguieron los cocheros; los panaderos
también pensaban en secundar las huelgas y otros gremios de trabajadores se
aprestaban a seguir la corriente.

El problema, con este enorme paro adquiria proporciones alarmantes, tomando un caria
(sic) social digno de estudio, dos perjuicios que la capital adquirird con tales huelgas,
seria tanto mas de consideracion, cuanto mas delicada y dificil es nuestra situacion
general.

La carestia de los comestibles; su precio elevado; las dificultades para las
comunicaciones; la baja de nuestros valores: la ansiedad general en espera de una
solucidn satisfactoria, que calme los animos; todo se confabula fatalmente, en contra de
nuestra tranquilidad y de nuestro bienestar.**

Fue también en 1911 cuando inicié una ola de huelgas que barrié todo

el pais, la cual tuvo como unas de sus principales exigencias: el aumento de

salarios, la disminucion de jornada de trabajo y la abolicion de algunas

practicas administrativas hostiles a los obreros.??

En la huelga que los tranviarios iniciaron en ese afo, incluyeron

también estas peticiones, aunque los verdaderos detonantes fueron de

nueva cuenta las exigencias que la compafiia imponia a los trabajadores,

120 «Egiitorial. La paralizacién del trafico y la huelga”, en La actualidad. 4 de julio de 1911. Pagina

121 g ditorial. Las huelgas”, en El Demdcrata. 10 de octubre de 1914. pagina 3.
122 Barry Carr. Op. Cit. p. 48.
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como el pago de los materiales que sufrieran algun desperfecto, y la compra
de uniformes en el establecimiento conocido como “La Bella Jardinera”.
Como ejemplo veamos esta lista recuperada por Robles Gémez:

“Para ingresar como motorista, conductor o inspector, se necesitan los siguientes
requisitos y solventar las cantidades que mencionaremos:

Por un uniforme $
Por una cachucha $
Por una placa $
Una fianza $ 5.00
Un perforador $
Botones metal $

$

Los requisitos que se exigia a los trabajadores no eran nada
razonables, si se comparan con el salario que éstos percibian. De la Torre
Villar sefiala que aunado a lo anterior “la retenciéon de 14 dias de raya,
parece haber sido de las causas inmediatas del problema en la Compafia
de Tranvias en junio de 1911."%*

Iniciada el 2 de julio de 1911 y concluida el 8 de julio del mismo afio,
esta huelga estuvo plagada de arbitrariedades y violencia por parte de la
Compafiia, pero también del Gobierno Federal. Con ello Madero mostro
intolerancia hacia el movimiento obrero.

Cabe sefalar que, el uso de rompe huelgas y esquiroles durante el
porfiriato fue criticado por Madero y otros detractores de la administracion
porfiriana, sin embargo, una vez en la presidencia Madero no dudoé en hacer

uso de esta tactica.

2jorge Alfredo Robles Gémez. Huelga tranviaria y motin popular, Toluca, Universidad

Auténoma del Estado de México, 1981. p. 20.

2" Ernesto de la Torre Villar. “Notas para la historia del trabajo y de las telecomunicaciones en
México: la Compafiia de Tranvias y las luchas obreras 1900-1945”", Humanitas, Monterrey,
Universidad de Nuevo Ledn, 1974. p. 676.
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n los Ferrocarriles del Lhstrito.
kA URIFORMIDAD DE LOS UNIFORMES, TRAIDA POR LA EMPHESA TANKEER,

HOY.

+§
EL COCHERO. EL BOLETERO,
MANANA. (1)

LAS M & &
" : .UL.'H.S. EL COCHERO. EL BOLETERO. EL GERENTE.
{1) Nova.—loa antecjos oscuron serdn obligatorios para igualar y hacer qoe todeon jalen parejo

1.1 Las exigencias de uniforme que la Compafiia de Tranvias de México hacia a sus
empleados no pasaron desapercibidas por la opinién publica. “En los Ferrocarriles del
Distrito. La uniformidad de los uniformes, traida por la empresa yankee.” En, El Hijo del Auhizote,
julio de 1898.

La huelga tranviaria de 1911 no se vio exenta de estas politicas, tan

solo en el enfrentamiento acontecido el 6 de julio hubo graves
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encontronazos entre los esquiroles, los tranviarios y el pueblo que los

apoyaba. Rodriguez Robles relata el acontecimiento de la siguiente manera:

Jueves 6 de julio. La mafiana empieza caliente. [...] Desde las nueve de la mafana
se encuentran en la Indianilla tres comandos de a caballo al mando de Anastasio
Bravo, mejor conocido como “Pedro el cruel”. El primer tren sale a las 9:40 con 20
jinetes a galope acompafiandolo.

El pueblo se lanza sobre las vias y acompanfa los silbidos con piedras. [...] En la
esquina de Arcos de Belén y la calzada de Hospital General se da la primera carga:
Cintos en mano, los “cosacos” efectlian su trabajo. [...] Mas de cuarenta heridos
[...] v vlgsrios detenidos, entre ellos Alberto Sotelo, vicepresidente del comité de
huelga.”

Pese a haber contado con la solidaridad de diversas asociaciones
obreras, esta huelga dur6 menos de una semana con lo que fue claro que la

fortaleza de la SMETCM aln era incapaz de amortiguar la represion

desatada por las autoridades y la empresa.

I11.2 El miedo fue otro de los medios que utilizaron la empresa y el gobierno en contra de los
tranviarios, ante ello el jefe de la policia cita a los huelguistas a espaldas de la carcel de Belén, con
la intencién de amedrentarlos. “El sefior inspector general de la policia hablando con los huelguistas
en la espalda de Belén”, en La actualidad. 6 de julio de 1911.p.7.

2% Jorge Alfredo Robles Gémez. Op. Cit. p. 38.
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Las represalias ejercidas por la Compafiia de Tranvias de México en
contra de los huelguistas, dejaron como saldo el despido de méas de 100
empleados y la prohibicion para formar sociedades mutualistas al interior de
la Compafiia de Tranvias.'? Los tranviarios no sélo fracasaron en su intento

de huelga pues, ninguna de las demandas que habian planteado al inicio de

la huelga fue cumplida.

IV.1 Los soldados vigilaban la salida de los primeros tranvias luego de las huelgas, en ocasiones
esta practica se extendia por varios dias. “Salida del primer tren, ayer a medio dia, vigilada por los
gendarmes montados”, en La actualidad. 6 de julio de 1911.p.9.

Es probable que la decision de prohibir la creacién de sociedades
mutualistas haya obedecido a que, concientes del poder de convocatoria de
los tranviarios, los representantes de la Compafia de Tranvias decidieron
no arriesgarse a que la SMETCM alcanzara mayor protagonismo dentro del
sindicalismo, ya que ésta comenzaba a figurar en el escenario nacional.
Como ya sefialamos en el capitulo dos, con el tiempo las sociedades
mutualistas dejaron de ser una opcion viable para conseguir mejoras

laborales.

126 Miguel Rodriguez. Op. Cit. p. 143.
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No obstante, la fundacidén de sindicatos al interior de organizaciones
como la de los tranviarios no fue facil. Como sefialamos la compaiiia habia
prohibido toda clase de organizacion entre los tranviarios y el gobierno era
intolerante ante las organizaciones sindicales.

Otro punto que desfavoreci6 a los tranviarios fue su tendencia
anarcosindicalista pues el gobierno era conciente de los alcances peligrosos
que esta tendencia tenia. Para comprender mejor las bases ideoldgicas del
anarcosindicalismo, vale la pena hablar de la escuela racionalista cuyas
ensefianzas contribuyeron a formar el pensamiento de los trabajadores

anarcosindicalistas.

La Escuela Racionalista y su influencia dentro del anarcosindicalismo
en México.
Como ya hemos mencionado, el primer idedlogo del anarquismo en

México fue Plotino Rhodakanaty®’.

Mas tarde durante el porfiriato los
hermanos Flores Magdn pusieron en practica la ideologia anarcosindicalista.
Ricardo y Enrique fueron hijos de Teodoro Flores, un militar de carrera, que
tras dificultades con Porfirio Diaz se encargd de fomentar en sus hijos el odio
hacia éste.*?® Influidos por su contexto, los Flores Magén decidieron afiliarse a la
corriente anarcosindicalista, a la cual habian podido acceder a través de los
escritos de Kropotkin, Tolstoi, Fourier, Owen, Blanc y Bakunin. **° Mediante el
periodico El hijo del Ahuizote dieron a conocer su postura respecto de la
dictadura porfirista, lo que les valdria la persecucién y el acoso del gobierno.
Bajo estas circunstancias, los Flores Magon salieron al exilio desde donde
editaban el periédico Regeneracion. Aun cuando su influencia seguia presente
en el contexto mexicano alguien mas debia dirigir el destino de la tendencia

anarcosindicalista.

2Tyv/er capitulo 2, donde se detalla el importante papel de Plotino Rhodakanaty en la influencia

anarquista en México.

“®Hilario Topete Lara. “Los Flores Magén y su circunstancia’, en Contribuciones desde
Coatepec, no. 008, afio enero-junio 2005, pp.71-103. Universidad Auténoma del Estado de
México. en, http://redalyc.uaemex.mx/redalyc/pdf/281/28100806.pdf Pagina visitada el 19 de julio
de 2010.

*1pid.
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Fue asi como Amadeo Ferrés continué poniendo en préactica los
estatutos anarcosindicalistas. Ferrés era de origen cataldn y como la
mayoria de los emigrados de Espafia, llegd a México exiliado. Es muy poca
la informacidon que existe sobre su vida, no obstante su importante papel
dentro de la Confederaciéon Tipografica de México (CTM)' es mencionada en
la vasta bibliografia del movimiento obrero mexicano.**

Hemos querido rescatar la descripcion que hace Fernando Cérdova
Pérez sobre Amadeo Ferrés:

[...] venia de Espafia, traia consigo la experiencia de las luchas del proletariado
europeo y en su cerebro las lecturas de los ideblogos socialistas de la época, ya
familiares entre los obreros de esas tierras. Pertenece a esa corriente de
emigrados que, deportados por su voluntad, traspasaban continuamente las
fronteras de América Latina con el afan de propagar el ideal anarquista a todos los
proletariados de la tierra, fenédmeno muy comun en los origenes del movimiento
obrero latinoamericano.™

La CTM?, cuya fundacién tuvo lugar en 1911, sirvi6 a Ferrés para
fortalecer la tendencia anarcosindicalista. Al frente de ella logré que el
anarcosindicalismo se propagara a nivel nacional. Como consecuencia se
hizo necesaria la creacion de un 6rgano mas fuerte, que ademas mostrara
los alcances que habia logrado alcanzar la tendencia anarcosindicalista. Fue
asi como surgio la Confederacion Nacional de Artes Graficas (CNAG).

Es importante mencionar que, el anarquismo propuesto por Ferrés se
apegaba a la Escuela Racionalista como un sistema libre de la influencia
gubernamental u de cualquier otra ideologia, “sin sombra sobre la teolégica

o politica que pudiese acomparfiarla.”**?

Asi pues, la Escuela Racional es una escuela por el trabajo, que forma hombres
libres y fuertes que llevan como norma econdmica la ciencia y una moral solidaria
como guia de la socializacion que es la que privard en el porvenir en una
colectividad Unica, sin amos, salarios y fronteras. [...] Es necesario que tenga como
principio bésico la libertad, que es lo Unico y lo més grande que tiene el hombre y

N os referimos a los libros de John Hart, Barry Carr, Jacinto Huitrén y Rosendo Salazar.

¥ http://www.archive.org/stream/ElmovimientoAnarquistaEnMexico1911-1921_djvu.txt  pagina
visitada el 15 de diciembre de 2009.

¥230hn. M. Hart. “Anarquismo, la clase obrera y las fases iniciales de la revolucion”, en El
anarcosindicalismo y la clase obrera mexicana. 1860-1931, México, Siglo XXI, 1980. p. 153.
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debe cultivarla con un supremo ardor y cuidado desde la infancia para
conceptuarse un ser racional.’®

El objetivo de la Escuela Racionalista fue propagar los principios
anarcosindicalistas, los cuales se basaban en la actuacion libre sin
represion, guiada solo por la opiniéon de la comunidad y del sentido comun,
alejada del sometimiento y las restricciones pero, sobre todo fungié como el
movil que logré concientizar a la clase obrera, de modo tal que lograra
fortalecerla.

Ferrés consideraba que “los propios gobiernos que antes se
empefiaban en mantener ignorantes al pueblo ahora han cambiado de
tactica porque necesitan individuos, instrumentos de trabajo, obreros mas
perfeccionados para que fructifiquen las empresas industriales y capitales a
ellas dedicados.”*® Ante ello, era necesaria la implementacién de una
escuela que, como la racionalista pudiera crear conciencia en la clase

obrera, ya que:

La escuela racionalista ser& la que conserve en el hombre las facultades de querer,
pensar, idealizar, esperar. La que esté basada Unicamente en las necesidades
naturales de la vida y la que permita que estas necesidades se manifiesten
libremente, la que facilite lo mas posible el desarrollo y la efectividad de las
fuerzas del organismo para que todas se concentren sobre un mismo objetivo
exterior: la lucha por el trabajo para la realizacion que reclama el intelecto.'®®

Una de las principales innovaciones de la escuela racionalista,
consistidé en su interés por integrar a las mujeres. A diferencia de Joseph
Pierre Proudhon, un importante representante del anarquismo, quien
“rechazaba por completo las ideas feministas, y opinaba que las mujeres
debian permanecer en el hogar, ocupadas en las obligaciones propias del

ama de casa y en la educacién de sus hijos*,**® Ferrés apoyaba la

®¥Antonio  Betancourt Pérez. “La pedagogia del anarquismo en México. La Escuela

Racionalista”, en Estudios y ensayos, Vol. I, nim. 4, abril-junio, Mérida, 1969. pp. 53 y 54.
%Belinda Arteaga Castillo. Op. Cit. p. 106

pid. 112.

% subvoce Proudhon en, Enciclopedia Internacional de las Ciencias Sociales. Tomo 8, Dirigida
por David L. Sills, Madrid, 1976. p. 593.
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educacion mixta dentro de la escuela racionalista. “La mision de esta
escuela era “hacer que los nifios y nifias lleguen a ser personas instruidas,
veridicas, justas y libres de todo prejuicio.”?’

La influencia de la escuela racionalista tuvo gran aceptacion entre las
agrupaciones anarquistas. Una de las méas importantes fue el periédico
Regeneracion, cuya direccion, aun desde el exilio, estuvo a cargo de los
Flores Magoén. En él, eran constantes los desplegados que los simpatizantes

anarquistas publicaban para exaltar las bondades de la escuela racionalista.

“Mujeres, eduguemos a nuestros hijos en la Escuela Racionalista”

Sélo asi haremos de su cerebro una inexpugnable fortaleza en la que no puedan
penetrar los tres zanganos que aspiran 4 apoderarse de él para embrutecerlo y
explotarlo siendo los mencionados zanganos, el Estado, el Clero y el Capital,
trinidad que funda sus pretendidas superioridades en la ignorancia de las masas
populares Q’ en el dinero amontonado en sus cajas, fruto del robo al obrero
productor.**®

La escuela racionalista tuvo gran auge en el estado de Yucatan donde
fue adoptado como sistema de ensefianza en algunas escuelas durante dos
periodos. El primero abarcé de 1915 a 1918 y el segundo de 1922 y 1923.
Cabe mencionar que, muchas de las bases de la escuela racionalista fueron
retomadas por los fundadores de la COM, siendo la més importante el
rechazo a cualquier relacion con el gobierno.

Ya con una amplia area de influencia y gran aceptacion dentro del
movimiento obrero mexicano, la COM logr6é constituirse como la principal
central obrera en México, situacion que duré6 de 1912-1918.%*° Es
importante sefialar que desde sus inicios, la COM cont6 con la afiliacién de
los tranviarios de la ciudad de México, hecho que a la larga constituyd una
de las mayores fortalezas del anarquismo y postul6é al anarquismo como una
de las ideologias mayoritarias dentro de la COM. De la influencia del gremio

tranviario dentro de la COM hablaremos a continuacion.

¥'Belinda Arteaga Castillo. Op. Cit. p. 108

13831anca De Montecarlo. “Mujeres, eduguemos a nuestros hijos en la Escuela Racionalista”, en
Regeneracion, 22 de febrero de 1913.P4agina 3.

¥9Chassen de Lépez Francoise R. Lombardo Toledano y el movimiento mexicano (1917-1940),
México, Extemporaneos, 1977. p. 21.
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El papel del gremio tranviario dentro de la Casa de | Obrero Mundial.

La inestabilidad que el movimiento obrero vivia y las represalias de
las que era objeto por parte del gobierno maderista, motivaron la creacién
de un organismo sindical que fortaleciera su unidad, dicho organismo llevé
por nombre Casa del Obrero Mundial (COM). La COM figuré no s6lo como
organizacion sindical ya que, entre sus estatutos también se encontraba el
fungir como centro de divulgacion de informes y consultas sobre la
organizacién obrera.**°

Fundada en 1912, ésta agrupd a su interior diversas ideologias,
entre las que se encontraban el socialismo, el comunismo y el
anarcosindicalismo. Esta ultima, representd la tendencia dominante dentro
de la COM vy forj6 su caracter combativo. Dicha ideologia planteaba una
estructura econdmica “basada en el sindicato, el cual a través de
organizarse en federaciones y agruparse éstas en una confederacion
general, pensaba reorganizar la sociedad. Para ello se valia de acciones
directas® y revolucionarias, cotidianas, que [llevaran] finalmente a la
huelga general, con la que se consolidara la revolucién social.”*?

Empero, con el tiempo los dirigentes de la COM que en su mayoria
pertenecian a la clase pequefio burguesa, fueron reformando el anarquismo
de tal modo que los estatutos de dicha ideologia se fueron moldeando, es

decir se alejaron de una postura radical a cambio de otra mas negociadora.

1%Barry Carr. Op. Cit. p. 46.

“E| término “Accién directa” refiere “al activismo politico que tiene por objeto hacer de
inmediato una diferencia en una situacioén, a través de una variedad de medios. A diferencia de la
accion indirecta como la participacion en las elecciones, la accién directa a menudo tiene un
impacto inmediato a través de obstruir las actividades previstas o las practicas comerciales, y
también da a conocer el tema en cuestién. Hay muchas maneras de participar en la accién
directa, que van desde las manifestaciones ilegales, legales y de sabotaje, en

http://translate.google.es/translate?hl=es&langpair=en|es&u=http://www.wisegeek.com/what-is-
direct-action.htm.

“2Guillermina Baena Paz. La Confederacién General de Trabajadores (1921-1931) Antologia,
México, Centro de Estudios Histéricos del Movimiento Obrero Mexicano (CEHSMO), 1982. p. 8.
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La COM “progres6” de un anarcosindicalismo que promovié la espontaneidad y
disminuyé la importancia del “elemento consciente” (que segin Lenin “equivale —en
absoluto independientemente de la voluntad de quien lo hace— a fortalecer la influencia de
la ideologia burguesa sobre los obreros”) a un anarcosindicalismo tradeunionista

(reformista) que otra vez en las palabras de Lenin, “implica precisamente la esclavizacion

ideoldgica por parte de la burguesia”.**

No obstante, dichos cambios no provocaron la desercion de los
sindicatos anarquistas, entre los que se encontraba el tranviario pues, aun
cuando habia reformulado sus estatutos se encontraba fuertemente
constituida y representaba una alternativa en la estructura del movimiento
obrero.

Aln con estos cambios en el anarquismo, el peso de la COM sigui6
incomodando al sindicalismo oficial que emergié con los afios y que fue muy
bien representado por la Confederaciéon Regional de Obreros de México
(CROM).

En tanto, el gremio tranviario se encargo de fortalecer a la COM pues
la capacidad de paralizar la ciudad que éste le confirio a la Casa, significo
una de sus mayores fortalezas. La capacidad a la que hacemos referencia
era evidente en cada una de las huelgas que los tranviarios llevaban a cabo,
hecho que no pasé desapercibido por los representantes de la Compafiia de
Tranvias de México y por el propio gobierno.

Con el tiempo, las disputas entre Madero y el movimiento obrero se
agudizaron. Aunado a ellas la administracion maderista tuvo que encarar
dificultades con Villa y Zapata pero, principalmente con diversas facciones
de la milicia siendo la representada por Victoriano Huerta con “La Decena
Tragica” la que terminaria por arrancarle la vida al denominado “apdstol de
la democracia mexicana.”

Como es de suponer, durante la Decena Tragica la mayoria de los
tranvias dejaron de prestar sus servicios, pues casi todas las rutas tenian

como punto de partida el zécalo capitalino. ElI Palacio Nacional se

“3Erancoise R. Chassen de Lépez. Op. Cit. pp. 22y 23.
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encontraba controlado por los golpistas y dado que su distancia con el
z6calo es nula, la circulacion de los tranvias se hacia todavia mas dificil.

Con los dias, la inestabilidad alcanzé por completo a la ciudad
ocasionando un periodo de carestia, en el cual los insumos basicos
comenzaron a escasear y la Compafiia de Tranvias tuvo entonces que
recortar las horas de trabajo a los tranviarios. “Con la Decena Tragica, en
1913, se interrumpié el servicio, por el cual la Compafila no pagé los
salarios correspondientes a esos dias.”***

Estos paros parciales de labores, no solo resultaron en la retencion de
sueldo a los trabajadores de la Compafiia de Tranvias, también provocaron
la disminucién de su poder adquisitivo que ya de por si era bajo.

Por su parte, la COM se abstuvo de hacer declaraciones referentes al
asesinato de Madero pues hacerlo hubiera significado participar
politicamente. Sin embargo, cuando Victoriano Huerta ocupo la presidencia,
el clima de inconformidad dentro de la COM se fue agudizando provocando
gue su descontento se hiciera evidente.

La llegada de Carranza al poder el 16 de agosto de 1914, acabd con
la actitud de abstinencia politica de la que tanto alarde habia hecho la COM.
Diversas facciones politicas buscaron aliarse a ella, mostrando entonces
una de las deformaciones que el anarquismo habia sufrido ya que
finalmente se unié a la faccion politica que mas le convino. “La Casa del
Obrero Mundial recibié prebendas y pruebas de interés por parte del grupo
de militares de Sonora y Sinaloa.”*

Carranza sabia de los alcances de esta organizacion y ante lo
problematico que le resultaban las facciones villistas y zapatistas, decidio
buscar la manera de aliarse a la COM, pues hacerlo le dio una amplia

ventaja sobre sus contrincantes.

““Miguel Rodriguez. Los Tranviarios...p. 144.

*%1hid. p. 146.
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Obregon, quien contaba con todo el apoyo de Carranza, fue el
encargado de lograr un acercamiento con la COM, ademas de hacerle llegar
presentes como la sede del convento de Santa Brigida y otros edificios.

Este fue el primer sintoma de clientelismo que presentd la COM pues
con agrado recibié los obsequios gubernamentales. Quedé6 claro entonces
gue los intereses del gobierno se vieron satisfechos pues las concesiones
que éste hacia a la COM iban en aumento. La inestabilidad que se vivia al
interior de la Compaiiia provoco que la intencién de crear una organizacion
obrera entre los tranviarios emergiera con nueva fuerza. Los trabajadores de
talleres y trafico formaron la Federacion de Empleados y Obreros de la
Compafia de Tranvias de México (FEOCTM), el 7 de octubre (de 1914).
Cabe mencionar que pese a ser una federacion, la FEOCTM firmaba sus
pliegos petitorios bajo la denominacion de Sindicato de Obreros vy
Empleados de la Compafia de Tranvias de la Ciudad de México, debido a
gue su verdadera intencion era formar un sindicato unico, algo que hasta
entonces les habia sido imposible.

La primera de las acciones que llevd a cabo la (FEOCTM) fue la

organizacion de una huelga cuyas exigencias fueron las siguientes:**’

7 de octubre de 1914.

Sindicato de Obreros y Empleados de la Compafidrdavias de la Ciudad de
México asociados a la “Casa del Obrero Mundial’epidjue:

Sea reconocido el sindicato y que se paguen l@gisalsemanales de la siguiente

manera:

Jefes de division: .6Gpe
Jefes de linea .BGgs
Inspectores y despachadores .50 pesos
Motoristas .4890s
Conductores 40qmes
Troleros y cambiadores .25 pesos

Aunado a ello la peticiéa thdemnizacién por accidente labot&l.

146

Barry Carr. Op. Cit. p. 60.

“"Queremos sefalar que pese a que el desplegado sefiala que es el pago semanal, nosotros
hemos cotejado este dato con el cuadro 3.1 (ver mas adelante) y creemos que el pago se refiere
a una hora de trabajo pues, incluso los precios de los productos basicos son acordes con el pago
por hora y no por dia.

148 rchivo General de la Nacion (en adelante AGN). Transportes Publicos, Caja 5 Exp. 7 Legajo
1.
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La huelga estall6 oficialmente el 8 de octubre de 1914 a las 12:20, los
representantes de la compafia se negaron a cumplir con las peticiones de
los trabajadores quienes “manifestaban que en lugar de ganar $1.90 la
compaiiia sélo les daba $1.10" al dia.**

La huelga conté con el apoyo de los miembros de la COM, el
ayuntamiento de la ciudad de México y los miembros del periddico El
Demdcrata, quienes mostraron abiertamente su apoyo a los tranviarios.**

La huelga se prolong6é por mas de una semana por lo que Carranza
decidié incautar la Compafiia, cuyo capital binacional correspondia a una
empresa inglesa y a una canadiense respectivamente. La incautacion tuvo
un papel trascendental para la politica obregonista, lo cual analizaremos a

continuacion.

El peso politico de la incautacion de la Compafiad e Tranvias para la

administracion carrancista.

Como ya hemos sefialado anteriormente, la México Tramways Company
(Compaiiia de Tranvias de México) se constituyé a través de diferentes

empresas que anteriormente habian conseguido la concesion del gobierno.

Cabe sefalar que la Compafia de Tranvias de México poseia la
Mexicana Light & Power, compafiia que “controlaba la generacion y

distribucién de la energia eléctrica en la regién de la capital”**

, por lo que
su importancia habia crecido considerablemente.

Ante ello, Venustiano Carranza decidio incautar la compaiiia el 12 de
octubre de 1914. La incautacion fue uno de los mayores aciertos dentro del

gobierno carrancista ya que, ésta tuvo como principales objetivos, mostrar

%A las 12:20 minutos de hoy, estalld la huelga de conductores y motoristas.”, en El
Democrata, 8 de octubre de 1914, p. 3.

10| 9 de Octubre de 1914 algunos miembros del ayuntamiento, publican en el Demdcrata un
desplegado en apoyo a los tranviarios, por su parte, el 10 de octubre del mismo afio este
periédico en su edicion vespertina sefialaba: “El demécrata apoya a la huelga, cediendo el
producto de la edicién del lunes 11 de 1914.”

%1 Miguel Rodriguez. Los tranviarios... p. 98.
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gue el gobierno se preocupaba por el movimiento obrero y controlar la

capital politica y militarmente, por ello:

Carranza apoyd a los trabajadores que buscaban el reconocimiento de un
sindicato, que no era bien visto por los duefios de la Compafiia de Tranvias de
México, e intervino la empresa (que proporcionaba el servicio de transporte
eléctrico publico méas eficiente de la época), Carranza se sirvid de este hecho para
consolidar algunos de sus planes, y de fortalecer al Estado que tenia en ciernes.’®

Esta decision fue aceptada por la COM pues, como hemos sefialado,
el gremio tranviario era uno de sus principales pilares y al estar la Compaifiia
de tranvias bajo el control estatal, tenia la falsa idea de lograr mejoras
significativas para el movimiento obrero.

La incautacion durd cinco afios. Durante este tiempo la empresa fue
administrada por los trabajadores, aunque ello no logré que los trabajadores
adquirieran mejoras significativas en sus condiciones laborales, debido a las
malas condiciones econOmicas que se vivian en la ciudad de México.

Tras La Convencion de Aguascalientes, Carranza tuvo que hacer
frente a sus numerosos detractores, entre los que emergian con gran fuerza
las facciones villistas y zapatistas pues, lejos de mejorar sus relaciones los
caudillos se habian declarado en su contra.

Las diferencias entre estos dos grupos fueron aiun mas claras tras la
firma del pacto de Xochimilco el 4 de diciembre de 1914 y la forzada salida
de Carranza de la ciudad de México con rumbo a Veracruz. Aunado a ello, la
descontrolada emision de papel moneda provocaba una gran inestabilidad

en la dinamica econdmica de la ciudad de México.

La carestia de la ciudad de México en 1915.

Consideramos importante contextualizar la situacion en la que se

encontraba la Ciudad de México durante el periodo que abarcé los ultimos

%2 javier Lazarin. Venustiano Carranza y la busqueda de su base de poder politica propia. El

caso de la intervencion de la Compafiia de Tranvias de México, 1914-1919. Tesis de Maestria,
Instituto Mora, México, 2002. p.2
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seis meses de 1914 y todo el afio 1915, ya que esta fue una de las etapas
con mayores cambios en la historia de la ciudad de México.

Sin pretender un andlisis profundo de las campafas militares que se
vivieron al interior de la ciudad, si queremos enfatizar que la ciudad de
México fue uno de los escenarios mas importantes y cambiantes durante la
época revolucionaria, como ya sefialamos en el capitulo segundo.

Aunado a ello el hambre y las epidemias ocasionaron el descontento
de la poblacién que dia con dia veia con angustia cOmo se mermaba su
poder adquisitivo. “1915 es un afio largo e intensisimo, que va del segundo
semestre de 1914 al primer semestre de 1916, y que se caracterizé por la
desarticulacién de los sistemas de abasto de alimentos, por la inflacion
monetaria Yy, sobre todas las cosas, por el hambre que en una magnitud
todavia no esclarecida hizo presa de los habitantes de la capital de la
Republica”.**®

El escenario de guerra en que se encontraba la ciudad de México no
daba sefiales de una pronta recuperacion, por el contrario los problemas se
agudizaban y en la capital del pais habia desabasto de los bienes de
primera necesidad, por lo cual se nombré a 1915 como “El afio del hambre”.

Como es de suponer el sector obrero sufriéo graves reveses, ante ello
y centrando nuestro interés en el gremio tranviario pretendemos hacer un
pequefio comparativo entre el sueldo y el poder adquisitivo que tenia un
tranviario durante los afos 1914 y 1915. Para tal efecto, haremos uso de los
indicios que hemos podido rastrear en las fuentes primarias, tratando de
interpretarlos de la manera mas objetiva posible, contrastandolos con otros
datos que hemos tomado del historiador Rodriguez Kuri. No obstante,
estamos concientes de los constantes cambios que se vivieron en este
periodo, por ello sabemos que nuestra interpretacion no es la Unica ni

definitiva.

%3 Ariel Rodriguez Kuri. Historia del desasosiego. La revolucion en la ciudad de México,

1911-1922, México, El Colegio de México, 2010.p. 141.
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Segun datos aportados por el representante de la Compaiia de
Tranvias de México S.A., en 1914 un empleado de la Compafia ganaba un

promedio de $1.8 pesos diarios si laboraba en la seccion de traficoy $2.47

154

pesos si lo hacia en los talleres (cuadro 3.1),”" mientras que el costo de

algunos de los productos que formaban parte de la canasta béasica eran los

siguientes:

Comportamiento del precio de algunos alimentos en a ciudad de México,
septiembre de 1914- marzo 1916

(pesos por kilogramo)

3/09/14 02/15 19/05/15 5/06/15 1/09/15 5/09/15 20/01/16 3/03/16
Arroz 0.40 nd 2 2 2 1.60 2.33 1.7
Azlcar 0.33 0.50 1.25 0.95 2 1.80 2.81 3
Chile Nd nd nd Nd 3 2.50 5.7 nd
Frijol 0.13 0.25 0.75 0.80 1.50 1.20 2.02 1.60
Haba Nd nd nd Nd 0.90 0.80 1.32 0.80
Harina Nd nd nd Nd 2 1.80 1.91 Nd
Manteca 1.40 1.25 2.26 3 3.50 3.25 7.79 Nd
Maiz Nd nd 0.27 0.31 0.60% 0.48° Nd Nd
Sal Nd nd 0.30 0.70 0.60 0.50 0.81 0.50
Trigo Nd nd 0.31 0.49 nd nd Nd nd
Leche Nd nd nd Nd 0.60° nd 1.19° nd

Fuente: Ariel Rodriguez Kuri. Historia del desasosiego. La revolucion en la ciudad de
México, 1911-1922, México, El Colegio de México, 2010.p. 172. **°

Cuadro 3.1 Cuotas por hora
Tréfico 1914 1920 % [de aumento]

Conductores primer afio 0.18 0.50 178%
Conductores segundo afio 0.19 0.51 170%
Conductores tercer afio 0.20 0.52 162%
Motoristas primer afio 0.20 0.54 168%
Motoristas segundo afio 0.22 0.56 154%
Motoristas tercer afio 0.23 0.57 148%
Motoristas cuarto afio 0.24 0.58 143%
Motoristas quinto afio 0.25 0.62 147%
Inspectores 0.27 0.64 138%
Despachadores 0.27 0.80 198%

Talleres 1914 1920
Carpinteros De 0.15 a 0.35 De 0.29 a 0.75
Modelistas medidores De 0.20 a 0.27 % De 0.40 2 0.70

154

Hemos considerado estos valores tomando como fuente el cuadro 3.1, nos interesa resaltar
gue las cifras fueron proporcionadas por un representante de la Compafiia de Tranvias de
México S.A., por lo que probablemente se encuentren aumentadas dado que, una de las
principales causas de la huelga de 1914 consistié en dar a conocer que la jornada diaria de un
tranviario era pagada en $1.10 diarios, y ho en 1.90 como lo argumentaba la Compafiia.

159 os precios manejados por Rodriguez Kuri durante septiembre de 1916 son semejantes a los
aparecidos en la “Lista de precios para el 3 de septiembre de 1915” en Demécrata 12 de
septiembre de 1915, pagina 8.
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Preparadores De 0.12a0.32 %2 De 0.31 a0.70
Pintores De 0.12 2 0.30 De 0.29 a 0.50
Armadores. De 0.15a0.32 % De 0.29 a 0.75
Paileros De 0.15a 0. 27 ¥ De 0.29 a 0.75
Mecanicos reparadores De 0.15 a 0.35 De 0.29 a 0.75
Generales De 0.15 a 0.30 De 0.35a0.70
Fundidores De 0.12 2 0.30 De 0.35 a 0.66
Reparacion dia De 0.15a0.30 De 0.35 a 0.60
Reparacion noche De 0.15 a 0.30 De 0.45 a 0.96

Fuente: “Apuntes histdricos del movimiento traniodr en El popular, 23 de diciembre de 1952. p.
3.

Tomaremos como referencia el promedio del sueldo de los
trabajadores de trafico en el afio 1914, este es de $.225 por hora.
Multiplicando esta cantidad por ocho, que debieron ser en teoria las horas
gue un tranviario laboraba el resultado es de $1.8 diarios. Si esta cantidad la
multiplicamos por 7 nos da un total de $12.6 como sueldo semanal.

Si se compara el sueldo con el precio de los productos, un tranviario
podia adquirir un kilo de frijol, un kilo de arroz, dos kilos de harina, un kilo
de jabdon y un kilo de sal semanalmente cuyo costo total era $10.4 mientras
que, el resto del salario que era de $2.2 debia destinarlo al pago del alquiler
ya que éste era costoso, aunque ello no significaba que las viviendas se

encontraran en buenas condiciones.

“El Departamento del Trabajo habia hecho una inspecciéon acerca de las
condiciones de mantenimiento en que se encontraban 116 vecindades del D.F.; los
resultados demostraron que los caseros cobraban rentas altas para las pésimas
condiciones en que se encontraban las vecindades: carecian de duchas, no habia
suficientes retretes, la higiene brillaba por su ausencia, las viviendas estaban casi en
ruinas y sobrepobladas.” *°

De este modo, el salario de un tranviario no alcanzaba para cubrir las
necesidades basicas de la familia. Empero, las malas condiciones laborales

y lo que ello provocaba, no fueron exclusivos de los tranviarios, en general

Y%®Esther Martina Vazquez Ramirez. Tradicién Sindical y dindmica intergeneracional. Una

relectura del Movimiento Obrero: la CGOCM y la CSUM (1932-1935), Tesis de licenciatura,
México, Escuela Nacional de Antropologia e Historia- INAH, 1994. p. 79.
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los diferentes gremios debieron encarar este tipo de situaciones que eran

tan adversas para la clase trabajadora de la ciudad de México.

Para justificar lo anterior tomaremos como ejemplo el sueldo de un

jornalero en la ciudad de México. El sueldo diario de éste era de $.75, que

multiplicado por 7 nos da como resultado 5.25. Segun Alberto J. Pani, los

gastos que este jornalero y su familia

siguientes:

8 cuartillos de maiz
2 “ “ frijol
2 kgs. De carne
Chile

Sal

Azucar

Lefia y carbdn
Pulque

Ropa:
2 metros de manta o percal

Lavado de ropa:
Jabon

Renta de casa:
Paga semanariamente una pieza
estrecha y hiumeda, en la 52 calle
de Chile No. 19 de la Colonia de
Santa Julia.

Peluqueria:
Se corta el pelo cada tres semanas
con un costo de $0.20; el gasto
semanario es, pues, de

Suma
INGRESOS

Gana semanariamente, a/r de 0.75 diarios
Saldo hebdomario a su favor

Las consecuencias politicas de 1915

tenian semanalmente eran

$1.04
$0.48
$.070
$0.16
$0.11
$0.11
$0.60
$0.42

$0.62

$0.25

$0.50

$0.70

$5.06

$5.25
$0.19%7

$3.62

los

La carestia no solo afecto la estabilidad econdmica y social de la

capital del pais, pues también hizo estragos a nivel politico. Como sefala

Rodriguez Kuri:

157

Alberto J. Pani. La higiene en México, México, Imprenta de J. Ballesca, 1916, pp. 67 y 68.
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La poblacion de la ciudad de México hubo de adaptarse a una nueva autoridad
politica y debié aprender los nuevos cédigos. Solicitar tarjetas racionamiento,
formar largar filas en los expendios municipales, denunciar la corrupcion de los
administradores y leer los peridédicos para enterarse de la llegada de alimentos
frescos fueron todas experiencias nuevas, que varias generaciones capitalinas
anteriores no habian vivido.™®

Estas nuevas formas de participacion y la gran inestabilidad que se
vivia en la ciudad fomentaron la organizaciéon. Las consecuencias de ello se
hicieron evidentes durante la huelga general de 1916 de la que hablaremos
mas adelante.

En tanto el gobierno de Carranza seguia viviendo una serie de
reveses, mismos que hicieron aun mas evidente el acierto que habia
significado la decision de incautar la Compafia de Tranvias, pues contar
con el apoyo de los tranviarios “impediria que los enemigos politicos del
carrancismo pudieran comunicarse libremente por la ciudad, ademas de que
los beneficios generados por la empresa intervenida servirian para la causa
constitucionalista.”*®

Carranza aprovecho la cordial relacién que habia logrado con la COM
y convencié a sus representantes para firmar un pacto de mutua
colaboracion, el cual tuvo lugar el 11 de febrero de 1915. Como ya hemos
sefialado en el capitulo dos, el pacto significé el debilitamiento del
sindicalismo independiente y sento las bases del sindicalismo oficial.

Aunado a ello la incautacién y otras concesiones que Carranza dio a
la COM, le acarrearon al gobierno la gratitud de los miembros de ésta. Asi
pues, cuando el gobierno carrancista solicitdé su apoyo para combatir a las
facciones disidentes, con especial énfasis a los zapatistas, la COM cre0 los
Batallones Rojos.

Es de nuestro interés hacer notar la activa participacion de los
tranviarios, pues tras la incautacion este sector se encontraba en estrecha
relacion de servilismo con el gobierno de Carranza, aunque como vya lo

mencionamos esto no significé grandes beneficios para el gremio.

%8 Ariel Rodriguez Kuri. Op. Cit. p.172.
%93avier Lazarin. Op. Cit. p.2
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Sefalamos lo anterior debido a que los tranviarios pidieron a finales
de 1915 un aumento de salario, “en forma excesivamente servil, y al
conseguirlo, agradecieron a la compafiia en estos términos: “[...] vengo en
nombre de mis compafieros, a hacerle saber nuestra gratitud eterna porque
el aumento de salario que usted ha tenido la bondad de concedernos
permitird mejorar la suerte de miles de hogares”.*®°

Ante el llamado de Carranza para que el sector obrero conformara
cuadrillas que fungieron como sus auxiliares en el enfrentamiento que
sostenia con los zapatistas, el gremio tranviario no se hizo esperar y formé
el Segundo Batallon cuyas funciones consistieron en enfrentar a los
zapatistas. “Los trabajadores de la Compafia de Tranvias [...] constituyeron
el Segundo Batallon. [...] Aunque los Batallones Rojos en general no
sufrieron muchas pérdidas, el de los tranviarios, con una escasa preparacion
militar, fue derrotado por los zapatistas”. ***

De este modo quedaba claro que las relaciones entre los tranviarios y
el gobierno de Carranza atravesaban por un buen momento y que la
colaboracion era mutua aun cuando la escasez en la ciudad se seguia
agudizando.

Como consecuencia de la carestia, el descontento de los obreros y de
la poblacién citadina en general no se hizo esperar. Un ejemplo de tales

guejas es la escrita por el columnista Antonio P. Araujo el cual sefiala:

Los articulos de necesidad indispensable para la vida han triplicado y cuadriplicado
su valor, los jornales de los operarios y sueldos de los empleados no han llegado ni
a duplicarse, lo cual demuestra que huelgas, asociaciones y demas actos pacificos
contra los patronos, no han pesado absolutamente ni hecho bajar la aterradora
proporcion de la carestia de la vida.'®?

Ante ello, en los primeros dias del mes de enero de 1916 el

movimiento obrero de la ciudad de México hizo un llamado para que los

160 Apud. Jean Meyer. “Los obreros en la Revolucion Mexicana: los Batallones Rojos”, Vol. XXI,

No. 1, julio-septiembre, 1971, p. 17. en Miguel Rodriguez. Op.Cit. p.152.

161 Barry Carr. Op.Cit. Pp. 130y 131.

182 Antonio de P. Araujo “La exportacion y el hambre”, en EI Demécrata, 15 de marzo de 1915. p.
2.
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diversos sindicatos que se agrupaban al interior de la COM se unieran a la
huelga general.

El principal objetivo que perseguia la huelga general era conseguir
que el gobierno diera mayor valia al papel infalsificable y lograr de algun

modo la estabilidad en el salario de los trabajadores.

La huelga general de 1916

Esta obedeci6 a la influencia de una serie de  movimientos
huelguisticos que se dieron a nivel nacional durante la segunda mitad del
afio 1915, ello fue muestra del descontento que la clase obrera tenia en
contra de la situacion de escasez que se vivia en la mayoria del territorio

nacional y que se agudiz6 en la ciudad de México, ante ello:

En el verano de 1915 se iniciaron los maestros, choferes y panaderos del Distrito
Federal; les siguieron los trabajadores de la compafiia petrolera El Aguila y El
Sindicato de Trabajadores Textileros. Para diciembre, los mineros de EIl Oro, en el
Estado de México, tomaron instalaciones, y los tranviarios y electricistas de
Guadalajara.’®

Frente a esta situacion, el primero de enero de 1916 Carranza ratifico
la Ley de 25 de enero de 1862 la cual decretaba la pena de muerte para
todo aquel que incitara a huelga o que participara abiertamente en una.
Creemos que esta decisiéon fue tomada por Carranza justo en el momento en
el que su base politica se encontraba fuertemente cimentada, pues haber
ratificado la ley antes del pacto de 1915, hubiera significado la
desestabilizacién total de su presidencia.

Sefalamos lo anterior, pues para entonces Carranza tenia el control
militar de la ciudad de México ya que tras las batallas de Celaya, que se

suscitaron entre 6 y 15 de abril de 1915, Carranza habia “logrado la derrota

%3carlos A. Quifiones Aguilar. “La huelga general en la ciudad de México”, en Memoria.

http://www.uom.edu.mx/rev_trabajadores/pdf/55/55_Carlos_Quinones.pdf.
Pagina visitada el 15 de septiembre de 2009.
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del contingente militar mas importante (los villistas), en la capital”, *** lo que
le permitié ratificar la Ley de 25 de enero de 1862.

La puesta en marcha de esta ley trajo consigo la anulacién de las
concesiones que con anterioridad Carranza habia dado al movimiento
obrero y dejo6 clara su intencién de subyugarlo. Cabe sefialar que durante la
aplicacion de dicha ley solo el electricista Ernesto Velazco, “responsable de
la desconexiéon del sistema eléctrico [durante la huelga general]*® fue
condenado a muerte. Empero, la sentencia fue “conmutada por 20 afos de
prision”.

Mientras tanto, el sector obrero seguia sufriendo los estragos de la
hambruna y de las epidemias que continuaban sin recibir ninguna solucion
real por parte del gobierno. En este contexto, la COM exigio que el salario
de los trabajadores fuera pagado en oro ya que ante la inestabilidad del
dinero emitido por las distintas facciones revolucionarias, los comerciantes
de la ciudad de México vendian sus productos basados en el cambio de
dicho metal.

La peticion de la COM del pago en oro fue muy mal vista por el
gobierno, que no tardo en llevar a cabo una serie de actos represivos en su
contra, siendo la mas significativa la clausura de su central en enero de
1916. Ademas, el 1° de febrero de 1916, “el presidente Venustiano
Carranza gir6 instrucciones a los gobernadores de los estados para que
detuvieran a las delegaciones de la COM. Para el 4 de septiembre ya habia
sido aprehendida una decena de sus dirigentes”.**’

La persecucion de la que era objeto obligé a la COM a buscar apoyo
en la Federacion de Sindicatos de Obreros del Distrito Federal (FSODF) ya
gue esta era una de las federaciones que emergia con mas fuerza, y una

vez que los dirigentes de la COM tuvieron que permanecer en el anonimato

164 Ariel Rodriguez Kuri. Op. Cit. p.109.
185 pid. p. 176.

%8 1pid. p. 177.

®’Carlos A. Quifiones Aguilar. Op. Cit.
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fue la FSODF la que tomo el mando del movimiento obrero en la ciudad de
México.

Fue precisamente dicha federacion la que convocé al Congreso
Obrero Nacional, celebrado en el puerto de Veracruz del 5 al 17 de marzo
de 1916, cuyo principal objetivo fue “coordinar la organizacion, propaganda
y reivindicaciones de la clase obrera del pais.”'® Del congreso obrero surgié
la Confederacién del Trabajo de la Region Mexicana (CTRM). En opinion de
Carlos Quifilones *“esta organizacion adoptaria en sus principios
fundamentales la lucha de clases y la accion directa como tactica de
combate. No obstante nunca funciond.”®

Por su parte, la FSODF seguia liderando el movimiento obrero en la
ciudad de Meéxico y buscaba la manera de encontrar soluciones a las
necesidades del movimiento obrero por lo que “a sugerencia de la Casa,
convocO a un Consejo Extraordinario, [en el que se aprobo] la huelga
General, como unico medio para resolver los problemas de la gran familia
proletaria”.}’® Fue asi como el 22 de julio comenzé la huelga general que
dejo a la ciudad de México sin la mayor parte de los servicios que requeria
para continuar con su dinamica cotidiana.

El mas afectado de los servicios fue el de transportes pues la ciudad
tuvo “falta absoluta de energia eléctrica, falta total de agua potable,
paralizacion de tranvias, servicio funebre suspendido, coches y carretelas
sin salir de sus pensiones, falta absoluta de pan y tortillas, molinos de
nixtamal parados y sin un gramo de masa. Teléfonos sordomudos y fabricas
y talleres arrollados por la voragine de la GRAN HUELGA GENERAL.""*

Ya para agosto la situacibn se habia agravado de modo que,
“comenzaron a paralizarse algunas actividades del Distrito Federal, sobre

todo la distribucién de energia eléctrica y por consiguiente el servicio de los

'%81pid.

1%pid.

"Rosendo Salazar. La Casa del Obrero Mundial, México, PRI, 1981. p. 148.
" bid. p. 148.
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tranvias.”'?> El paro de los tranvias signific6 una vez mas la
desestabilizacién en la dindmica de la ciudad, como consecuencia se
comenzd a improvisar un transporte de emergencia. De este modo hicieron

su aparicién los primeros camiones.

Producto de la huelga de tranvias en julio de 1916, audaces choferes improvisaron
como transporte publico viejas unidades Ford utilizadas para carga; fueron los
primeros camiones que circularon por la ciudad y se conocieron popularmente
como fotingos. Al poco tiempo aparecieron otras unidades mejor adaptadas por
algunos fabricantes de vehiculos, con capacidad para 10 a 14 pasajeros llamadas

julias [...].1"°

Si bien los “fotingos” surgieron como una necesidad, con el tiempo
terminaron por restarle importancia a los tranvias. Como lo sefialamos en el
capitulo uno, con los afios la propia Compafia de Tranvias de México, se
encarg6 de dar el mayor impulso a la implementacion de los camiones en la
ciudad de México. Profundizaremos en este punto mas adelante.

El balance de la huelga fue desfavorable para el gremio obrero, el
gobierno volvio a hacer uso de la fuerza para terminar con el paro general

gue ésta habia significado y también acabo6 con la COM.

Los dirigentes del movimiento huelguistico quedan detenidos y, con alarde de
fuerza son conducidos a la Penitenciaria del Distrito Federal. Mientras tanto, son
allanadas las oficinas del Sindicato Mexicano de Electricistas y de la Casa del
Obrero Mundial, pasajeramente establecidas en la calle de Bucareli 59.*"

Durante la represiéon uno de los grupos mas golpeados fue el
anarquista, en el que como hemos sefialado, participaba de manera
importante el gremio tranviario. Sus dirigentes fueron reprimidos, algo que

logro cimbrar sus bases sindicalistas.

21bid. p. 153.
"Jorge Legorreta. “De cocodrilos al pulpo verde, el transporte dominante de la urbe” en, La
Jornada. 23 de septiembre de 2004. En

http://www.jornada.unam.mx/2004/09/23/02an1cul.php?origen=cultura.php&fly=1 Pagina visitada
el 12 de agosto de 20009.
"Rosendo Salazar. Op.cit. p. 149.
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En adelante, las relaciones entre Carranza y el movimiento obrero
fueron tensas y de agravio por lo que los grupos sindicalistas tuvieron
entonces que permanecer a la sombra por algun tiempo, pues la
persecuciéon a manos del gobierno Carrancista no cesaba. “Pasaron nueve
meses antes de que los nuevos grupos anarquistas sintieran la suficiente
confianza como para salir a la luz en la capital.”*”> Después de este tiempo,
surgieron agrupaciones anarcosindicalistas como Luz, encabezado por
Jacinto Huitrén y grupos de menos envergadura como Los Jovenes
Socialistas Rojos y Solidaridad.*"

Blanco de la violencia y de la represion ejercida por el gobierno, los
tranviarios tuvieron que contenerse ya que de nueva cuenta fue claro que el
gobierno habia olvidado su pasada amistad con éstos. “Con la rapida y feroz
represion de la huelga general de agosto de 1916, se fue resquebrajando la
‘amistad’ de los tiempos pasados.”’’

También en 1916 Venustiano Carranza fue aceptado como
presidente constitucional de México, suceso que le trajo el reconocimiento
no soélo a nivel nacional sino extranjero. Por su parte el movimiento obrero
no dejo pasar la oportunidad de mostrarle su inconformidad, por lo que
mientras Carranza tomaba protesta de manera oficial como jefe del
ejecutivo, algunos grupos de trabajadores se manifestaban exigiendo la
liberacion de sus compafieros presos.

Pese a todos los problemas que habia enfrentado y a las
discrepancias que aun enfrentaba con la mayoria de los sectores politicos,
Carranza pudo continuar en el poder. También logré promover la discusion
y redaccién de una nueva constitucion, promulgada el 5 de febrero de 1917,
y de la cual ya hemos hablado en el capitulo uno, haciendo énfasis en el
contenido de los articulos 27 y 123 ya que estos fueron los mas
representativos para la clase obrera.

|pid. p. 195.
176 .:

Ibid. p. 195.
177Miguel Rodriguez. “Los tranviarios en los afios veinte: sus luchas e incorporacion al aparato
estatal”, en http://www.iih.unam.mx/moderna/ehmc/ehmc08/100.html. pagina visitada el 24
septiembre de 2009.
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Entretanto, el movimiento obrero trataba de subsistir y ganar de nuevo
terreno en el escenario nacional. Para lograr este objetivo, era necesaria la
creacién de una nueva federacidén que viniera a sustituir las funciones que
en su tiempo habia tenido la COM. Fue de este modo como se fundo la
Confederacion Regional Obrera de México (CROM) el 1° de mayo de 1918.

No obstante, la manera en que sus lideres comenzaron a manejar
politicamente a la CROM, dejé mucho que desear. Luis Napolebén Morones,
el lider de mayor envergadura, dirigié de acuerdo a sus propios intereses a
la que ya en 1919 era la mayor central obrera de México, dejando de lado el
principal objetivo de ésta, mismo que en la teoria debi6 basarse en el logro
de mejoras para la clase obrera.

Un duro golpe al que debieron enfrentarse las corrientes obreras
divergentes de la CROM fue la devolucion de la Compafiia de Tranvias a

sus antiguos duefios, la cual tuvo lugar en mayo de 1919.

La devolucién de la Compafiia de Tranvias de México se efectud el 7 de mayo de
1919, bajo el gobierno de Venustiano Carranza, y el dia 3 del mismo mes, el sefior
George R. Comway, director, gerente y representante general apoderado, se hizo
cargo de la administracién general.*"®

Queremos hacer notar que el papel del sefior George R. Conway en el
declive de los tranvias como el sistema de transporte por excelencia fue muy
importante; son numerosos los documentos firmados por él durante las huelgas
y desplegados que la compafia de tranvias envié al gobierno. Alejandrina
Escudero sefiala que George Robert Graham Conway (1873-1951) naci6 en los
Estados Unidos. Antes de su llegada a nuestro pais trabajo en la Biblioteca del
Congreso; entre 1915 y 1942, fue presidente, director, gerente y representante
general de la Compafia Mexicana de Luz y Fuerza Motriz y de la Compaiiia de
Tranvias de México.'” A lo anterior cabria agregar que también desempefi6 el
cargo de presidente de la Compafiia de Omnibus de México, donde se

encarg6 de darle mayor prioridad al desarrollo de flotillas y lineas de autobuses,

"8Martin Ramos Garcia. Los caminos del fierro en el Distrito Federal: desde los ferrocarriles

urbanos hasta los tranvias eléctricos 1858-1920, México, UAM lztapalapa, 1993. p. 131.
179Alejandrina Escudero. “La ciudad posrevolucionaria en tres planos”, en
http://www.analesiie.unam.mx/pdf/93_103-136.pdf pagina visitada el 26 de junio de 2010.
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marcando el viraje en el que los tranvias fueron perdiendo poco a poco su valor
estratégico como principal medio de transporte en la ciudad de México. Su
desempefio profesional ilustra muy bien la estrategia empresarial de controlar a

un mismo tiempo el flujo eléctrico, los tranvias y los autobuses.

Devolucion de la compaiiia de tranvias

Las negociaciones entre Carranza y los representantes de la
compafia de tranvias comenzaron desde 1918. La decisién de devolver la
Compafia a la firma britAnica-canadiense obedecié a la intencion de
Carranza por mostrar su interés de reestablecer las relaciones con los
inversionistas extranjeros.

Tras la incautacion de diversas empresas extranjeras, entre las que
figur6 con mayor peso la de los tranvias, y la promulgacion de la
constitucion en 1917, que como ya seflalamos fue vista como una de las
mas innovadoras de su época, Carranza habia dejado a los inversionistas
nacionales y extranjeros con un mal sabor de boca. Por ello, decidio
devolver la Compaiiia de Tranvias de México S.A a sus anteriores duefios.
Empero, esta accion fue llevada a cabo sélo hasta que Carranza “tenia ya el
poder afianzado, y cuando los beneficios politicos y econdmicos que la
compafiia habia tenido, ya no eran significativos para el gobierno.”*°
La devolucion fue llevada a cabo oficialmente el 7 de mayo de 1919

bajo los siguientes términos:

La entrega de los bienes de la compafiia se haria bajo inventario “Para cuya
formacién se tomara como base el dia 15 de agosto de 1918, debiendo ser
entregados a la compalfiia todas las propiedades, materiales, enseres, efectivos en
cajas, y en general todo lo que exista e ingrese o adquiera con posterioridad” [...].
Con respecto a los trabajadores contratados durante la incautacién podrian ser
removidos si asi lo consideraba conveniente la compafia [...]. Se le permitié
también aumentar el costo del pasaje en sus lineas suburbanas con el Unico
requisito de informar a la Secretaria de Comunicaciones [...]."*!

180

181.]avier Lazarin. Op. Cit. pp. 135 y 136.

Martin Ramos Garcia. Op. Cit. pp. 130 y 131.
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Los tranviarios tuvieron que hacer frente a las condiciones que la
nueva administracion les impuso, entre las que se pueden sefialar: la
represion en contra de los lideres sindicales y la deposicion de los
tranviarios mexicanos que habian alcanzado algun puesto clave dentro de la
empresa. “La compafiia fue reorganizada, colocandose de nuevo en los
puestos importantes a personal de nacionalidad extranjera, siendo evidente
gue los mexicanos que formaban parte de la empresa quedaban fuera de las
plazas decisivas para su manejo.”'®® Con esta decisi6n, la compafiia
pretendia frenar el ascenso de los tranviarios mexicanos debido a que no
estaba dispuesta a dejar que entre éstos se encontraran simpatizantes del
sindicato.

Entretanto, de nueva cuenta la carestia en la ciudad de México y el
descontento del sector obrero, que ahora més que nunca se sentia
ignorado, se evidenciaron en mayo de 1919 a través de otra huelga. La
participacion de los tranviarios durante la huelga fue decisiva, una vez mas
el servicio de tranvias fue suspendido y se logré alterar la dinamica de la de
la ciudad, aun cuando hacia poco que la Compafia de Tranvias sido
devuelta a la firma britanico-canadiense.

Creemos que la férrea actuacioén de los tranviarios al apoyar esta
huelga, obedecio entre otras cosas al descontento que les habia ocasionado
el hecho de que el gobierno hubiera devuelto la Compaifia de Tranvias de
México a sus duefios. Ante ello, el apoyo de los tranviarios no consistio sélo
en detener algunas lineas del tranvia, puesto que suspendié todas las rutas
por varios dias y convocé a un amplio porcentaje de sus trabajadores a
huelga. "La empresa vio asi suspendidas sus labores durante cuatro dias,
del 17 al 21 de mayo, siendo los huelguistas ochocientos o novecientos

trabajadores de la compafiia.”®?

182Miguel Rodriguez. “Los tranviarios en los afios veinte: sus luchas incorporacion al aparato

estatal” en, http://www.iih.unam.mx/moderna./ehmc/ehmco8/100.html. Pagina visitada el 3 de
agosto de 2009.
*pid.
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De este modo, la huelga de 1919 sac6 a la luz dos importantes
puntos, cada uno visto desde la perspectiva de las dos partes en conflicto.
Por un lado, mostré el gran peso que seguia teniendo el gremio tranviario
puesto que aun contaba con la capacidad de trastocar la dinamica citadina,
algo que los fortalecia como pilar del movimiento obrero y sobre todo de la
tendencia anarcosindicalista. Por otro lado, mostr6 que la huelga debia
terminar lo antes posible y una vez terminada, el gobierno y la Compaifia de
Tranvias debian buscar la manera de restarle poder de accién al gremio
tranviario, lo cual implicaba la implementacion de otro medio de transporte.

Para terminar con la huelga, el gobierno carrancista y la Compafiia de
Tranvias hicieron uso de la represién en contra de los huelguistas. Su
objetivo fue dejar en claro que los sindicatos no tendrian lugar al interior de
la compafia y las consecuencias que habria para todo aquel que pensara

en unirse a alguno. Como muestra:

“El dia 18 de se apostaron pelotones de gendarmeria para hacer funcionar los

tranvias [...]. Se produjeron enfrentamientos en las calles porque los maestros se
acostaban en las calles, sobre las vias, para impedir el paso de los trenes. [...] La
compafiia [...] no dudé en usar a los oficiales de la gendarmeria para “reorganizar”

debidamente a su personal, “que desde Iuego no tendra ligas con sindicato alguno”,
como declaro el propio jefe de la policia. "®

Pese a los esfuerzos de los tranviarios, la huelga fue sofocada y el
movimiento obrero tardd tiempo para reponerse de este golpe. Mientras
tanto, Carranza estaba conciente de la cada vez mayor enemistad que su
gobierno habia labrado con el movimiento obrero y con Francisco Villa y
Emiliano Zapata. Sumado a ello, tuvo que encarar a la burguesia nacional y
al capital extranjero ya que ambos se habian manifestado en su contra pues
cada uno pretendia llevar a cabo su propio proyecto de nacion.

Por ello, Carranza decidié que la mejor alternativa para fortalecer su
linea politica era apoyar la presidencia del ingeniero Ignacio Bonillas, quien
se habia desempefiado como embajador de México en los Estados Unidos y

guien ademas era una persona de toda su confianza.

% pid.
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Con esa decisibn [la de apoyar la presidencia del ingeniero
Bonillas] Carranza no sélo enfrent6 al caudillismo como sistema de alianza con la
burguesia nacional, la oligarquia tradicional y el capital monopélico y al caudillismo
de la burguesia ranchera y popular que ensayaba una nueva formacion politica.'®®
Contrario a lo que Carranza esperaba, esta decision no fortalecié su
base politica, ya que si bien en el pasado habia contado con el soporte de
distintas facciones politicas y militares, para octubre de 1918 Ilas
condiciones eran diferentes de modo tal que incluso personas de su entera
confianza como lo habian sido Obregon y Pablo Gonzéalez se encontraban
en su contra. Consideramos necesario sefialar que Obregon habia sido uno
de los aliados mas fieles a Carranza, ya que lo apoy6 primero en su lucha
en contra de Victoriano Huerta y mas tarde ocupando el puesto de jefe de la
primera division del ejército constitucionalista. En este sentido, Pablo

Gonzalez Casanova ha sefialado que:

Carranza -sin clase ni alianza de clases- se enfrenté a Pablo Gonzalez y a
Obregén, dos caudillos de la pequefia burguesia rural que buscaban
respectivamente una clara alineacion politica, con apoyos de clase antagénicos;
uno con las antiguas burguesias dominantes y otro con el campesinado insumiso y
los trabajadores. %

Los errores y aciertos de la politica carrancista fueron muy bien
aprendidos por Obregon, de tal manera que, conciente de los alcances del
movimiento obrero, se empefio en tejer una estrecha relacion con él.

Por su parte, Venustiano Carranza siguié enfrentando reveses,
mismos que se agudizaron en el afio de 1919 tras la muerte del General
Emiliano Zapata. De igual modo, algunos de sus antiguos colaboradores
como Adolfo de la Huerta, Plutarco Elias Calles y Alvaro Obregon, se habian
puesto en su contra. Declarando su enemistad hacia Carranza, Obregdn
dirigié el Plan de Agua Prieta, cuyo principal objetivo fue desconocer la

presidencia de Carranza.

¥paplo Gonzalez Casanova. La clase obrera en México, en el primer gobierno constitucional

$1917-1920), Tomo 6, México, Siglo XXI editores-UNAM, 1980. p. 100.
®|bid. p.100.
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Cabe sefialar que, desde el momento en que se separé de Carranza,
Obregon recibiéo muestras de apoyo de algunos lideres obreros que veian en
él un peldafio para beneficio de sus propios intereses. Claro ejemplo fue la
manera en que el ferrocarrilero Margarito Ramirez lo apoyé en su huida,
luego de que las tropas carrancistas fueron en su blsqueda. La
emblematica fotografia en que se ve a Obregon disfrazado de garrotero es
prueba de ello. Ver imagen 1l.1

Tras al asesinato de Carranza, Adolfo de la Huerta fue designado
como presidente interino y pese a que su administracion duré apenas seis
meses, de junio a noviembre de 1920”,'®" logré algunos objetivos que el
gobierno carrancista no habia alcanzado, como la pacificacion de los yaquis
y el retiro de Francisco Villa a la vida privada quien, luego de algunas
negociaciones con el gobierno firmé el acta de rendicion y se traslado a la
hacienda de Canutillo donde fijé su residencia junto con un grupo de sus

dorados.®®

+

187

Pedro Carrasco. Adolfo de la Huerta. La integracién como arma de la revolucion, México, Siglo
XXI, 1988. p. 45.
'%8Alvaro Matute. La Carrera del caudillo, México, El colegio de México, 1980, p. 146.
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I11.3 El general Obregén disfrazado de ferrocarrilero, acompafado del garrotero Margarito
Ramirez, huye de la Ciudad de México rumbo al sur.
Imagen tomada del libro: Gustavo Casasola, Biografia llustrada del general Alvaro Obregdn,
1880-1970, México, Editorial Gustavo Casasola, 1975, p. 69. en
http://www.inehrm.gob.mx/Portal/PtMain.php?pagina=exp-alvaro-obregon-galeria

Otro de los principales aciertos de De la Huerta fue su acercamiento
al movimiento obrero, mismo que se habia desencantado del gobierno

federal tras la fallida relacion con la presidencia Carrancista.

En materia de relaciones con los trabajadores y solucién de disputas industriales
De la Huerta trajo consigo un nuevo estilo de gobierno. Tuvo un manejo mas suave

en las condiciones laborales, y permitié6 una mayor libertad en la vida sindical.*®®

Estas y otras actitudes fomentaron la confianza del movimiento obrero
hacia la presidencia interina de De la Huerta, que como ya sefialamos, dejo
su puesto en noviembre de 1920. En efecto, “los vinculos de De la Huerta
durante y después de su interinato con grupos como la Confederacion
General de Trabajadores (CGT), entre los que se incluia a los tranviarios y a
los ferrocarrileros, fue sin duda interesante por la fuerte ascendencia del
sonorense sobre ellos”.*%

De la Huerta convocé a elecciones en septiembre de 1920, el
triunfador de la contienda electoral fue el general Alvaro Obregén. Como
sefialamos en el capitulo 1, la politica obrera del carrancismo se baso en su
alianza con la CROM, la que a su vez se uni6 al presidente Obreg6n en una

relacion clientelar.
La huelga de 1920

En 1920 los tranviarios exigieron un aumento de salario y al no recibir
respuesta alguna decidieron declararse en huelga el 20 de enero de 1920.

En su pliego petitorio, dado a conocer el mismo dia en que estallo la
huelga exigian:

¥9pedro Carrasco. Op.Cit. p. 55.

1901hid. p. 58.
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1°. Aumento del 50 por ciento en el salario de los trabajadores. 2°.Creacion de una
enfermeria que contara con lo necesario para atender a los trabajadores que asi lo
requieran. 3°. Creacién de una partida de incapacidades. 4°. Que la Compafiia de
Tranvias facilite el material necesario para el buen funcionamiento de los talleres.
5°, El pago del cien por ciento mas en las horas extra como lo marca el articulo 123
constitucional. 6°. Que no se obligue a los menores de 16 afios a trabajar mas de
seis horas al dia. 7°. Suspensién del despido por falta si se cuenta con justificacion
de la misma. 8° Que se proceda con la legalidad en el culpamiento (sic) de
cualquier trabajador. 9°. Que los trabajadores de talleres trabajen hasta las 12 p.m.
y que se les pague dia completo. 10°. Que se de respuesta a éste. '

Ya bajo la presidon que representaba la huelga de los tranviarios, la
compaiiia contesto con el siguiente desplegado:

I. La empresa acepta turnos corridos con los que los trabajadores se
beneficiaran notablemente. Il. La empresa pagara turnos de ocho horas, aun
cuando se labore menos. Ill. Los empleados aceptaran trabajar ocho horas y
media cuando sea necesario. |V. Esta es transitoria. V. La empresa pagara el doble
por las horas extra. VI. Los trabajadores se obligan a esperar hasta tres horas por
un relevo, entendiendo que estas tres horas seran pagadas al doble. VII. En vista

del acuerdo, se fijaran nuevos horarios para ellos, se nombrara una comisiéon por
parte de la empresa y otra por parte de los trabajadores.*®

Empero, las concesiones no fueron llevadas a la practica por lo que el
28 de abril se inicia el paro un paro de labores. Esta vez la estrategia de la
Compafiia, consistio en exigir la ilegalidad de la misma y en pedir el
encarcelamiento de los huelguistas.

Una vez mas, los tranviarios pudieron seguir con la amenaza de
huelga pese a los obstaculos que se le fueron presentando, concientes de la
situacion los representantes de la Compafia solicitaron la presencia de
Comway, quien se vio obligado a regresar de la ciudad de Toronto.

Cabe sefalar que, es muy probable que el sefior George R. Comway
se encontrara en Canada negociando la compra de los camiones que
apenas un afio después se pusieron en circulacion en la ciudad de México y
gue como ya seflalamos tuvieron su primera aparicion como medio de

transporte durante la huelga general de 1916.

2 iliberto Garcia Bricefio. “Apuntes histéricos del movimiento tranviario” en, El popular, 14 de

noviembre de 1952. pp. 3y 5.
2|hid. pp. 3y 5.

101



Los tranviarios decidieron esperar la llegada del sefior Comway a la
ciudad de México, lo que aplazé la huelga hasta mayo de 1920. Sabedores
de las tacticas del representante legal de la compafiia, los tranviarios se
adelantaron a declarar que en caso de no llegar a ningan acuerdo la huelga
estallaria el 11 de mayo de 1920.

Una vez en la ciudad de México, Comway decidié negar el aumento
de sueldo, argumentado que la Compafiia se encontraba en un estado de
insolvencia. “La Compafia se encuentra actualmente en una situacion
financiera muy seria, pues le ha sido imposible ganar interés alguno sobre
los bonos de sus accionistas desde el afio 1914 en tanto que sus ingresos
brutos, actualmente son insuficientes”.**?

Nosotros estamos convencidos de que en 1920 la Compafia de
Tranvias de México seguia siendo un negocio rentable. Mencionamos lo
anterior porque el tranviario Garcia Briceflo, autor de unos apuntes
historicos sobre el movimiento tranviario, sostiene que eran varias las notas
de la época donde se hacia referencia a publicaciones canadienses que
sefialaban el interés del ex presidente De la Huerta por adquirir la Compafia
de Tranvias.

Como respuesta a dicha intencion, los representantes de ésta no
tardaron en responder de tal manera que: “La compafia de Tranvias a pesar
de que venia manifestando perdidas en el negocio, (...) puso de manifiesto
gue no venderia los tranvias a ningun precio, lo cual queria decir que si era
costeable su negocio.”%

Finalmente, el 23 de diciembre de 1920 la compafia se negd a llevar a cabo el
aumento salarial exigido por los tranviarios.'® Sus principales argumentos
fueron: el déficit economico de la compafiia y la inexistencia de la huelga.
Durante este movimiento, los tranviarios poco pudieron hacer para mejorar sus

condiciones laborales ya que, sin el respaldo de una confederacién obrera que le

®3Filiberto Garcia Bricefio. “Apuntes histéricos del movimiento tranviario” en, El popular, 16 de

noviembre de 1952. pp. 3y 5.

% 1hid. pp. 3y 5.

1% Filiberto Garcia Bricefio. “Apuntes histéricos del movimiento tranviario” en, El popular, 23 de
noviembre de 1952. p. 3.
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brindara su apoyo, como en su tiempo lo habia hecho la COM, el fracaso era
inminente. Es decir la huelga fracaso y el movimiento radical de los tranviarios
sufrio un duro golpe del cual no pudo reponerse. El capitulo 4 tendr& como
objetivo analizar el fin de la tendencia anarcosindicalista del gremio tranviario y

su inserciéon dentro del sindicalismo oficial.

Conclusiones

Durante las primeras décadas del siglo XIX, el sindicalismo comenz6 a ganar
terreno dentro del escenario nacional en México. Desde sus inicios, el
sindicalismo se polarizé entre dos corrientes, el sindicalismo independiente y el
sindicalismo oficial. Creada en el afio de 1918, la Confederacion Regional de
Obreros Mexicanos (CROM) representé al sindicalismo oficial, mientras que la
Casa del Obrero Mundial (COM) y mas tarde la Confederacion General de
Trabajadores (CGT) representaron al sindicalismo independiente y de tendencia
anarcosindicalista.

Gran parte de la fuerza con la que contaron las organizaciones
representantes del sindicalismo independiente fue dada por el gremio tranviario,
gue a su vez adquirio fortaleza de su capacidad de paralizar la ciudad de
México. Las primeras formas de organizacion que los trabajadores de la ciudad
de México adoptaron fueron los gremios, que en su gran mayoria agruparon a
los productores de bienes, razén por la cual los tranviarios, quienes se
desempefiaban como prestadores de servicios, no pudieron formar un gremio.

De igual modo, a principios del siglo XIX, mientras la mayoria de las
organizaciones de obreros en la ciudad de México se encontraban agrupadas
en sindicatos, los tranviarios se agruparon en una sociedad mutualista, la
SMETCM, cuya fundacion tuvo lugar en 1911. Tras una oleada de huelgas
motivadas por el descontento que el gobierno de Madero provocd en el
movimiento obrero, la SMETCM tuvo que hacer frente a las consecuencias que
le acarred la huelga tranviaria de 1911, cuyo saldo no le fue nada favorable
aungue, mostro a los tranviarios la necesidad de crear una organizacion con

mayor fortaleza, como un sindicato.
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No obstante, la formacion de sindicatos al interior de organizaciones
como la de los tranviarios no fue nada féacil, sobre todo por la tendencia
anarcosindicalista y a los ideales de la Escuela Racionalista a la que se
apegaban. Fundada en 1912, la COM conté con el gremio tranviario como
uno de sus principales pilares. Con el tiempo, los dirigentes de la COM que
en un principio se habian mostrado como anarquista puros, poco a poco
fueron moldeando dicha tendencia, de tal modo que paso de una postura
radical a otra mas negociadora.

Como integrantes de la COM, los tranviarios formaron la FEOCTM, el
7 de octubre de 1914. Bajo esta denominacion los empleados de la
Compafiia de Tranvias de la Ciudad de México llevaron a cabo una huelga
en 1914, en esta ocasion se vieron favorecidos ya que, el presidente
Carranza decidio incautar la Compafia y ponerla bajo la administracion de
los empleados.

Dicha decision se debi6 al inminente descontrol que la huelga
ocasiono en la dinamica citadina y al provecho personal que la incautacion
le trajo al jefe del ejecutivo. Las constantes revueltas en el pais pero,
principalmente las suscitadas en la ciudad de México agudizaron las
precarias condiciones en el gremio obrero que soélo sobrevivia con su
sueldo.

De este modo, mientras que los trabajadores que constituyeron los
“Batallones Rojos”, se encontraban en el campo de batalla, los obreros que
se habian quedado en la ciudad libraron su propia lucha por sobrevivir.

En 1916 tuvo lugar una huelga general dirigida por la COM, la cual
obedeciod a la influencia de una serie de movimientos huelguisticos que se
dieron a nivel nacional durante la segunda mitad del afio 1915, ésta fue
muestra del descontento que la clase obrera tenia en contra de la situacion
de escasez que se vivia en la mayoria del territorio nacional y que se
agudizo en la ciudad de México.

Dicha huelga también se vio influida por la ratificacion que Carranza

hizo a la ley del 25 de enero de 1862, misma que decretaba la pena de
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muerte para todo aquel que incitara a huelga o que participara abiertamente
en una, ademés el 1° de febrero de 1916, Carranza ordend a los
gobernadores de los estados para que detuvieran a las delegaciones de la
COM vy el 4 de septiembre ya habia sido aprehendida una decena de sus
dirigentes.

Durante esta huelga, la fortaleza del gremio tranviario quedd
demostrada una vez mas pues, paralizé la ciudad. Empero, la necesidad de
un transporte alterno provocé la aparicion de llamados “fotingos”, mismos
gue vieron la luz en la ciudad de México en el afio de 1916. Aunado a ello,
el cierre de la COM a manos de la gobierno provocoé la primera
desestabilizacién del gremio tranviario, que hasta ahora se habia venido
mostrando muy fuerte. Los estatutos anarcosindicalistas, comenzaban
también a mermar en la organizacion tranviaria pues, era ya muy dificil no
adoptar una tendencia politica. Otro duro golpe al que debieron enfrentarse
las corrientes obreras divergentes de la CROM fue la devolucion de la
Compaiia de Tranvias a sus antiguos duefios, la cual tuvo lugar en mayo de
1919. La decision de devolver la Compaiiia a la firma britanica-canadiense
obedecio a la intencion de Carranza por mostrar su interés por reestablecer
las relaciones con los inversionistas extranjeros.

La devolucién de los tranvias provocé el descontento de los
tranviarios, quienes apoyaron la huelga de los maestros del Distrito Federal
en 1919. Dicho apoyo, consistio no sb6lo en detener algunas lineas del
tranvia, sino en la suspensién de todas las rutas por varios dias y convocé
a un amplio porcentaje de sus trabajadores a huelga, empero, la huelga fue
sofocada por el gobierno carrancista.

Una vez en el poder, De la Huerta tuvo un mayor acercamiento con el
movimiento obrero, sus relaciones con éste, durante y después de su
interinato fue sin duda interesante por la fuerte influencia del sonorense
sobre ellos.

Al asumir la presidencia el 1° de diciembre de 1920, Obregon puso en

practica una serie de estrategias para insertar al sindicalismo independiente
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al aparato estatal. Valiéndose de la represion logro debilitar a gremios como
el de los tranviarios, quienes vieron mermado su poder de combatividad

durante su presidencia.
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Capitulo 4

La insercion del gremio tranviario y de la Confeder  acion General
de Trabajadores al aparato estatal

Los tranviarios en la presidencia de Obregon.

El papel clientelar que desempefié la CROM durante la presidencia de
Obregon dej6 en claro que las intenciones de éste no eran conseguir
mejoras para la clase trabajadora y mucho menos ayudar a los sindicatos
anarquistas. En este contexto se originé la creacion de la Confederacion
General de Trabajadores (CGT) como una alternativa al sindicalismo oficial.
Esta Confederaciéon de corte anarquista agrup6é a los detractores de la
CROM entre los que se encontraba el sindicato tranviario.

La confederacion fue de gran importancia para el gremio tranviario
pues encontré en ella un fuerte pilar que le permitié seguir con su lucha.
Haremos un andlisis mas detallado del rol que ésta tuvo durante las
presidencias de Obregon y Calles méas adelante.

Ya bajo la presidencia del General Alvaro Obregén y contando con el
apoyo de la CGT, los tranviarios llevaron a cabo un nuevo intento de huelga.
Constituidos en la Federacion de Obreros y Empleados de Tranvias, los
tranviarios deciden llevar a cabo un paro parcial el 30 de octubre de 1921.

La reaccion de Obregdn no se hizo esperar y a unas cuantas horas de

haber estallado la huelga declaraba que:

La huelga carecia de legalidad porque no habia sido notificada de ella a la empresa
ni a las autoridades con diez dias de anticipacién que marca el articulo 123, que
obliga al gobierno proceder con energia, puesto que tenia que velar por los
intereses de la sociedad en general, y que bien era cierto que los trabajadores
tenian razén en protestar en la forma en que lo venian haciendo, era mas que
suficientes con la huelga de los talleres.™®

196 Apud. El obrero comunista, 7 de junio de 1922. Miguel Rodriguez. “Los tranviarios en los afios

veinte: sus luchas e incorporacién al aparato estatal”, en
http://www.iih.unam.mx/moderna/ehmc/ehmc08/100.html  pagina visitada el 24 septiembre de
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Numerosas fueron las ocasiones en que Obregon apoyé a los
empresarios al desconocer las huelgas iniciadas por los trabajadores de
diversas industrias. De este modo, Obregon iniciaba la politica antiobrera
gue caracterizd a los gobiernos posrevolucionarios hasta antes del
cardenismo e incluso después de éste. Hacia valer la constituciéon de 1917
en contra de los trabajadores, algo que resultaba irénico pues el articulo
123, como sefialamos en el capitulo 2 habia sido creado con la intencion de
velar por la seguridad de los trabajadores.

La huelga encabezada por los tranviarios conté con el apoyo de
diversas uniones siendo una de las mas representativas la Union de Obreros
y Molineros de Trigo Similares del Distrito Federal, misma que envié una
carta dirigida al presidente en la que dejaba ver su solidaridad con la huelga
tranviaria: “Nos vemos en la imprescindible necesidad de estar en nuestros
puestos, al lado de nuestros compafieros tomando posesion de las fabricas de
los compafieros de talleres de la indianilla”.**’

Ante las constantes quejas de los empresarios, quienes veian mermadas
sus ganancias con el paro de los tranvias, Obregon decidié intervenir de manera
directa en la solucion del conflicto. Bajo la promesa de hacer cumplir la mayoria
de las demandas que los huelguistas exigian, entre éstas se encontraban: la
indemnizacion del secretario general del Sindicato de Talleres, Fernando
Le6n.*®® La destitucion del superintendente del Departamento de Talleres, Geo
Murray, quién habia hecho despidos injustificados. “Cinco afios de salario en vez
de dos, por fallecimiento en accidentes de trabajo; 150% y no 100% del sueldo

en dias de fiesta; un 20% de aumento en los salarios, [etc.]”,**Obregén logré

20009.

197AGN. Fondo Obregdn- Calles, expediente 407-T-1. 12 de diciembre de 1921.

198en un telegrama fechado el 10 de diciembre 1921, que “The Mexico Compafly Tramways”
escribié a Obregoén, le hacia saber que la demanda principal de la huelga era la de reinstalar en
su puesto a Fernando Ledn. Empero, al término de la huelga, el sefior Ledn no seria restituido,
so6lo indemnizado. AGN. Fondo Obregén-Calles, expediente 407-T-8. 10 de diciembre de 1921.
¥9Miguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
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gue la huelga terminara De este modo la huelga concluiria el 17 de diciembre
de 1921.

La huelga de 1922 (13 al 21 de junio)

Empero, la calma en la compafia duré muy poco pues, en junio 1922
una nueva huelga estall6. Esta vez las exigencias giraban en torno al
descontento que habia provocado en el gremio el despido de trabajadores
de manera arbitraria; con el tiempo a las demandas se sumaron las
exigencias de reconocer la existencia de un sindicato y un contrato colectivo
de trabajo.

Una vez méas Obregdn intervino ya que, como hemos sefialado eran
muchas las quejas que el sector empresarial le hacia para que acabara con
la huelga tranviaria y a su necesidad de mostrar las buenas intenciones que
tenia con el movimiento obrero. Miguel Rodriguez sefiala que: “[...] los
empresarios presionaban con mensajes desplegados para que el caso fuera
resuelto a favor de la compafiia”.?®

Es importante recordar que los tranvias continuaban siendo el
principal medio de transporte, ya que pese a que se encontraban en
circulacion algunos camiones, ninguno de los concesionarios contaba con
mas de tres unidades por lo que, éstos aun no se habian convertido en una
verdadera competencia para los tranvias.

Sefalamos lo anterior, debido a que son numerosos los expedientes
gue muestran las solicitudes realizadas por diversos particulares para poner
en circulacion sus vehiculos. Cabe sefialar que ninguno de ellos habla de

mas de 3 camiones. Entre los particulares que hicieron solicitudes podemos

“OMiguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
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mencionar al sefior José Buendia, quien solicitd la aprobacién de las
autoridades para poner en circulacién dos camiones Ford.?**

Durante los primeros meses de su presidencia, Alvaro Obregén habia
tenido que encarar una serie de huelgas. Habiendo aprendido de las
experiencias que Carranza tuvo con el movimiento obrero, Obregon decidio
favorecer sus intereses para mostrarle asi, su intencion de fijar una alianza
con él|.%%

No obstante, con el tiempo sus intenciones cambiaron sobretodo con
los sindicatos afiliados a la CGT, pues si bien ya habia fijado una alianza
con la CROM, no habia sucedido lo mismo con la CGT. Recordemos que
uno de los pilares del anarcosindicalismo, corriente a la que se apegaba
dicha federacion, era el de existir sin ningun lazo con el aparato estatal. La
respuesta del gobierno obregonista fue el uso de esquiroles vy
rompehuelgas, con lo que quedaron establecidas las nuevas reglas del
juego.

Por su parte, los representantes de la compaifia se comportaban de
manera indiferente ante las peticiones de los tranviarios. En una entrevista
gue el gerente general de la Compafia de Tranvias de México el sefior
W.F Teele concedid al periddico EI Democrata, donde se le cuestionaba
sobre las acciones que la Compafiia estaba tomando para solucionar el
problema, aquél declaraba:

“Ninguna.” [...]JLa huelga se prolongara hasta que los trabajadores quieran. La empresa

no hard absolutamente nada por convencerlos. Han creido conveniente declararse en

huelga y la Compafiia respetara el derecho que la ley les concede para permanecer en
este estado por todo el tiempo que quieran.”®®

Sin embargo, en la practica la actitud de la Compafia era otra pues
habia exigido la intervencion de rompehuelgas ademas de solicitar al

2Larchivo Histérico del Distrito Federal, en adelante AHDF. Secretaria General- Trafico,
Vehiculos. Caja 3999 Expedientes del 57 al 65 Afio 1922,

202 Barry Carr hace un recuento detallado de las huelgas acontecidas durante la presidencia de
Obregén. Barry Carr. El movimiento obrero y la politica en México 1910-1920, México, Era- SEP
Setentas, 1976.

203“¢',No hara nada la CIA de tranvias para solucionar la huelga?”, El Demécrata, 16 de julio de
1922. p. 1.
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gobierno que cada tranvia llevara a un soldado armado, lo cual garantiz¢ la

regularidad del servicio.

Este tipo de represion y el papel de oposicion que desempefid la
prensa citadina, afectaron el desenlace de la huelga.

Ante la desmoralizacion causada por la prensa, el fracaso de una movilizacion

dispersada por la policia y las pocas perspectivas de movilizacién, el 18 de junio

[de 1922] el comité general de la CGT retira la exigencia de reconocimiento de la

federacion y la del contrato colectivo, limitdndose ya s6lo a pedir la reposicion
personal del departamento de Recaudacion [...].>**

Pese a que la huelga se dio por terminada a finales de junio, el clima
gue imperaba en el gremio tranviario y en la propia CGT era de descontento,

lo que a la larga provocé graves enfrentamientos entre el gobierno y éstos.

La huelga de 1923 (13 de enero- 2 de febrero )

En 1923, una nueva huelga fue vivida al interior de la Compaiiia de
Tranvias. Esta vez los factores que la motivaron se debieron a la decision de
los representantes de la compafiia de despedir paulatinamente al “10% de
su personal. Al que se indemnizaria con tres meses de su salario, como la
empresa generalmente acostumbraba y marcaba la Constitucion.”?®

La huelga comenzé6 con un paro parcial de labores, el 13 de enero de
1923 y se generalizé el 21 de enero. La ciudad se vio envuelta en el caos,
pese a la existencia de algunas rutas de camion como: ZOcalo-Zaragoza,
Zébcalo-Coyoacan, Zocalo-Hospital general, México-Tlalnepantla, Roma-Mérida-
Piedad, Meéxico-Tacuba, Balbuena-Bucareli, Zocalo-Peralvillo, Santa Maria-
Mixcalco y San Rafael-San Lazaro,?®® ya hemos sefialado que la cantidad de
camiones era minima, que habian sido puestos en circulacién por particulares y

gue ninguno de ellos contaba con mas de 3 camiones.

%4 Miguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.

205¢.;
Ibid.
206 AHDF. Secretaria General- Tréfico, Vehiculos. Caja 3999 Expedientes del 57 al 65, Afio 1922.
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Sabiendo que la CGT no aceptaria compensaciones econdmicas a
cambio de terminar la huelga, el gobierno decidi6é sustituir a los tranviarios con
miembros de la CROM.

La actitud combativa de la CGT le trajo un gran namero de adeptos,
quienes veian en ella una alternativa real, que les permitiria lograr mejoras en
sus condiciones laborales. Tal vez lo que mas motivo a los sindicatos que se
afiliaban a esta confederacién fue su politica de accion directa, la cual incluia el
uso de la violencia y el llamado a la huelga general, en la cual todos los
sindicatos afiliados se comprometian a apoyarse mutuamente y paralizar la
ciudad cuando asi se requiriera. “Recurrir en esa época a las armas era, para el
movimiento anarco-sindicalista internacional, una tactica recurrente.”?%’

Una vez més, Obregon decidié mediar la situacién y en un encuentro que
sostuvo con los trabajadores tranviarios, les ofrecié hablar con Conway. De
igual modo, el jefe del ejecutivo sostuvo una reunion con los representantes de
la compafia, en la que le fue mostrada “la documentacion sobre su estado
econdmico [de la compafiia] y sostuvo con base en ella su ofrecimiento de solo
tres meses de indemnizacién”.*®

La negativa de terminar con la huelga por parte de los obreros, fue
considerada ya no so6lo como una afrenta en contra de la empresa sino, en
contra del propio gobierno. Cuando fue claro que no habria ningun acuerdo
entre los tranviarios y la empresa, la violencia se agudizo, lo cual se hizo aun
mas evidente el primero de febrero de 1923, dia en que se celebraba una
asamblea en la sede de la CGT.

El principal objetivo de la asamblea fue hacer un llamado a la huelga
general, con la cual se pretendia fortalecer el movimiento. Durante la reunion se
corrié la noticia de que un tranvia conducido por un miembro de la CROM se

acercaba.

Cuando lleg6 el tranvia llevando a dos soldados armados, no pudo pasar. [...] Los
soldados descendieron y uno de los soldados apuntd con su arma a los miembros de la
CGT que estaban méas proximos. En ese momento, José Salgado [miembro de la CGT]
se precipito sobre el soldado, le arrebato el fusil y lo golped con la culata. El soldado

207 30hn. M. Hart. Op. Cit. p. 206.
“BMiguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
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cayé y murié. El otro y el conductor sacaron sus armas pero no tuvieron tiempo de
disparar. Los huelguistas armados de la CGT los acribillaron.”®

Este acontecimiento dio la pauta al gobierno para comenzar con la
aprehension masiva de los miembros de la CGT. Obreg6n declar6é entonces su
abierta enemistad con la CGT, dijo que su deber “al frente del gobierno era el de

imponer garantias a toda la sociedad"'.

Lejos estaba ya el general
revolucionario que alguna vez medio a favor de las clases trabajadoras. Plutarco
Elias Calles, quien se encontraba al frente de la Secretaria de Gobernacion,
sigui6 el ejemplo del jefe del ejecutivo y se dijo decidido a imponer el orden
por la fuerza.

Un telegrama dirigido a la presidencia el 3 de febrero de 1923,

informaba a Obregdn sobre el término de la huelga:

A tiempo pudo evitarse circulacion huelguista, conteniendo frases despectivas Gobierno
€ incitando obreros a continuar sosteniendo huelga. Aprehendidos principales lideres
huelguistas, Enriqgue Navarro, Miguel Jiménez, Abelino Rodriguez, Jeslus Carpio Torre
etal (...) “Prensa en general aplaude disposiciones tomadas por el Gobierno para
reprimir sucesos de ayer, Unicamente “Demdcrata” ¥ “Mundo” han desvirtuado los
hechos estando en cierta forma de parte de los obreros. 1

Sin embargo, para dar un real término a la huelga fue necesario el
uso de tacticas como el encarcelamiento de numerosos miembros de la CGT
y la intervencion mediadora de Adolfo de la Huerta, Secretario de
Hacienda, quién como sefialamos habia tenido una estrecha relacién con la
CGT. “De tal modo fue gracias a la posicién mas clemente y abierta de De la
Huerta como los detenidos fueron liberados casi en su totalidad después de
un dia [...]".**?

Adolfo de la Huerta tuvo también que explicar el porqué de la
liberacidén de 200 cegetistas. En un telegrama dirigido al presidente Obregén
y del cual existen dos versiones, una en clave y otra legible, De la Huerta

escribe: 7 de febrero de 1923. “Mi labor se concret6 a convencer a los rojos que

29930hn. M. Hart. Op. Cit. p. 209.

“Orpid. p. 209.

“Miguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
#pjd.
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la actuacion del gobierno habia estado en todo justificada y debian reconocer su
error y volver inmediatamente al trabajo”.**®

Lo que De la Huerta no menciona en el telegrama fue la promesa que
habia hecho, respecto a que no habria represalias en contra de los cegetistas.
Empero, aquella no fueron cumplida pues, si bien los tranviarios fueron liberados
no pudieron volver a sus puestos de trabajo, ademas los tranviarios no lograron
que su federacion fuera reconocida como un sindicato, punto esencial que habia
sido incluido en el pliego petitorio de la huelga.

Cabe seiialar que la derrota en la huelga de 1923 fue un parteaguas
en la lucha del gremio tranviario pues le dio un certero golpe; aunado a ello,
el gremio ya habia perdido su capacidad de alterar la dindmica de la ciudad.
Desde 1922 el gobierno de Obregon habia recibido invitaciones, por parte
de los representantes de la Compafia de tranvias para que conociera los
camiones que pensaban poner en circulacion en la ciudad de México.

La afirmacion anterior se sustenta en diferentes telegramas, que los
representantes de la Compafia de Tranvias enviaron a la residencia oficial,
establecida en aquel entonces en el Castillo de Chapultepec, y los cuales
mencionaremos a continuacion:

29 de marzo de 1922. El licenciado Francisco A. Serralde invita al presidente
Alvaro Obregon a que conozca los autobuses que su compaifiia pondra a
circular en la Ciudad de México.?**

25 de abril de 1922. El presidente Obregon contesta a la invitacion sefialando
gue en cuanto el licenciado lo considere pertinente puede mandar el autobuds al
castillo de Chapultepec a la 8:30 a.m. Hora en la que acostumbrara salir con
rumbo al Palacio Nacional.**

Tal vez parezca contradictorio, pero fue la propia Compaiia de
Tranvias de México la que puso en circulacion de manera masiva los

camiones en la ciudad de México. Tras las constantes huelgas en la

23AGN. Fondo Obregén- Calles, expediente 407-T-8. 7 de febrero de 1923.
214AGN. Fondo Obregén- Calles, expediente 803-S-16. 29 de marzo de 1922.
21°AGN. Fondo Obregén- Calles, expediente 803-S-16. 25 de abril de 1922.
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Compafia de Tranvias y el peligro que representaba la CGT para el
sindicalismo oficial, los representantes de la compafia ayudados por el
gobierno decidieron poner en circulacion un transporte alternativo.

Implementar los camiones como transporte publico, trajo dos grandes
ventajas: la primera era que evitaba que cualquier huelga de los tranviarios
paralizara por completo la dindmica citadina. La segunda era que debilitaba
de manera certera a un gremio que por afios habia sido la principal base de
apoyo de las confederaciones opositoras al sindicalismo oficial, cuya
ideologia era anarcosindicalista.

Si bien es cierto que los tranvias comenzaban a parecer obsoletos,
pues habian dejado de recibir mantenimiento e inversion por parte de la
compaifiia, nosotros creemos que los puntos antes mencionados jugaron un
papel determinante en la desaparicion del que habia sido el transporte por
excelencia en la ciudad de México. Es decir mas alla de la eficiencia mayor
0 menor de uno u otro tipo de transporte se impusieron criterios politicos
para favorecer el desarrollo del transporte publico automotor y neutralizar a
los tranviarios anarcosindicalistas.

El gobierno estaba consciente de las grandes ventajas que le traeria
la implementacion de los camiones, ante ello facilitd la circulacion de éstos,
asi consta en una carta que G. R. Comway dirigi¢ al presidente. En ella el
Gerente agradece a Obregon su intervencion para que el Sr. Gobernador del
Distrito Federal le diera “las facilidades compatibles para poder establecer el
servicio de autobuses en la Ciudad”.?*°

Es importante sefialar que Conway se encontraba bajo el cargo de
presidente de la Compafia de Omnibus de México, misma que puso en
circulacion de forma masiva los camiones. Recordemos que Conway habia
sido quien, por lo menos desde 1919, figuré6 como gerente de la Compafia
de Tranvias.

218AGN. Fondo Obregén- Calles, expediente 803-A-32. 24 de julio de 1923.
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El declive de los tranvias se volvio algo inminente, represento el final de la
etapa mas combativa y antioficial de la CGT, ya que pasaria muy poco tiempo
para que se convirtiera en un eslabon fundamental del Estado en su politica
antiobrera durante la crisis de 1929 -1932.

Nosotros consideramos importante hacer un analisis sobre el papel de la
CGT y la manera en que termind por adherirse a la CROM, sobre todo porque
las tendencias de ambas eran opuestas. De modo similar, consideramos
oportuno analizar el papel que siguié desempefiando el gremio tranviario en
dicha confederacién hasta que ambos terminaron por insertarse en el

sindicalismo oficial, por ello el siguiente tema a tratar sera ese.

La fundacién de la CGT y su relacion con el gobiern o obregonista .

La desaparicion de la COM trajo consigo la necesidad de crear un nuevo
organismo que fungiera como central y apoyo del sindicalismo independiente.
Tratar de unirse a la Federacion de Sindicatos de Obreros del Distrito Federal
(FSODF), fue el primer intento que el sindicalismo independiente llevo a
cabo. Sin embargo, el poco apoyo que este y otros sectores recibieron a
manos de la FSODF, mostro la necesidad de un nuevo organismo.

Fue asi como en 1921 surgié la Confederacion General de Trabajadores
(CGT), cuyo objetivo principal consistid en enarbolar “un proyecto clasista que
pretendia mantener la independencia de la clase obrera y extenderlo al resto de
la sociedad con la esperanza de transformarla en una “sociedad igualitaria”
donde quedara eliminada la explotacion del hombre por el hombre y la existencia
del Estado.”!’

El 21 de julio de 1921 quedd definido el comité provisional de la CGT,
cuyos representantes firmaron un desplegado en el cual se plasmaron las
principales resoluciones de la confederacién, entre ellas se encontraban las

siguientes:

217Enrique Guerra Manzo. La Confederacion General de Trabajadores y la lucha politica en

México 1921-1925, Tesis de licenciatura, México, Escuela Nacional de Estudios Profesionales
Acatlan, 1989. p. 142.
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La organizacion de sindicatos Gnicos o uniones por industrias o factorias [ya que] ofrece
préacticos resultados. [...] Impedir por todos los medios el empleo de nifios y que no
hayan cursado la instruccién primaria elemental moderna [...]. Cuando surja algin
conflicto entre obreros y patrones, [...] la CGT prestara toda su ayuda moral y material a
fin de que los trabajadores de la industria afectada la trabajen por su cuenta. La CGT
intensificara sus relaciones revolucionarias de caracter econémico y social ente el obrero
de las ciudades y el trabajador del campo. [...] La CGT procedera a organizar a los
inquilinos de toda la regién, a fin de ampliar un movimiento general local a favor de los
intereses populares [...].%*2

Ante ello podemos sefalar que la CGT pretendid, entre otras cosas, la
unidn de obreros y campesinos pues estaba consciente del fuerte impulso que
ésta podria darle. No obstante, la unién nunca pudo concretarse ya que, una de
las principales promesas que la CGT hizo a los campesinos fue el reparto de
tierras, y pese a pugnar por ello, poco pudo hacer por llevar a cabo un reparto
agrario significativo debido a los problemas que tuvo que enfrentar con la CROM
y con el gobierno obregonista.

Es también importante sefalar que el desplegado firmado por el comité
provisional de la CGT contenia el lema SALUD Y COMUNISMO LIBERTARIO,
pues en sus inicios la CGT abrazé a sectores de tendencia comunista. Por ello,
dentro de los estatutos establecidos durante su fundacién se combinaron tanto

fundamentos comunistas como anarcosindicalistas.

La CGT aceptd en su constitucion el “comunismo libertario”, el “sistema racionalista para
la instruccién del pueblo trabajador”, “la lucha de clases”, y la “accion directa”, que
implicaba la exclusion de toda clase politica”, como principios fundamentales ya que eran
necesarios para “la total emancipacién de obreros y campesinos”.219

Empero, con el tiempo dicha alianza se rompié pues ambas ideologias
discrepaban, siendo su principal diferencia los objetivos que perseguian;
mientras el comunismo pretendia la formacién de un partido politico, el

anarcosindicalismo se mostré apético a cualquier forma politica. Es importante

“8Guillermina Baena Paz. La Confederacién General de Trabajadores (1921-1931) Antologia,

México, Centro de Estudios Histéricos del Movimiento Obrero Mexicano (CEHSMO), 1982. Pp.
56 y 57.

#93j0hn. M. Hart. “Anarquismo, la clase obrera y las fases iniciales de la revolucion”, en El
anarcosindicalismo y la clase obrera mexicana. 1860-1931, México, Siglo XXI, 1980. p. 200.
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sefialar que, el rompimiento entre las tendencias anarcosindicalistas y
comunistas alcanz6 a paises como Espafia, siendo ésta la nacion de la cual
habia llegado la tendencia anarquista.

Hemos querido mencionar lo anterior pues, incluso comunistas
reconocidos como Dolores Ibarruri, quien era conocida con el sobrenombre de la
“pasionaria” y quien alcanzé un amplio reconocimiento dentro de la Guerra Civil
Espafiola, escribié un documento criticando la tendencia anarquista, a la cual
califico de sumisa y moralista. “El anarquismo no es una doctrina proletaria, sino
una doctrina de sumision universal y humana, un sistema de moral para todos
los hombres; un conglomerado de conceptos abstractos generales.””?° Con el
rompimiento entre las dos ideologias, la CGT se erigi6 como una confederacion
de corte anarcosindicalista y como tal puso en préactica los principios que el
anarcosindicalismo enarbolaba como las huelgas generales y la accion directa.

Aunado a ello, el abierto rechazo que ésta confederacion mostraba hacia
la CROM le acarrearon la enemistad del gobierno obregonista pues, éste habia
creido que con el cierre de la CROM, tendria el control total del movimiento
obrero. De este modo se inicié una abierta y larga enemistad entre la CGT y
CROM ya que ambas pugnaban por diferentes intereses. “La CGT se mantiene
alejada de los aparatos de dominacion del Estado y de la burocracia sindical
representada por la CROM,; ello la lleva a ser codiciada como un frente contra
los cromistas y atacados por éstos de manera permanente por su Oposicion
directa.”?*

Enfrentarse a la CROM y al gobierno no fue nada facil, sobre todo porque
para entonces el gobierno habia tomado el control total de las juntas de
conciliacion y arbitraje, lo que ocasiond que la mayor parte de las huelgas que
eran apoyadas por la CGT se consideraran como inexistentes.

La CROM vy el gobierno se unieron de tal modo que, los sindicatos que se
negaban a la coalicion sindical con la CROM tenian que sufrir la represion a

manos de ambos. En el sentido inverso, los sindicatos que se mostraban

220

221DoIores Ibarruri. A los trabajadores anarquistas, México, Nuestro Tiempo, 1953. p. 16.

Guillermina Baena Paz. Op. Cit. p. 8.
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sumisos recibian el reconocimiento estatal y las prebendas que este les
otorgaba.

Queremos sefalar que, el fortalecimiento del sindicalismo oficial se venia
dando desde 1915, con el pacto que firmaron la COM y el gobierno Carrancista.
Este colaboracionismo fue heredado a las sucesivas presidencias y a las
confederaciones que representaban al sindicalismo oficial. Como consecuencia
de esto, la CROM tenia amplias ventajas sobre los sindicatos independientes,
algo que no pasaba desapercibido por los trabajadores, principalmente a
aquellos que llevaban afos en pie de lucha.

Tras tener que encarar pésimas condiciones laborales y de vida; y de
soportar la represion estatal por no adherirse a la CROM, los sindicalistas
independientes se enfrentaron a un panorama en el que adherirse a la CROM
ofrecia ventajas que el sindicalismo oficial no podia darles. Ante ello, un nimero
considerable de sindicatos, que habian sido contestatarios terminarian por
adherirse al sindicalismo oficial.

Otra ventaja que tuvo la CROM sobre la CGT, fue su capacidad financiera
la cual se debid a dos factores: por un lado contaba con un el nimero mayor de
afiliados y por ende la recaudacion de cuotas también era mas amplia. Por otra
parte, el gobierno no se daba por mal servido, pues la CROM se encargaba de
mantener alineados a los sindicatos que la integraban de modo tal que estos no

resultaran un problema para el gobierno obregonista.

[...] No puede compararse la capacidad financiera de la CROM, que contaba con todo el
apoyo econdmico del Estado obregonista, con una organizacién nueva que no contaba
con los mismos recursos econdmicos y que ademdas de ser independiente sufrié una
continua represién por parte del estado (sic) obregonista y de su organizacion aliada la
CROM, la cual enviaba esquiroles a las diversas huelgas promovidas por la CGT,
tratando (sic) de restarle afiliados.?**

Empero, y pese a enfrentar dichos reveses, la CGT no tomo una actitud

de sumision pues, como ya sefialamos en el capitulo tres, el uso de las armas

222Miguel Garcia Guerrero. La Confederacion General de Trabajadores y el sindicalismo

independiente en el obregonismo, Tesis de Licenciatura en historia, Facultad de Filosofia y
Letras, México, 1984. p. 12.
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era una practica comun entre los anarquistas. Como respuesta al radicalismo de
la CGT, el gobierno incrementd la violencia con la que actuaba, siendo uno de
los episodios mas representativos, el acontecido durante un mitin el 20 de
octubre de 1922.

En él participaban los trabajadores de las fabricas textiles ubicadas en el
pueblo de San Angel, el principal objetivo del mitin fue protestar por la
desaparicion de Julio Marquez, quien se desempefiaba como lider sindical de la
Federacion Hilandera.

Cerca de de cinco mil personas formaban la multitud cuando la policia montada abrio
fuego y el panico cundi6. La CGT culpé del ataque al general Celestino Gasca,
gobernador militar del Distrito Federal, un antiguo miembro de la Casa y comandante de
los batallones rojos. Culp6 también al gobierno nacional y al presidente Obregén por
permitir que se creara un clima generalizado de represion que generaliz6 el ataque.””

Respondiendo a las acusaciones sobre su gobierno, el presidente Alvaro
Obregon pidio a la Federacion de Obreros y Empleados Tranviarios (FOET), que
le “[expusiera] cuales [eran] las bases de las que [partian] para dirigirse de
manera injuriosa hacia su gobierno.”?** La (FOET) contest6 que el 20 de octubre
de 1922, habian tenido lugar una serie de atropellos apoyados por el gobierno y
cuando el 25 de octubre los trabajadores convocaron a un mitin, el gobernador
del Distrito Federal Celestino Gasca, respondié reprimiéndolos de nueva cuenta.

El mitin al que hacia referencia la (FOET), fue el que tuvo lugar sdlo cinco
dias después del encontronazo en San Angel. En esa ocasion los organizadores
de la manifestacién responsabilizaron al gobernador de la ciudad de México por
los hechos acontecidos el 20 de octubre de 1922.

El gobierno obregonista cuestioné también a la CGT pues, dijo no haber
tenido conocimiento de lo sucedido. La confederacion contest6é diciendo que la
injuria no era su arma de combate, porque estaban convencidos de que sdlo la

verdad, enérgica, pero serenamente expresada podria emanciparlos.

23 john. M. Hart. Op. Cit. p. 203.

224prchivo General de la Nacién (en adelante AGN), Fondo Obregdn- Calles, expediente 407-S-
21, 27 de octubre de 1922.
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Méas aun, los lideres de la CGT Luis Pefa, Miguel Jiménez y Ciro
Mendoza aprovecharon el desplegado para cuestionar al jefe del ejecutivo sobre
sus relaciones con la CROM vy para recordarle que no creian en la bondad de su

gobierno.

No hay ni puede haber gobiernos buenos. La so&bmalgobierno significa abuso. [...]Y no nos
cuente el ejecutivo el apoyo que presta a un gdgpimdividuos directores de una organizacion
politica obrerista.[...] Nosotros tendremos que sempre, mientras estemos honradamente de
acuerdo con nuestros ideales, opositores a un rgobigue, como el actual de México y los
pasados, da cabida a la explotacién del proletapad la clase burguesa. [...] La CGT no es una
organizacion politica: es rebelde, antiestatabgrtaria®

En adelante, las relaciones entre la CGT y el gobierno, que se apoyaba
de la CROM, se hicieron mas tensas, mientras se multiplicaban los episodios
donde el uso de la violencia fue ejercido por ambas partes, con saldo no muy
positivo para los trabajadores.

Pese a estos reveses, la CGT pudo conservar su fuerza gracias a que
contaba con el apoyo del gremio tranviario, uno de los grupos con mayor
importancia dentro del movimiento obrero de la ciudad de México.

Si bien es cierto que ya se encontraban en circulacion algunos camiones,
éstos no eran aun un medio de transporte importante, debido a que solo habia
sido puesto en circulacion un pequefio niumero de camiones. “El transporte
constituyé el principal instrumento del progreso urbano, asi es que el sistema
tranviario metropolitano se hizo tan necesario como la alimentacion. La CGT

|.11226 Los

tuvo asi en sus manos el centro de gravedad del Distrito Federa
tranviarios mostraron siempre su actitud combativa, misma que siempre fue
clara en las huelgas lideradas por ellos y en el momento en que tenian que
ejercer la accion directa.

El sindicato tranviario pudo mantener esta actitud desde que era miembro
de la COM, ya que estaba consciente de la gran importancia que los tranvias
tenian dentro de la dinamica de la ciudad y la presion que podia imponer con

esto al gobierno. “El de los tranviarios fue uno de los sindicatos cegetistas mas

225
Ibid.
#5ppud. José C. Valadés en, Enrique Guerra Manzo. Op. Cit. p. 25.
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combativos, mas concientes de sus intereses de clase, mas intransigentes en su
defensa y de los de mayor fogueo y experiencia en la lucha habian
acumulado.”®®’ Ante ello, se hace necesario ahondar en el papel combativo y la
gran importancia que los tranviarios adquirieron dentro de la CGT, pues ambos

se encuentran muy ligados.
Fin del anarcosindicalismo tranviario y de la CGT

La estrecha relacion entre el gremio tranviario y la CGT nos impide
analizar por separado el declive de los tranvias y la pérdida de poder de dicha
confederacion. Es decir, no se puede entender la adhesién de la CGT a la
CROM sin analizar el declive de una de sus principales bases de poder.

Como ya sefialamos en el capitulo tres, la huelga de 1923 dej6 debilitado
al gremio tranviario, pues en esa ocasion las condiciones a las que se
enfrentaron les fueron adversas. De igual modo, la CGT no logré acrecentar el
numero de sus afiliados debido a que, “un niumero mayor de obreros creia que
era mejor disfrutar los limitados beneficios que otorgaban los engreidos lideres
de la CROM con su apoyo gubernamental nacional y sus funcionarios locales
frecuentemente militantes, que arriesgarse por un futuro precario con la
anarcosindicalista CGT.”??®

A sélo dos afios de su fundacion, la CGT se encontraba debilitada y pese
a seguir representando la Unica opcion viable del sindicalismo independiente, los
duros reveses a los que se enfrentaron los sindicatos que la conformaban
representaron el inicio del colapso de la confederacion. De acuerdo con José C.
Valadés “Las mismas fuentes de la época reflejaron el principio del colapso de
la CGT, puesto que los diversos gremios a ella integrados, fueron debilitandose
numéricamente, aislados entre si, inmovilizados en su estrategia, superados por

la policia laborista o integrados a la gran enemiga CROM.”%?°

“’Enrique Guerra Manzo. Op. Cit. p. 25.

22 30hn. M. Hart. Op. Cit. p. 210.
229 apud. José Maria Sanchez. Reivindicacion del obrero, Puebla, [s.e], 1923, p. 17 en, Miguel
Rodriguez. “Los tranviarios en los afios veinte: sus luchas incorporacion al aparato estatal” en,
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Otro golpe certero que recibio el gremio tranviario fue la negativa dada por
el gobierno obregonista respecto a la peticion de que su sindicato fuera
reconocido oficialmente. Aunado a ello, la participacion de la CGT dentro del
gremio tranviario quedo en sus niveles mas bajos pues, el gremio experimento la
pérdida de su combatitividad, ademas el gobierno no ces6 de perseguir a sus
simpatizantes hasta encarcelarlos. La Federacion de tranviarios se encontrd
entonces en el vacio, lo que evidencid la desorganizacion y la falta de
representacion que estaba viviendo su gremio.

El desfavorable contexto en que se encontraban los tranviarios en 1924,
sirvié a la CROM para lograr la union entre los trabajadores de la Compaiiia de
Omnibus de México y los de la Compaiiia de Tranvias de México, que como
sefialamos en el capitulo dos, eran propiedad de un mismo grupo de duefios.
Bajo la denominacién de Alianza de Empleados y Obreros de la Compafia de
Omnibus y Tranvias de México, la alianza quedo6 constituida el 23 de diciembre
de 1924, **°

Como es de suponer algunos tranviarios se opusieron a la Alianza pues
sabian que dejaban de lado la ideologia anarquista y el papel combativo que por
tantos afios habia tenido el gremio. Otros decidieron adherirse pensando “quiza
en un empleo o una canonjia en alguna dependencia gubernamental controlada
por los cromistas y, otros que vieron en esa posibilidad la Unica alternativa de
recrear una organizacion mas representativa de los intereses de los trabajadores
después de la derrota de principios de 1923".%3

Constituida oficialmente y con el reconocimiento de la CROM, la Alianza
de Empleados y Obreros de la Compaiiia de Omnibus y Tranvias de México
(AEOCOTM) se encargd de reducir al minimo a los tranviarios que habian
abrazado la tendencia anarcosindicalista, lo cual se hizo evidente durante la

huelga que los tranviarios llevaron a cabo en el afio de 1925.

http://www.iih.unam.mx/moderna./ehmc/ehmco8/100.html. Pagina visitada el 3 de agosto de
2009.

20 Miguel Garcia Guerrero. Op. Cit. p. 12.

21 Miguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
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El contexto en el que se encontraba ahora el gremio tranviario era muy
diferente del que habia vivido con anterioridad, pues habia dejado de significar
un problema para la CROM al haberse afiliado renunciando a su combatitividad.
Ademas, por primera vez en su historia el gremio tranviario contaba con “el

apoyo” de la principal central obrera de México.
La huelga de 1925 (28 de febrero- 14 de marzo)

Iniciada el 28 de febrero 1925, ésta contdé con el apoyo de 4108
trabajadores aproximadamente y tuvo como principales condiciones el
reconocimiento de antigliedad; cancelacién del contrato colectivo de trabajo y
pago por incapacidad laboral y vacaciones.”*> Como se puede notar, en esta
ocasion las peticiones eran diferentes, no se hablé de un aumento de salario y
mucho menos del reconocimiento de algun sindicato, condiciones que habian
figurado como las principales demandas durante las huelgas tranviarias de 1920
y 1923 respectivamente. Ademas es notorio que se haya cancelado el contrato
colectivo de trabajo, uno de los mayores logros que habian tenido los tranviarios.

La relacion que guardaba la CROM con la Alianza de Empleados y
Obreros de la Compaifiia de Omnibus y Tranvias de México y los fines que
perseguia con ello no pasaron desapercibidas para la opinién publica, empero
fueron muy pocos los que se atrevieron a dar su punto de vista abiertamente. El
periodico Omega fue uno de ellos. En su edicion del 3 de marzo de 1923 la
publicacion sefialaba que la huelga liderada por la CROM no tenia ningun
interés en buscar el bienestar de los trabajadores, debido a que su verdadero fin
era ampliar su area de influencia. “Esta huelga obedece en realidad a los
propésitos de la CROM para extender su radio de acciéon. [...] La CROM

constituye una especie de Estado dentro del Estado Oficial. [...] Estas acciones

232prchivo General de la Nacion (en adelante AGN), Ramo: Transportes Publicos, Salén 4, Caja
6, Exp. 12, Legajo 1.
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lejos de velar por los intereses obreros, acarrean la miseria y a la esclavitud de
ellos mismos."***

La huelga continu6 su marcha provocando el enfado de los
representantes de la Compafiia de Tranvias de México y de la Compaiiia de
Omnibus de México que realmente eran una misma. Una vez mas George R.
Conway quien, como sefialamos en el capitulo tres, desempefiaba el cargo
de presidente de la Compaifiia de Omnibus de México fue el encargado de
llevar adelante las negociaciones entre los huelguistas y la compaiiia,
manteniendo la actitud intransigente y poco negociadora manifestada desde
la huelga de 1923.

En tanto, el gobierno infiltr6 agentes dentro de la alianza cuya labor
consistié en investigar las tendencias que predominaban dentro de la
organizacion. Muy probablemente esta accion del gobierno, se debié a la
desconfianza que seguian teniendo hacia los tranviarios, debemos recordar
gue desde su fundacién, el gremio tranviario fue un enemigo natural del
gobierno.

El informe rendido por el agente 18, dio cuenta del estado de sumision
en que se encontraba la Alianza de Empleados y Obreros de la Compafia de
Omnibus y Tranvias de México y su estrecha relacion con la CROM, mostrando
de paso que los tranviarios ya habian perdido la disposicién para la lucha

sindical que por tantos afos los habia caracterizado:

17 de marzo de 1925, agente 18.

La Cia. de Omnibus y Tranvias es una sola, fundada hace sélo un afio. No ha puesto
dificultades al gobierno y si le ha ayudado de acuerdo con la confederacidon que esta
afiliada [CROM]. [...] En las luchas politicas han estado y estan con el gobierno. [...]JLas
finalidades que persiguen son las que les marcan los directores de la CROM, es decir,
solidaridad obrera y politica dentro de esta organizacion.?**

No obstante, la huelga se prolongé y ante la inminente paralizacion de

los dos principales medios de transporte de la ciudad de México, el

2834En la huelga de los tranviarios se agitan manos ocultas.” en, Omega, 3 de marzo de 1925 en,
AGN, Investigaciones Politicas y Sociales, Caja 1986 A, Expediente 15.
Z4AGN, Investigaciones Politicas y Sociales, Caja 1986 A, Expediente 16.
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presidente Calles decidié6 mediar en el conflicto, no sin antes sostener una
reunidn con el sefior Conway, quien a su vez ya habia acudido al encuentro
del embajador norteamericano en Meéxico. Para seguir contando con el
apoyo del gobierno, la compafiia acepto las peticiones hechas por la alianza
y ofrecio incluso el reconocimiento de ésta como sindicato, algo que habia

sido exigido por el gremio tranviario durante tanto tiempo.

El 14 de marzo, después de una entrevista del gerente Conway con el presidente
Calles, la empresa accedia a reconocer la representacion sindical de la alianza; un
dia antes, Conway habia tenido una entrevista con Sheffield, el embajador
norteamericano y uno de sus principales amigos, quien habia intervenido ante
Calles para que a cambio del reconocimiento, el gerente de la compafiia no tuviera
mayores problemas con el gobierno.”*®

De este modo quedsd cerrado el ciclo anarcosindicalista del gremio
tranviario, atrds quedaban los afios de sindicalismo independiente y se abria
una nueva etapa en la que los tranviarios tuvieron que adherirse al
sindicalismo oficial. Los tranvias comenzaron su lenta desaparicion, ya que
sumado al hecho de que el gremio tranviario se encontraba bajo el control
estatal, los camiones siguieron ganando terreno dentro de la urbe capitalina.
En paralelo, la matricula de autos particulares siguié creciendo. Asi lo

sefialaba una nota publicada el 4 de abril de 1926:

Se construirdn cerca de cuatro y medio millones de automdviles y camiones durante el
afio 1926. [...]JEn todos los paises, el uso de estos vehiculos va extendiéndose
rapidamente.[...] la Compafiia de tranvias urbanos esta usando ya, millares de millares
de omnibuses, con ventajas evidentes para sus propios intereses y la seguridad y
conveniencia del puablico.[...] La gente necesita viajar. Viajamos todos ya por negocios,
ya por recreacion. La industria automotriz nos proporciona los medios para hacerlo con
toda comodidad, seguridad y economia. **°

El automovil se presentaba asi, como el medio de transporte moderno,

dejando al tranvia en un segundo lugar. De haber sido un medio de transporte

2% Apud. Rosendo Salazar. Historia de las luchas proletarias en México1923-1936, México,

Avante, 1938, p. 183 en, Miguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
2365e construiran cerca de cuatro y medio millones de automéviles y camiones durante el afio
1926”7, en El Demdcrata, 4 de abril de 1925. p.5.
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moderno en el siglo XIX y las primeras dos décadas del XX, el tranvia
comenzaba a ser percibido como un medio antiguo, pasado de moda, poco
atractivo.

Por su parte, la CGT permanecié distanciada del conflicto que significo la
huelga de 1925 debido a que, durante la presidencia callista fue victima de un
sinnamero de represalias, las que a larga terminaron por debilitarla e insertarla al
sindicalismo oficial. “La CGT parecido haberse desligado completamente del
conflicto, permaneciendo como espectadora de unos sucesos que se hacian en
nombre de los trabajadores para tener mayor control sobre ellos.”*” Cuando el
gremio tranviario fue cooptado por el sindicalismo oficial, la Confederacion
perdid6 una de sus principales bases de apoyo, quedando cada vez mas
expuesto a la represion estatal.

Con el inicio de la “Guerra Cristera”, el gobierno aument6 su apoyo hacia
la CROM, pues como ya sefialamos en el capitulo dos, habia sido esta
confederacion la que habia fundado la Iglesia Catolica Nacional Mexicana, acto
gue marco el inicio de la guerra. Ademas, mantener de su parte a la CROM
significaba contar con el apoyo de un gran numero de trabajadores, mismos que
de ser necesario serian obligados a ir al campo de batalla para luchar por los
intereses del gobierno, tal y como sucediera durante la administracion
carrancista con los “Batallones Rojos”.

Como es de suponer, la CGT iba perdiendo adeptos, era muy poco ya lo
gue podia ofrecer a sus afiliados. Ademas sus ingresos econémicos eran cada
vez menores, debido a que al disminuir el nimero de sus miembros, también
disminuia el nimero de ingresos recaudados. A principios de los afios treinta, la
CGT termind por insertarse al aparato estatal y al igual que el gremio tranviario
debié abandonar la tendencia anarcosindicalista que por tanto tiempo le habia
acompafado. “La CGT, desarroll6 en la década de 1930 una politica de

colaboracionismo con el Estado, que tanto habia criticado antes, para esta

#"Miguel Rodriguez. “Los tranviarios... Op. Cit.
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época las huelgas de la CGT, en la medida en que era otra mas de las
organizaciones oficiales, sus huelgas ya no podian parecer inoportunas”.?®®

De este modo concluia el periodo de auge de la tendencia
anarcosindicalista y con ella una de sus principales bases de poder. Poco a poco
el panorama de la ciudad cambié: Los tranvias iban perdiendo terreno para dar
paso a los novedosos camiones mostrando con ello que, “todo lo solido se
desvanece en el aire” y lo hace de una manera mas facil si asi conviene a los

intereses de los grupos dominantes.

Conclusiones.

Una de las principales politicas obreras adoptadas por el gobierno
obregonista, consistié en negociar con la CROM, esto le permiti6 mantener
una relacion clientelar con los sindicatos adheridos a ella.

Empero, seria a principios de la administracion obregonista cuando
los tranviarios se lanzaron nuevamente a huelga. Con una amplia
experiencia como negociador en las huelgas y como gerente de la
Compafia de Tranvias, el sefior Conway decidid0 negar el aumento de
sueldo, argumentado que la Compafia se encontraba en un estado de
insolvencia.

Convencidos de la necesidad de una nueva agrupacién que hiciera
valer sus intereses, los sindicatos de tendencia anarcosindicalista, entre los
gue se encontraba el tranviario, fundaron la CGT. Combinando fundamentos
comunistas y anarcosindicalistas, el objetivo principal de la confederacion
consisti6 en enarbolar un proyecto clasista que pretendia mantener la
independencia de la clase obrera y extenderlo al resto de la sociedad con la
esperanza de transformarla en una “sociedad igualitaria” donde quedara
eliminada la explotacién del hombre por el hombre y la existencia del Estado.

Para lograr su objetivo la CGT se valio de la accidn directa y del uso de la
violencia en contra del aparato estatal que, cabe sefialar, reaccioné de la misma

manera hacia el gremio tranviario. Con estas acciones la administracion

#8Miguel Garcia Guerrero. Op. Cit. p. 18.
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carrancista dejo en claro que su interés giraba en torno a permanecer en
buenas relaciones con los empresarios, por lo que se no dudoé en intervenir
en las juntas de conciliacion y arbitraje a favor de éstos.

Durante las huelgas de los afios 20, los tranviarios fueron perdiendo
poco a poco su fuerza, pues eran constantes los enfrentamientos de corte
violento que la confederacion y el gobierno sostenian con saldo
desfavorable para los trabajadores. Al mismo tiempo, esta el hecho de que
la propia compafia de tranvias se encargé de poner en circulacion de
manera masiva los camiones y debilitar poco a poco con los tranvias.
Finalmente, el gremio tranviario se insertdé a la principal organizacion del
sindicalismo oficial, la CROM.

Sin el apoyo del gremio tranviario, organizaciéon que habia figurado
como su principal base de apoyo, la CGT termind por formar parte de la
CROM. Alejada de la tendencia anarquista y con una actitud clientelar la
CGT paso a engrosar las filas del sindicalismo oficial. En tanto el gobierno
se encargo de dar todas las facilidades para que los camiones entraran en
circulacion dado que, debilitar al gremio tranviario le traeria dos grandes
ventajas: Por un lado terminaria con el monopolio de los tranvias como
medio de transporte y por el otro restaria fuerza a uno de los principales

pilares de la CGT, confederacion detractora de la CROM.
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Epilogo

Tras la busqueda y el andlisis de archivos del AGN y el AHDF, y la
consulta de un numero considerable de fuentes bibliograficas y hemerograficas,
pudimos cumplir con e objetivo de esta investigacion, el cual se centré en
mostrar que el debilitamiento de los tranvias obedecié en gran medida al interés
gubernamental, al interés patronal y especialmente de la CROM y mas tarde de
la CTM, por terminar con la tendencia anarcosindicalista y el sindicalismo
independiente, ambos representados por el gremio tranviario.

En las conclusiones también sefialamos que los tranvias dejaron de ser el
sistema de transporte con mas importancia dentro de la ciudad de México, pues
los camiones comenzaron a ocupar el papel protagénico dentro de su sistema
de transporte.

Ante ello, y pese a que nuestro trabajo no se centra en el estudio de los
camiones, creemos necesario ahondar en el modo en que éstos se posicionaron
como el transporte por excelencia en la ciudad de México. Fue  durante la
presidencia del general Alvaro Obregén cuando los camiones comenzaron su
ascenso y al final de ésta se encontraban en la cumbre. Afios después, pese a
los estragos econdmicos que provoco la crisis econdmica de 1929, y gracias a
gue los camioneros permanecian bajo el control estatal a través de la CROM, los
camiones se mantuvieron como el principal medio de transporte en la capital, en
buena medida porque el sector recibio subsidios por parte del Estado.

El crecimiento de la urbe durante las presidencias del grupo Sonora fue
notable pues la concentracion de las actividades econdémicas y los procesos de
organizacion territorial de la ciudad se encargarian de favorecerlo. Ademas “a la
expansion urbana impulsada por la economia se le sumaron las acciones
estatales que impactaron directamente la organizacion territorial de la ciudad.”?*
Empero, fue durante la presidencia del General Lazaro Cardenas (1934-

1940) cuando se registraron los indices de crecimiento mas elevados en materia

““Davis De la Pefia y Jesls Rodriguez Lopez. “Transporte Obrero” en, Pablo Gonzalez

Casanova (coordinador). El obrero Mexicano, Tomo 2, México, Siglo XXI, 1981. p.148.
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de transporte, “en particular los camiones urbanos, que tuvieron un aumento
absoluto del 64.5% pasando de 1,616 a 2,503 unidades.”**°

Con la puesta en marcha del modelo econémico denominado
Industrializacion por Sustitucion de Importaciones (I1Sl), la ciudad de México vivio
un auge econdémico ya que su principal objetivo fue el de “industrializar el pais,
para esto se implementé una estrategia de desarrollo econémico tanto en la
agricultura como en la industria, es decir, se apoyd de manera definitiva estos
dos sectores, pero en términos relativos se apoy0 mas a la industria, esto
porque se modificaron leyes, reglamentos y sobre todo la idea que se queria de
nacion.”?*

Como es de suponer, la oleada de industrializadora de la época provocé
un aumento en la poblacion de la ciudad de México, pues como sefialamos con
anterioridad se dio un gran fomento a la industrializacion, por lo que muchos
campesinos se vieron obligados a emigrar a la ciudad de México, de tal modo
gue para “1940, la poblaciéon del Distrito Federal aumento a 1,595,000
habitantes, la tasa de crecimiento a 2.7% anual y el area urbana a 115 km? ."2%?

La industrializacion también origind el nacimiento de diversas parques
industriales como los de “Consulado (1943), Aragén (1943), Tacuba (1946),
Iztapalapa (1946) y G. A. Madero (1946).”** Con una ciudad cada vez mas
grande y la necesidad de los obreros de transportarse a lugares cada vez mas
lejanos para llegar a su lugar de trabajo, la demanda de autobuses aumento
también.

Es importante mencionar que “el crecimiento de los camiones no se debi6

s6lo al aumento de la demanda sino también al apoyo de una politica

20pid. p. 149.

#IMartha Beatriz Guerrero Mill. Bases juridicas del proceso de industrializacion en México. 1940-
1952, Tesis para obtener el grado de licenciatura en historia, Facultad de Filosofia y Letras,
México, 2001. p. 47.

2Enrique  Cervantes Sanchez. “El  crecimiento de la ciudad de México” en,
http://www.posgrado.unam.mx/servicios/productos/omnia/anteriores/11/03.pdf pagina visitada el
4 de mayo de 2010.

#3pavis De la Pefia y JesUs Rodriguez Lépez. Op. Cit. p. 152.
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gubernamental que garantizé tanto la dotacion de vehiculos como la ganancia
de los camioneros.”?**

Mientras mas grande era el area de influencia de los camiones, también
era mas grande el poder politico que iban adquiriendo. Consciente de la
situacion el gobierno se mostraba condescendiente con los camioneros, pues
incluso los subsidié en momentos de crisis. Sin embargo, el subsidio tendria un
doble fondo dado que, “no sélo ayudd a mantener bajas las tarifas y a garantizar
las ganancias de los camioneros, sino que tuvo efectos politico-ideologicos que
rebasaron la relacién camioneros-Estado.”* Es decir, el gobierno mantenia bajo
su control a los camioneros a traveés de practicas clientelares, una gran
ensefiaza que le habia dejado la experiencia pasada con los tranviarios.

No obstante, ello no significO que las condiciones de trabajo de los
camioneros fueran las mejores. Al respecto Manuel Perl6 sefiala: “En un
régimen que se mostro partidario de las movilizaciones obreras como el
cardenista, la mayor parte de las huelgas de los choferes fueron ganadas por los
patrones.”?4®

En 1943 los camioneros mantenian bajo su control a la mayoria del
transporte de la ciudad de México. Por el contrario, los tranvias permanecian en
un estado estatico, situacion que fue explicada por los propios tranviarios a

través del siguiente desplegado:

La Compaiiia de Tranvias de México S.A. y la Compaifiia de Luz y Fuerza Motriz, S.A.,
pertenecen al trust internacional “SOFINA”.La Compafiia de Tranvias paga a la
Compaifiia de Luz dos centavos y medio, por cada kilowatt que consuman los tranvias.
En cambio el publico paga dieciséis centavos por cada kilowatt.

En consecuencia los accionistas extranjeros del truts desean liquidar la Compafia de
Tranvias para poder disponer de la energia que consumen los trenes eléctricos y
venderla directamente al publico.

Esta obra produciria al trust una ganancia de doce millones de pesos al afio.

Esto explica el abandono en que se encuentra el sistema de transporte. En efecto, desde
hace muchos afios la Compafiia de tranvias no ha invertido un solo centavo en el
negocio y ni siquiera ha hecho las erogaciones para el mantenimiento normal del
sistema.

241pid. p. 149.
245, -
Ibid. p. 150.
#Manuel Perl6. “Estado, vivienda y estructura urbana en el cardenismo”, en Cuadernos de
investigacion social, num.3, ITS-UNAM, México, 1981. p. 23.

132



Por el contrario, en la actualidad hay un kilometraje menor que en el afio 1900, el 40%
de las vias se encuentra en pésimo estado, el 50% en regulares condiciones y sélo el
18% en buen estado.”"’

El documento muestra asi el principal argumento por el que los tranvias
habian sido abandonados por la empresa ya que para ésta existian mejores
negocios, como la venta directa e energia eléctrica a los ciudadanos. La
indiferencia de de la compaifiia ocasion6 también la reduccion de la red
tranviaria y el pésimo estado en que se encontraba por falta de de
mantenimiento.

El descontento de los tranviarios se hizo evidente, pues si bien habian
perdido su poder combativo, planearon llevar a cabo una huelga. El principal
objetivo de este movimiento consistio en exigir a la compaifia la inversion
necesaria para el mantenimiento de las lineas de tranvias. De este modo los
tranviarios no perderian su fuente de trabajo y podrian seguir laborando aunque
bajo condiciones precarias de trabajo.

Tras enterarse del conato de huelga, la Compafia sefialé que “la Unica
forma en que podria conceder un aumento de salario seria mediante el aumento
del 20% en las tarifas y la reduccién de cantidades, ya insuficientes que
actualmente aplica el mantenimiento del sistema.”?*®

La huelga fracas6 pues la empresa no dio tregua al gremio y le exigio
elegir entre el aumento de salario y el alza de las tarifas en el transporte. Este
hecho dej6 en claro la situacion tan dependiente que el gremio tranviario vivia y
la poca combatividad con la que contaba.

Por su parte, los camiones siguieron su ascenso durante la primera mitad
de los afios 40, fenomeno que se agudizo durante la emergencia suscitada por
la Segunda Guerra Mundial que exigia garantizar el servicio de transporte
urbano. Ante ello, Manuel Avila Camacho expidié en marzo de 1945 la Ley de
los Transportes Urbanos y Suburbanos del D. F. En ella se sentaban las bases

legales para garantizar la continuidad del servicio, ya que la paralizacién parcial

474 os tranviarios luchan en beneficio de el pueblo.”. Leopoldo Solis (litografia). 1943. Esta
Iziz'gggrafia se encuentra en el segundo piso de la sala de exposiciones del Museo del Estanquillo.
Ibid.
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o total de dichos transportes podria ocasionar graves prejuicios de la economia
en general.?*°

Una de los estimulos que motivo al gobierno a decretar dicha ley fue la
huelga tranviaria de 1945. Tal vez esta huelga tuvo mayor trascendencia
comparada a la de 1943 por la coyuntura histérica que la enmarcaba. Ante el
conflicto bélico mundial el gobierno mexicano no podia permitir que los
movimientos obreros, como el de los tranviarios, siguieran su curso o peor aun
gue se radicalizaran, pues pondrian en jaque el auge econdémico que se vivia en
la ciudad de México.

Fue asi como “el gobierno del Distrito Federal, apoyandose en la Ley
sobre Transportes Urbanos y Suburbanos, tomé la determinacion de ocupar los
bienes de la compafifa.”®*® La desicion del gobierno causé la inconformidad de
los tranviarios, quienes poco pudieron hacer ya que hacia mucho que habia
dejado de ser un gremio combativo.

“La nacionalizacion de los tranvias marco formalmente el fin de la
competencia entre los camiones y los tranvias, formalmente porque en 1940 los
camioneros manejaban 2 502 unidades, mientras los tranvias no pasaban de
500 vagones.” 2! Fue asi como los camiones vivieron un vertiginoso ascenso
en tanto, el paulatino agotamiento de los tranvias seguia su curso. Para justificar
nuestra afirmacion, reproduciremos un cuadro comparativo elaborado por Maria

Cristina Sanchez-Mejorada Fernandez.

*Davis De la Pefia y Jests Rodriguez Lépez. Op. Cit. p. 155.

#Maria Cristina Sanchez Mejorada. “Los conflictos en torno al transporte” en, Rezagos de la
modernidad. Memorias de una ciudad presente. México, Cultura Universitaria/Serie Ensayo-83.
Universidad Auténoma Metropolitana, 2005. p. 357.

“Davis De la Pefia y Jests Rodriguez Lopez. Op. Cit. p. 154.
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Total de pasajeros transportados por autobuses ytr  anvias. 2>

Autobuses Tranvias
Afio Unidades* Pasajeros %del  Unidades Pasajeros % del Total de
al afio total al afio tota pasajeros
1940 1,711 336°007,241 64.0 485 189'168,892 36.0 525°176°133
1946 2,549 686°792,212 72.7 405 257°907,427  27.3 944°699,639
1950 3.581 8637723,424 79.9 426 217°534,228 20.1 1,081°257,652

Fuente: Departamento de Estadistica del Distrito Federal.
*Se refiere a las unidades que en promedio circulaban al afio.

En el cuadro se puede ver cdmo el nimero de vehiculos automotores asi
como el de sus usuarios vivio un aumento de casi 15% entre 1940 y 1950,
mientras que los tranviarios iban a la baja en el mismo porcentaje. Si
comparamos la cifras dadas por Ariel Rodriguez Kuri, donde se sefiala que de
1900 a 1910 se paso de 26,669,888 a 76,333,517 y ya para el afio de 1923 la
cifra de usuarios era de 102,321,628%° se puede apreciar el notorio descenso
de en el niumero se usuarios de los tranvias.

Si bien, la decadencia de los tranvias duré por lo menos dos décadas
mas, nuestra intencidn al elaborar este epilogo era mostrar el modo en que los
camiones se posicionaron como el transporte por excelencia en la ciudad de
México y, como de manera contraria los tranvias comenzaron su decadencia.

Asi pues, hemos querido mostrar que mientras los tranvias vivieron un
largo y penoso debilitamiento, los camiones comenzaron a posicionarse como el
transporte por excelencia pues, entre otras cosas nunca representaron un
verdadero peligro para el sindicalismo oficial dado que desde su nacimiento
como sindicato, los camioneros se aglutinaron bajo la proteccion de la CROM y
mas tarde de la CTM.

252

, Maria Cristina Sdnchez Mejorada. Op. Cit. p. 342.

>3 Ariel Rodriguez Kuri. "El ayuntamiento y el servicio de tranvias, 1880-1914" en La experiencia
olvidada. El ayuntamiento de México: politica y gobierno, 1876-1912. México, El colegio de México,
Centro de Estudios histéricos, Universidad Autonoma Metropolitana, Azcapotzalco, 1996. p. 163.
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Conclusiones finales

Mi trabajo recepcional pretende demostrar que el debilitamiento de los
tranvias obedecio entre otros factores al interés gubernamental por terminar
con la tendencia anarcosindicalista y el sindicalismo independiente, ambos
representados por el gremio tranviario.

Para ello elaboré cuatro capitulos cuyo objetivo principal fue trazar la
linea que permitiera comprender que el debilitamiento de los tranvias, que
era el transporte por excelencia en la ciudad de México, obedecio no sélo a
la necesidad de implementar un sistema de transporte mas moderno sino
también influyé el interés gubernamental por terminar con la tendencia
anarcosindicalista.

Siendo el principal medio de transporte en la ciudad de México,
tenian una amplia capacidad para cambiar la dinamica citadina en cada paro
de labores. De este modo, también representaban un obstaculo para el
gobierno, quien no podia permitir la amenaza que ello significaba. Este es
uno de los argumentos mas importantes del trabajo recepcional y que ante
ello fue un tema que trate a lo largo de toda la obra.

Como principal pilar de las confederaciones de corte
anarcosindicalista, primero la Casa del Obrero Mundial (COM) y luego la
Confederacion General de Trabajadores (CGT), el gremio tranviario fue
también uno de los grupos mas golpeados por la represion gubernamental,
aunque la administracion que lo reprimié con mas fuerza fue la obregonista.
Este tema lo traté en los capitulos tres y cuatro, donde mostré que la
ofensiva por parte del gobierno fue tal que los tranviarios tuvieron que
adherirse a la Confederacién Regional de Obreros Mexicanos (CROM).

El debilitamiento de los tranvias y su organizacion gremial, se suscitd
a la par que el debilitamiento de la CGT, central obrera a la que se
encontraba adherida. Desde su nacimiento la CGT, habia tenido que
encarar el rechazé del gobierno y de la CROM, organismo que hizo lo

necesario para debilitarla hasta que logré insertarla al aparato estatal.
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Ademas, su situacion economica y politica eran muy desfavorables si se les
compara con el de la CROM.

Aunado a ello, el gobierno habia dado todas las facilidades a la
Compafia de Tranvias de México para que fuera ésta quien pusiera en
circulacion de manera masiva los camiones en la ciudad de México.

Mi afirmacion tiene como sustento un telegrama reproducido en el
capitulo cuatro, donde el ex gerente de la Compafia de Tranvias G. R.
Comway agradece al jefe del ejecutivo por las facilidades que le habia
otorgado para poder establecer el servicio de autobuses en la Ciudad,
aunque ahora en calidad de presidente de la Comparfia de Omnibus de
México.

Sin el apoyo del gremio tranviario, organizaciéon que habia figurado
como su principal base de apoyo, la CGT termind por formar parte de la
CROM, alejada de la tendencia anarquista y con una actitud clientelar la
CGT paso a engrosar las filas del sindicalismo oficial.

La elaboracion de este trabajo me ha dejado una gran vivencia pues,
he aprendido que la desaparicion de los tranvias tiene un entramado
profundo, donde las cuestiones politicas jugaron un papel esencial.

Creo que es posible pensar en un escenario en el cual los tranvias
seguirian circulando en la ciudad de México ya que, desde mi perspectiva su
debilitamiento no se debi6 a que éstos se hubieran vuelto ineficaces u
obsoletos. Basada en el andlisis de las fuentes primarias y secundarias que
he leido, me atrevo a sefalar que entre los factores que motivaron la larga
agonia y finalmente la desaparicion de los tranvias fueron: el interés
gubernamental por terminar con la tendencia anarcosindicalista y el
sindicalismo independiente y la poca inversion que la compafia que los
administraba hizo a partir de los afios veinte para su mantenimiento.

Sé que aun hay preguntas por responder respecto al tema, como
¢qué sucedid con los tranviarios que se siguieron apegando a la tendencia
anarcosindicalista? ¢Coémo y cuando se forma el Sindicato de Tranviarios?

¢,Por qué ha cobrado auge el tema de los tranvias en la actualidad? ¢ Cuales
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son las posibilidades de volver a implementar el tranvia como medio de
transporte masivo en la ciudad de México? Etcétera.

Siguiendo con esta linea de investigacion, seria importante indagar sobre
la influencia que tuvieron el gobierno y el sindicato en la desaparicion de la
Compainiia de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100.

Creo que este tema tiene muchos puntos concordantes con lo sucedido al
gremio tranviario pues, mi primera hipétesis respecto al tema gira entorno al el
interés del gobierno de restarle poder a la principal central de transporte urbano.
La experiencia vivida entre el gobierno y el gremio tranviario, mostro al gobierno
de Carlos Salinas lo peligroso que seria permitir el fortalecimiento del Sindicato
de Trabajadores de la Compafia de Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta
100.
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