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Presentacion

La Gaceta Historia viva del Ferrocarnl, coordinada por el Consejo Nacional
de Humanidades, Ciencias y Tecnologias, es una publicacién que surge como
propuesta de construir un instrumento de divulgaciéon que recupere la histo-
ria de los ferrocarriles, particularmente en el sureste del pais.

Se trata de contribuir al fortalecimiento de la memoria histérica res-
pecto al sector ferroviario, visibilizando el patrimonio material e inmaterial
sobre el mismo, asi como los esfuerzos y retos que implicaron para el gobierno
y la poblacién la construccién y funcionamiento de los llamados caminos de
hierro, incluidas las transformaciones sociales que detono6 en los territorios.

En este segundo ntimero de la Gaceta presentamos como Articulo de
autor uno de Flor Maria Pérez Robledo, denominado “El Ferrocarril del
Sureste: una mirada retrospectiva”; se trata de una sucinta exposicion que da
cuenta de los procesos historicos de conectividad ferroviaria en el sureste de
México.

La construccion de la red ferrocarrilera en México se inicié a media-
dos del siglo XIX en el centro del pais y a finales de ese siglo en Yucatan y en
el istmo oaxaqueno. En cambio, los antecedentes del Ferrocarril del Sureste,
que uniria las vias de la peninsula de Yucatan con el centro del pais, se remon-
tan hacia los primeros anos del siglo XX. Dicho proyecto se haria realidad en
los afios treinta, durante el periodo del gobierno de Lazaro Céardenas, que fue
cuando dio inicio su construccién.

En la seccion de Archivo vivo y memoria, Ricardo Wan Moguel
nos presenta el material de dos entrevistas realizadas a extrabajadores ferro-
carrileros, originarios de Maxcanu, en el estado de Yucatan. Este poblado
estuvo conectado por ferrocarril desde las postrimerias del siglo XIX, cuando
se edifico la linea del ferrocarril peninsular, o de Mérida-Campeche. Se trata
de la historia de una familia, en la que padre, hijo y nieto se han dedicado a
laborar en los ferrocarriles. Los testimonios sobre los oficios desempenados y
su vida cotidiana como trabajadores de los ferrocarriles son aportes valiosos
para la recuperacion de la historia oral y el patrimonio inmaterial de la histo-
ria de los ferrocarriles y sus protagonistas.

Inaugurado hasta 1950, el Ferrocarril del Sureste fue fundamental
para la movilidad de personas y de mercancias, dinamizando la economia de
la region, aunque fue evidente que sus impactos se dieron de manera diferen-
ciada para los estados del sureste. En 1983 comenzaria el denominado pro-
ceso de modernizaciéon del Sistema Ferroviario Nacional, primer paso hacia

la privatizacion y que en 1995 se hizo realidad con las reformas al articulo 28
constitucional.

Cabe mencionar que para el proyecto de construccion del Ferroca-
rril del Sureste, resulté de especial importancia el Plan Sexenal del General
Lazaro Cardenas. Al respecto, Victor Hugo Pacheco Chavez en la seccién
Patrimonio inmaterial nos presenta el articulo “El plan sexenal de 1934-
1940 y la importancia del ferrocarril en la zona sur del pais”, documento que
condensé una politica econémica y social, que sirvié6 como plataforma politi-
ca para el gobierno cardenista, rescatando las demandas sociales producto del
movimiento revolucionario.

El Plan Sexenal proponia la ampliacién de la red ferroviaria, como
parte de un modelo de desarrollo nacional que priorizaba ciertas regiones del
pais, pero también como elemento que contribuiria a la integracién nacional.
Este es el fundamento que posibilito contemplar las obras del Ferrocarril del
Sureste. El Plan Sexenal 1934-1940 ponia como asunto prioritario la amplia-
ci6n de la red ferroviaria, no sélo para los fines econémicos ya senalados, sino
también como un elemento que contribuiria a pensar la integracion nacional.
El Estado no sélo se convirtié asi en el orientador de desarrollo econdémico,
sino en el impulsor de la identidad nacional.

Para la seccion de Archivo digital se incluye una descripcion de Mi-
guel Angel Diaz Perera sobre un informe realizado en la década de 1970 que
muestra las proyecciones de los ingenieros y funcionarios sobre la rehabilita-
ci6n, mantenimiento pero también ampliacién de vias en el contexto de la
fusion entre Ferrocarriles del Sureste y Ferrocarriles Unidos de Yucatan, para
germinar como Ferrocarriles Unidos del Sureste (FUS), con unos croquis y
un plano, la intenciéon de tocar la Riviera Maya, los confines hasta Canctn y
Chetumal, pero no lograron el proposito ante el declive y privatizacion de los
ferrocarriles.
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El Ferrocarril del Sureste:
una mirada retrospectiva

Flor Maria Pérez Robledo

I ntroducciéon

Los procesos historicos de conectividad ferroviaria del sureste
de México han constituido un anhelo de las politicas publi-
cas para comunicar a la peninsula de Yucatan con el centro
del pais y con el istmo de Tehuantepec. Los antecedentes del
“Ferrocarril del Sureste” (F'S) se remontan hacia los primeros
anos del S. XX, pero seria en los anos 30, durante el perio-
do del gobierno de Lazaro Cardenas, cuando dio inicio su
construccion. El FS se inaugur6 hasta 1950 y fue fundamental
para la movilidad de personas y de mercancias, dinamizando
la economia de la regiéon, aunque sus impactos fueron dife-
renciados para los estados del sureste por los que atraveso la
linea ferroviaria.

El ferrocarril en México
La construccion de la red ferrocarrilera en México se inici6
a mediados del S. XIX, aunque los proyectos de los primeros
“caminos de hierro” se presentaron desde 1837 y 1842. La
primera linea se construy6 hasta 1850, para el tramo Vera-
cruz-El Molino (Ortiz, 1988). En julio de 1857 se inaugur6
la segunda linea férrea, que incluia el tramo entre la capital y
el pueblo de Guadalupe, proyecto que seria parte de la linea
entre la Ciudad de México y Veracruz (Padilla, 2021).

En la peninsula de Yucatan el ferrocarril funciona-
ba desde finales del S. XIX, su historia estuvo ligada a la
produccion y comercio del henequén, vinculada a su vez a

miembros de las élites locales, que
disputaban tener el control sobre la ot
construccion de la ruta del ferroca- &
rril desde Mérida a Progreso, Sisal
o Celestun. A principios del S. XX
la fusion de los ferrocarriles recibi6 §
la denominacién de Ferrocarriles
Unidos de Yucatan (Barcelo, 2011).

También a finales del siglo
XIX, en el istmo oaxaqueno, co-
menzo6 la construccion del Ferroca-
rril de Tehuantepec, el cual fue in- ) : /£
augurado en 1907, dando asf inicio g - 7S i
el trafico interoceanico. Aqui entra- =
rian en operacion la compaifia es- E
tadounidense Learned y posterior- |
mente la compaiiia inglesa Pearson ° -
&Son Ltd., para administrar y eje-
cutar las obras (Reina, 2019).

Hay que mencionar que en
el sistema ferroviario no figuraba

una linea que conectara a los estados del sureste del pais. Los primeros es-
tudios de reconocimiento para trazar una linea que uniera algunos puntos
del sureste los realizé el ingeniero Pedro Gonzalez Figueroa en 1905; a partir
de ese afio y hasta 1913 se instalaron tramos de vias férreas en la zona de la
Chontalpa, para transportar la produccién agricola. El transporte por tren
se concebia como complementario del transporte fluvial, ya que, al no existir
canales artificiales para la navegacion, se atenia a los cauces naturales de la
hidrologia regional (Tudela, 1989).

El presidente Cardenas y el impulso decisivo al Ferrocarril del Sureste
La idea de construir una linea para comunicar al sureste del pais se planted
desde el breve periodo de gobierno de Pascual Ortiz Rubio (1930-1932), en
el marco de la influencia del Maximato. Seria bajo el periodo de Abelardo L.
Rodriguez, cuando se realizaron algunos vuelos de reconocimiento. Sin em-
bargo, mas alla de las conexiones locales, la idea de la construccion del ferro-
carril en la regién sureste cobré importancia hasta el periodo del presidente
Lazaro Cardenas, de 1934 a 1940.

Al presidente Lazaro Cardenas le preocupaba la integracion geografi-
ca de México, por ello extender las vias férreas implicaba poder comunicar a
las regiones tradicionalmente aisladas del centro del pais. Estos planteamien-
tos fueron plasmados en su Plan Sexenal (Ortiz, 1988).

Asi, puede entenderse el impulso de la construccion del Ferrocarril del
Sureste como: una red ferroviaria pensada para unir las vias de la peninsula
de Yucatan con las nacionales, es decir, los Ferrocarriles Unidos de Yucatan
y los Ferrocarriles Nacionales de México. Se trataba, en suma, de lograr la
integracion nacional de los estados del sureste, Chiapas, Tabasco, Campeche
y Quintana Roo.

Mediante decreto del 19 de diciembre de 1934 se autorizo la consti-
tuciéon de la empresa Lineas Férreas de México, S.A., y posteriormente, por

Durmientes y trabajadores.
Fuente: Ferrocarril del Sureste, op. cit.
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Los durmientes de madera dura eran labrados con hacha.
Fuente: Yerrocarril del Sureste, op. cit.
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acuerdo del 7 de abril de 1936, se dispuso que
la construccion de los ferrocarriles quedase a
partir de esa fecha a cargo de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP),
dando inicio ese mismo ano los trabajos de
construccion del Ferrocarril del Sureste.

El titular de la SCOP, Francisco José
Mujica Velazquez, dispuso que las obras de la
linea del sureste se harian al menor costo po-
sible, por lo que ésta comenzaria en Puerto
México (Coatzacoalcos, Veracruz). En el trazo
original la linea iniciaria en Estacién Sarabia,
la cual formaba parte de la antigua linea del
Ferrocarril de Tehuantepec, en el municipio de
San Juan Guichicovi, Oaxaca (Mijares, 2020).

En 1937 se anunci6 el comienzo del
tendido de la via entre Puerto México y Cam-
peche; al término del sexenio cardenista los
mayores avances del Ferrocarril se registraban
precisamente en la Division Campeche. Ya en
el periodo del presidente Manuel Avila Cama-
cho se continuaron los avances en las obras de
terracerias, la construccion de los puentes en
los rios Tancochapa y Zanapa, las obras de de-

fensa y la construccion del puente del rio Mez-
calapa, abriéndose a la explotacion la zona platanera y ganadera de Tabasco

(CGamara de diputados, 2006).

A finales de 1941 comenzd6 a explotarse la via con trenes directos en-
tre Campeche y Tenosique, asi como un pequeno ramal entre la capital de
Campeche al muelle de Lerma. Se transportaban productos agricolas, (plata-
no, café, pina, cacao, chile, hule, tabaco y maderas preciosas) y se trasladaba
ganado hacia Mérida, su principal mercado, una vez que se entroncd con
la Linea de Ferrocarriles Unidos de Yucatan. Durante el periodo de 1942 y
1943 el tramo operaba a lo largo de 336 kilémetros, tanto de carga como de
pasajeros (Mijares, 2020).

Para 1947 se encontraban funcionando los dos tramos del Ferrocarril,
la Division puerto México se extendia desde Allende/Coatzacoalcos hasta el
rio Tacotalpa y la Division Campeche, servia de conexion entre Tenosique y
Campeche.

Finalmente, en 1950 se concluyeron los trabajos del Ferrocarril del
Sureste, uniéndose los dos tramos, conectandose asi la peninsula yucateca y el
centro de la reptblica, pasando por el extremo sur de Tabasco y la parte sep-
tentrional de Chiapas (Tudela, 1989). La via ancha del Ferrocarril del Sureste
fue inaugurada el 29 de mayo de 1950 por el presidente Miguel Aleman, en
la ciudad de Campeche, con un total de 738 kilometros, que la conecté con
Coatzacoalcos. Hasta 1957 seria inaugurada la via ancha entre Campeche
y Mérida (Bonilla, 2021). Aunque el transporte de pasajeros mediante el Fe-
rrocarril del Sureste fue aumentando paulatinamente, a partir de la mitad de
1950 éste comenzo a decaer, quedando practicamente relegado ante el auge
del transporte por carretera.

Los impactos del F'S fueron diferenciados para cada esta-
do del sureste por los que la linea atraveso. El Ferrocarril incenti-
v6 la comunicacion y movilidad de mercancias y personas entre el
sureste y el centro del pais, asi como con el istmo de Tehuantepec,
al tener conexion con el Ferrocarril de este lugar y con el Ferroca-
rril Panamericano. que llegaba hasta la frontera con Guatemala,
via la costa de Chiapas.

La ciudad de Coatzacoalcos ya tenia comunicacion con
la capital del pais, y con el FS se agreg6 la comunicacion con el
estado de Yucatan. Asimismo, la division Campeche fue la que
primeramente registré avances, por lo que lugares como Cande-
laria, Escarcega y Campeche obtuvieron un nivel socioeconémi-
co clasificado como medio superior. En cambio, en el norte de
Chiapas no se registré gran impacto, ya que los sitios por donde
pasaba el ferrocarril como Juarez, Pichucalco y Salto de Agua,
presentaban, ademas de dificiles condiciones topograficas, una
baja productividad agricola, y se encontraban considerablemente
distanciados de la capital chiapaneca. Por su parte, en el estado de
Tabasco se construyeron carreteras que conectaban con el Ferro-
carril del Sureste, resultando beneficiadas la zona de La Chontal-
pa, asi como como las zonas de Tenosique y Balancan (Montejo,
2021), aunque hay que mencionar que la ganaderia e industria
platanera comenzarian a decaer durante la segunda mitad del
S. XX. La ubicacién marginal del Ferrocarril del Sureste dentro

Revista sobre el sector comunicaciones.

de la economia local, no modificé sustancialmente las formas de Fuente: Revista Comunicaciones y Transportes, nim. 15,

transporte por rio, aunque si genero la aparicion de nuevos cen-
tros de poblacion (Diaz, 2016).

De manera paulatina el gobierno federal impulsé la unidad de todos
los sistemas ferroviarios, por lo que, mediante decreto del 14 de agosto de
1968 se fusionaron los Ferrocarriles del Sureste y los Ferrocarriles Unidos de
Yucatan (FUY), para constituir la entidad Ferrocarriles Unidos del Sureste,
(FUS), con el proposito de abatir costos de operacion y uniformar los regime-
nes de los trabajadores.

Los cambios mas significativos para el sistema ferroviario vendrian a
partir de 1983, en el sexenio del presidente Miguel de la Madrid (1982-1988),
a partir de poner en operacion programa de Modernizacién del Sistema Fe-
rroviario Nacional, que dio paso a la consolidaciéon de los ferrocarriles en la
empresa Ferrocarriles Nacionales de México (FINM), que significo el primer
paso hacia la privatizacion, la cual se hizo realidad a partir de las reformas al
articulo 28 constitucional, promovidas por el gobierno de Ernesto Zedillo en
1995 (Bonilla, 2020).

Para 1997 el Gobierno Federal segmento el Ferrocarril del Sureste en
dos rutas: México-Veracruz-Coatzacoalcos y la ruta del Istmo: Coatzacoal-
cos-Salina Cruz. En julio de 1998 se anunci6 la concesion del Ferrocarril del
Sureste por 50 anos al grupo Triturados Basalticos, S.A. (Tribasa), iniciando
operaciones el 18 de diciembre de ese afio. Para 1999 la concesion se tras-
ladé a la empresa estadounidense Genesee & Wyoming, y a su subsidiaria,
Ferrocarriles Chiapas-Mayab, que también controlaba el ramal de la costa
chiapaneca, uniendo Guatemala con Salina Cruz, Oaxaca (Montejo, 2021).
Entonces ya solamente como ferrocarril de carga, éste fue conocido popular-

op. cit.
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Armado de rieles y durmientes.

Fuente: Ferrocarril del Sureste, op. cil.

mente como “La bestia”, que fue usado como medio de transporte por los
migrantes originarios de paises centroamericanos, que de manera irregular
intentan llegar a los Estados Unidos.

Conclusiones

Desde el S XIX la construccién de los ferrocarriles significaba para algunos
gobiernos la posibilidad del progreso econémico y la entrada a la moderni-
dad. En México el gobierno federal, las élites locales y las empresas extran-
jeras fueron protagonistas de diversos proyectos ferroviarios impulsados en el
pais durante los siglos XIX y XX. La construcciéon del Ferrocarril del Sureste
fue posible en el marco de un proyecto nacionalista impulsado desde el go-
bierno federal, que planteaba la integracién geografica del territorio y que en
su plan sexenal buscaba promover el desarrollo para la regiéon del sureste del
pais. Se consideraba el caracter estratégico de los ferrocarriles, cuyo manejo
correspondia en exclusiva al Estado.

Esta situaciéon cambiaria a inicios de los afios 80, cuando se comenzd
a plantear la modernizacion del sistema ferroviario, pero seria hasta 1995
cuando la privatizacion del sector se amparé en las reformas legales promo-
vidas desde el gobierno federal.

El argumento de buscar detonar el desarrollo social para la region
sureste del pais, resuena hoy en la construcciéon de uno de los proyectos em-
blematicos del actual gobierno federal, el proyecto Tren Maya, anunciado en
2018, que transitara sobre una parte de las vias de lo que fue el Ferrocarril del
Sureste. Esta invocacion, vinculada a los proyectos de conectividad ferrovia-
ria, tiene tras de si una historia de largo aliento. Sin duda, apelar a la historia
puede resultar en una dimension pedagégica para emprender proyectos de
futuro.
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Una familia ferrocarrilera de Maxcanu,

Yucatan (1933-2022)

Ricardo Manuel Wan Moguel’

Introduccién

El objetivo de este trabajo es dar a conocer la historia de una familia ferroca-
rrilera originaria de Maxcant. Este poblado estuvo conectado por ferrocarril
desde las postrimerias del siglo XIX, cuando se edific6 la linea del ferrocarril
peninsular, o de Mérida-Campeche. La linea comenzaba en Mérida y tenia
al menos 14 paradas: Kanasin, Uman, Chochola, San Bernardo, Maxcand,
Halacho, Becal, Calkini, Dzibalché, Hecelchakan, Pomuch, Tenabo, Ham-
polol y Campeche (Vidal Rivero, 1975, pp. 141-142). En cada uno de esos
lugares se cont6 con una estacion —pequena o grande— dependiendo del tran-
sito ferroviario, y en esos lugares laboraban hombres del riel en distintas acti-
vidades. En la estacion se encontraba la parte administrativa pero también se
recurrié a mano de obra para el mantenimiento de la via.

Maxcant es un municipio de ferrocarrileros, ahi hemos viajado en
varias ocasiones para rescatar la historia y las vivencias de algunos de los tra-
bajadores del ferrocarril.

Comienza la historia

El Archivo General del Estado de Yucatan (AGEY) resguarda los expedientes
laborales de los trabajadores ferrocarrileros. Los documentos, son pequenas
biografias que cuentan con datos importantes relacionados con el trabajador:
cuando ingres6 a la empresa, sus labores principales, los accidentes ocurridos
durante su trabajo, el nombre de su familia y, en general, su vida laboral (Wan
Moguel, 2015, p. 25). El 22 de julio de 2022 publiqué en mi pagina Memoria
Historica Ferrocarrilera de Yucatan, las imagenes del expediente laboral de

! Agradezco a Sail Pech por acompaiiarme a realizar la entrevista y a Fernando Baas por
enviarme la foto de su padre.

Gualberto Baas, un rielero ortundo del municipio de Maxcand,
Yucatan.

Su hoja de vida deja ver que laboré 26 anos, 7 meses y 22
dias efectivos como rielero. Ingresé el 1 de junio de 1933 desem-
penando el oficio de guardavia. Estaba casado con Rosalia Pat
Dzib, con quien procreé dos hijos: Magdalena y Antonio. Este
ultimo, siguio los pasos de su padre y comenzdé a laborar para los
ferrocarriles en la década de 1970. A su vez, Antonio procred a
Fernando Baas, quien pronto se dedic6 a las actividades del riel.
Esta familia ferrocarrilera de Maxcana nos recibié en su casa
para rescatar su historia, vivencias y recuerdos que llevan im-
pregnados en su memoria.

Entrevista a dos generaciones

Ricardo Manuel Wan Moguel:

Buen dia, antes que nada, agradecemos que nos reciba en casa
y que nos pueda platicar sobre su experiencia como trabajador
ferrocarrilero. Comenzaremos la entrevista con algunos datos
personales que nos serviran para conocerle. Posteriormente, le
preguntaremos sobre su oficio de ferrocarrilero.

RWM: (cudl es su nombre y su fecha de nacimiento?

Antonio Baas Pat: Antonio Baas Pat, naci el 15 de octubre de
1949.

RWM: (dénde nacié y cual es nombre de sus padres?

ABP: naci aqui en Maxcant y mis padres fueron Gualberto Baas
Dzul y Rosalia Pat Dzib.

RWM: ;en qué fecha comenzo a laborar como ferrocarrilero?
ABP: el 15 de junio de 1970.

RWM: ;cuantos afios trabajo6 para ferrocarriles?

ABP: creo que 19 anos por un accidente de mi columna. Me
jubilaron, me pensioné el Seguro, de todo.

RWM: ;cudles son las actividades que realizaba en el primer
puesto que ocup6 como ferrocarrilero?

ABP: como pedn de vias.

RWM: (fue cambiando de puesto o no?

ABP: no, asi comencé y ahi me jubilé.

RWM: ¢nos podria decir como era su vida cotidiana? ;Qué acti-
vidades hacia?

ABP: si, yo nunca me quedé en el mismo lugar. Trabajé¢ en Tena-
bo Campeche como ocho anos. No, cuando entré trabajé en La
Plancha® como tres afios. De tres afios, nos sacaron y nos man-
daron a Tixkokob. Bueno, en Euan. De ahi, hicimos como dos
anos. Después, se hizo la via, bueno, se quito la tierra de la via de
Acanceh hasta Peto. Dur6 como tres anos, primero, nos pusieron
donde vivir en Tecoh, como a los seis meses nos pasaron a Ticul.
Después nos pasaron a Tekax y de altimo, donde acabamos a
Tzucacab. De ahi nos empezaron a darnos nuestros puestos. A
mi, alcancé mi puesto en Calotmul, ahi por Tizimin, en el afo

del 77.

2 7ona ferroviaria en la ciudad de Mérida donde se encontraban los talleres.

Expediente de Gualberto Baas, 1971.
Fuente: AGEY, Fondo: Ferrocarriles Yucatecos,
Seccion: departamento de personal, Caja: 304,

Vol. 1, Exp. 5.

Gualberto Baas y su esposa, Rosalia Dzib.
Fuente: Fuente: AGEY, Fondo: Ferrocarriles Yucate-
cos, Secciéon: departamento de personal, Caja: 304,

Vol. 1, Exp. 5.

Historia viva del ferrocarril




Antonio Baas Pat.
Fuente: Fernando Baas.

Don Antonio Baas Paten la actualidad.
Fuente: Memoria Histérica Ferrocarnlera de Yucatdn.
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RWM: ¢en qué consistia su trabajo?

ABP: se alza la via, hay que calzarlo.” Durmientes po-
dridos, lo que salga, cuatro, cinco, o a veces hasta seis,
hay que cambiarlos. Ese trabajo, dejarlo bien, como
debe de ser.

RWM: (de qué hora a qué hora trabajaba?

ABP: de seis de la manana a dos de la tarde. Ocho ho-
ras. Es tarea, no es jornal. Es tarea. Le dan su trabajo
a cada uno. No tienen hora. Le dan su trabajo a cada
uno. Desde que llegas tienes que trabajar. A veces, hasta
tres horas, cuatro horas, ya lo terminaste, pero tienes
que esperar la hora. Bajar durmientes en las géondolas,
nosotros los estibamos.* Yo trabajé en Tenabo, en Cho-
chold y en qué llegué aqui ~Maxcanti— me accidenté.
RWM: ;cémo era el pago? ;Era bueno?

ABP: para la época era bueno. Relativamente bien.
RWM: ;cuando se jubil6?

ABP: 1989-1990

RWM: ;fue a raiz del accidente? :Nos podria comentar
un poco cémo ocurrio6 el accidente?

ABP: fue un sabado. Pues me dieron mi tarea, interca-
lar, se dice, porque siete maderas te dan —durmientes—
para sacar lo podrido y meter lo nuevo. Y esa época,
seis estaban en el suelo y uno como a un kilémetro don-
de lo fui a buscar, ahi me accidenté. Aqui en Maxcanu.
Me lastimé porque tiré la madera, pasé a tirar la otra,
y ahi me quedé, la columna. A partir de eso, me dieron
un ano de incapacidad. Y después de un afio —de inca-
pacidad— me jubilaron.

RWM: iy como fue el procedimiento? ;Lo internaron
en donde? ;Todavia operaba el Sanatorio Rendén Pe-
niche?”

ABP: no, en esa época ya no funcionaba el Sanatorio,
fue en el Seguro Social.

RWM: ¢lleg6 a ir al Sanatorio Rend6n Peniche?

ABP: Si.

RWM: ;cémo era la atencion?

ABP: era mejor, hasta que el ofrecia el Seguro Social.
Porque puro médico particular. Te ibas, habia tu doc-
tor, médico familiar. Llegabas y te preguntaban que te-
nias y te llevaban a un médico particular. El ferrocarril

3 En términos ferroviarios, calzar es una tarea que consistia en
mantener nivelada y alineada la via para evitar accidentes.
*Acomodar.

% El Sanatorio Rendén Peniche fue un hospital ferrocarrilero que
se encontraba en la ciudad de Mérida. Se inauguré en 1920 y ofre-
cia atencion médica a los rieleros. A partir de la década de los 70’
los ferrocarrileros comenzaron a afiliarse al Instituto Mexicano del
Seguro Social (IMSS) y el Sanatorio dej6 de funcionar paulatina-
mente.

es el que paga. Puro especialista. Hasta para en qué
lleg6 mis hijos. Hay un hijo, Manuel Jesus, ahi nacié, en
el Hospital Santa Maria.

RWM: icuantas veces fue al Sanatorio Rendén Peni-
che?

ABP: s6lo una vez fui atendido, pero de consultar varias
veces.

RWM: ya pasando un poco mas a aspectos sociales,
¢Llego a ver huelgas o movimientos en contra de la em-
presa?

ABP: si, s1 hubo eso, casi terminando. Cuando vinieron
los de México a rehabilitar las vias. En esa época, no
hubo hasta para el pago, con trabajo, tenias que hacer
fila, se gastaba el dinero te decian manana. A veces pa-
saba mafiana y no hay. Y nosotros, necesitamos para la
comida y todo. Ibamos a hacer cola.

RWM: sé que los ferrocarrileros también tenian un pase
especial para viajar en tren, ;como era viajar en tren?
ABP: era bonito también. Viajé hasta Campeche.
Como te digo que trabajaba en Tenabo, una vez los
llevé a pasear a Gampeche, con eso, es libre. Y nosotros,
en la noche, en que trabajé en Tenabo, a las 10:30 para-
ba el tren aqui, en Maxcanu.

RWM: ;y para viajar con su familia también tenia pa-
ses?

ABP: te daban, vamos a sacar, tantos van a viajar con-
tigo y te los dan.

RWM: ;qué se siente ser ferrocarrilero?

Puchis, orgullosamente. Mi papa, mi hermano, mi hijo
Fernando, todos ferrocarrileros.

RWM: para finalizar, jnos quisiera comentar alguna
anécdota que sea muy importante para usted?

ABP: mare si. Pues, muchas cosas. Cuando llegaba seis
de enero nos repartian juguetes para mis hijos. Son de
esas cosas buenas. Nos daban el pavo cada afio, ahora
se dejé de dar. De antes, aunque jubilado, nos daban el
pavo para la navidad. Son varias cosas, del ferrocarril
era bueno. En la época cuando nacian ellos, te daban
treinta latas de leche, para seis meses dicen asi. Y el Se-
guro Social te daba. Era doble, la ayuda. Estuvo bueno.
RWM: (cudl es su nombre completo?

FBC: Fernando Baas Cauich

RWM ;nos podria decir la fecha y el lugar de su naci-
miento?

FBC: 30 de mayo de 1972, naci aqui en Maxcanu, Yu-
catan.

RWM: (cudl es el nombre de sus padres?

FBC: Antonio Baas Pat y Felicitas Cauich Aké.

RWM: ;en qué fecha ingres6 a laborar como ferroca-
rrilero?

Don Antonio Baas Pat con libro.
Fuente: Memoria Histérica Ferrocarrilera de Yucatdn.

Identificaciones de don Antonio Baas Pat.
Fuente: Memoria Histérica Ferrocarrilera de Yucatdn.
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Imagen 5. Fernando Baas Cauich.
Fuente: Memoria Histérica Ferrocarrilera de Yucatdn.
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FBC: 23 de enero de 1989.

RWM: (qué puesto ocup6 cuando ingresod?

FBC: reparador de via.

RWM: ¢en qué consistia ser un reparador de via cuando ingreso6
a laborar como rielero?

FBC: bueno, pues, asi como comentaba mi sefior padre, debia-
mos tener en condicion optima la via. Entonces, se tenia que
calzar la via, se tenia que alinear cuando se tenia sus cortes, hay
que alinearlo para que cuando el tren pase haya seguridad para
los pasajeros. Consistia en que st hay durmientes podridos hay
que hacer el cambio, desde sacar el podrido, meter el nuevo, hay
que calzarlo bien, clavarlo. Todo se hacia de manera manual,
no como actualmente que ya hay maquinaria. Casi al final de
mi trabajo llegé la maquinaria. Pero en ese tiempo todo era de
manera manual. Descargarlo también, cargarlos también. Era
un promedio de 100 kilos, habia 80, 100 kilos era la tarea del
dia. Todo en el hombro, era un trabajo duro porque te quemaba
la piel. Practicamente en eso consistia ser un reparador de via.
Cuando habia descarrilamiento éramos los primeros en llegar
para tratar de ver, no, porque lo que si, era un lema de ferroca-
rriles, que la carga que llega no puede detenerse, entonces si hay
accidente, lo mas pronto, es que se pueda dar paso nuevamente.
Entonces, los reparadores de via son los primeros convocados.
Por eso debiamos de estar pendientes, practicamente las 24 ho-
ras. En los lugares de trabajo, nos asignaban casas, para cada
uno, para tener a la familia ahi. A la hora que surgia un acciden-
te, nos avisan y nos tenemos que trasladar. Practicamente ese era
el trabajo.

RWM: ¢las casas que les daban eran momentaneas?

FBC: se nos daban en comodato, el tiempo que ti permanezcas,
puede ser seis meses, un ano, cinco anos, 15, 20 afios, se te tenia
asignado. Consistia en una sala, tenia una doble cama, la cocina
y un patio.

RWM (cuanto tiempo trabaj6 para ferrocarriles?

FBC: practicamente lo hice como nueve anos.

RWM: le agradecemos por esta entrevista y por recibirnos en su
casa.

Bibliografia:
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El plan sexenal de 1934-1940

y la importancia del ferrocarril en la zona sur del pais

Victor Hugo Pacheco Chdvez

E s algo ya muy discutido y aceptado que el Plan sexenal de 1934-1940,
que sirvié de plataforma politica para el gobierno del general Lazaro Carde-
nas, tuvo como eje estructurador una politica econémica y social, que ademas
se apoy¢ en las fuerzas de las masas del pueblo mexicano como hacedoras de
la historia. Si bien, este documento no fue escrito por Cardenas, este lo asu-
mi6 a tal punto que fue el referente maximo de su politica de gobierno.

El plan de desarrollo econémico ademas de proyectar la modernizacion del
sistema financiero, fiscal y monetario, dio paso a la concrecién de las deman-
das sociales que los actores sociales agrarios y obreros habian impulsado a
lo largo de la lucha revolucionaria. En este sentido, se coloco el énfasis en el
reparto de tierras y en la procuracién de los derechos de la clase trabajadora.
Pero también, se enfatizaba en obras estratégicas que pudieran no solo inte-
grar los circuitos del mercado nacional sino también la activaciéon econémica
enfocada a ciertas regiones del pais. De esta manera, el impulso de la red
ferroviaria fue uno de los aspectos de mayor importancia dentro del modelo
de desarrollo nacional.

El Plan sexenal 1934-1940 ponia como asunto prioritario la amplia-
cion de la red ferroviaria, no sélo para los fines econémicos ya sefialados, sino
también como un elemento que contribuiria a pensar la integracién nacional.
El Estado no sélo se convirtié asi en el orientador del desarrollo econémico,
sino en el impulsor de la identidad nacional. La inversion y la proyeccion
se plasmo en el documento en las siguientes lineas: de Ejutla, Oaxaca, a un
puerto del Pacifico, de Uruapan, Michoacan, a un punto del Rio Balsas, con
tendencia a ser prolongada hasta la costa del Pacifico, de Santa Lucrecia, Oa-
xaca, a la capital del Estado de Campeche, y de Mazatlan a Durango.

Con la llegada de Francisco J. Mijica a la Secretaria de Comunicacio-

nes y Obras Publicas, en 1935, la conexion del ferrocarril del sureste al final
tuvo otra ruta al conectar las vias férreas de Veracruz y Campeche, lo cual
abarat6 los costos, aunque no del todo el tiempo de realizacion de la obra.
(Mijares, 2021: 27).

Una cuestion importante es que, si se mira con atencion, la intencién
del Plan sexenal de 1934-1940, con relacion a la ampliacion de las vias ferro-
viarias, era la conexion entre el Pacifico y el Golfo de México. Un proyecto de
gran escala que hoy vuelve a ponerse de relieve con las obras del Tren Maya
y del Corredor Transistmico.

A pesar que la construccion del ferrocarril del sureste tardé catorce
anos en concluirse, este representdé una parte importante del nacionalismo
econémico que impulsé Cardenas con el apoyo de las organizaciones obre-
ras y campesinas, cuestion fundamental para el rescate y nacionalizacion del
sector ferrocarrilero en 1937, politica que tuvo su momento cuspide con la
expropiacion petrolera un ano después (Hernandez, 2020: 206).

Referencias

Cardenas, L. (2023). “1933 Plan sexenal. PNR”. Memoria politica de México.
https://www.memoriapoliticademexico.org/ Textos/6Revolucion/1933PSE.
html.

Hernandez y Lazo, B. (2020). “La administracién obrera del gremio ferroca-
rrilero”. En Lazaro Cardenas: Modelo y legado, tomo II, México, INEHRM.
Mijares Lara, M. (2021). “El Ferrocarril del Sureste y su Division Campeche
(1934-1944)”. Glifos, (26), 24-31.

El presidente Lazaro Cardenas tras la nacionalizacion de 1937.

Fuente: Doralicia Carmona Dévila / CC BY (https://creativecommons.org/licenses/by/2.5)
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Imagen 1. Informe.
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La reconquista ferrocarrilera del sureste en 1976.
Ferrocarriles Unidos del Sureste hacia la Riviera Maya

Mguel Angel Diaz Perera

En el contexto de la consolidacion del Ferrocarril del Su-
reste inaugurado en 1950, el sueno porfiriano de conectar el
sureste, se cumplio, pero no del todo y no con todos. Aunque
el centro del pais encontr6 una arteria vital para transitar con
facilidad hacia la peninsula de Yucatan, e iban y venian po-
derosas locomotoras, vagones de pasajeros en primera y se-
gunda clase, largos furgones de carga con distintos materiales
(fertilizantes, cemento, azucar, petréleo y derivados, minera-
les, alimentos, etc., ver imagenes 6 y 7), que alentaron nuevas
formas de vida en los pueblos, todavia quedaban territorios,
regiones, resquicios del México barbaro por conquistar. Asi
a la par, se mantuvieron trabajos de mantenimiento, reajuste
de vias y desde el principio se pretendié fusionar el Ferrocarril
del Sureste con los Ferrocarriles Unidos de Yucatan, lo cual
se concretd entre 1975 y 1977 para germinar con un sélo
nombre: Ferrocarriles Unidos del Sureste. Lo que eran dos
proyectos distintos, se amalgamaron en uno solo, proposito
de hermanar en una sola ruta las lineas de acero que corrian
paralelas al Golfo de México hasta el corazon palpitante de
Yucatan.

No obstante, los planes de fusiéon implicaron reflexién
sobre los alcances de estas lineas que, paralelas, se comple-
mentaban con una creciente red carretera, valvulas para el
funcionamiento pleno de proyectos de desarrollo que esta-
ban en esplendor. Desde el Complejo Industrial Pajaritos, el
Plan Cangrejera, la segunda fase del Plan Chontalpa, el Plan

Imagen 2. Conectividad con polos de desarrollo.

Balancan-Tenosique, el Plan de la Sierra, hasta los llamados Polos de Desa-
rrollo, asi los antes pueblos, se convertian en ciudades, las antes milpas, se
transformaban en pastizales, los antes pescadores, veian cercanas las plata-
formas petroleras, y los antes huertos familiares eran testigos de la progresiva
agricultura tecnificada y comercial. En este contexto, ;como imaginaban los
funcionarios gubernamentales, el futuro del ferrocarril en la regién?, ;cudles
eran las proyecciones y escenarios esperados?, ja qué nuevas regiones habia
que llegar?, ;qué territorios inéditos habia por conquistar? En el Archivo del
Estado de Yucatan existen dos expedientes que nos muestran entresijos de
algunas de las intenciones que se estaban incubando en la mente de los inge-
nieros y funcionarios en la década de 1970.

El primer documento lleva como titulo “Proyecciones para el futu-
ro del ferrocarril en funcién de las condiciones actuales de operaciéon™ (ver
imagen 1) fechado entre 1970 y 1976, tres datos resaltan en estas 62 paginas:

1. Elinterés en complementar la utilidad de la conectividad ferrocarrilera
con la carretera y el equilibrio en términos de inversion.

2. La apelacion al costo bajo de los fletes en ferrocarril para las empresas
de control estatal como politica de austeridad.

! Fondo Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Ferrocarriles Unidos
del Sureste, seccién gerencia general, serie oficial mayor, caja 8, exp. 240
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Imagen 3. Rehabilitacion y conservacién de vias.

Imagen 4. Proyeccién de ampliacion de ramales.

Historia viva del ferrocarril

3. El papel estelar que podria tener
el ferrocarril si se ampliaba la red
de vias considerando volimenes de
carga a razon de los proyectos de
desarrollo vigentes entre Coatza-
coalcos, el centro del pais y la Pe-
ninsula de Yucatan (ver imagen 2).

4. Ramales nuevos y la “rehabilita-
cion total del Sistema de Teleco-
municaciones de los Ferrocarriles
Unidos del Sureste” que “coad-
yuvarian al desarrollo econémico
general de la zona henequenera y
agropecuaria” (p. 61), y se referian
a:

a. El ensanchamiento del ramal
via angosta Mérida-Tizimin-Va-
lladolid en Yucatan en aras de
favorecer el transporte de pasa-
jeros.

b. Un nuevo camino entre Tizimin
y Ganctn dadas las inversiones
en la zona turistica.

c. Desde Estacion Cardona (en
Juarez, Chiapas) a la zona pe-
trolera de Tabasco en Reforma,
la Chontalpa y Chiltepec, cerca
donde esta actualmente la Refi-
neria Dos Bocas.

d. Resaltd favorecer la expansion
economica del nuevo estado de
Quintana Roo (antes territorio),
partiendo de El Triunfo (Balan-
can, Tabasco), prosiguiendo en
paralelo la linea fronteriza con

Guatemala, hasta Chetumal; o desde Candelaria (Campeche), tam-
bién hasta Chetumal.
Estas proyecciones, coindicen con proyectos recientes como la ruta del

Tren Maya. Sin embargo, esta intenciéon era mucho mas antigua. Desde la

germinacion del Ferrocarril del Sureste en 1931, el entonces presidente Pas-

cual Ortiz Rubio (1930-1932); mediante un Acuerdo, consideraba proseguir

las vias hasta la actual Riviera Maya, ahi se lee:
PRIMERO. El Gobierno Federal construira por su cuenta una linea
de ferrocarril que, principiando en Santa Lucrecia o en cualquier
otro punto que se estime conveniente, situado sobre el Ferrocarril
Nacional de Tehuantepec, vaya a entroncar en Campeche con los
Ferrocarriles unidos de Yucatan/ SEGUNDO. Se construiran asi-
mismo [sic] los ramales que sean necesario para el desarrollo de la
region que pueda ser tributaria de dicha linea troncal, en los Estados

Imagen 5. Ampliacion de ramales.

de Chiapas, Tabasco, Campeche, Yucatan y Territorio de Quintana
Roo. (Anénimo, 1931).

Realmente, los ingenieros y funcionarios que proponian los escenarios
en el contexto de la fusién del Ferrocarril del Sureste con los Ferrocarriles
Unidos de Yucatan, mantenian la narrativa de colonizaciéon que se habia
imaginado desde los gobiernos posrevolucionarios. Aunque en el documento
“Proyecciones para el futuro del ferrocarril en funciéon de las condiciones
actuales de operacion”, presentaron algunos croquis rudimentarios (ver ima-
genes 3y 4), el segundo documento del Archivo del Estado de Yucatan que
nos interesa, es un plano titulado “Anteproyecto vias férreas complementarias
a los FECC. Unidos del Sureste™, realizado en Mérida (Yucatan) en agosto
de 1976 por el dibujante Eduardo Velazquez Miganjos y propuesto por el
Ing. Ramon Lépez Peraza, subgerente de via y estructuras y aprobado por el
Ing. Gelasio Luna y Luna, gerente general. En éste, se perciben con claridad,
estimando distancias, el troncal El Triunfo-Chetumal, Candelaria-Chetumal,
Mérida-Valladolid, Tizimin-Cancin y remarcado KA-163 a Chiltepec en
Tabasco; se acompana de carreteras, la via ancha, agosta y troncales como
anteproyectos (ver imagen J), tal como se mencionaba en el primer docu-
mento.

En sintesis, estas proyecciones eran mas que solo trabajos de mante-
nimiento, involucraban una expansion sobre el total de la Peninsula de Yu-
catan en el afan de amparar proyectos y polos de desarrollo con propositos

2 Fondo Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Ferrocarriles Uni-
dos del Sureste, seccion subgerencia de vias y estructuras, serie superintendencia de vias 'y
estructuras, caja 37, exp. 57.
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turisticos, energéticos y de transformacion de las formas de vida tradicional
hacia la tecnificacién y comercializaciéon. Una conquista plena del sureste y
la Riviera Maya hasta los confines fronterizos con Belice y Guatemala. No
obstante, la batalla estuvo perdida desde el principio. Las carreteras se pro-
pagaron y el ferrocarril empezé un declive que lo llevo al posterior y popular
nombre que transportaria dolor y muerte: “La Bestia”. En el transito de una
década, empezo6 el proceso de privatizacion del ferrocarril. Lo que para los
funcionarios e ingenieros era un futuro optimista, en realidad fue un abando-
no deliberado y planeado. El sueno, se convirti6 en pesadilla; lo venidero se
volvio soledad e incertidumbre.
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Imagenes 6 y 7. Algunos de los productos transportados por los Ferrocarriles Unidos del Sureste, 1970-1975.
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i{Invitacion a publicar!

Normas editoriales

Todos los textos deberan seguir las normas editoriales sefialadas a continua-
cion, de lo contrario, seran devueltos al autor(a) para edicién. El proposito
del documento serd expresar por escrito acompanado obligatoriamente de
imagenes, lustraciones y fotografias.
* Se debera escribir con claridad y precision. No debera exceder 5 paginas ni
tener menos de 2, de texto tamafo carta, con aproximadamente 28 lineas por
un solo lado. Todas las paginas deberan ser numeradas consecutivamente en
la parte inferior derecha. Todo el material debera estar escrito a 1.5 espacio,
con margenes uniformes de 2.5 cm.
* Los cuadros, mapas, figuras, ilustraciones y fotografias deberan incluirse
también en formato de imagen de 300 dpi con extension JPG, con claridad y
precision de pixel.
* Las graficas (en caso de incluirse) deberan incluirse en formato editable de
Microsoft Excel.
* Debera incluir paginas anexas, donde se enunciara:
o El titulo.
o Nombre del autor o autores.
o Datos personales, a saber: a) titulo académico y grado; b) institucion
donde labora o estudia; c) direccion completa; d) temas de especializa-
cion.
o Resumen (diez lineas o 100 palabras). Evitara incluir citas bibliogra-
ficas.
o Curriculum resumido del autor(es) en diez lineas.
* Se debera usar letra Times New Roman tamano 12 puntos, también para
titulos.
* Evitar citas académicas, pero en caso de considerarse necesarias, deberan
estar en tamano de 10 puntos y en parrafo separado con sangria de 1.25 cm
y espacio sencillo. Las llamadas de notas de pie se colocaran después de un
signo de puntuacion, no antes.
» Cuando se usen citas textuales deben ir entrecomilladas, colocando al final
la autoria, el ano y la pagina.
* Para las citas, debera usarse el sistema Harvard, el cual se identifica median-
te la colocacion entre paréntesis del apellido del autor, el ano de la publica-
ci6on y la pagina, ejemplo: (Villegas, 1989: 63). Las referencias bibliograficas
completas se desplegaran al final del texto ordenadas alfabéticamente y las de
un mismo autor o autora cronoloégicamente.
* La bibliografia se incluira en una pagina al final, en orden alfabético con los
nombres y apellidos completos separados por una coma.
» Comunicacion al correo: aurora.martinez@conacyt.mx

Lic. Agusiin Garcie Lopez, scereiario de Comunicaciones y Obras Piblicas pone clavo gue ciciva las vias del

Lervocarvil del Suresic en presencia del presidenie Miguel Aleimdan.
Tuenie: Memoriz sobre la Secrciaria de Comunicaciones y Obras Publicas, op. cii.
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