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Introduccion

Este trabajo analiza a las empresas de tranvias eléctricos de las ciudades de Guadalajara y
México, surgidas a finales del siglo XIX a partir de la fusion de compafiias privadas y su
coordinacion o incorporacion con empresas de energia eléctrica. Estas compafiias tuvieron un
auge inicial manifiesto en la expansion de sus redes y la incorporacion de vehiculos novedosos,
pero tras la Revolucién Mexicana experimentaron un declive en su desempefio operativo y
financiero, lo que las expuso a las demandas de sus trabajadores y a la creciente fiscalizacion
de sus actividades por parte del Estado. Durante la Gran Depresion y la Segunda Guerra
Mundial, las empresas de tranvias fueron entregadas a los trabajadores (en el caso de
Guadalajara) o estatizadas bajo la figura del organismo publico descentralizado (como en
Ciudad de Meéxico), tal como sucedid en otros paises. El presente trabajo analiza las
caracteristicas de la organizacion de estas empresas, sus facetas tecnolégicas y financieras y la
dindmica con otros actores sociales como los trabajadores y el Estado, en las condiciones
historicas especificas de Meéxico, para establecer una causa probable que explique su
trayectoria hacia la empresa publica.

La trayectoria de una empresa de servicios publicos es afectada por distintas variables
internas, como su estructura empresarial, su organizacion laboral y acervo tecnoldgico, y otras
externas a ella, como la composicion del mercado, el ambiente institucional y su relacion con
agentes como el Estado o el publico usuario. Todas estas variables estan sujetas a condiciones
historicas especificas al caso analizado, y su inclusion, exclusion o énfasis pueden conducir a
hipotesis divergentes o complementarias. Para proponer una explicacion al paso de las
compaiiias de tranvias desde la propiedad y administracion privada a la estatal o cooperativa
se requiere sintetizar los enfoques predominantes en la bibliografia, como son la actividad
politica de los sindicatos, la organizacion empresarial o la evolucion de las instituciones en

México desde el periodo porfirista a la posrevolucion, asi como criticar sus metodologias,



marcos analiticos y conclusiones. Una explicacion integral, con sustento en teorias de distintas
escuelas y disciplinas, que contraste dos casos en un periodo de mediana duracion, podria
contribuir entender la participacion del Estado en el transporte publico urbano, en particular, y
en la produccidn y distribucion de bienes y servicios, en general.

Se propone que las empresas de tranvias de Guadalajara fueron estatizadas por la
conjuncion de su declinante desempefio operativo y financiero con la creciente preponderancia
politica de los sindicatos (los cuales exigian mayores prestaciones y salarios), que coincidié
con la postura favorable a la intervencion estatal en la economia. El entorno econémico global,
caracterizado por dos guerras mundiales y una depresién econémica internacional, desalent6
las inversiones transnacionales que financiaban a las empresas de tranvias en México y otros
paises del mundo. Al coincidir la Primera Guerra Mundial con el periodo mas destructivo de
la Revolucidén Mexicana se detuvo la expansién de la red tranviaria y su mantenimiento durante
varios afios, pues sus insumos eran en su mayoria importados, lo cual no podria ser revertido
posteriormente, a pesar de algunas sustituciones de insumos y soluciones empiricas a la escasez
de materiales. El desarrollo del sistema politico mexicano durante y después de la Revolucién
Mexicana introdujo nuevas condiciones institucionales, como la actividad politica de los
sindicatos y su incorporacion al aparato estatal mexicano, o el desarrollo por parte de este
altimo de instrumentos financieros y juridicos que posibilitaron la conformacién de un sector
estatal significativo en la economia.

En este trabajo se busca explicar cdmo el entorno institucional y la dindmica entre
actores politicos en México después de la Revolucion Mexicana afectaron el desempefio de las
empresas de tranvias de Guadalajaray Ciudad de México, y pudieron conducir a su estatizacién
0 reorganizacién como empresa cooperativa.

Se comparan las trayectorias histéricas de las empresas de tranvias de Guadalajara y

Ciudad de México, sus caracteristicas economicas, estructuras organizacionales y la



interaccidn con actores sociales y politicos como el Estado y los trabajadores organizados,
tomando en cuenta el ambiente institucional y las circunstancias politicas y econémicas en
México y el resto del mundo.

En materia analitica, se aplican los principios tedricos de la historia econémica, la
historia empresarial y la escuela neoinstitucional de la economia a dos empresas de transporte
publico urbano en Guadalajara y Ciudad de México, para determinar si sus caracteristicas
intrinsecas afectaron su funcionamiento y desempefio operativo y financiero.

Se confronto la bibliografia tradicional sobre la actividad politica de los trabajadores
organizados con andlisis sobre la organizacion del trabajo y su aplicacion de tecnologias y
técnicas novedosas, para profundizar la explicacion de sus protestas, huelgas, pugnas y
afiliaciones politicas con la comprension de los procesos laborales de las empresas.

Por ultimo, se analiz6 diacronicamente el papel del Estado en el proceso de
industrializacion en México, para establecer por qué la estatizacién o reorganizacion como
cooperativa de las empresas sucedié a partir de la década de 1930, en correlacién con la
construccion de instituciones y la formacién de empresas propiedad del Estado, que comenzo
de forma puntual hacia mediados de la década de 1920, y acorde con aspiraciones de
planificacion y rectoria de la economia en el decenio siguiente.

Existen abundantes trabajos sobre transporte publico urbano en México durante el siglo
XX, sobre todo acerca de los tranvias eléctricos, desde su conformacién hasta su declive y
desaparicion. El enfoque mas comun en la mayoria de los trabajos es el politico-organizacional,
que comprende la estructura organizativa de las empresas, las actividades de las organizaciones
de trabajadores (sindicatos, mutualidades, federaciones, confederaciones) y las relaciones entre
los actores individuales y colectivos, es decir, las empresas privadas, los sindicatos, los usuarios
y el gobierno. También se han abordado los tranvias desde las perspectivas del orden urbano,

la cultura politica y la politizacion de las organizaciones de trabajadores. Existe, por lo tanto,



una abundancia de analisis competentes desde varias perspectivas que pueden formar la base
de nuevas investigaciones.

La similar trayectoria que siguieron los tranvias de Guadalajara y Ciudad de México
hasta la década de 1920 diverge drasticamente, al grado de que en Guadalajara la empresa de
transporte urbano quebro y entrd en liquidacion judicial, para ser posteriormente entregada a
los trabajadores para su administracion como cooperativa; mientras la empresa del Distrito
Federal continu6 funcionando, aunque con problemas financieros y de disciplina laboral, hasta
que tras varias huelgas en 1945 el gobierno federal decidio rescindir sus concesiones, expropiar
sus bienes y reorganizarla como “organismo publico descentralizado”. Al existir fundamentos
similares y un entorno institucional, politico y social comun, pero también desarrollos
subsecuentes distintos, es posible realizar un analisis comparativo sobre ambos casos.

Como la mayoria de los trabajos sobre la cuestion se limitan a uno de los dos casos
seleccionados y a un aspecto del objeto de estudio 0 a un solo actor social (cominmente las
asociaciones de trabajadores), la comparacion diacrénica de dos empresas puede contribuir a
una explicacion general sobre el desarrollo y declive de los tranvias en las ciudades mexicanas,
inscrita en procesos histéricos mas complejos como la intervencion estatal en la economia, la
incorporacion de los trabajadores organizados al sistema politico o la repercusion de los
avances tecnoldgicos en la infraestructura urbana.

El proceso de estatizacion o reorganizacion como cooperativa de las empresas de
tranvias comenzd en Guadalajara en 1931 y se prolongo6 hasta 1944, mientras en el Distrito
Federal la rescision de las concesiones de la México Tramways se realizo en 1945, y la nueva
empresa estatal Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal fue creada por decreto
en 1947. Es necesario remontar el analisis y la narracion al periodo porfirista (1877-1910),
cuando las primeras empresas de transporte publico ferroviario fueron creadas, pues los

términos en que operaron las concesiones originales entraron en conflicto con los marcos
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legales y relaciones politicas surgidas tras la Revolucion Mexicana, por lo que el periodo
cubierto por el estudio se extiende aproximadamente de la segunda mitad del siglo XIX a la
primera mitad del XX.

El area geografica explorada por el estudio comprende, primeramente, las ciudades de
México y Guadalajara, asi como las poblaciones circundantes; pero debido a la fuerte
integracion de los transportes urbanos con la generacion y transmision de electricidad, la cual
se realizaba desde zonas lejanas de las ciudades hasta el area propiamente urbana, también
incorpora regiones como el rio Grande de Santiago, en Jalisco; y el sistema de embalses en
Necaxa, Puebla. Ademés de incorporar procesos y eventos ocurridos en México, se refiere
indirectamente la experiencia de otros paises, sobre todo Espafia y Latinoamérica, donde los
transportes urbanos experimentaron trayectorias similares a aquéllas de la Republica
Mexicana.

El concepto central del trabajo es “estatizacion”, entendida como el control de alguna
empresa o sector de la economia por el Estado, obtenido por medio de la creacién de empresas
ex profeso, por expropiacion de otras existentes o la participacion en el capital o la direccion
en las empresas privadas. La intervencion estatal en la economia incluye otros roles ademas de
propietario o administrador de empresas, pues el fomento de la actividad econdmica, la
regulacién de los mercados y la mediacion en los desacuerdos o conflictos entre empresas,
trabajadores y usuarios, todo ello repercute en la actividad de las empresas, incluso en
sociedades con ambiente institucional liberal, como fue México a finales del siglo XIX.

El trabajo se inspira en los planteamientos teéricos innovadores, en su momento, de la
Nueva Economia Institucional, que resalté variables como la legislacion y regulacion juridica,
la interaccion entre gobierno, sociedad y capital, la cultura propia de cada sociedad y las
condiciones historicas en que las empresas y procesos econdmicos se desarrollan. Esta escuela

tedrica no descuido los aspectos transaccionales y tradicionalmente “econdémicos”, pues segin
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el texto pionero de Coase, “La naturaleza de la firma”, se puede explicar la integracion de las
empresas o la separacion de procesos entre entidades econdmicas, a partir de los costos de
transaccion inherentes a su funcionamiento interno, es decir, si es menos costoso realizar
ciertos intercambios en el mercado, se preferira dicha forma de transaccién, y como la
estructura legal o politica puede incidir sobre dichos costos de transaccion, también afecta a la
estructura y desempefio de las empresas. El tamafio 6ptimo o real de la empresa depende, segln
Lopez y Valdaliso, “de factores como la dimension del mercado y la escala de produccion, la
madurez de la tecnologia y los costes de produccion y transaccion” (Lopez, y Valdaliso, 2003).

El concepto de empresa publica no tiene una definicion univoca, aunque se puede
entender como una entidad productora de bienes y servicios que es propiedad o resulta dirigida
por alguna institucién u organizacion estatal, segiin Barenstein, deben coincidir tres factores
para hablar de un caracter publico de la empresa: la propiedad, el control, es decir “el ejercicio
de las funciones de direccién superior por directivos designados por las autoridades publicas
propietarias”, y el propdsito publico, que implica que sus productos sean puestos al alcance de
la poblacion general (Barenstein, J., 1982, pp. 41-42). Como lo muestra la historia del sector
estatal en México, las empresas propiedad del Estado pueden buscar satisfacer un amplio rango
de necesidades de la sociedad: el ofrecimiento de servicios publicos basicos como recoleccion
de basura, agua potable, iluminacion publica, construir y operar infraestructura basica para el
funcionamiento de la economia, como energia eléctrica, extraccion y distribucion de
combustible, produccion de bienes basicos, intermedios, de capital o de consumo.

Para explicar por qué el Estado crea o se apropia de empresas se han elaborado varias
teorias, como la “falla de mercado”, en la que el Estado intenta paliar la incapacidad de las
entidades privadas para satisfacer las necesidades sociales, o explicaciones mas politicas, como

la existencia de grupos de interés, los cuales pueden solicitar al Estado inversiones directas,
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facilidades fiscales o legislacion favorable que conllevan la expansidn de las facultades del
gobierno.

En cuanto al factor trabajo, se prefiere el concepto de “grupo de interés” a la idea de
que los sindicatos y otras asociaciones de trabajadores actuaban impulsados por una conciencia
de clase. Se entiende como grupo de interés a un actor politico o social colectivo que busca
influir en las esferas oficiales para obtener mejoras en su estatus institucional,
independientemente de su efectividad o las acciones que tome para conseguir sus objetivos.
Esta abstraccion de las asociaciones explica de manera pragmatica el ascenso de los sindicatos
“oficiales” (CROM, CTM) y el declive de los anarco-comunistas (CGT) que hablar de una
“traicion” de los dirigentes al proletariado (sin excusar que hayan podido incurrir en corrupcion
0 negociaciones dudosas) o el fallido desarrollo de una conciencia de clase entre los
trabajadores.

Estrechamente relacionado con esa discusion esté el concepto “corporativismo”, que se
entrecruza entre la historia y la ciencia politica, y permite teorizar sobre el fortalecimiento de
las asociaciones de trabajadores y su gradual acercamiento al aparato del Estado. En el contexto
de la Revolucion Mexicana, la accion politica de los sindicatos se encuadro en agrupamientos
y afiliaciones colectivas, donde la accion de los trabajadores individuales se subordiné al logro
de los objetos de la asociacion (como es el caso de las clasulas de exclusion), y a su vez las
asociaciones de trabajadores se afiliaron al partido revolucionario en un “sector” especifico de
trabajadores industriales. Los trabajadores tranviarios fueron un elemento importante en este
proceso, en algunos casos resistiendo su absorcion en las instituciones oficiales o en otros casos
propiciandola y beneficiandose de ella.

En cuanto al Estado, la discusion de su actuacion en torno al transporte publico urbano
se centra en sus distintos “roles” o papeles, que no fueron exclusivos al transito urbano sino se

extendieron en toda la economia. Se habla del Estado como promotor, regulador, mediador y
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empresario, distintas facetas que se desarrollaron a lo largo del periodo resefiado sin excluirse
entre si. Con esta aproximacion teorica se completa el esquema que articula las acciones de los
tres principales actores institucionales (la empresa, el trabajo y el Estado) con sus influencias
reciprocas, enfrentamientos y colaboracion, que resultan en una interacciéon en torno a la
estatizacion del transporte pablico urbano.

La intervencion del Estado en la economia tiene antecedentes de varios siglos en la
historia mexicana, desde la regulacion por parte de la Corona espafiola de ramos redituables de
la economia como la mineria, el comercio, o algunos bienes como tabacos y naipes. Algunos
autores consideran que la cultura politica moderna del estatismo en Latinoamérica se remonta
directamente a este periodo, como Fronjosa (2011). Bernal (1988), por otra parte, distingue un
proceso de “liberalizacion” de la economia al interior de los dominios de la Monarquia
hispanica, asi como intentos por los gobiernos independientes de fomentar la actividad
economica, como el Banco de Avio para la modernizacion de la industria textil, o vias férreas
que comunicaran el puerto de Veracruz con la capital de la Republica.

En este proceso de industrializacion incipiente se inscriben las primeras empresas de
“ferrocarriles urbanos”, cuyos origenes fueron explorados por De la Torre en sus articulos “La
capital y sus primeros medios de transporte. Prehistoria de los tranvias” y “El ferrocarril de
Tacubaya”, para el caso de Ciudad de México, y por Valerio en su capitulo “Empresas, tranvias
y alumbrado publico. La Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala”, sobre
Guadalajara. Estos autores consideran que los primeros tranvias urbanos tuvieron una relacion
estrecha con los primeros ferrocarriles y con las empresas de energia eléctrica, y no sélo
satisficieron una necesidad ingente de movilidad, sino que fomentaron la demanda de traslados
e incluso la urbanizacion de terrenos adyacentes a las antiguas zonas urbanas.

El desarrollo empresarial de los tranvias antes y después de la electrificacion fue

cubierto por Alvarez de la Borda, en su tesis de licenciatura de 2000 (Ciudad de México), por
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Alvizo en su tesis de maestria, publicada en 2020 como libro (Guadalajara) y de forma sintética
pero densa por Liehr y Leidenberger (2006), en el capitulo “El paso de una Free Standing
Company a una empresa publica: Mexican Light and Power y Mexico Tramways (1902-
1960)”. Estos autores atribuyen el auge de las empresas tranviarias a las activas inversiones
extranjeras en la ultima década del periodo porfirista, que transmitié innovaciones tecnolégicas
del extranjero a México; y su crisis y decadencia a factores como las alteraciones politicas y
sociales ocasionadas por la Revolucion Mexicana, la actividad politica y demandas de los
trabajadores organizados, la competencia de los autobuses y la nueva postura de los gobiernos
de la post-Revolucidn, més nacionalistas y estatistas que el fenecido régimen liberal porfirista.

Aungue la Revolucion Mexicana indudablemente marcé un rompimiento en el
ambiente institucional y la intervencion del Estado en la economia, se deben prestar atencion a
dos ambitos externos a México o al transporte publico. Primeramente, otros paises similares a
México en cultura y economia experimentaron la estatizacion de sus transportes urbanos, como
los tranvias de Santiago de Chile (Mardones, 2017), y los tranvias y metro de Madrid
(Martinez, 2002) y Buenos Aires (Lanciotti, 2008), a pesar de no haber tenido una revolucion
prolongada que condujera a un régimen que propugnara la justicia social o la redistribucion de
la riqueza (particularmente en el caso de Espafia). No elimina las explicaciones puramente
localistas sobre el declive de los tranvias que caracterizan algunos trabajos, pero si mueve a
incorporar condiciones econdmicas mundiales que pudieron llevar a desarrollos similares en
otras latitudes.

Otro caso de estudio que es interesante por su similitud a las compafiias de tranvias son
los ferrocarriles, cuyo desarrollo a lo largo del siglo XX analiz6 Valencia (2017). Se debate
aqui el estereotipo de liberalismo a ultranza y privilegio a las inversiones extranjeras que
caracterizaria al periodo porfirista, pues se establece que el Estado mexicano intervino las

principales lineas ferroviarias que conectaban al pais con los Estados Unidos y cred una
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empresa con participacion estatal llamada Ferrocarriles Nacionales de México, en 1908. Se
describe la incautacion de varias empresas de ferrocarriles por las facciones revolucionarias,
que se prolongd hasta 1925, pero lejos de insistir en la destruccién material de la infraestructura
y material rodante ferroviario propone que cambios en la organizacion empresarial, la constante
intervencion del gobierno en la administracion de la empresa y la nueva cultura laboral
introducida durante la Revolucion fueron factores coadyuvantes para el declive de los
ferrocarriles. Varias de las conclusiones de Valencia en el caso de los ferrocarriles pueden ser
contrastadas con las hipétesis de varios autores sobre el surgimiento, decadencia y estatizacion
de los tranvias urbanos, asi como su enfoque en la organizacién laboral, el desempefio
financiero y la actividad de los sindicatos.

El método principal utilizado aqui para la comprobacion de la hipétesis es el
comparativo, a partir de dos estudios de caso cuyas caracteristicas y trayectorias se contrastan
sobre un trasfondo institucional comun. EI método comparativo toma dos o0 mas casos y analiza
sus similitudes y diferencias en un numero limitado de variables, que corresponden a
determinados atributos de los objetos de estudio en si, o0 con relacién a su entorno. Algunas
variables arrojaran resultados similares en los casos, mientras en otras seran diferentes, el
balance entre aspectos similares y diferentes hace que los casos sean “comparables”, pues
segun Sartori (1994) las comparaciones mas interesantes “se llevan a cabo entre entidades que
poseen atributos en parte compartidos (similares) y en parte no compartidos”.

En este trabajo se seguira el modelo comparativo del “analisis historico-comparativo
intensivo” (Olabarri, 1992) que aborda casos del ambito local y estudia variables analiticas en
detalle para confirmar las hipdtesis y establecer correlaciones y relaciones de causalidad. Este
esquema es el mas indicado para el proyecto, pues gira en torno a un concepto central (la
estatizacion), sin excluir procesos de mediana duracion cuyos efectos sean también evidentes

en otras sociedades, por lo que se proveerd de ejemplos de otras regiones 0 naciones que
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serviran como “elementos de control” para el andlisis, de forma que no sea éste tan “localista”,
dando importancia tanto a factores circunstanciales globales o nacionales como a la agencia de
los actores locales.

Segun Bloch, citado por Olabarri (1992), al analizar las diferencias entre los casos, se
debe tomar en cuenta si éstas parten de un punto comun de desarrollo o son totalmente
independientes una de otra. Al ser dos casos proximos geograficamente, que comparten
condiciones politicas, culturales, sociales y econdmicas, se puede partir de la descripcion de
una circunstancia histérica coman, al mismo tiempo que se toman en cuenta dinamicas locales
0 particulares a cada caso que pueden determinar trayectorias divergentes.

Las fuentes primarias por consultar son documentos oficiales y hemerografia, emitidos
los primeros por dependencias gubernamentales de los tres niveles de gobierno, y en el caso de
los segundos, provenientes de diarios comerciales como El Informador, de Guadalajara, o de
publicaciones de los trabajadores, como El Tranviario, de la misma localidad. Los documentos
federales, pertenecientes a los ramos de Comunicaciones y Transportes, Trabajo o
Gobernacion, se encuentran en su mayoria en el Archivo General de la Nacion. Los
documentos creados por entidades federativas se pueden consultar en el Archivo Historico de
la Ciudad de México, que concentra algunos acervos documentales o bibliogréaficos del antiguo
Distrito Federal, y el Archivo Histérico de Jalisco, que cuenta con los fondos de Fomento,
Conciliacién y Arbitraje y Trabajo, entre otros. En cuanto a los fondos municipales, no se
encuentran muchas fuentes alli debido a que, en el caso de la Ciudad de México se concentraron
en el AGN o el AHCM, mientras en Guadalajara la mayoria de las disposiciones sobre transito
y concesiones salieron del gobierno de Jalisco, aunque alguna regulacion y permisos
especificos fueron establecidos por el ayuntamiento local.

Se complementa el trabajo con imagenes y mapas, que provienen en su mayoria de la

Mediateca del Instituto Nacional de Antropologia e Historia (INAH) y de la Mapoteca Orozco
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y Berra, los cuales se encuentran digitalizados y accesibles libremente al pablico. Otros mapas
fueron solicitados al AHJ y a la Biblioteca Publica del Estado de Jalisco “Juan José Arreola”,
y proporcionados digitalmente por las instituciones. Este material grafico no se presenta
simplemente como ilustracion decorativa o estéticamente interesante, sino que apoya la

descripcion o el analisis presentado en el trabajo.
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Capitulo 1

Las empresas de tranvias de Guadalajara y Ciudad de México

En este capitulo se analizan las siguientes variables relativas al desempefio de las empresas
privadas de tranvias en Guadalajara'y Ciudad de México como posibles factores contribuyentes
a su estatizacion: estructura empresarial, organizacion empresarial, relacion con actores como
usuarios, inversores, trabajadores organizados y autoridades, asi como estructura del mercado.
Se reconstruyen las trayectorias de las empresas desde su conformacion, proceso de
concentracion monopdlica, integracion con las empresas de electricidad y estatizacion o
reorganizacion como cooperativa, para comparar los antecedentes que consideramos
contribuyeron a su desempefio operativo y financiero o a sus trayectorias divergentes.
Posteriormente se reflexiona sobre los cambios en el mercado del transporte urbano, tomando
en consideracion los elementos que la economia clésica considera como factores clave, tales
como oferta, demanda, precio, costo y competencia. Por Gltimo, se discuten las formas de
organizacion empresarial, a lo largo de su trayectoria desde empresa privada a empresa
paraestatal o cooperativa de trabajadores, en busca de la relacibn mutua entre forma de
organizacion y desempefio. Consideramos que estas tareas pueden llevar a comprender mejor
el funcionamiento de las empresas de tranvias a lo largo del periodo inmediato anterior a la
estatizacion, y funcionar como un conjunto de “sintomas” y caracteristicas que se utilizaran
para el objetivo general del proyecto: entender las condiciones y procesos en la trayectoria de

las empresas (y en su entorno) que actuaron a favor o en contra de su estatizacion.
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Introduccidén

La necesidad de transportar bienes y personas de un lugar a otro esta profundamente
relacionada con el proceso de civilizacion, existe constancia de procesos de migracion y
circuitos de intercambios y transferencias de bienes desde la prehistoria, aunque las
posibilidades de los transportes estuvieron condicionadas por el entorno geografico y fisico: el
relieve montafioso o plano, la existencia de vias fluviales y el acceso al mar, y las capacidades
de los artefactos con los que se realizaba la transportacion. Ya fuera a espaldas de otros
humanos, en el lomo de las bestias, sobre carros y carretas jalados por los animales, en canoas,
barcas, galeras y galeones, si existia un incentivo suficiente, se podia llegar a recorrer
continentes enteros para satisfacer una necesidad, como lo demuestra la existencia de las rutas
de comercio euroasiaticas conocidas como “el camino de la Seda”, o las redes comerciales
mesoamericanas que conectaban a las ciudades mayas con el altiplano central, e incluso méas
alla. Aln las barreras politicas y las fronteras entre estados eran permeables para los
comerciantes y transeuntes si bien los gobiernos intentaban controlar el ingreso a sus territorios
y cobraban impuestos para permitir la entrada de bienes o personas, reservandose el derecho
de admisidn a sus jurisdicciones.

El advenimiento de la era industrial y la utilizacion de combustibles fésiles, primero, y
la electricidad, después, abrié posibilidades sin precedentes de capacidad, velocidad y
eficiencia a los transportes, que, partiendo del desarrollo del motor a vapor, se aplicaron para
constituir las primeras locomotoras y barcos a base de calderas. El ferrocarril, en particular, ha
quedado para siempre asociado a la industrializacion, al ser tanto producto de ella como su
factor coadyuvante. El efecto de expansion productiva y comercial alli donde se construian
ferrocarriles era palpable en muchos paises y territorios previamente subdesarrollados, por lo

gue muchos gobiernos buscaron favorecer su construccién con toda clase de incentivos fiscales,
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intentando que los inversionistas nacionales o extranjeros se lanzaran a construir las vias férreas
entre las principales poblaciones o nucleos de produccion.

El tranvia surgié como una aplicacion del transporte ferroviario adaptado a las
demandas de movilidad en las ciudades a mediados del siglo XIX, y en sus origenes se
confunde con los primeros ferrocarriles llegando a que, por varias décadas, el término
“ferrocarril” se refirié tanto a los trenes de larga distancia como a los que operaban al interior
de las zonas urbanas. De cualquier manera, la introduccion de medios de transporte mas
eficientes que los tradicionales no sélo satisfizo la demanda existente de movilidad de bienes
y personas, sino que ademas cred posibilidades enteramente nuevas, expandiendo o creando de
plano nuevos mercados donde antes no eran posibles.

En la teoria econdémica clasica, un mercado se compone por la interaccion entre actores
que intercambian bienes y servicios por dinero: la cantidad de bienes que se ofrecen (oferta) y
la capacidad o deseo de adquirirlos (demanda) determinan los precios de cada bien. En un
mercado ideal, donde existen multiples vendedores, cada uno buscara atraer a los clientes
ofreciendo un precio menor, como los compradores buscan adquirir una cantidad mayor de
producto conforme el precio baja, y los vendedores estan més interesados en vender cuando el
precio es mayor, existe un momento en que ambos tipos de actores (vendedores que buscan
ganancias mayores y compradores que buscan adquirir el producto al mejor precio posible)
estan satisfechos, a lo que se llama “precio de equilibrio”. En esta situacion, los vendedores
logran colocar su producto al precio mayor posible sin desanimar a los compradores con un
costo excesivo, quienes a su vez obtienen el producto a un precio asequible.

En el mundo real, los mercados no suelen adquirir esta configuracion ideal. En algunos
casos hay varios oferentes de un bien o servicio, pero el producto que ofrecen tiene
caracteristicas ligeramente diferentes, por lo que cada vendedor puede obtener cierto grado de

“lealtad” por parte de sus clientes, quienes encuentran satisfaccion en la variante peculiar del
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producto que adquieren, pero si el producto rival se vuelve mas atractivo existe el riesgo de
perder cuota de mercado (competencia monopolistica).

En otros casos, existe un reducido nimero de vendedores que dominan el mercado que,
por sus mismas caracteristicas de rentabilidad o inversiones inherentes al servicio, dificulta la
entrada de nuevos competidores. En este tipo de mercados, denominados “oligopolios”, existe
un mayor grado de control de los vendedores sobre los precios, y pueden darse dos situaciones
opuestas: un oferente puede reducir su precio, obligando a sus competidores a hacer lo mismo
con tan de no perder participacion en el mercado, o bien ambos participantes pueden acordar
tacitamente un precio similar que resulte en rentabilidad atractiva para todos los vendedores.
Cuando se da este tipo de colusion el mercado se asemeja a uno donde solo existe un vendedor,
el cual es denominado “monopolio”. Ya que los compradores no tienen alternativa mas que
adquirir el producto de un solo vendedor, éste tiene la capacidad de fijar el precio que le resulte
mas conveniente, por lo que constituye una situacion opuesta a la competencia ideal propuesta
por los modelos clasicos (“Monopolistic competition, Oligopoly and Monopoly”, en University
of Minnesota Libraries).

Ademas de su posicion en el mercado y lacompetencia con otros oferentes del servicio
de transporte publico urbano, es necesario afiadir que la propiedad y organizacion de la empresa
de tranvias repercutia sobre su financiamiento y desempefio, lo que, en un entorno de
competencia con otros medios de transporte, cambios institucionales y crisis econémica, no era
de menor importancia. El proceso de estatizacion, al consistir en una forma especifica de
propiedad, es susceptible de ser analizado tanto desde la ciencia politica, como por la teoria
econdmica.

Por su propiedad, podriamos clasificar las empresas en tres grandes ramos, privada,
publica y cooperativa. Esto va en consonancia con la estructura tripartita de este trabajo al

analizar a los principales actores en torno de la estatizacion de las empresas privadas, los cuales
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son los empresarios e inversionistas, el Estado y los trabajadores. La empresa privada es
establecida con participacion de individuos u otras empresas, las cuales entran en sociedad o
adquieren participacién accionaria que puede constituir un activo o darles derecho a influir en
su administracion; por medio de la oferta de acciones y bonos la empresa puede obtener
capitales necesarios de agentes que buscan un retorno en su inversion, lo cual estimula a la
empresa a tener un buen desempefio y ganancias constantes. La empresa publica, por otro lado,
es establecida por el Estado, y si bien, en algunas sociedades, se capitaliza de forma similar a
la privada, en la mayoria de los casos la operacion esta controlada por las instituciones estatales.
La cooperativa es una asociacion de individuos con fines productivos o de consumo, donde los
beneficios se reparten entre los socios, en el periodo referido se establecieron cooperativas de
trabajadores por considerarse la “administracion obrera” un acto de justicia social. En los dos
casos estudiados aqui, las empresas privadas de tranvias fueron resultado de la concentracion
y adquisicion de comparfiias menores, para posteriormente ser estatizadas o transferidos sus

bienes a una cooperativa de trabajadores.

1.1  Trayectoria de las empresas de tranvias, desde su formacion hasta 1945

En México los primeros intentos de construccion de vias férreas se remontan a la década de
1830, bajo el gobierno de Anastasio Bustamante. En ese periodo se dio al veracruzano
Francisco Arrillaga la concesion por treinta afios para construir un ferrocarril entre el puerto de
Veracruz y la Ciudad de México. Esta concesion, como las muchas otras con que se buscaba
incentivar la construccion de infraestructura, implicaba un conjunto de derechos y obligaciones
entre el gobierno y la empresa contratante, con el fin de facilitar la realizacion del objetivo y
salvaguardar el interés de ambas partes. Sin embargo, segun De la Torre (1959, p. 219), los

términos de esta concesion pionera no facilitaron su realizacion, pues marcaba un techo a las
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tarifas del servicio de “10 a 11 pesos por carga de cuatro quintales”, la compaiia deberia “pagar
derechos por los rieles, carruajes, y demas tutiles introducidos”, sin recibir subvencion alguna
ni apoyos fiscales, ademas de estar obligada la empresa de ferrocarril a costear el mejoramiento
de los caminos aledafios al trazado de la ruta. Se podria considerar que, siendo la primera obra
de su tipo en el pais, era una inversion peculiarmente riesgosa, lo cual, aunado al clima de
inseguridad vigente e inestabilidad politica en el pais en la primera mitad del siglo XIX, frustrd
la realizacién del proyecto.

A pesar del continuo estado de guerra civil que desanimaba las inversiones productivas,
en 1857 se logro inaugurar el tramo de ferrocarril entre la Ciudad de México y la cercana villa
de Guadalupe, construido por una empresa por acciones que, pese a constituir el primer
segmento de una proyectada ruta entre la capital y el principal puerto del pais, podria
considerarse el primer ferrocarril suburbano del valle de México, pues segun Leidenberger
(2011, p. 21) fue utilizado por los habitantes de la Ciudad de México para ir a los poblados
aledafios por fines recreativos o de descanso, y por los habitantes de dichas poblaciones para
acudir a la capital. Pronto se tendieron més vias, hacia las poblaciones de Tacubaya, San Angel,
Mixcoac y Tlalpan, que demostraron ser un negocio muy rentable para la compafiia y un
transporte Util para los pasajeros, al existir una considerable demanda latente de transportacion
entre dichos poblados y la Ciudad de México.

Al menos al interior de las areas urbanas, la traccion por locomotoras de vapor fue
sustituida por mulas que jalaban los vagones, entre otras causas, por causar molestias entre los
transelintes y vecinos segun Leidenberger (2011, p. 24). Resulta curioso que se sustituyera un
medio moderno, como era la locomotora de vapor, por la fuerza animal, que podria ser
identificado como un modo de traccion del pasado, el cual ademéas era menos eficiente en
términos de velocidad y capacidad de carga, por lo que cabria suponer que, ademas de las

molestias por ruido excesivo a los vecinos y problemas para que otros vehiculos cruzaran sobre
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los rieles, razones econdmicas u operativas llevaran a que, al transitar por zonas mas
densamente urbanizadas, se prefiriera que fueran las bestias y no las maquinas, las que jalaran
los trenes. El tranvia remolcado por mulas, denominado como “traccidon a sangre” combinaba
la fuerza de los animales propia de los ya existentes 6mnibus?, con los rieles metalicos que
reducian la friccion de las ruedas con el suelo y por ende incrementaban la capacidad de carga

y velocidad del vehiculo, ademas de mejorar la comodidad del viaje para los pasajeros.

Figura 1. Tren de mulitas que circulaba del pueblo de Tacuba a Azcapotzalco, ca. 1890

Fuente: Fototeca Nacional, consultado en Tren de mulitas que circulaba del pueblo de Tacuba a

Atzcapotzalco | Mediateca INAH

Sobre la denominacién de “trenes” para llamar a lo que hoy en dia se considera un tranvia

(traduccion del vocablo inglés “tramway”), se debe aclarar que, en la terminologia

L El émnibus era un tipo de carruaje que podia transportar a un mayor niimero de pasajeros, solia ser jalado por
varios animales y podia incluso tener dos pisos. Fue muy comin desde mediados del siglo XIX en Francia'y
otros paises europeos, de donde se extendio a Latinoamérica.
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ferrocarrilera, se conoce como “tren” al conjunto de vagones y elementos de traccion que
componen una misma unidad, indiferente del medio de traccion (vapor, diesel, eléctrico o
animal) y no a la locomotora, la cual es sélo parte de un “tren”. En segundo lugar, no existio,
en las primeras décadas de su funcionamiento, una diferencia clara en el vocablo con que
empresas, publico o autoridades, se referian a uno y otro tipo de transporte. La distincién entre
“ferrocarril” y “tranvia” tard6 algin tiempo en consolidarse, y esto se patentiza en las
denominaciones de las empresas que construian la infraestructura y ofrecian el servicio de

transporte. Segun De la Torre

En sus inicios, tranvias y ferrocarriles se confunden, esto es, los primeros
ferrocarriles que se instalan dentro del valle van a servir para realizar un transporte
especificamente suburbano y urbano, van a tratar de ligar la incipiente gran capital

con las villas y pueblos vecinos y a comunicar barrios entre si (1959, p. 223).

En Guadalajara, la historia de los tranvias comenz6 con la construccion de un “ferrocarril” a la
cercana villa de San Pedro Tlaquepaque, tras la fundacion de la Compaiia Anonima del
Ferrocarril de Guadalajara a San Pedro, constituida en 1874 (Alvizo, 2020, p. 37). Esta
compafiia "se reestructuro, sus accionistas se renovaron, y cambio de razon social a Nueva
Sociedad Anonima del Ferrocarril de Guadalajara a San Pedro”, que fue favorecida por el
gobierno de Jalisco con diversas ventajas fiscales y subsidios, como fueron “la condonacion de
impuestos por treinta afios y la subvencion gubernamental de 1,000 pesos por cada kildémetro”
construido de via (Alvizo, 2020, p. 38).

El otorgamiento de beneficios fiscales a las empresas de tranvias como condonacion de
impuestos o aranceles a los insumos necesarios para la construccién, forzosamente importados,

asi como las subvenciones monetarias por longitud de via construida, no era inusual en la
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época, mas aun fue recurrente respecto a los proyectos de vias férreas entre las ciudades
mexicanas, desde el Ferrocarril Mexicano entre Veracruz y Ciudad de México, inaugurado
durante la administracion de Sebastian Lerdo de Tejada (1872-1877). Incluso, segin Kuntz
(2015, p. 67), los beneficios otorgados a la empresa constructora del Ferrocarril Mexicano
fueron excesivamente condescendientes y representaron un costo considerable para el erario,
lo que podria ser cuestionable politicamente, por beneficiar a una empresa privada con fondos
publicos.

Las ventajas fiscales ofrecidas por el gobierno a las primeras empresas de ferrocarriles
y tranvias buscaban acelerar su formacion y consolidacion, pues, al constatarse las rapidas
transformaciones econdmicas y sociales en las sociedades pioneras en su construccion (como
Gran Bretafia, Bélgica o los Estados Unidos), se estimaban las ventajas que su adopcion traeria
para México. Mas alla de simplemente permitir el desplazamiento veloz y eficiente de personas
y mercancias, la influencia benéfica de los ferrocarriles se esperaba en otros ambitos, el
ingeniero Santiago Méndez declaraba en 1868 que “[nuestro] comercio, nuestra industria,
nuestra agricultura, el desarrollo completo de nuestra riqueza territorial, no tanto necesitan la
velocidad como la baratura y seguridad de los transportes” (citado en De la Torre, 1959, p.
217), pues frente a las largas distancias, malos o inexistentes caminos (que resultaban en
reducidas velocidades en los trayectos), asaltos constantes y reducida capacidad de las yuntas,
que redundaban en altos precios que desanimaban a la mayoria de los comerciantes, los medios
de transporte modernos prometian mejorar desplazamientos veloces y seguros.

Primeramente, incrementar la capacidad de carga reduciria costos y volveria rentables
los transportes de todo tipo de mercancias, no solamente aquellos muy valiosos, con lo que se
crearian nuevos mercados o se ensancharian los ya existentes. Segundo, se buscaba reducir la
vulnerabilidad a robos y asaltos, una preocupacion constante desde los primeros afios de vida

independiente de México, que actuaba encareciendo los bienes por la oferta reducida de los
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productos importados. También, la construccion de medios de transporte posibilitaria la
explotacién de recursos que, en ausencia de medios de transporte de gran capacidad,
permanecian desaprovechados, por resultar antieconémico su transporte en pequefia escala o
por no poderse llevar insumos y cargamentos necesarios para su utilizacion.

La experiencia de proyectos cancelados, incompletos o que demoraron décadas en
construirse, como el mencionado proyecto del veracruzano Arrillaga, los planes de Gomez de
la Cortina para varias lineas en el valle de México, el ferrocarril México-Veracruz o la
concesion dada por Maximiliano de Habsburgo la cual fue redimida por el gobierno de Juérez,
asi como la escasa extension de vias férreas construidas en los primeros afios de las
administraciones de Porfirio Diaz (1877-1884) pudo hacer suponer que, sin un considerable
apoyo del gobierno, estas vias de transporte urbanas e interurbanas no se habrian construido
con la velocidad esperada.

Como consecuencia, los gobiernos liberales comenzaron a favorecer con subsidios 0
una regulacion favorable los proyectos de construccion de infraestructura de transporte que
identificaban como instrumentales para el progreso material, lo que también repercutiria en las
empresas de tranvias establecidas en las principales ciudades mexicanas. Esto podria
considerarse un modelo especifico de intervencién del Estado en la economia, no como
empresario sino como fomentador del establecimiento de empresas. El papel del Estado en la
economia se detalla con mayor profundidad en el tercer capitulo de este trabajo, pero es
necesario referirse a él por ser fundamental para el establecimiento de los primeros ferrocarriles
y tranvias.

En las ultimas décadas del siglo XIX se construyeron miles de kilometros de vias
férreas que comunicaron las principales ciudades y centros de produccion (minas, yacimientos
y haciendas) con los puertos y fronteras, asociando en el imaginario popular, desde entonces,

como una era dorada del ferrocarril al periodo en el poder de Porfirio Diaz (1877-1910). De la

28



misma forma, los tranvias se extendieron y consolidaron en las principales ciudades de México,
primero, y posteriormente en otras poblaciones menores, sirviendo a la necesidad creciente de
movilidad de personas y bienes, por lo que también se podria considerar al periodo porfiriano
como “la era del tranvia”.

Antes de comenzar a relatar la sucesiva implantacion de estos novedosos medios de
transporte en las ciudades de México y Guadalajara, es necesaria una breve explicacion sobre
el marco legal dentro del que se estructuraban estas empresas privadas como oferentes de un
servicio publico. Entre los diversos esquemas juridicos que conceptuaban los derechos y
deberes de las empresas privadas al proveer los bienes o servicios que el Estado consideraba
como basicos 0 necesarios para el funcionamiento de la sociedad y la economia, destaca la
figura de la concesion, que Alvarez de la Borda y Lazarin definian como aquél “donde la
promocion, el control técnico, produccién y derechos de explotacion de las obras y servicios
publicos estan en manos de la iniciativa privada, con un grado variable de intervencion estatal”
(2000, p. 33). La intervencion estatal en los servicios publicos concesionados podia entrar en
diversas categorias, desde la compra de acciones por entidades estatales, los beneficios fiscales
(como subsidios o exenciones de impuestos de importacion) ademés de la prerrogativa
gubernamental a regular las condiciones en que se ofrecian los servicios, facultades
irrenunciables del Estado incluso en el periodo liberal de fines del siglo XIX.

Desde su proyeccion hasta la construccion y funcionamiento, estos sistemas de
transporte publico urbano requerian de una éptima organizacion empresarial a fin de obtener
capitales, coordinar la compra e instalacion de vias y material rodante y formar y organizar al
personal que operaba los vehiculos, los reparaba y atendia a las mulas. Cuando a inicios del
siglo XX se propuso la transicion tecnoldgica de la traccion animal a la eléctrica, la complejidad
del funcionamiento hizo necesaria una transformacion de las empresas para hacer frente a la

demanda creciente de su servicio.
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1.1.1 La constitucion inicial de las empresas de tranvias en Guadalajara y Ciudad de
México: de la competencia al monopolio y la integracion vertical

Los primeros tranvias en el valle de México y en Guadalajara fueron construidos por
empresarios nacionales y extranjeros que tenian una variedad de intereses economicos ademas
del transporte urbano, como el desarrollo inmobiliario y el comercio, que se complementarian
en ocasiones con las vias de transporte. Inicialmente, cada empresa tendia sus lineas desde una
ubicacion en el centro de las ciudades hacia un poblado cercano o hacia nuevos asentamientos,
y posteriormente construia ramales o vias paralelas en la misma zona o hacia otros destinos
cercanos, con lo cual surgieron varias empresas de ferrocarriles urbanos y suburbanos en las
ciudades, las cuales competian entre si por el creciente mercado de transporte urbano.

Con el paso del tiempo, sin embargo, el nimero de empresas tendié a reducirse, pues
por medio de diversos mecanismos las empresas mas grandes adquirian a las menores, se
fusionaban en una nueva empresa o se reorganizaban con otra razon social. Con ello, una sola
empresa acaparaba la gran mayoria de lineas urbanas y suburbanas en una ciudad, este proceso

de concentracion antecedio a la electrificacion de las redes tranviarias, segin Leidenberger

[Ya] desde 1875 [...] la Compaiiia del Ferrocarril de México a Tacubaya y la
Compaiiia del Ferrocarril de México a Tlalpan se combinaron [sic] a crear la
Compania de Ferrocarriles del Distrito Federal [...] Inicialmente disponia de una
red de 97 kilébmetros de vias con 175 vagones, pero absorbid dos de tres empresas
de transporte existentes: la Empresa de Tranvias con Correspondencia [...] y la

Compafiia de Ferrocarriles del Valle (2011, pp. 46-47).
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Lo que Leidenberger describe como “combinacién” es conceptuado por Alvarez de la Borda y
Lazarin como “union” entre las mencionadas Ferrocarril de Tacubaya y Ferrocarril de
Tlalpany Chalco en la Compaiiia de Ferrocarriles del Distrito Federal, donde esta tltima “logro
comprar las concesiones [de las empresas] y fusionarlas a las suyas en un contrato con el
gobierno federal” (Alvarez de la Borda y Lazarin, 2000, p. 36). Se puede constatar a partir de
las adquisiciones o fusiones empresariales la tendencia de una empresa predominante a adquirir
mayor participacion en el mercado del transporte urbano hasta controlar la practica totalidad
en una ciudad o region, mediante un proceso hacia el monopolio.

En Guadalajara, por otra parte, frente a la ya mencionada Compafiia Anénima del
Ferrocarril de Guadalajara a San Pedro se fundé como competencia la Compafiia del Ferrocarril
Urbano de Mexicaltzingo al Santuario?. Segun Alvizo (2020, p. 39) la Nueva Sociedad
Andnima del Ferrocarril de Guadalajara a San Pedro adopté en 1899 la nueva razén social
Tranvias de Guadalajara, S. A. aunque permanecieron los mismos accionistas de la anterior.
Esta empresa logré adquirir una posicion preponderante frente a su competencia Tranvias de
Mexicaltzingo.

Segin Alvizo, Tranvias de Guadalajara se propuso “ampliar las lineas, establecer
nuevos circuitos y ramales, pero su principal proyecto fue sustituir la fuerza animal con energia
eléctrica” (Alvizo, 2020, p. 39). Ademas de estas dos principales empresas de tranvias, la
Compafiia Industrial de Guadalajara tendi6 lineas para facilitar el movimiento de trabajadores
y carga entre la estacion del Ferrocarril Central Mexicano, a unas cuadras de la plaza central,
y sus establecimientos industriales® en las inmediaciones del vecino poblado de Atemajac, al

norte de Guadalajara. Todos estos objetivos de la empresa Tranvias de Guadalajara deben

2 Mientras que la primera linea del tranvia de Guadalajara a San Pedro unia el centro de la ciudad con la vecina
poblacion de Tlaquepaque al sureste, el “ferrocarril” de Mexicaltzingo al Santuario se extendia desde el limite
sur hasta el norte de Guadalajara, donde se localizaban el Santuario a la Virgen de Guadalupe, el Hospital de
Belén (hoy Civil) y el antiguo cementerio.

8 Las fabricas textiles de La Prosperidad Jalisciense (popularmente conocida como Fabrica de Atemajac) y la
Experiencia, y la papelera en El Batéan, todas a la orilla del rio Atemajac.

31



entenderse como un programa comun de expansion cualitativa y territorial de los servicios que
ofrecia, y no como acciones aisladas, es decir, la electrificacion conllevaba la ampliacion de
rutas y la creacion de nuevas lineas, para volverse mas rentable.

Figura 2. Tranvias de traccion animal frente a Catedral y Plaza de Armas

[Guadalajara], ca. 1890

Fuente: Fondo Marcos Rocha, Fototeca Nacional, consultado en Tranvias de traccién animal frente a

Catedral y Plaza de Armas | Mediateca INAH

Cabe preguntarse qué ventajas traerian para la operacion técnicay la rentabilidad de las
empresas de tranvias la absorcion de empresas competidoras en una sola y el cambio de la
traccion por animales a la eléctrica. Si bien la estructura de las empresas y la relacion entre
empresa y mercado se describiran mas adelante, se puede anticipar que la principal ventaja de

conformar una sola empresa serian la obtencién de beneficios derivados de la estructura
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monopolica de la oferta de transporte urbano y las economias de escala que incrementarian la
ganancia obtenida de la operacion de las lineas existentes, ahora por una sola entidad
empresarial. Sin necesidad de competir con otras empresas por cuota de mercado, la nueva
empresa monopdlica podria enfocarse en las lineas mas rentables e incluso planear nuevas vias
y servicios con criterios racionales de eficiencia.

La transicién de la traccion animal, que se podria considerar premoderna, a la energia
eléctrica, estaba motivada por diversos criterios, desde una mayor rentabilidad para la empresa,
por ser capaz el tranvia eléctrico de desplazar cargas mas grandes a mayores velocidades, con
lo cual se reducian los tiempos de traslado al tiempo que aumentaban los pasajeros potenciales
(un incremento en la productividad neta de las lineas) hasta la mejor apariencia de los mismos
vehiculos y sus entornos®. En el contexto de avances tecnoldgicos de finales del siglo XIX, la
energia eléctrica se perfilaba como una tecnologia promisoria y novedosa que mejoraria el
nivel de vida de la poblacion y podria ser aplicada para la produccion industrial y el transporte
publico urbano, mientras la traccion animal constituia un vestigio de tiempos pasados.

Como ya se ha explicado, en la Ciudad de México las pequefias empresas que habian
tendido las lineas iniciales se fueron concentrando en una sola entidad con anterioridad a la
electrificacion del sistema, mientras en Guadalajara la electrificacion y concentracion
empresarial sucedieron el mismo afio. Como la instalacion de las primeras empresas de energia
eléctrica en las ciudades hizo posible la electrificacion de las lineas de tranvias, y las empresas
de electricidad y las de tranvias se fusionaron o al menos integraron sus operaciones en el
cambio de siglo, se discutira a continuacién el proceso por el cual se constituyeron Tranvias de

Guadalajara y Ferrocarriles del Distrito Federal (y sus sucesoras, la Compafiia Hidroeléctrica

* Los animales que jalaban los tranvias “a sangre” producian grandes cantidades de excremento que debian ser
recolectados y desechados por la empresa, ademas de tener el mal olor de un animal que trabajaba varias horas
continuas.
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e lIrrigadora del Chapala y México Tramways) y cOmo se integraron operativa u
organizacionalmente a las empresas de electricidad.

Las primeras plantas generadoras de electricidad se establecieron en México en diversas
plantas industriales, para sustituir el “alumbrado” en el interior de los lugares de trabajo, y en
la capital de la republica, para dar el servicio de iluminacion nocturna en las principales plazas
y vialidades. En 1894, un decreto reservé al presidente de la republica la facultad de otorgar
concesiones para irrigacion y generacion de electricidad (Valerio, 2006, p. 234) y se asigno a
la Secretaria de Fomento y Colonizacion la supervision de “concesiones, franquicias y
permisos para la generacion de energia eléctrica”. Los gobiernos de esa época, el federal y los
estatales, daban facilidades fiscales, como la exencion de impuestos durante cinco afios, segun
Garcia Lazaro, (2005, p. 10) y reduccion o exencién de los impuestos a suministros importados
por las empresas que adoptasen en el pais la novedosa tecnologia de generacién eléctrica, lo
cual habla de una politica favorable a la introduccion de nuevas tecnologias del transporte
(ferrocarriles y tranvias), de la electricidad y la irrigacion. Acorde con la ideologia liberal y
positivista de la época, las inversiones en infraestructura constituian un medio para lograr no
unicamente el progreso material sino aun el mejoramiento moral y social de la nacion.

La construccion de presas hidroeléctricas en rios aledafios a las ciudades mexicanas
ofrecia la posibilidad de suministrar de agua a las zonas urbanas, asi como a las areas cultivadas
en los alrededores (el espacio econémico contiguo que les suministraba de alimentos y otros
productos de origen natural) y de proporcionar a industrias, areas habitacionales y comercios
la electricidad para iluminacion y fuerza motriz. Las grandes inversiones iniciales se
compensarian con las ganancias posteriores, y, como veremos méas adelante, no en pocos casos
los empresarios buscaron integrar a la provisién de electricidad el servicio de transporte urbano

impulsado precisamente por esa forma de energia.
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Si bien las primeras empresas que instalaron las plantas de generacién de electricidad
en el pais eran relativamente pequefias, también se observé un proceso de integracién y fusion
empresarial. Consolidar compafiias mas pequefias en una organizacién mayor comportaba
desafios como ventajas, pero se debe hacer constar que estas compafiias buscaron controlar
tanto las fuentes de insumos como la oferta de servicios que se podian crear a partir de ellos, y
el gobierno permitio este proceso de concentracion, de claras tendencias monopolicas. Resulta
curioso que se favoreciera o al menos no se obstaculizara la concentracion de la oferta de
electricidad (lo mismo que el servicio de transporte urbano) en una sola empresa cuando la
literatura liberal clasica sostenia la necesidad de la competencia como caracteristica del
mercado ideal, por lo que podria suponerse que se considerara a los servicios publicos como
una excepcion a la regla. De cualquier forma, la concentracion de un servicio por una empresa
podria considerarse un factor coadyuvante hacia su oferta por medio del Estado, por lo que se
examinara en detalle en el capitulo sobre el gobierno como empresario.

En el valle de México, el empresario estadunidense Frederick Stark Pearson fund6 con
otros inversionistas extranjeros la compafia Mexico Light and Power (en adelante MLP) en
1902, la cual adquirié la mayoria de las plantas termoeléctricas de la region (Leidenberger,
2011, p. 48). En Guadalajara, la Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala, S. A. (en
adelante CHIC) fue formada en 1907, y “concentrd todas las concesiones que habian tenido las
empresas anteriores y tuvo la exclusividad de los contratos respectivos con el gobierno de
Jalisco” (Valerio, 2006, p. 238). En ambos casos, ademas de las plantas termoeléctricas, que
funcionaban con combustibles fosiles (como carbdn) que impulsaban maquinas de vapor, se
planearon plantas hidroeléctricas, que convertian la energia del agua que fluia en los rios para
generar electricidad.

La generacion, almacenamiento, transmision y aprovechamiento de la energia eléctrica

surgieron sobre la base de décadas de estudio y experimentacion, de sucesivos avances y
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mejoras en los aparatos y mecanismos. Una planta termoeléctrica funciona esencialmente como
una maquina de vapor clasica, se calienta agua para generar vapor, el cual al expandirse por el
aumento en temperatura puede mover unas turbinas que, por medio de un generador o dinamo,
pueden convertir el trabajo mecanico en corriente eléctrica (Valencia, 2001, p. 156). Si en una
planta termoeléctrica es el vapor expandido el que genera el movimiento, en una planta
hidroeléctrica es la fuerza del agua la que mueve las turbinas, en esencia ambas convierten
trabajo mecanico en energia eléctrica. Ademas del carbon, otros combustibles pueden usarse
para generar electricidad, como gas natural, materiales radiactivos (centrales nucleares), y hasta
desechos.

La transmision de electricidad, por su parte, se puede hacer con relativa facilidad, pues
se pierde relativamente poca intensidad si se emplean los materiales adecuados en el cableado
que transmite la corriente. Para ello, se emplea la corriente alterna, y dado que entre mayor sea
el voltaje se reducen las pérdidas por resistencia del material conductor, éste se incrementa por
medio de transformadores (Valencia, 2001, p. 158). En el caso de Ciudad de México y
Guadalajara, las plantas hidroeléctricas se situaban fuera de las ciudades y se debia llevar la
corriente desde su lugar de generacion hasta los consumidores, a lo largo de varios kilémetros;
la Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala poseia plantas en Puente Grande, El Salto
y en Las Juntas, en los alrededores de Guadalajara (Mapa 1), mientras la Mexico Light and
Power proyectd una represa en Necaxa, situada en el estado de Puebla, con la cual se esperaba

abastecer de electricidad a la regién del Valle de México.
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Figura 3. Lineas de transmision de la Compariia Hidroeléctrica e Irrigadora del
Chapala en “Plano de la parte del Estado de Jalisco por donde atraviesan las lineas de

transmision de la Cia. Hidroeléctrica e Irrigadora de Chapala, S. A.”.
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Fuente: Mapoteca Digital Orozco y Berra. EI mapa indica las lineas que conducian la electricidad
desde las plantas hidroeléctricas junto al rio Santiago hasta las ciudades de la region central de Jalisco,

lo cual denota la incipiente estructura en red de los sistemas eléctricos de la época.

Las principales aplicaciones de la electricidad a finales del siglo XIX eran la
iluminacién de plazas y calles, su aprovechamiento en la industria y la propulsion de los
vehiculos del transporte urbano, pues su uso doméstico fue limitado en las etapas tempranas de
su difusion. Como muchas invenciones, el “alumbrado” a base de electricidad se desarroll6 con
base en constante experimentacion y mejoras, que se acumularon gradualmente, de las

lamparas de arco hasta los circuitos en paralelo desarrollados por Edison, cuyas lamparas eran
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mas durables y susceptibles de fabricarse en grandes cantidades (Valencia, 2001, p. 158). Hasta
entonces, las ciudades se habian iluminado con petrdleo o gas, pero la iluminacion eléctrica se
extendio por la mayoria de los paises, llegando a México hacia la década de 1880, y como se
menciono, siendo favorecida su adopcion por los gobiernos.

Segun Garcia Lazaro (2015), la primera utilizacion de energia eléctrica en el pais fue
en fabricas del estado de Guanajuato, donde se usaron para iluminar las instalaciones fabriles
mMAas gque para maguinas 0 mecanismos, hacia 1880. Posteriormente, la empresa Compafiia de
Gas Hidrogeno Carbonado, ilumind los alrededores de la Plaza de la Constitucion y las calles
comerciales del centro de la Ciudad de México, tras cambiar su razén social a Compafiia
Mexicana de Gas y Luz Eléctrica, esta empresa proporcioné electricidad para iluminar los
edificios gubernamentales del gobierno federal y del ayuntamiento de la Ciudad de México, y
mas tarde a algunos comercios importantes o a hogares de mayores recursos (Garcia Lazaro,
2015, p. 5). En 1896, la Ciudad de México termin6 su contrato con la CMGLE, y dio la
concesion del alumbrado y energia eléctrica a la compafiia alemana Siemens y Halske.

La empresa Siemens y Halske incrementd la cobertura de energia eléctrica en la Ciudad
de México, llegando a reemplazar la iluminacion por medio de lamparas de gas y aceite hacia
1899 (Garcia Léazaro, 2015, p. 8). Para ello, constituy6 la Compariia Mexicana de Electricidad
(CME) la cual, pese a su nombre, se establecio con capitales y directivos alemanes. Siemens
vendié la CME a laempresa Mexico Light and Power (MLP), aunque permanecié en el negocio
de la electricidad, vendiendo centrales eléctricas a empresas de diversas partes de México y en
otros paises de Latinoameérica.

La empresa MLP habia sido creada por la Societé Internationale d’Energie
Hidroelectrique (en adelante Sidro), compafiia canadiense que busco hacerse con la concesién
para construir una presa en Necaxa, lo que logro en 1903. Tras absorber a la CME, Mexlight

adquirié también la CMGLE, con lo que logré el practico monopolio de la iluminacion y
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alimentacion eléctrica en la Ciudad de México (Garcia Lazaro, 2005, p. 12). A partir de ese
momento, su trayectoria se entrelaza con la empresa de tranvias, por lo que se describe mas
adelante.

En Guadalajara, fue la Compafiia de Luz Eléctrica de Guadalajara, S. A. la responsable
de introducir la iluminacién eléctrica a la ciudad, como en la Ciudad de México, ésta se
implemento en las plazas publicas y edificios gubernamentales, asi como en las vialidades
principales a partir de 1893 (Valerio, 2006, p. 240). Dicha compafiia fue adquirida en 1903 por
la empresa Tranvias de Guadalajara, formando una nueva compafiia conocida como La Electra,
que a su vez adquirié a su competidora Tranvias de Mexicaltzingo, e inicio los preparativos
para introducir los tranvias eléctricos a Guadalajara a partir de 1905. De esta manera, fue la
empresa de tranvias la que buscé adquirir a la compafiia de electricidad, para operar de forma
conjunta la generacion y distribucién de energia eléctrica y el transporte publico urbano, dos
servicios que se complementarian pues al implantar los tranvias eléctricos en toda su red se
garantizaria el empleo de un producto de las plantas hidroeléctricas como insumo, y la
experiencia en el campo de la ingenieria eléctrica seria muy ventajoso para aprovechar la
tecnologia novedosa de la traccion eléctrica en los transportes.

Respecto a la utilizacion de la electricidad para el transporte, fue en 1879 cuando
precisamente los empresarios Siemens y Halske “mostraron un ferrocarril de via estrecha para
el transporte de pasajeros, en la exposicion de Berlin. Se tendieron 300 metros de rieles en un
trazado oval y la corriente se tomo de uno de los rieles de marcha y de un tercero” (Valencia,
2002, p. 159). La continua innovacion en motores eléctricos significé que pronto se pudieron
fabricar vehiculos que funcionaban con base en electricidad, desarrollo concomitante a los
adelantos en motores de combustion interna a base de combustibles fosiles.

Segun Valerio (2006, p. 246) fueron tres compariias de tranvias las interesadas en

aplicar la electrificacion: Tranvias de Guadalajara, Tranvias de Mexicaltzingo y la Compafiia
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Industrial de Guadalajara, las cuales intentaron hacerse con empresas de generacion eléctrica a
fines de implementar dicha fuente de energia a sus redes de transporte. En 1903, como ya se
explicd, Tranvias de Guadalajara adquirié la Compafiia de Luz Eléctrica de Guadalajara y
formo una nueva empresa, popularmente conocida como La Electra pero cuya razon social era
Compafia de Tranvias, Luz y Fuerza de Guadalajara. En 1909, empresarios mexicanos y
extranjeros, constituyeron la Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala, que absorbio
los bienes y concesiones de la mencionada empresa para proveer de electricidad al gobierno de
Jalisco.

En el valle de México, el proceso fue un poco distinto. En 1896, la Compafiia Limitada
de Ferrocarriles del Distrito Federal se reorganiz6 bajo el nombre Compaiiia de Ferrocarriles
del Distrito Federal, quienes arrendaron los tranvias a México Electric Tramways, entidad que
a su vez subarrend6 el sistema a la empresa Mexico Tramways Company (en adelante MT)
fundada por Frederick Pearson (Alvarez de la Borday Lazarin, p. 37). Pearson, quien tenia una
posicion directiva en la Mexico Light and Power (MLP) concebia la oportunidad de
complementar el negocio de las plantas hidroeléctricas con lineas de tranvias como ya habia
hecho en Canada y Brasil (Leidenberger, 2011, p. 49). Si bien, como en el caso de Guadalajara,
la MET compré la mayoria de las acciones de la MLP, éstas continuaron siendo empresas
separadas, segun Leidenberger, aunque tenian en comun sus consejos directivos,
administradores y sus oficinas en Toronto y Ciudad de México. Segun Leidenberger, existio
cierta resistencia al interior de la MLP por la adquisicion de los tranvias eléctricos, por lo que
Pearson concibio entonces crear la nueva empresa que operaria de forma separada, aunque
acorde con los desarrollos posteriores, su funcionamiento més bien fue paralelo y
estrechamente interconectado, por la naturaleza de ambos servicios y la propiedad de ambas

empresas por capitalistas canadienses y britanicos.
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La electrificacion de los tranvias de Ciudad de México inicié en 1900, de una manera
gradual, segun Leidenberger (2011, p. 33), durante algunos afios en ciertas lineas se
combinaban los tramos electrificados con los de traccion animal, pero ya para 1917 se habia
logrado la transicidn tecnoldgica en el 95% de la red. En Guadalajara, fue el afio de 1907
cuando se inauguraron los primeros tranvias eléctricos, y tras la constitucion de la Compafiia
Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala se logré electrificar la mayoria de las lineas en la década
de 1910 (Alvizo, 2020, p. 47).

El proceso de electrificacion demando inversiones considerables en infraestructura,
desde el tendido de los cables aéreos sostenidos por postes, los cuales alimentaban de
electricidad a los tranvias, la adaptacion de las vias para los nuevos vehiculos méas grandes y
pesados, que requerian radios de curva mas amplios y un pavimentado especial que soportara
el peso de los tranvias cargados, los talleres y depositos con las instalaciones eléctricas como
subestaciones, generadores, etc. que requeria el servicio y finalmente pero no menos
importantes, los vehiculos. Segun Valerio, los primeros tranvias de Guadalajara se trajeron
junto con cables y vias desde Saint Louis, Missouri, para su armado in situ (2006, p. 257). En
la Ciudad de México, los primeros tranvias eléctricos, cables y vias se trajeron principalmente
de los Estados Unidos, pero, de acuerdo con Leidenberger, ya desde 1909 inicié un proceso
que se podria describir como antecedente de la sustitucién de importaciones que se extenderia

por México y América Latina a mediados de siglo, cuando

Los talleres de la Indianilla y otras empresas adjuntas produjeron los postes y los
cables eléctricos. Alli se experimentd también con la creosota: el proceso de
tratamiento de conservacion de la madera de los durmientes. La MT fundio parte
del acero requerido para las vias y produjo, mediante un proceso electroquimico,

el carburo de calcio que era requerido por los faroles de los carros. Finalmente, se
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manufacturd una buena parte del material rodante en los talleres de la Indianilla

[...] incluyendo diez carros de motor (Leidenberger, 2011, p. 51).

No existe constancia de algin proceso analogo de fabricacion local de vehiculos o
infraestructura en Guadalajara, pero es dable suponer que se pudo buscar adquirir en el pais
algn insumo o elaborar localmente algiin componente de los tranvias. Menciona Kuntz (1995)
que en la construccién del Ferrocarril Central Mexicano se importaron algunos materiales que
no se fabricaban en el pais, como rieles de acero, mientras que se buscO obtener otros
localmente, como los durmientes (los travesafios de madera a los que se sujetan
perpendicularmente los rieles) o el balasto (la grava o piedra molida que soporta el peso de
rieles y durmientes y distribuye las vibraciones al paso de los trenes), los primeros por medio
de la adquisicion de bosques y el segundo de la misma roca que se debia triturar previo al
tendido de las vias. De esta forma, las empresas extranjeras que construyeron estas vias de
comunicacion intentaban reducir costos de importacion, que debieron ser especialmente altos

al inicio de la constitucién de sus lineas.
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Figura 4. Taller de reparacion de tranvias en Indianilla, ca. 1910
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Fuente: Fototeca Nacional, consultado en Taller de reparacion de (tranvias en) Indianilla | Mediateca INAH.

En los talleres de la México Tramways se llegd a reconstruir vehiculos con partes locales, a fin de
mantenerlos circulando pese a la imposibilidad de adquirir partes importadas. Algunos de estos

tranvias circularon por varias décadas, incluso tras la estatizacion.

1.1.2 El impacto de la Revolucion Mexicana en las empresas privadas de tranvias
Hacia 1910, las empresas de tranvias de Guadalajara y Ciudad de México estaban bien
establecidas como proveedoras de transportacion colectiva, la mayoria de las lineas se habian
electrificado o estaban en proceso de hacerlo, y si bien las inversiones para actualizar la
infraestructura e incrementar el nimero de vehiculos fueron considerables, no habia motivos
para dudar que el negocio tranviario daria ganancias a sus accionistas. Pero el contexto en que
se habian desarrollado se alteré de diversas maneras durante las décadas siguientes, con el
inicio de la Revolucion Mexicana, en noviembre de 1910.

Como otros procesos histéricos de variadas caracteristicas denominadas

“revoluciones”, la Revolucion Mexicana no constituyé un evento univoco, de limites
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temporales o espaciales definidos, sino que diversos procesos y acontecimientos sucesivos o
concomitantes son englobados dentro de dicha categoria en la memoria colectiva o en la
historiografia. EI impacto de los conflictos armados y el desorden politico y econémico en las
instituciones, las empresas y la poblacion fue desigual, segun la region o periodo de que se
trate, pero en general se puede decir que la mayoria de los ambitos de la sociedad mexicana
sufrieron cambios importantes y adn transformaciones dramaticas. Las empresas de tranvias,
como organizaciones econdmicas cuyo funcionamiento dependia de su relacion con los
usuarios, trabajadores y autoridades, lo mismo que de la provision de electricidad y otros
insumos y capital, afrontaron situaciones cambiantes y complicadas para su operacion.

Las ciudades principales fueron lugares estratégicos durante la Revolucién, debido a su
posicion central en las redes de caminos y vias férreas y a la concentracion de capitales y
riquezas susceptibles de ser requisadas o gravadas. Como capital de la nacion, la Ciudad de
México fue el botin méas preciado para los bandos en disputa, y el control de dicha ciudad
significo usualmente la preminencia en el escenario politico. Por su parte, Guadalajara también
tenia importancia como centro econdmico de la region occidental del pais, y como nodo de
comunicacion de laregion central hacia el Pacifico, via Manzanillo, o hacia el noroeste, a través
de Nayarit y Sinaloa.

Tras algunos meses de lucha, que desembocaron en la renuncia de Porfirio Diaz y su
exilio en 1911, se establecié un gobierno interino, el cual celebr6 elecciones en las cuales
triunfo el lider de la Revolucion, Francisco |. Madero. La transicidn entre el gobierno interino
y la administracion de Madero fue relativamente pacifica, pero las dificultades se sucedieron
para este Gltimo, conforme varias rebeliones en su contra estallaron en el interior de la
Republica y en la misma Ciudad de México. Tras varios dias de lucha en las calles de la capital
gue causaron numerosas bajas militares y civiles, una conspiracion militar arresto y depuso al

presidente Madero, quien fue asesinado en febrero de 1913.
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El general Victoriano Huerta se hizo con el poder, y si bien la mayoria de los
gobernadores estatales y legisladores aceptaron su asuncion (incluyendo al gobernador de
Jalisco), muchos otros actores sociales se negaron a aceptarlo y combatieron al gobierno
federal, que percibian como espurio y dictatorial. El crecimiento del movimiento contra Huerta,
denominado Constitucionalismo, llevo al presidente a renunciar y escapar del pais. Las tropas
constitucionalistas entraron a la capital del pais, pero tras la victoria se agudizaron los
desacuerdos entre los principales caudillos, Venustiano Carranza y Francisco Villa, éste tltimo
en teoria subordinado al “Primer Jefe” Carranza, pero que actuaba con considerable
independencia.

Tras algunos intentos de conciliar entre las facciones, estallo la llamada “lucha de
facciones”, entre los constitucionalistas, fieles a Carranza, y los convencionistas, que en su
mayoria eran seguidores de Villay el caudillo surefio Emiliano Zapata. Los constitucionalistas
desalojaron la Ciudad de México, que fue ocupada por las tropas convencionistas. EI general
carrancista y gobernador de Jalisco Manuel M. Diéguez abandoné Guadalajara, que fue
ocupada por Villa a finales de 1914 (Aldana, 1987, p. 241), volvio Diéguez a ocuparla por
algun tiempo solo para que los villistas la retomaran a un alto costo en vidas. En 1915 los
constitucionalistas lograron derrotar a los convencionistas, y tanto la Ciudad de México como
Guadalajara volvieron a manos de aquéllos.

El periodo de administracion de la Ciudad de México por los constitucionalistas es
particularmente relevante para este estudio pues en 1914 se incautaron los bienes de la empresa
Mexico Tramways (MT) y se procedio a su administracion por el Estado. Este proceso seguia
el precedente inmediato de la estatizacion emergente de los Ferrocarriles Nacionales, realizada
en el apogeo de la lucha de facciones revolucionarias. Segin Ramos, la justificacion para
estatizar los tranvias en ese momento fue por “las dificultades que los gerentes ponian a

menudo al gobierno y perjudicaban grandemente a los movimientos militares” (Ramos, 2010,
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p. 7), pero como anteriormente habia diferencias entre la empresa y los trabajadores que habian
originado ya varias huelgas, se podria considerar que a las consideraciones militares se debian
sumar los conflictos laborales.

La empresa recuperd el control de los tranvias hasta 1919, no sin quejarse del mal estado
del material rodante, la infraestructura viaria y eléctrica y los talleres. Se podria suponer que
tal deterioro de tranvias, rieles y cableado serian producto del descuido por parte de la
administracion constitucionalista, ya que de haber encontrado esta Ultima el material rodante
en mal estado se habria contestado a la acusacion de la empresa, pero no existe constancia de
un reclamo en esa direccion. Consideramos que una comparacion entre las administraciones
gubernamentales emergentes de los Ferrocarriles Nacionales y de Mexico Tramways podria
aclarar si existieron similitudes en el cuidado (o falta de éste) dado a los bienes incautados.

Tras las fases de la Revolucion maderista, la dictadura de Huerta, la lucha contra el
régimen golpista y la lucha de facciones, comenzo la reconstruccion material, politica y social.
¢Cudles efectos de los combates y cambios politicos repercutieron de manera negativa sobre
las empresas de tranvias, y cdmo se podria saber? ¢Se puede considerar que las afectaciones a
las empresas, fueran materiales, financieras o en sus relaciones laborales, fueron graves o
influyeron en su desempefio posterior? ;Fueron la Revolucion y la administracion estatal de
los tranvias (en la Ciudad de México al menos) causantes del deterioro y decadencia de los
tranvias?

Para evaluar el impacto sobre la red fisica se debe recurrir a la comparacion con otro
medio de transporte, el “hermano mayor” de los tranvias, es decir, los ferrocarriles
interurbanos. El papel de los ferrocarriles en la Revolucion ha sido resaltado en la historiografia
como en la iconografia, en la cual algunas iméagenes iconicas del conflicto armado incluyen los

vagones, locomotoras y vias del ferrocarril. Como medio de transporte de bienes y personas,
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los ferrocarriles eran bienes estratégicos que se debian controlar y proteger al mismo tiempo

que sabotear o destruir, si estaban en posesion del enemigo. Segun Kuntz (2015, 83)

A partir de 1913, el uso militar de los ferrocarriles y la destruccion de
infraestructura y equipo provocaron pérdidas pecuniarias y militares de
consideracion. A ello se afiadio, desde 1914, la incautacion de una parte del sistema
por una de las facciones en pugna, lo que le infligié dafios estructurales y de

organizacion que los gobiernos posrevolucionarios no fueron capaces de reparar

El enfoque en la utilidad militar de los ferrocarriles estatizados durante la Revolucion significo
la disminucién del trafico de materias primas, alimentos, bienes terminados y la transportacion
de pasajeros, con las afectaciones a la vida cotidiana de las poblaciones y a la actividad
economica. Segun cifras del gobierno estadunidense, citadas por Jauregui (2004, p. 111), de
18,000 kilometros totales de la red ferroviaria nacional en 1914, tres afios después se
encontraban en condiciones operativas tan solo 923 kilémetros, es decir el 5%. Una buena
porcion de las vias, el material rodante, las locomotoras, armones, equipo de mantenimiento y
sefializacion se encontraba en malas condiciones, fuera por dafio deliberado, sabotaje, falta de
mantenimiento 0 Uso excesivo.

En cuanto a los sistemas tranviarios de Ciudad de México y Guadalajara, la informacion
existente sobre la extension y condicion de la red viaria, equipo rodante e infraestructura es
fragmentaria, por lo que se deben realizar inferencias a partir de los datos con que se cuenta.

La red tranviaria de la Ciudad de México crecid de 292 a 345 kilémetros entre 1910 y
1921, un incremento del 18% en tiempos de guerra civil y cambios politicos, que, sin embargo,
debe ser matizado pues, segun Leidenberger (2011, p.103), la préactica totalidad de este

aumento fue en vias de escape para el servicio de carga y no en nuevas lineas de transporte de
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pasajeros. Segun este mismo autor, durante el periodo de administracién por el gobierno
constitucionalista no hubo inversiones significativas en la red tranviaria. Al serles devueltos
los vehiculos e instalaciones, la México Tramways acusd a la administracion estatal de
negligencia en el mantenimiento de la red, que supuestamente se hallaba en muy mal estado de
conservacion, como se ha visto anteriormente.

Segun otra interpretacion, los afios iniciales de la Revolucion no fueron tan perjudiciales
para los tranvias de la Ciudad de México. Ramos llegd a esa conclusién al observar las
ganancias de la México Tramways, que no se redujeron, sino que se incrementaron conforme
al nimero de pasajeros, el cual aumentd a lo largo de todo el periodo revolucionario. Ante las
acusaciones de mal estado de los vehiculos hechas por la empresa al recuperar el control de sus
bienes, Ramos cuestiona su veracidad, pues “con base en los ingresos de la compafiia podemos
afirmar que su afirmacion [sic] es cuestionable por el hecho de que sus ingresos continuaron
aumentando” (Ramos, 2010, p. 11). El indice de ganancia de la empresa se redujo, sin embargo,
aunque Ramos lo atribuye a la variacion en las condiciones contractuales de los trabajadores,
resultado de la nueva legislacion laboral emanada de la recientemente promulgada Constitucién

Politica®.

Cuadro 1. Ingresos y egresos de la Compafiia de Tranvias de México (1918-1921)

(pesos).
Afio Ingresos Egresos Utilidad % de
ganancia
1918 7,584,807 5,387,673 2,197,134 29.
0

5> Aunque el articulo 123 de la Constitucion no fue codificado hasta la promulgacion de la Ley Federal de
Trabajo de 1931, existieron decretos y leyes locales en la materia en diversos estados de la republica, incluso
desde el periodo de “lucha de facciones” (1913-1917)
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1919 5,823,023 4,879,431 943,592 16.

2

1920 11,006,130 9,319,024 1,689,106 15.
3

1921 13,075,291 10,739,854 2,335,437 17.
9

Fuente: Ramos, 2010, p. 11

Mientras que Ramos considera como evidencia de la adecuada administracion
constitucionalista de los tranvias el relativo buen desempefio de las utilidades de la empresa en
los afios siguientes, y minimiza la reduccién del porcentaje de ganancia de la empresa, es de
suponerse que no se deberia tomar a la ligera este ultimo dato, pues mientras que los egresos
se duplicaron entre 1918 y 1921, los ingresos no se incrementaron al mismo ritmo, por lo que,
si bien la utilidad en el afio final del periodo fue mayor al afio inicial, el crecimiento de los
gastos se podria deber a un factor de mayores costos en los insumos o, crucialmente, en los
salarios a los empleados. En otro cuadro, Ramos sefialaba que de 1914 a 1920, el nimero de
empleados se habia incrementado de 504 a 1209, cuando, acorde con Leidenberger, se
mantuvieron practicamente sin cambios significativos la longitud de las vias ni el nimero de
vehiculos. Este aumento de los trabajadores, sin una expansion en las lineas o tranvias, debio
ser un factor importante en el aumento de los gastos operativos de la empresa, y aun admitiendo
que las remuneraciones salariales o la longitud de la jornada laboral representaran una mayor
extraccion de valor del trabajo antes de la estatizacidon constitucionalista, no podria tomarse
como un hecho trivial para el desempefio de la empresa.

En cuanto al caso de Guadalajara, se debe recurrir a la informacion generada por la

Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala, propietaria de los tranvias o a los datos
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recabados por los gobiernos de Guadalajara y Jalisco. Segin Valerio (2006, p. 272), en su
estudio sobre la mencionada compaiiia, el nimero de vehiculos se incremento de 60 que habia
en 1912 a 96 (54 motores y 42 de remolque) en 1917. Sin embargo, la longitud de la red, acorde
con la informacién estadistica recabada por el ayuntamiento de Guadalajara, permanecio
idéntica entre 1910 y 1922, lo que contrasta decididamente con su trayectoria previa, en la que
(como el caso de Ciudad de México) se habia expandido en kilometraje, asi como en vehiculos.

Aun concediendo la razén al argumento de Ramos sobre la escasa afectacion de la
México Tramways tras la administracion estatal y suponer, basado en las estadisticas de
Guadalajara, que hubo adquisicion de vehiculos ain si la red no se extendiera, la trayectoria
posterior de las empresas no igual6 en crecimiento y desempefio a la primera década del siglo
XX. En el periodo revolucionario, ademas de la estatizacion de la Meéxico Tramways,
ocurrieron tres procesos que tuvieron consecuencias duraderas en el desempefio de las
empresas.

El primero de los procesos decisivos durante la Revolucion, que en la historiografia
suele ser considerado uno de los factores coadyuvantes a la decadencia y estatizacion de los
tranvias, es la organizacion de trabajadores en mutualidades y sindicatos, cuyas demandas
principales eran reducir la jornada laboral y mejorar las retribuciones salariales y prestaciones
de los trabajadores afiliados. Algunos de estos sindicatos tendieron a afiliarse con otras
organizaciones de corte anarquista 0 comunista, y protagonizaron constantes huelgas y paros
durante las décadas posteriores a la Revolucion Mexicana. Las causas, manifestaciones y
efectos de la organizacion laboral de los trabajadores tranviarios se estudiaran en el segundo
capitulo de este trabajo, y su efecto sobre las finanzas de las empresas en el ltimo apartado de
este capitulo. Los problemas y disputas entre empresas y organizaciones de trabajadores se
deben contextualizar en el entorno politico, economico y social del México posrevolucionario

e incluso en el clima de extremismo ideoldgico de la primera mitad del siglo XX, en que el

50



sindicalismo anarco-comunista y marxista tendio a enfrentarse a las empresas (generalmente
transnacionales) en su bdsqueda de mejores remuneraciones para sus afiliados y mayor
prominencia politica de las organizaciones de trabajadores en el panorama politico, lo mismo
en sistemas democraticos que en regimenes de tendencias autoritarias como el mexicano.
Vinculada al proceso de movilizacion obrera estaria la emergencia de los primeros
autobuses de combustion interna dedicados al transporte de pasajeros, pues al menos en la
Ciudad de México fue durante una huelga de los tranviarios en 1917 que improvisados
transportistas en automoviles modificados se dedicaron a satisfacer la demanda de movilidad
de la poblacion. A partir de entonces, tanto en Ciudad de México como Guadalajara, los
llamados “camioneros” se convirtieron en una alternativa de transporte publico urbano que
compitid con los tranvias, amparados en la politica laboral de los gobiernos posrevolucionarios,
pues se asumian como trabajadores independientes o pequefios empresarios que formaron sus
propias organizaciones laborales y patronales, y se afiliaron crecientemente al partido
revolucionario o a las federaciones y confederaciones vinculadas al gobierno. Se debe tomar
en consideracion, cuando resulte relevante para el desempefio de las empresas o la relacion de
éstas con el gobierno, el diferente trato dado a empresas monopolistas de capitales extranjeros
frente a las asociaciones de pequefios empresarios locales afiliados al partido politico
predominante, no sélo por sus implicaciones ideoldgicas sino porque aclara el peso de la
politica y las relaciones publicas en la prestacion de los servicios publicos. Al efecto de la
competencia entre “camioneros” y tranvias se dedica el siguiente apartado de este capitulo.
Por ultimo, la crisis econdémica agravada durante el periodo de lucha de facciones de la
Revolucién manifiesta en hiperinflacion y escasez de moneda metalica, recort6 las ganancias
de las empresas de tranvias, pues al ser importadas una buena parte de las refacciones se volvio
mas oneroso el mantenimiento de los vehiculos y la infraestructura, al igual que los salarios

tanto de obreros y ayudantes como de técnicos y empleados administrativos. La impresion de
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grandes cantidades de billetes por el gobierno constitucionalista llevo a la depreciacion de su
valor y, por ende, al crecimiento de los precios. La moneda metalica se volvié mas valiosa que
el devaluado papel moneda, que tendié a ser atesorado y al mismo tiempo fue preferido para
transacciones de cualquier valor®. Segn Valerio (2006, p. 264), el departamento de Luz y
Fuerza de la Hidroeléctrica de Chapala exigia el pago de su servicio en “oro nacional” a sus
usuarios residenciales e industriales, pues el papel moneda era rechazado como forma de pago
por la mayoria de la poblacion.

Ante la inflacion, las empresas de tranvias solicitaron al gobierno el aumento en las
tarifas del servicio. La justificacion para el incremento en el caso de Guadalajara era la

siguiente

En vista de la situacion por la que atravesamos, y el cambio tan alto al que se
consigue moneda extranjera con que tenemos que hacer la mayor parte de nuestros
gastos, especialmente en lo que se refiere a la compra de materiales indispensables
para la buena marcha de los servicios publicos que se nos tienen encomendados,
nos vemos en el caso de aumentar el precio de pasaje en nuestros tranvias (Oficio
de la Comparfiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala al subsecretario de

Gobierno del Estado de Jalisco, citado en Valerio, 2006, p. 268).

El aumento de las tarifas de los servicios eléctricos como de los tranvias, solicitado por las
empresas para afrontar sus gastos y obligaciones financieras, fue protestado por los usuarios,

como habria de esperarse, pero también por los trabajadores organizados, quienes eran

8 En situaciones de grave crisis financiera la poblacion general deja de confiar en el papel moneda, prefiriendo
en su lugar una moneda metalica, cuyo valor se percibe como mas estable, por lo que el “dinero bueno” es
atesorado y el “malo” pierde su valor aceleradamente. Segun Galbraith “como ocurria con los billetes de los
Bancos, estos billetes del Gobierno eran aceptados y su poder adquisitivo se mantenia elevado mientras fueran
plenamente convertibles en oro o plata” (Galbraith, 1983, p. 60).
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asimismo usuarios del servicio. Al mismo tiempo, los trabajadores no dejaron de solicitar
incrementos a sus salarios y prestaciones, lo cual seria rechazado por las empresas por
consideras éstas que iria en demérito de sus margenes de ganancia. Es necesario encontrar las
pruebas que podrian respaldar los argumentos de ambas partes en respaldo de sus posiciones,
es decir, tanto de la afectacion a los usuarios por el incremento en las tarifas, como en el
impacto a las finanzas de las empresas, poniendo especial énfasis en las posibilidades reales de
éstas ultimas, basadas en sus propias cifras como en estimados oficiales. La importancia del
factor financiero en los conflictos entre trabajadores y empresas quedd manifiesta en la
estatizacion de México Tramways ocurrida en 1945, como se discutira mas adelante.

En resumen, el efecto inmediato de la Revolucion Mexicana fue negativo para las
empresas de tranvias de Guadalajara y Ciudad de México, tanto por la crisis econdmica y el
supuesto deterioro de las instalaciones y vehiculos agravado durante la administracién estatal,
pero también por el surgimiento de nuevos actores como los “camioneros” y la creciente
organizacion y activismo politico de sus trabajadores. Las “reglas del juego” se alteraron
decisivamente, y las empresas de tranvias tuvieron que adaptarse a ellas a fin de continuar sus
actividades, aunque su éxito fue variable.

Si la década de mayor violencia y caos politico durante la Revolucién (1910-1920)
afectd en maltiples ambitos a las empresas de tranvias, el siguiente decenio también tuvo
eventos importantes que repercutieron en la trayectoria de las compafiias. Hasta 1910, la
evolucion empresarial y técnica de los tranvias en Guadalajara y Ciudad de México habia sido
bastante similar: una etapa inicial de compariias menores compitiendo, luego una gradual
absorcién por parte de una para constituir un monopolio, después el paso a la traccion eléctrica
en el sistema y la integracién con las compafiias de energia eléctrica y una considerable
expansion en la longitud de las lineas y en el numero de vehiculos, pero en la década de 1920

se dio una transformacion importante en el funcionamiento, estructura y desempefo de las
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empresas, relacionada tanto con el entorno politico y econémico local como con las tendencias
tecnoldgicas y financieras en el nivel internacional.

Para empezar, la México Tramways, junto a su filial México Light and Power, pasé a
ser propiedad en 1924 de un holding internacional de compafiias eléctricas y de tranvias
Ilamado Société Financiére de Transports et d’Entreprises Industrielles, (en adelante Sofina).
En Guadalajara, la Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala tuvo sucesivos conflictos
con el sindicato de trabajadores y con los gobiernos estatal y municipal, pues bajo la
administracion del gobernador Zuno las organizaciones de trabajadores habian adoptado una
postura radical, lo que pudo representar un incentivo a que dicha compafiia optara en 1928 por
ceder las concesiones del servicio a un tercero y dedicarse exclusivamente a la generacion y
provision de energia eléctrica y aparatos e insumos relacionados con dicha forma de energia
(Alvizo, 2020, p. 69). En mayo de 1928 la Compafiia Occidental de Transportes declaraba
haber adquirido “mediante escritura ptblica la negociacion de tranvias que por muchos afos
regented la Cia. Eléctrica Chapala S. A.y que en laactualidad la Cia. Occidental de Transportes
S. A. ha asumido todos los derechos y obligaciones” adquiridos por la CHIC (“Remitido” en
El Informador, 8 de mayo de 1928).

La Compafia Occidental de Transportes (en adelante referida como La Occidental)
concentraba varias lineas de autobuses, por lo que era competidora de la CHIC cuando ésta
operaba los tranvias, lo que recuerda los procesos de adquisicion y fusién de empresas de
tranvias casi tres décadas antes. En la misma comunicacion en que anunciaban la adquisicion
de las concesiones tranviarias, describian casos en los Estados Unidos donde las empresas de
tranvias ofrecian el servicio de transporte urbano por medio de autobuses, con lo cual

respondian a los rumores de que retirarian las vias y reemplazarian los vehiculos por
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“émnibus”’ sutilmente sugiriendo que el futuro del transporte no era el tranvia, y que “el asunto
de [los] tranvias eléctricos no es un problema local sino mundial” (El Informador, 8 de mayo

de 1928).

1.1.3 De la decadencia de los tranvias a la estatizacion del servicio

De tal manera que, fuese por motivos internos o una tendencia global, en las ciudades de
México y Guadalajara se puede percibir una crisis de los tranvias eléctricos durante las décadas
de 1930 y 1940. La MT sufrié un incremento en sus gastos de operacion, pese al aumento de
pasajeros transportados. Acorde con lo declarado en las estadisticas de la empresa, la longitud
total de la red se redujo, al igual que el nimero total de vehiculos?®, pero las millas recorridas
por cada carro no se incrementaron (Liehr y Leidenberger, 2007, p. 280), de lo que se podria
deducir que la frecuencia de paso se redujo y los tranvias debieron circular cada vez mas
saturados, lo que pudo haber traido un doble efecto negativo: la calidad del servicio a los
usuarios empeord, y la carga de trabajo sobre los empleados y el material rodante debi6 ser
mayor. Hacia 1940, la Ciudad de México alcanzaba ya una poblacién de 1,683,000 y una
extension de 13.3 mil hectareas, lo que necesariamente significaba una mayor demanda de
transporte publico urbano, y si bien en nimeros absolutos los pasajeros de los tranvias se
incrementaron, los viajes per capita y la proporcion transportada sobre el total se redujeron. A
pesar de esa disminucién relativa en su participacion en el mercado del transporte urbano, los
tranvias de pasajeros eran preferidos sobre todo por los sectores de las clases medias y
burdcratas, y los tranvias de carga seguian siendo utilizados por comerciantes e industriales

(Leidenberger, 2011, p. 113).

" No confundir con los 6mnibus originales jalados por caballos, pues el término fue utilizado popularmente para
designar a los autobuses de pasajeros, aunque funcionaran con motores de combustidn interna, también
conocidos como “camiones”.
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En cuanto a Guadalajara, la Occidental atraves6 por severos problemas financieros,
laborales y legales que llevaron a su administracion por el Estado y después a la entrega de la
empresa a los trabajadores para administrarla bajo la forma de la “cooperativa obrera”. Ya
desde el afio de 1929 se habia reducido el personal y se habia anunciado una disminucion en
los salarios para los trabajadores que permanecieron en la empresa, y si bien al afio siguiente
la Occidental prometia mejorar su servicio y solucionar su situacion financiera, este Gltimo
factor actudé en demérito del primero. Se tratd de abrir nuevas lineas, reparar vehiculos
inmovilizados por falta de mantenimiento para ponerlos en circulacion y dar servicio
extraordinario a eventos deportivos y sociales como las corridas de toros o las fiestas patronales
en la vecina villa de San Pedro Tlaquepaqgue, pero en marzo de 1931 se anuncid la liquidacion
de la empresa, por salarios no cubiertos, créditos impagos y deudas por insumos a diversas
entidades, como el Sindicato de Tranviarios, el Gobierno de Jalisco y la Compafiia Eléctrica
del Chapala, y a particulares por diversos servicios no cubiertos (“El juez primero de Distrito
resuelve en el juicio de quiebra de la Cia. Occidental de Transportes, S. A.” en El Informador,
24 de septiembre de 1935).

La liquidacion empresarial es un proceso por el cual se desintegra una sociedad
mercantil, cuando ésta ya no se encuentra en condiciones de operar, y que comprende diversas
operaciones y arreglos en materia fiscal, legal y laboral, por lo que puede ser largo, complejo
y costoso. Con la venta o subasta de sus bienes, la Occidental buscaba pagar adeudos a diversos
acreedores, pero principalmente a sus empleados, a los que se debian sueldos y compensaciones
(“Pide liquidacion Judicial la Cia. De Transportes” en El Informador, 5 de marzo de 1931).
Durante el proceso de resolucion de créditos y contratos, se conformd un consejo
administrativo formado por un representante de los acreedores, otro de los trabajadores y uno
mas de la empresa, y en sus comunicaciones oficiales la empresa se denominaba “Compaiiia

Occidental de Transportes en liquidacion”. Los problemas de la empresa se agravaron durante
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el periodo de la liquidacién, pues la CHIC exigié pagos atrasados de energia eléctrica y se
desatd un conflicto intergremial de los trabajadores tranviarios (“Hay nuevo gerente de los
tranviarios” en El Informador, 26 de abril de 1932), del que se hablara en mayor detalle en el
segundo capitulo.

En septiembre de 1935 se alcanzé un fallo definitivo en el proceso de liquidacion, que
ordeno el pago a los acreedores que pudieron demostrar la existencia de adeudos por parte de
la empresa. Los trabajadores sindicalizados, inconformes por la falta de pago de sus salarios
caidos, levantaron una queja ante la Junta General de Conciliacion y Arbitraje, la cual nombro
como “interventor” a Eliseo R. Morales, pero éste y otros funcionarios*? fueron cesados por el
sindico judicial Manuel Lopez Portillo y Weber, quien procedié a nombrar nuevo personal
administrativo, con la aprobacion de la mayoria de los trabajadores. El grupo mas radical de
los tranviarios, simpatizante con la tendencia comunista en el movimiento sindical, se
inconformd con este relevo en la direccion y evito que se diera el servicio de transporte, para
presionar a la empresa a revertir el reemplazo de la mesa directiva e insistir en el pago de sus
salarios no satisfecho (“La ciudad esta sin tranvias”, en El Informador, 30 de octubre de 1935).
Se puede constatar que, ademas de sus previas dificultades financieras, la empresa afrontaba
también los conflictos intersindicales de sus trabajadores lo cual contribuia a empeorar su
funcionamiento.

En febrero de 1936 se extinguio finalmente la Compafiia Occidental de Transportes, y
se constituy6é una cooperativa de trabajadores, de la que inicialmente fueron excluidos los
trabajadores del ala radical (comunistas o “rojos”) aunque posteriormente se¢ reintegro la
mayoria. La cooperativa recibio “créditos cedidos por el Gobierno del Estado”, los bienes (vias,
material rodante y edificios) de la empresa y los salarios no cubiertos que serian recaudados
para formar parte del capital de la nueva empresa (“Los tranviarios lograron ayer historico

avenimiento”, en El Informador, 5 de febrero de 1936). Desde 1936, la compafiia Cooperativa
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de Tranviarios de Guadalajara dio el servicio de transporte urbano por tranvias, y aunque
inicialmente se prometié mejorar las vias y vehiculos y ofrecer un buen servicio a la poblacion
bajo el esquema de la empresa propiedad de los trabajadores, los problemas financieros y
laborales no desaparecieron sino que, de la misma manera que en el periodo de La Occidental,
hubo adeudos con la Compaiiia Eléctrica, salarios no cubiertos y acusaciones de corrupcion a
los directivos “obreros” de la empresa. Tras ocho afios de funcionamiento cada vez mas
precario, se disolvio la empresa en 1944, desapareciendo los tranvias del mercado de transporte
urbano mientras algunos de sus trabajadores se organizaron para seguir ofreciendo el servicio
de movilidad colectiva, ahora con autobuses.

¢Por qué los tranvias eléctricos continuaron funcionando hasta la estatizacion de la
México Tramways, para constituir, desde 1945, parte del patrimonio de la nueva empresa de
transportes eléctricos del Estado, mientras en Guadalajara la empresa cooperativa fue incapaz
de sostener redituablemente el servicio de tranvias y debié deshacerse de los vehiculos
ferroviarios y adquirir autobuses? ¢Qué eventos en la trayectoria de ambos casos evidencian
las caracteristicas propias de las empresas o los factores del entorno local, nacional o mundial
que influyeron en su desempefio?

Comenzando por las similitudes en su desarrollo, se deben incluir las etapas iniciales,
desde las empresas pioneras que enlazaron a la ciudad central con las poblaciones adyacentes
hasta la integracion de empresas monopdlicas y su asociacién con la industria eléctrica que
permitiod la transicion tecnoldgica desde la traccion animal a la eléctrica, ocurrida en la época
de desarrollo e industrializacion bajo el modelo liberal adoptado en las administraciones de
Manuel Gonzélez y Porfirio Diaz (1877-1911). Ya se ha abordado la discusion sobre el posible
efecto negativo de la Revolucion Mexicana sobre el desempefio de las empresas y la

infraestructura de transportes en las ciudades, pero aun sigue pendiente el estudio de la
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integracion entre empresas de tranvias y las de generacién y distribucion de electricidad, que
caracterizo a ambos casos hasta mediados de la década de 1920.

A partir de mediados de dicho decenio surgieron las principales diferencias entre las
empresas. Mientras la Mexico Tramways y la Mexican Light and Power fueron adquiridas por
el consorcio belga Sofina y continuaron funcionando estrechamente vinculadas hasta la
estatizacion de la primera, en Guadalajara la Compafiia Eléctrica del Chapala cedi6é sus
derechos a su competidora en el transporte publico urbano, la Compafia Occidental de
Transportes, y se dedico exclusivamente al ramo eléctrico. Es dable suponer que la Gran
Depresion, desatada a partir de 1930 en México, habria afectado de manera similar a las
empresas, al igual que la efervescencia politica entre las organizaciones de trabajadores, pero
en el caso de la Compafiia Occidental dicha conjuncidn de factores llevo a la liquidacion de la
empresa y a la formacién de la Cooperativa de Tranviarios que continud la operacion de los
tranvias hasta que sus quebrantos financieros y el mal estado de la infraestructura obligaron a
terminar con dicho servicio. En el caso de la Ciudad de México, la México Tramways continuo
laborando con problemas considerables, hasta su estatizacion, ocurrida en 1945.

Vista la trayectoria de ambas empresas, podria aventurarse una hipotesis inicial que
sefialaria a la integracion de la empresa de tranvias con la de electricidad y su propiedad con la
posibilidad de éxito empresarial. Existen numerosas referencias a adeudos de la Compafiia
Occidental de Transportes, y la posterior Cooperativa, a la Compafiia Eléctrica de Chapala, a
lo largo de un periodo considerable de tiempo, desde antes del proceso de liquidacion que sufrid
la primera (1931) hasta la interrupcion del servicio en 1944. Asimismo, si bien la Compafiia
Occidental opero, desde 1928 hasta su quiebra, tanto el servicio de autobuses como el de
tranvias, no existid integracion con la empresa de electricidad desde entonces mientras en el
caso de la Ciudad de Mexico existio colaboracion entre la empresa de tranvias y la de

electricidad, ya que el holding Sofina controlaba ambas, y si bien de acuerdo con Leidenberger
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(2011, pp. 115-116) la compafiia de electricidad tuvo un mejor desempefio y capacidad de
atraer capitales que su empresa hermana, el funcionamiento de ambas continu6 estrechamente
vinculado hasta la estatizacion de MT.

Para fundamentar dicha hipotesis, se abordara el efecto de la estructura del mercado de

transporte urbano sobre su desempefio financiero.

1.2 Las empresas y el mercado del transporte urbano: entre el monopolio y la

competencia.

En los analisis que se han publicado sobre las empresas de tranvias, en particular cuando se
abordan las posibles causas o factores coadyuvantes de su decadencia y desaparicion, se
menciona sin excepcion a la competencia con los autobuses, un medio de transporte surgido y
popularizado con posterioridad a la gran expansién de los tranvias eléctricos. Se puede apreciar
que en distintos paises donde coexistieron ambos medios de transporte, los autobuses
reemplazaron a los tranvias parcial o totalmente hacia mediados del siglo XX, y en algunos
casos aun antes, sin una relacion clara entre el nivel de desarrollo econdmico o el tamafio de la
ciudad: en las metropolis de las grandes potencias como en las ciudades de los paises
“periféricos” de la economia global, los tranvias cedieron espacio a los autobuses, en muchos
casos hasta desaparecer por completo.

En algunos casos en el siglo XX, ademas de los autobuses, el tranvia fue desplazado y
reemplazado por los trenes subterrdaneos o elevados, denominados “Metro” que, en las
principales capitales de los paises desarrollados, construyeron lineas servidas por trenes de
mayor capacidad que los tranvias, que ademas circulaban segregadas del transito privado, con
lo que incrementaron su capacidad de pasajeros. Tras la metrépoli pionera en el transporte
masivo, Londres, que construyd su primer tren subterraneo en 1863, siguieron otras grandes
urbes como Paris, Nueva York y Buenos Aires, la primera ciudad en América Latina en contar
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con ese medio de transporte. En el caso bonaerense, la primera linea de Subterraneo fue un
emprendimiento de una empresa de tranvias, pero posteriormente se implementaron vehiculos
de mayor capacidad. En México, sin embargo, no se logr6 construir ningun sistema de Metro
hasta 1969, por lo que la Unica competencia directa que afrontaron los tranvias fueron los
autobuses.

Se ha explicado la derrota del tranvia frente al autobus mediante dos hipdtesis, acorde
con Leidenberger (2004). La primera, denominada por ¢l “interpretacion modernizadora”
considera que las caracteristicas tecnoldgicas de los autobuses les daban la ventaja al reducir
los costos operativos y flexibilizar el desarrollo de nuevas lineas y rutas. Al confrontar esta
hipétesis con los hechos registrados en las estadisticas sobre tranvias, como el estancamiento
en el tendido de nuevas lineas o el incremento en los costos de operacién frente a los ingresos,
se puede considerar como plausible pero no suficiente ni univoca.

Alvizo considera, sobre los tranvias de Guadalajara, que gradualmente “los tranvias
dejaron de ser modernos y se convirtieron en un obstaculo para la modernizacion de la ciudad”
(Alvizo, 2020, p. 52) en consonancia con el punto de vista que favorecia la transicién
tecnoldgica. La declaracion de la Compafiia Occidental de Transportes, al anunciar en 1928
que operaria los tranvias, incluia argumentos en apoyo de dicha interpretacion, pues describia
una gran cantidad de ciudades en los Estados Unidos que habian sustituido al tranvia por los
autobuses (“Remitido”, en El Informador, 8 de mayo de 1928). Los responsables del transporte
urbano eran conscientes de la tendencia mundial hacia la traccion por combustion interna, que
reemplazaba a un medio de transporte surgido de una transicion tecnoldgica anterior: la
electrificacion de los tranvias, a partir de la traccion animal.

Como segunda hipoétesis, Leidenberger propone la “vision conspiradora”. Seguin esta
propuesta, “se atribuye la victoria del camidn sobre el tren eléctrico a un acuerdo politico entre

dos agrupaciones que estaban en un momento crucial de su formacién: los camioneros, por un
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lado y el incipiente gobierno de la Revolucion” (Leidenberger, 2004, p. 96). Es decir, los
trabajadores del autobds, organizados en sindicatos y federaciones, se adhirieron a las
estructuras corporativas del novel Partido Nacional Revolucionario o con anterioridad a la
fundacién de dicha agrupacion politica, a la Confederacion Regional Obrera Mexicana
(CROM). Resulta significativo que existe una “teoria de la conspiracion” analoga en los
Estados Unidos, pero en aquel caso fueron las grandes compafiias automotrices las que, al
apropiarse de las compafiias locales de tranvias, reemplazaron deliberadamente con sus
autobuses a los tranvias que circulaban en numerosas ciudades a lo largo del pais.

La confluencia de intereses entre gobiernos revolucionarios y propietarios autobuseros
podria haber motivado una especie de alianza entre ambos actores, pues “se juntaron en ella
una industria popular, compuesta por pequefios propietarios y obreros y un gobierno
revolucionario, ambas actuando en contra de una empresa monopolica, financiada por
extranjeros” (Leidenberger, 2004, p. 96). Es decir, entrarian en juego aspectos politicos
identitarios e ideoldgicos, como el “obrerismo” o el nacionalismo econémico, fundamentales
en la Revolucion Mexicana.

La relacion entre instituciones del Estado y organizaciones de trabajadores se
manifestd, segun Alvizo, en que “tanto Obregdén como Calles, bajo el discurso social de la
Revolucién, recogieron las demandas obreras y otorgaron ciertas concesiones a las clases
trabajadoras” (Alvizo, 2020, p. 24), como fueron salarios minimos, jornadas maximas de
trabajo, derecho a formar organizaciones sindicales y tomar acciones colectivas para presionar
a los patrones, como huelgas, que en adelante fueron reconocidas por el Estado. La
convergencia entre sindicatos y Estado explicaria, ademas, el trato preferente a los autobuseros
frente a las empresas de tranvias, cuyas organizaciones de trabajadores son descritas como
“combativas”, quizas por sus afiliaciones anarquistas o comunistas radicales, las cuales serian

excluidas gradualmente de las nuevas confederaciones que los gobiernos posteriores formaron
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para unificar a los trabajadores. A pesar de su mala fama como operadores politicos y
“caciques” del movimiento obrero, los sindicatos oficiales obtuvieron mejoras a las
condiciones laborales, si bien a cambio de apoyar a los candidatos del Partido de la Revolucion
Mexicana (PRM).

Segun Lettieri (2014, p. 608), la connivencia de empresarios del autobus con el
gobierno pudo haber surgido de la necesidad de los primeros de obtener términos favorables

para su funcionamiento, pues

Los camioneros no eran empresarios independientes: dependian del Estado para obtener
permisos de ruta o concesiones, licencias de importacion y subsidios de refacciones y
combustibles. Méas que otras industrias, percibian una vulnerabilidad marcada ante las

politicas del gobierno.

En resumen, tenemos dos posibles factores coadyuvantes para la pérdida de competitividad de
los tranvias: la ventaja del autobus para funcionar en rutas “flexibles”, o sea cambiantes segin
las condiciones del momento sin necesidad de grandes inversiones para tender vias o cableado
eléctrico, y la convergencia de intereses entre duefios y choferes de autobuses con las
autoridades locales y las organizaciones de trabajadores afiliadas al Partido Nacional
Revolucionario, y por ende al Estado, lo cual supuestamente resultaria en una parcialidad de
las instancias regulatorias del transito urbano y el trabajo en favor de los autobuseros y en
detrimento de las empresas de tranvias.

Cabe mencionar que estos factores no surgieron al unisono de la emergencia del autobus
como medio de transporte urbano, sino que gradualmente se fueron manifestando y
profundizando. Por lo tanto, convendria reflexionar si estos factores derivaron en la caida de
los tranvias (relacion de causalidad directa) o si fueron dos procesos concomitantes que se

magnificaron reciprocamente.
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Sobre la “superioridad mecanica” de los autobuses o la flexibilidad del servicio que su
propiedad por individuos conllevaba, podria decirse que era dudosa en los afios iniciales de la
competencia entre medios, y aun relativa en el periodo subsecuente. Los primeros “autobuses”
fueron automoviles Ford T o vehiculos de carga modificados para transportar un nimero
superior de pasajeros. Rodriguez y Navarro describen el origen del vocablo “camion” para

referirse a los autobuses

[Los choferes] colocaron sobre un chasis que disponia de motor de combustion
interna, una plataforma de madera con bancas y en algunas ocasiones toldo. Por
ello es que, en nuestro pais, los autobuses urbanos son popularmente conocidos
como ‘“camiones”, debido a que desde su origen y durante mucho tiempo fueron
efectivamente chasis de camiones adaptados para “transportar” personas.

(Rodriguez, J. y Navarro, B., 1999, pp. 17-18).

Lettieri llam6 “cadtico” al servicio inicial de “camiones” para el transporte publico en 1916
(Lettieri, 2014, p. 609) y segun Leidenberger, “dado que cada camion era operado por un
propietario individual, habia existido una situacién casi anarquica en el servicio: los camiones
no observaban rutas fijas, a veces regresaban a la mitad del camino y recogian pasajeros en su
domicilio” (Leidenberger, 2004, p. 104). Solo gradualmente se introdujo algin orden, y
precisamente fueron los mismos autobuseros, organizados en el Centro Social de Chauffeursy
la Federacion Camionera, los que pugnaron por establecer reglas mas uniformes pues, segun
Lettieri, “esas agrupaciones fueron una respuesta a la anarquia que existia, ya que impusieron
cierto tipo de orden entre sus miembros y presionaron al gobierno para que impusiera
reglamentos mas estrictos ante la saturacion antiecondmica de las rutas™ (Lettieri, 2014, p.

609). Mientras tanto, las lineas de tranvia, consolidadas desde antes de la Revolucion,
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funcionaban con derroteros establecidos y con vehiculos que, aun a pesar de su deterioro tras
la incautacion de 1914, estaban disefiados expresamente para funcionar como medios de
transporte de pasajeros, por lo que, de funcionar adecuadamente, habria sido dificil que fueran
desplazados por los precarios “camiones”.

Dados estos antecedentes, parece dificil que los “camiones” pudieran arrebatar una
parte del mercado a los tranvias si no existiera alguna deficiencia de éstos, fuera por falta de
cobertura de las lineas tranviarias en las nuevas urbanizaciones o por interrupciones en el
servicio debidas a fallas eléctricas o a conflictos con los trabajadores. Diversos autores (como
Leidenberger o Gomez) coinciden en que en la Ciudad de México fueron las constantes huelgas
tranviarias de los decenios de 1910y 1920 las que obligaban a los usuarios a recurrir a cualquier
medio de transporte ante la ausencia de los tranvias, superando la necesidad de llegar a su
vivienda o lugar de trabajo a la molestia por el nivel de servicio muy inferior que daban esos
improvisados vehiculos. Incluso en décadas siguientes, ya consolidados los autobuses como
oferentes del servicio, debi6 existir entre el publico la percepcion de la superioridad de los
tranvias en factores como limpieza y comodidad, ya que un anuncio de la Compafiia Occidental

de Transportes de Guadalajara enumeraba, como un acrostico, las bondades de su servicio.
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Figura 5. Anuncio de la Compafiia Occidental de Transportes, inserto en El Informador,

3 de mayo de 1931.
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Ya que el objeto de este estudio es la empresa privada de tranvias, consideraremos dos
indicadores negativos del desempefio que pudieron ser agravados por la competencia de los
autobuses: los ingresos por tarifas y la operacion cotidiana. Estos aspectos propios de las
empresas se cotejaran con los factores coadyuvantes mencionados arriba, para descubrir las
posibles relaciones entre ellas, como variables analiticas. Se interrelacionaran en una matriz
béasica, para posteriormente confrontar las hipdtesis con la evidencia empirica aportada por las

fuentes.

Cuadro 2. Afectacion a los indicadores de desempefio de los tranvias por los autobuses.
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Variables de desempefio

Menores costos de instalacion y

Connivencia entre autobuseros

de los tranvias vs. de los operativos del autobus frente al 'y Estado

autobuses tranvia

Ingresos por tarifas Al ser menos costoso el Los autobuseros  podrian
funcionamiento cotidiano del presionar al Estado para
autobus, podria tener un mayor obtener tarifas segin su
margen de ganancia incluso conveniencia, el  control

con la misma tarifa. Ademas, se
beneficiaba de la
infraestructura  viaria  sin
necesidad de invertir en ella,
mientras la empresa de tranvia
debia tender y mantener las
vias, el cableado y el pavimento
rieles

contiguo a  los

(externalidad negativa). Los
mayores costos de la operacion
tranvias

cotidiana de los

reducirian el margen de
ganancia, lo cual haria menos
atractiva la compra de activos
de la empresa tranviaria a los
inversionistas. Menos capital
disponible para mejorar los
vias

vehiculos, reparar

politico sobre sus choferes
desalentaria resistencias de los
trabajadores hacia aumentos
tarifarios, pues al ser, en teoria,
pequefios propietarios, seria
muy fuerte el incentivo de una
mayor ganancia. Por otra parte,
tranvias

las empresas de

tendrian  menos influencia

sobre las autoridades que
determinarian las tarifas. La
diferencia en la forma de

propiedad de los tranvias
(empresa privada) frente a los
autobuses (supuestos pequefios
propietarios o cooperativas de
trabajadores) significarian

diferentes  regulaciones e
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Operacidn cotidiana

existentes 0 tender nuevas
lineas actuaria en contra del
estandar de servicio de los
tranvias, haciéndolo a su vez
menos atractivo a los usuarios.
Mayores costos de operacion y
construccion de infraestructura
impactarian en el nivel de
servicio de las lineas de tranvia
pues podria resultar en sacar de
circulacion los vehiculos en
peor estado mecénico, 0 en caso
de problemas financieros que

dificultaran las reparaciones a

vehiculos, vias 0
infraestructura, el servicio
estaria expuesto a fallas,

funcionamiento deficiente o

interrupciones del servicio.

impuestos, lo que podria dar
una ventaja efectiva a los

autobuses por la preferencia

“ideologica” atribuida por
Leidenberger (2004).
Si las autoridades locales

favorecieron a los autobuseros,
probablemente no impedirian
que circularan de forma que
incrementara sus margenes de
ganancia, mientras que serian
mas  estrictos con  los
conductores de tranvias en
particular, o con las empresas
en general. Se podrian aplicar
distintos estandares de
servicios a cada uno, o bien no
respetar acuerdos previos por
beneficiar al actor colectivo

preferido.

1.2.1 Ingresos por tarifas

Fuente: elaboracion propia

En el aspecto de los ingresos por tarifas, que repercutian directamente en el desempefio

financiero de las empresas, existen indicios de que empeoraron a partir de la década de 1930.
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Segun cifras de la MT, rescatadas por Liehr y Leidenberger, entre 1920 (primer afio reportado
en que ya existian los “camiones”) y 1944 se reportan mayores gastos que ingresos en al menos
15 balances anuales, de los cuales s6lo uno fue reportado en la década de 1920 (en el afio de
1925), y tras trece ejercicios fiscales donde se reportaron gastos superiores a los ingresos, s6lo
en 1944 se publicé un ingreso neto por 0.1 millones de ddlares canadienses (Liehr y
Leidenberger, 2006, p. 286). Liehr y Leidenberger atribuyen a la “devastadora competencia de
los autobuses” las pérdidas constantes de la MT en la década de 1930, lo que concuerda con la
“consolidacion” de los autobuses como transporte urbano que, segun Sanchez y Navarro,
pasaron de ser “hombres-camidn”, trabajadores y duefios al mismo tiempo, a una propiedad
que “se concentrd en unas cuantas manos”, asociadas en una organizacion denominada Alianza
de Camioneros, homénima de aquella que en Guadalajara también organizaron los choferes y
duefios de autobuses mas prominentes. En 1938, la Mexico Tramways reportaba
$10,377,304.43 por ingresos del pasaje, por un incremento de viajes realizados en la red, lo
que sin embargo no palié la situacion de pérdidas de la empresa, que ésta atribuia a los mayores
salarios de sus empleados y a prestaciones legales como el dia de descanso semanal pagado
(“México Tramways Company: informe anual correspondiente al afio terminado el 31 de
diciembre de 1938”).

En cuanto a la empresa de tranvias de Guadalajara se reportaba, en enero de 1929, que
la Compaiia Occidental de Transportes “[habia] logrado poner a flote la situacion econdémica”
de las lineas de trenes eléctricos que le habia cedido la Eléctrica de Chapala un afio antes (“Ya
no seran levantadas las vias de los trenes eléctricos”, El Informador, 20 de enero de 1929)
aunque unos meses después se contradecia dicho anuncio, pues en agosto anunciaba la
Occidental el recorte de personal de los tranvias y la reduccién en los salarios de los empleados
no cesados, segin se dijo, ocasionado por “las malas condiciones de la citada empresa

tranviaria” (“Habra un ajuste de tranviarios” El Informador, 23 de agosto de 1929). Ante la
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contradiccion entre las declaraciones optimistas y las acciones drasticas de la compafiia, habria
que referirse al proceso de liquidacion de la citada empresa de transporte urbano de
Guadalajara, que en 1931 se declar6 en quiebra por ser incapaz de cubrir sus adeudos, lo cual
demuestra que, si la empresa habia logrado “poner a flote” a los tranvias eléctricos, no tardo
en “hacer agua” al poco tiempo.

En cuanto a la capacidad de las empresas de tranvias de Guadalajara y Ciudad de
México para obtener aumentos a las tarifas que mejorarian sus ingresos, Liehr y Leidenberger
revelaron que, a mediados de la década de 1920, la Mexico Tramways debio bajar las tarifas
por “la presion competitiva de nuevas lineas de autobuses (Liehr y Leidenberger, 2006, p. 295).
En el dificil entorno econdémico de la Gran Depresion, la MT solicitaba aumentos a las tarifas
que pudieran resarcir sus finanzas, pero el sindicato de tranviarios se oponia a cualquier alza al
precio del servicio, al mismo tiempo que solicitaba incrementos a sus salarios. Segun Liehr y
Leidenberger, “el gobierno apoyé la posicion de la Alianza con el argumento de que las
ganancias de la MT eran muy superiores a las reportadas” (2006, p. 299). Si bien es comun, en
el ambito empresarial, la practica de reportar estados contables distintos a los reales para
obtener beneficios fiscales o esquivar demandas gubernamentales o laborales, la posicion
ideoldgica de los sindicatos y del propio gobierno pudo influir en estas acusaciones a la
empresa, si bien no es inverosimil suponer una “contabilidad paralela” en asociacion con su

empresa hermana, la Mexico Light and Power.

1.2.2 Operacion cotidiana

El tranvia eléctrico requiere mayor infraestructura para funcionar que un autobds de
combustién interna, desde las vias por las cuales circulan los vehiculos, los cables que
transmiten la energia, las maquinas que permiten recibir, acumular y distribuir la electricidad

desde las plantas generadoras hasta los vehiculos, lo cual implicaba para las compafiias
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privadas mayores costos de operacion por la necesidad de personal especializado en dar
mantenimiento a vias, vehiculos y cableado que, por si fuera poco, debian sustituirse
periddicamente cuando eran dafiados o quedaban en condicion irreparable. Por otro lado, los
autobuses no requerian mas que combustible, refacciones y otros aditamentos para funcionar,
transitaban por vialidades que eran mantenidas por las autoridades locales y, en caso de
accidentes u obstruccion, podian cambiar de ruta facilmente.

Un tipo frecuente de falla que afectaba la operacion de los tranvias eléctricos era, desde
luego, la interrupcion del flujo de energia en algun punto del circuito eléctrico. Existen reportes
de faltas de energia en Guadalajara desde 1921 hasta la desaparicion de los tranvias, siendo
mas comunes en la etapa de propiedad de la cooperativa de trabajadores. En mayo de 1921,
una falla en uno de los “hilos” que transmitia la energia a la ciudad obligo6 a algunas industrias
y al servicio de tranvias a dejar de funcionar por tres horas en la mafana, siendo reparado el
cable y restablecido el servicio hacia las ocho de la mafiana (“Falt6 la fuerza ayer por la
mafiana, durante tres horas”, El Informador, 6 de mayo de 1921). Casi veinte afios después, se
reportaba que, debido al incendio de dos maquinas en la Receptora no. 2, no habria suministro
de electricidad a la estacion central de los tranvias en San Fernando, por lo que la mayoria de
los tranvias no podrian funcionar. El servicio logrd ser restablecido hacia el mediodia (“Faltd
el servicio de tranvias ayer”, El Informador, 30 de octubre, 1940).

Si bien ambas interrupciones duraron algunas horas de la mafiana, precisamente en un
horario de mayor demanda de transportacion por la entrada a la mayoria de los trabajos, para
ser subsanadas el mismo dia, deben establecerse algunas diferencias entre el impacto de una 'y
otra. Para empezar, en 1921 la alternativa al tranvia eran los carros de caballos y émnibus, o
los primeros “camiones” de pasajeros, pero, como ya se ha visto, éstos no funcionaban con

rutas ni horarios fijos. En cambio, hacia 1940 los autobuses eran el medio de transportacion
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colectiva predominante en Guadalajara, por lo que la falta de servicio de tranvias tendria un
impacto menor sobre los usuarios.

Otra falla que debe ser mencionada era el mal estado de las vias, que podia resultar en
“saltos” debido a irregularidades en los rieles o, en casos mas peligrosos para los pasajeros o
transelntes, descarrilamiento de los vagones. No solamente los rieles, sino los durmientes
(tablas perpendiculares al riel que mantienen la separacion entre los rieles) y el suelo sobre el
que se asientan deben mantenerse en buenas condiciones, para evitar desplazamientos
horizontales o verticales de la via.

Como comprobacion de dicho factor, se tiene a los festejos en la villa de San Pedro
Tlaguepaque, vecina de Guadalajara, que causaban un incremento de la demanda de transporte
entre la capital jalisciense y dicha poblacion, por lo que la compafiia de tranvias incrementaba
la frecuencia de paso y el horario de servicios de sus vehiculos para satisfacer a los transelntes.
En 1933, la Compaiiia Occidental en liquidacion determiné que “en la via de los trenes
eléctricos entre San Andrés y Guadalajara, sean reparados completamente los rudmientes
[durmientes] a fin de hacer un servicio de pasajes lo més eficiente posible" (“Preparativos para
la verbena de San Pedro el dia 29”, El Informador, 16 de junio de 1933). Seis afios después, la
Cooperativa que administraba los tranvias “mandd con el debido tiempo arreglar
convenientemente las vias para que al hacerse el servicio no se produzcan descarrilamientos
que entorpescan [sic] y paralizan [sic] el movimiento de pasajeros” (“Los festejos para el dia
297, El Informador, 23 de junio de 1939). La mencidn de los descarrilamientos hace pensar si
los incidentes mecanicos de los trenes serian un evento recurrente o meramente una posibilidad,
de cualquier manera, evidencian que el estado de la via a Tlaquepaque no era el 6ptimo, y que
el mantenimiento de los rieles se hacia con motivo de eventos especiales y no continuamente.

Por consiguiente, se verifica que los tranvias eran un medio mas costoso de

implementar, mantener y operar que los autobuses, lo que en las condiciones particulares del
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México de los afios treinta y cuarenta, caracterizadas por la depresion econémica, la inflacién
o la dependencia del extranjero para proveer a las industrias mexicanas de insumos y bienes de
capital, actuaba como un fuerte incentivo a sustituir los “trenes urbanos” por autobuses. Podria
entonces preguntarse: si los autobuses eran mas baratos y versatiles para las empresas ¢por qué
las compaiiias de tranvias no “dieron el salto” hacia ese medio de transporte mas rentable,
sustituyendo sus tranvias con camiones?

En el caso de Guadalajara, como se ha visto, a partir de 1928 la Compafiia Occidental
de Transportes se hizo cargo de las lineas de tranvia anteriormente operadas por la Compaiiia
Eléctrica de Chapala, que se sumaron a sus rutas de autobuses. Ante los rumores de que se
retirarian los tranvias de circulacion, la empresa argumentaba que un gran nimero de empresas
de tranvias en los Estados Unidos habian abandonado parcial o totalmente sus tranvias y
operaban parte de sus servicios con autobuses, con lo que se alegaba que la obsolescencia de
los tranvias no era meramente una situacion local y que, fuese con autobuses o tranvias, se
daria un buen servicio de transporte (“Remitido”, El Informador, 8 de mayo de 1928).

La comunicacion de la empresa se habia hecho en respuesta a las quejas del publico
expresadas, entre otros medios, en una columna titulada “Los funerales del tranvia” (El
Informador, 6 de mayo de 1928), donde se lamentaba nostalgicamente que se abandonara dicho
medio de transporte. Ademas de la molestia de algin sector del publico, que favoreciera a los
tranvias frente a los autobuses, cabria considerar si los trabajadores tranviarios pudieron
traducir su oposicion al abandono de los vehiculos que sabian operar en acciones que
condujeran a la preservacion de los tranvias. Segun Alvizo, la Occidental sustituy6 desde 1928
varios circuitos de tranvias con autobuses, y se habria despedido a poco méas de doscientos
empleados tranviarios entre 1926 y 1928 (Alvizo, 2013, p. 192), lo cual podria apuntar a la

debilidad del sindicato de tranviarios para oponerse a las modificaciones en los servicios que
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la empresa implementd. Por lo tanto, se puede constatar que la Compafiia Occidental si busco
reemplazar en la medida de lo posible a los tranvias por autobuses.

En cuanto a la Ciudad de México, desde 1922 “el gobierno del Distrito Federal pensaba
conceder permisos para camiones a la Compaiia de Tranvias”, pero una violenta protesta de
una asociacion de autobuseros que se oponian a la propuesta llevé a que “interviniera el
presidente Obregdn, negando los planes de la compafiia, e implementando un nuevo sistema
de permisos que limitaba el nimero de camiones que corrian cada ruta” (Lettieri, 2014, p. 610).
Si, acorde con Lettieri, en dicho afio la influencia de los camioneros podia llevar a decisiones
del Estado favorables a su gremio, sélo podrian esperarse condiciones aln mas propicias
conforme sus organizaciones se consolidaran en el sector obrero del Partido Nacional
Revolucionario. Este tipo de decisiones corrobora lo propuesto en el Cuadro 2, en el sentido de
que, a la pérdida de competitividad de los tranvias, imputable a sus mayores costos de
operacion, se sumaria la parcialidad de las autoridades hacia los sindicatos y asociaciones de

sus rivales autobuseros.

1.2.3 El mercado de transporte publico urbano: oferta y demanda de la movilidad
publica

Si bien los monopolios suelen ser vistos como una configuracion de mercado
indeseable, en muchos casos los gobiernos permiten y atn animan su formacion, sobre todo
cuando se trata de bienes o servicios estratégicos, cuya explotacion demanda considerables
inversiones y una organizacion eficiente y jerarquizada, que s6lo las grandes empresas o los
organismos publicos pueden ofrecer. A finales del siglo XIX, algunos gobiernos buscaron
evitar la formacién de monopolios o “trusts” por medio de legislacion especifica, pero en la
primera mitad del siglo XX, en algunos paises los gobiernos reivindicaron la propiedad o el

derecho exclusivo de explotar algin recurso, bien o servicio, formaron empresas publicas en
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condiciones monopdlicas pero reguladas y controladas estrictamente por el Estado. El
precedente legal en México es la Constitucion de 1917, que en su articulo 28 prohibe los
monopolios, pero excluye de tal condicion varios ramos “estratégicos” administrados por el
Estado ¢A cual de los modelos anteriormente descritos se acercan mas los casos de la Ciudad
de México y Guadalajara?

Ya que entre las décadas de 1850 y 1890 surgieron varias compafiias de tranvias en
Guadalajara y Ciudad de México que explotaban ciertas rutas o sectores de la ciudad, podria
considerarse a dicha etapa temprana como una de competencia mas o menos libre, manifiesta
en la expansion de las vias a las &reas alin no cubiertas por el servicio. En el proceso de
consolidacion empresarial y transicion tecnolégica de la traccion animal a la traccion eléctrica
en el cambio de siglo se puede ver una tendencia hacia el monopolio que, sin embargo, no fue
completa pues persistian otros modos de transporte como los émnibus tirados por caballos.

El surgimiento de los primeros autobuses o “camiones” representd otro cambio
cualitativo en la estructura del mercado del transporte urbano pues, por primera vez, se
introdujeron nuevos competidores en la oferta del servicio. A diferencia de los “Omnibus”
tirados por caballos, los autobuses si podian competir en velocidad, capacidad y cobertura con
los tranvias eléctricos, lo cual puede explicar por qué les representaron una amenaza directa al
desplegar sus rutas por derroteros coincidentes o paralelos a las rutas de los tranvias.

Tal vez los tranvias mantuvieron su competitividad (por algunos afios) frente a los
autobuses por alguna caracteristica que los diferenciaba de éstos. Cabe resaltar, de nuevo, que
los tranvias no solamente transportaban pasajeros sino también fardos, cajas y mercancia en
bruto para comerciantes y establecimientos industriales, de forma mas eficiente que los

autobuses. Leidenberger (2011) sefialaba que los tranvias eran preferidos, ain en sus décadas
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postreras, por las clases medias y trabajadores “de cuello blanco™® de la Ciudad de México,
mientras los autobuses eran mal vistos por su incomodidad y conduccion erratica por parte de
los choferes, que contrastaba con el recorrido més estable del tranvia, al realizarse por una ruta
fija sobre rieles. Es decir, estariamos en un escenario de “competencia monopolistica”, donde
existe una cierta diferenciacion entre los oferentes del servicio, pero no alcanza para generar
dos mercados separados. En el caso de Guadalajara, la posible configuracion monopdlica que
surgié cuando la Compafiia Occidental de Transportes adquirié los tranvias, revirtio a la
competencia entre dos principales vendedores al formarse la Cooperativa de Tranviarios, que
compitid con la Alianza de Camioneros de Jalisco, conformacion que se aprecia también en la
Ciudad de México.

La literatura existente se ha centrado en la competencia entre autobuses y tranvias, y si
bien es cierto que los “camiones” de pasajeros constituian el principal retador en la pugna por
el mercado, se deberia considerar la proliferacion de los vehiculos automotores entre las clases
altas y medias, asi como entre comercios e industrias, como otro proceso erosionante de la
clientela de los tranvias. Si, como Leidenberger sefiald, los tranvias eran considerados como
mas aptos para la “gente decente”, que abordaba los trenes de primera clase, conforme
aumentara la oferta de automdéviles y camiones de carga los tranvias perderian parte de su
clientela, no por competencia de los autobuses sino por la salida de consumidores del mercado
del transporte publico de pasajeros y carga.

Existié un crecimiento absoluto de poblacion en la primera mitad del siglo XX, que se
tradujo en la expansion fisica de las ciudades conforme recibieron inmigrantes de otras regiones
inmediatas o lejanas y, por consiguiente, se incrementd considerablemente el nimero de

usuarios potenciales del transporte pablico urbano. Este proceso demogréafico traducido en el

8 “Trabajador de cuello blanco” se refiere al tipo de empleados que realizan trabajo de oficina, por la
indumentaria formal que utilizan (camisa blanca) mientras los trabajadores de “cuello azul” se refiere a obreros
y trabajadores de taller o industria, por su uniforme de mezclilla.
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crecimiento del mercado potencial del transporte queda evidenciado en las cifras de la Ciudad
de México que Ramos (2010) y Leidenberger (2011) comparten, en las cuales se aprecia un
incremento constante de pasajeros transportados desde la Revolucion hasta la estatizacion en
1944, Si, a pesar de tener cada vez mayor demanda de su servicio, la Mexico Tramways no
logro ser rentable y expandir sus servicios a la par del crecimiento urbano, el deterioro en su
desempefio financiero y operativo debié seguir de una capitalizacion inadecuada o de
insuficientes ingresos para costear los gastos corrientes para la operacion del servicio.

Influyendo directamente en los ingresos de la empresa, se debe abordar la capacidad de
los oferentes de transporte publico urbano para fijar sus precios, que en los casos comparados
tendria una decisiva intervencion gubernamental. Los autobuseros y las empresas de tranvias
podian solicitar a las autoridades el incremento a las tarifas del transporte publico urbano, de
forma que se mantuvieran o acrecentaran sus margenes de ganancia, pero al final las
autoridades decidian si variaban o permanecian los precios del servicio. Algunos grupos de
trabajadores y el publico usuario presionarian para que las tarifas no aumentaran, el “peso
politico” que tendrian, como organizaciones de trabajadores simpatizantes con el partido en el
gobierno o como potenciales votantes, podria incentivar al gobierno para usar su facultad de
regulacion para fines méas politicos que econémicos. Es decir, no seria la interaccion entre
oferta y demanda la que fijaria el precio del servicio sino un tercer actor: el gobierno.

La intervencion del Estado en el transporte publico urbano constituye un fenémeno
historico, que fue moldeada por los eventos politicos, interacciones sociales y condiciones
economicas cambiantes de la primera mitad del siglo XX, y que a su vez impactd en el
funcionamiento de las empresas. Si bien desde la conformacion de las primeras empresas de
tranvias el Estado adoptd una funcion importante como promotor del establecimiento de dichos
medios de transporte, tras la Revolucion Mexicana expandio su campo de accion, no sélo como

“arbitro” entre los actores, como empresas, trabajadores organizados y publico usuario, sino a
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partir de la década de 1930, como administrador de las empresas de transporte publico urbano,
es decir, como oferente del servicio. También, al atribuirse constitucionalmente al Estado la
facultad de “imponer a la propiedad privada las modalidades que dicte el interés publico”
(“Articulo 277, Constitucién politica de los Estados Unidos Mexicanos), las empresas tuvieron
que conformar su estructura a los limites que las leyes emanadas de la constitucion dictaran.
Por lo tanto, se debe analizar la estructura y organizacion empresarial de las empresas de
tranvias previo a la estatizacion, y la conformacion de éstas tras integrarse como empresa
paraestatal o cooperativa de trabajadores, para encontrar continuidades y diferencias que

podrian sefialar a eventos y procesos que condujeran al éxito o fracaso de dichas empresas.

1.3 Formas de organizacion empresarial, de la empresa privada de tranvias a la

paraestatal o cooperativa

Como ya se observd anteriormente, las empresas de tranvias de la Ciudad de Mexico y
Guadalajara tuvieron una trayectoria analoga desde la fundacion de las primeras empresas de
“ferrocarriles urbanos” de traccion animal y a vapor hasta su concentracion en una empresa
dominante del mercado, ademas integradas a compafiias generadoras y comercializadoras de
energia eléctrica. Tras ser incautada por el ejército constitucionalista en 1914, la Mexico
Tramways fue administrada por el gobierno de Venustiano Carranza hasta su devolucion a los
duefios originales de 1919. No se tiene noticia de alguna intervencion similar hecha a la
Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala, pero es dable suponer que se vio afectada
de alguna manera en su operacion o ingresos por los combates entre los villistas y los
constitucionalistas librados en Jalisco, como la ocupacion recurrente de Guadalajara por dichos

bandos.
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Figura 6. Gente y militares en las afueras de una estacion de tranvias, ca. 1915

Fuente: Fondo Casasola, consultado en Gente y militares en las afueras de una estacion de tranvias |

Mediateca INAH Posiblemente esta imagen fue tomada durante la incautacion de la México Tramways

por el ejército constitucionalista.

A partir de la década de 1920, sin embargo, surgieron mayores diferencias entre los dos
casos, ya que la Mexico Tramways y su hermana Mexico Light and Power fueron adquiridas
por el consorcio Sofina (Société Financiere d’Entreprises Industrielles). Con ello, continud la
propiedad extranjera de las empresas dominantes en transporte publico urbano y energia
eléctrica en el Distrito Federal. En Guadalajara, en cambio, la Compafriia Eléctrica del Chapala®
vendio sus activos y bienes relacionados con el transporte publico y cedio las concesiones de
tranvias a la Compafiia Occidental de Transportes, rompiendo con la integracion entre la
empresa de electricidad (proveedora de la energia) y la de tranvias (consumidor de dicho

insumo clave). A partir de 1931 la Compariia Occidental entré en proceso de liquidacion, y tras

° La CHIC habia cambiado su denominacién social, ahora sin la palabra “Hidroeléctrica”.
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varios afios de administracién por el gobierno de Jalisco se entregd en 1936 a los trabajadores,
para su explotacion bajo la forma de la “cooperativa obrera”.

La coordinacion en operaciones de la empresa de tranvias con la de electricidad ya habia
sido impulsada por la administracion anglocanadiense dirigida por Frederick Stark Pearson,
como parte de una estrategia ya ensayada en sus empresas de Brasil y Canada (Liehr y
Leidenberger, 2006, p. 278). Segun Leidenberger (2011), el buen desempefio de la Mexico
Tramways, previo a 1911, significo también bonanza a la Mexico Light and Power, que tuvo
destino seguro para la venta de energia en sus complicados afios iniciales y por ello pronto
estuvo en posibilidades de adquirir otras compafiias de electricidad localizadas en los estados
centrales de México, Puebla e Hidalgo, asi como de expandir sus propias operaciones con
nuevas represas (Liehr y Leidenberger, 2006, pp. 277 y 292). Sin embargo, tras dejar de pagar
los intereses de sus bonos en 1915, ambas compafiias fueron intervenidas por sendos comités
que tomaron parte de los consejos directivos y “en 1921 acordaron con ellos un plan de
reorganizacion” (Liehr y Leidenberger, 297). Esta omision en el pago de los réditos,
concurrente con la Revolucion Mexicana y, principalmente, con la incautacion de la MT por el
ejército constitucionalista, aporta mayor peso a la afectacion negativa en la trayectoria de la
empresa del conflicto revolucionario y la estatizacion emergente.

Dados los problemas financieros de ambas empresas, que amenazaban sus planes de
expansion e incluso su operacion corriente, fue un alivio para su funcionamiento la adquisicién
de sus acciones por el holding Sidro, que a su vez era controlado por otro holding, Sofina.
Hacia 1934, ambas empresas, MT y MLP pasaron a depender directamente de Sidro, dejando
por ello de estar afiliada la una a la otra (Liehr y Leidenberger, 2006, p. 298). Sofina se habia
formado en 1894 con la colaboracion de las eléctricas Gesellschaft fir Elektrische
Unternehmungen y UEG, con bancos belgas y alemanes (Bartolomé y Ferreira, 2019, p. 333),

y otros participantes, y comenz6 a adquirir participacion accionaria en compariias eléctricas y
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de tranvias o a formar nuevas empresas en el ramo en varias ciudades como Barcelona, Madrid,
Lisboa, Buenos Aires. Los holdings cumplieron con una funcion importante en la promocion
de empresas nuevas o0 prometedoras pues canalizaban la inversion de los paises ricos a aquellos
donde se situaban las potenciales empresas, con un peculiar interés en la ingenieria y la
provision de infraestructura y bienes de capital (Bartolomé y Ferreira, 2019, p. 334).

La constitucion de estas formas de organizacion empresarial obedecia a diversos
factores sistémicos como particulares de la industria. Antes de la Gran Depresion, existia una
gran movilidad de capitales que buscaban las mejores posibilidades de retorno en sus
inversiones, por lo que la formacion de estas sociedades con funciones de transferencia de
inversiones y tecnologia satisfacia esa necesidad, que era acuciosa en particular en la industria
eléctrica, donde las inversiones iniciales debian ser muy fuertes. Se debe hacer hincapié en la
continua propiedad extranjera de las empresas de electricidad y la compafiia de tranvias del
Distrito Federal, pues facilitaba la captacion de capitales y la transferencia de tecnologia e
infraestructura en un momento en que el conocimiento y los recursos necesarios para
implementar los avances en generacion, transmision y distribucion de electricidad no existian
en el pais.

En el caso de Guadalajara, la Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala (CHIC)
se habia formado con la participacion de capitalistas muy diversos en sus origenes y campos
de accion pues “en ella concurrian capitales y empresarios locales, nacionales y extranjeros,
empresarios y compaifiias industriales, comerciales y financieras” (Valerio, p. 255). A mediados
de la década de 1920, la CHIC fue objeto de denuncias del gobernador de Jalisco, José
Guadalupe Zuno, quien la acus6 de incumplir con el contrato de provisién de electricidad y,
por ende, de usar injustificadamente la exencion fiscal estipulada a cambio de entregar la
cantidad de energia eléctrica fijada en el contrato con el gobierno. A esta denuncia se siguio un

embargo y la incautacion de la empresa, si bien en 1925 la empresa obtuvo un amparo federal
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que revirtio las medidas de Zuno, y posteriormente se firmé un nuevo contrato entre la CHIC
y el gobierno de Jalisco que, entre otras cosas, elimino la exclusividad de la compaiiia para la
provision de energia eléctrica. Como contrapartida, la “Compainia Hidroeléctrica quedo
facultada para emplear en su servicio de transporte de pasajeros o carga, medios de propulsién
distintos de la energia eléctrica” (Valerio, 2006, p. 279) lo cual abriria la puerta a incorporar
autobuses a su parque vehicular. En 1926, la CHIC fue vendida a una empresa estadunidense
(“La entrega de la Cia. Hidro Eléctrica se hara mafiana”, El Informador, 7 de marzo de 1926)
Y SUS nuevos gerentes prometieron, entre elogios a la nueva dirigencia y promesas de concordia
con los trabajadores, nuevas inversiones en la mejora de la empresa (“Ayer fue entregada la
Compafiia Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala a sus nuevos directores”, El Informador, 9
de marzo de 1926).

Es posible que la Hidroeléctrica planeara la sustitucion de algunas lineas de tranvias
por autobuses, pero como ya se ha visto, en 1928 la empresa cedio los vehiculos, estaciones y
concesiones a la Compariia Occidental de Transportes, la cual oper6 tanto los autobuses como
los tranvias hasta su liquidacién judicial e intervencion por el gobierno estatal. La Compaiiia
Occidental de Transportes S. A. se habia conformado en 1926, con participacion como
accionistas de varios duefios independientes de autobuses, los cuales buscaban formalizar su
estatus juridico en una empresa que les permitiera competir contra la, hasta entonces,
dominante Hidroeléctrica de Chapala y su servicio de tranvias (Alvizo, 2020, p. 67). La
Occidental de Transportes ofrecid el servicio de transporte en rutas urbanas, suburbanas e
incluso a poblaciones vecinas de la regidn central de Jalisco. Tras la adquisicion de los tranvias,
la Occidental prometié mejorar su servicio, si bien con cierta desaprobacién del publico por
proponerse la sustitucion de los “trenes urbanos” por autobuses que, si bien debieron ser mas
atractivos para la empresa por su menor costo de adquisicion y operacion y mejor rentabilidad

que los tranvias, probablemente no eran cémodos ni eficientes para los usuarios.
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En 1931 la Compafiia Occidental de Transportes solicitd su liquidacion judicial, para
arreglar sus adeudos y finalizar la empresa, mientras tanto nuevas organizaciones y sociedades
se habian formado para ofrecer el servicio de transporte publico urbano, la mayoria bajo la
forma de cooperativa, que ofrecian el servicio en una 0 mas lineas, pero muchos de los
propietarios de autobuses se agruparon, en 1930, en la Alianza de Camioneros de Jalisco. Segun
Alvizo (2020, p. 75) la competencia de multiples empresas y cooperativas se tradujo en la
desorganizacién del servicio, que debié ser contraproducente para el servicio ofrecido al
usuario, pero también, cabria decirse, antiecondémico, pues la atomizacion de los oferentes del
servicio en multitud de organizaciones negaba las economias de escala y capacidad
organizativa que una gran empresa habria sido capaz de obtener.

A finales de 1935 se resolvio el pago de los adeudos de la Compafiia Occidental, siendo
sus principales acreedores, ademas del Gobierno de Jalisco, el Sindicato Unico de Tranviarios
de Guadalajara, que comenz0 a discutir la constitucion de una cooperativa para continuar el
servicio de transporte pablico por tranvias, la cual se conformo a inicios del afio siguiente, tras
la resolucion de un conflicto entre sectores del sindicato. La Cooperativa de Tranviarios, Si
bien contd con el beneplécito de los gobernantes y promesas de mejoras al servicio para los
usuarios y a las remuneraciones para sus trabajadores, funciond con cada vez mayores
problemas financieros y operativos hasta el desmantelamiento de los tranvias en 1944.
Conviene reflexionar sobre la estructura y objetivos de una cooperativa para evaluar si la
Cooperativa de Tranviarios de Guadalajara contaba con los elementos que demandaban los
tranvias para funcionar redituablemente.

La cooperativa tiene como caracteristica principal precisamente “la cooperacion entre
sus miembros para alcanzar beneficios econdmicos y sociales, tanto en lo individual como a
favor del grupo de personas participantes en la sociedad” (Aguilar, 2001, p. 254), lo cual no se

diferencia radicalmente de otras sociedades mercantiles, pero en su organizacion radican las
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particularidades, de las cuales las principales son: la participacién de todos los asociados en
una asamblea donde se cuenta con voz y voto en las decisiones de la cooperativa y la
distribucion de los beneficios generados por ésta.

Dentro de la ideologia del cooperativismo se ha contrapuesto la jerarquia de las
empresas mercantiles capitalistas con la participacion democratica que, en la teoria, ofrecen las
cooperativas, asi como la relacion directa entre el desempefio de la cooperativa y la retribucion
que recibe el asociado frente al salario que ofrecen las empresas. Como contrapartida se
presupone que el trabajador cooperativista deberia laborar con mayor esfuerzo, al ser
directamente operario y beneficiario del patrimonio de la sociedad, o0 como se reportaba al
constituirse la Cooperativa de Tranviarios de Guadalajara, “reunidos en un solo grupo, van a
poner todo su empefio por lograr pronto la prosperidad y engrandecimiento de la negociacion
de transportes que acaba de ser puesta en manos de los obreros” (“Los tranviarios lograron ayer
decisivo avenimiento”, El Informador, 5 de febrero de 1936).

La realidad es que, si bien podia esperarse que la operacion de los tranvias se
restableciera al hacerse cargo de la empresa los mismos trabajadores, libres en apariencia de
conflictos con los antiguos patrones, la dedicacion o compromiso moral, por si solos, no podian
solucionar los problemas que, a nivel mundial, enfrentaron casi todas las empresas que
operaban con tranvias el servicio de transporte publico. EI mas agudo de los problemas era,
desde luego, el financiero, que ya habia acosado a su antecesora, la Occidental de Transportes
y que también era el “talon de Aquiles” de la Mexico Tramways. Una cooperativa puede atraer
capitales si incorpora mas socios, o si éstos compran certificados de aportacion, pero no ofrece
las mismas perspectivas de beneficio a los socios inversores que una empresa “comun’ que
puede colocar sus bonos en el mercado de valores. Si la cooperativa obtiene beneficios

resultantes de su buen desempefio, una parte se destina a inversién en mantenimiento, pero una
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parte significativa se distribuye entre los socios, por lo que depende, tanto 0 mas que la empresa
capitalista, de su operacion eficiente.

La operacion de los tranvias de Guadalajara en el periodo cooperativista sufrio por la
desinversion acumulada en mantenimiento de vias y vehiculos, por el retiro de vias
contemplado por la Hidroeléctrica y realizado por la Occidental de Transportes que significo
la reduccién de las lineas potenciales a explotar, por la competencia ruinosa que las
cooperativas de autobuseros y la cada vez més fuerte Alianza de Camioneros ejercian contra
ella. La Cooperativa de Tranviarios no estaba en condiciones de rehabilitar todo su parque
vehicular ni de restaurar las vias deterioradas, mucho menos de expandir el servicio, por
hallarse en un mercado competido y sin adecuadas regulaciones, por el dificil momento que
atravesaba la economia nacional y mundial, y por la tendencia en la tecnologia del transporte,
donde los medios ferroviarios (ferrocarril y tranvia) eran cada vez menos competitivos frente
al transporte automotor.

Al comparar el desempefio de la Mexico Tramways Y las distintas organizaciones que
ofrecieron el servicio de tranvias en Guadalajara (la Hidroeléctrica, la Occidental y la
Cooperativa) podemos ver algunos puntos en comun, asi como algunas diferencias que se
pueden atribuir a las diferencias en organizacion y estructura empresarial. El hecho
incontrovertible es que, mientras la Cooperativa de Tranviarios de Guadalajara habia
finiquitado la operacion de sus tranvias y formado otra organizacion para operar con autobuses,
la Mexico Tramways siguié funcionando hasta que se decret6 su incautacion y la caducidad de
sus concesiones por el gobierno federal, lo cual motiva a preguntar, ;por qué se permitié el
deterioro de la empresa tapatia mientras que en el caso capitalino se juzgd que el Estado podria
asumir la operacion del transporte publico por tranvias?

Primeramente, hay que destacar que, hasta mediados de los afios veinte, ambas

empresas eran propiedad de capitalistas extranjeros, al ser adquirida la MT por el holding Sidro,
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que dependia a su vez del consorcio Sofina, mientras la Hidroeléctrica habia sido vendida a
una empresa estadunidense. Sin embargo, la Compafiia Hidroeléctrica cedio a la Occidental de
Transportes los permisos para operar los tranvias, con lo que quedo6 desvinculada la empresa
de generacién de energia de la tranviaria, mientras en la Ciudad de México siguieron
relacionadas hasta la década de 1930. La Occidental comenz6 con optimismo, pero atraveso
por problemas financieros que la llevaron a la quiebra, mientras la Mexico Tramways pudo
apoyarse en el mejor desempefio de su empresa hermana para continuar operando hasta 1945.

Segundo, y derivado del punto anterior, las empresas de tranvias eran (para la década
de 1940) mucho menos atractivas a la inversion que las de generacion de energia eléctrica, a
menos que funcionaran “en tandem”, cada vez seria mas complicado convencer a los
capitalistas de adquirir sus bonos o acciones, como lo sefiala Leidenberger (2011). El mercado
del transporte urbano era cada vez mas competido, no sélo por los autobuses sino también por
la mayor penetracion de los automotores privados de pasajeros y carga, mientras que el
consumo de energia eléctrica iba en ascenso, y la innovacion tecnol6gica en generacion y
distribucion ofrecia mejores retornos a la inversién. Quizas la asociacion mantenida entre la
MT y la MLP pudo alargar el ciclo de vida de aquélla, mientras que la empresa de Guadalajara,

limitada a administrar una red disminuida y maltrecha, s6lo tenia un oscuro destino frente a si.

Conclusiones

En este capitulo se presentaron las trayectorias de las empresas de tranvias de Guadalajara y
Ciudad de México, entre los periodos 1900-1944, de manera paralela y comparando algunas
caracteristicas que se consideraron podrian constituir variables que podrian apuntar a una
explicacion de su éxito o fracaso durante su administracion privada que pudo derivar en la
estatizacion o su entrega a los trabajadores para administrarla bajo la forma de la cooperativa.

Se reflexiond sobre la estructura del mercado de transporte publico urbano, sobre la forma de
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propiedad de la empresa y su vinculacion con el sector energético, factores que pertenecen al
ambito estrictamente empresarial pero que también son procesos historicos sujetos a
condiciones politicas, econdmicas, tecnoldgicas y culturales.

Para empezar, la adopcion relativamente rapida de la traccion eléctrica en los tranvias
en Mexico resalta en contraste con la tardia y titubeante construccion de los primeros
ferrocarriles, antes de las administraciones de Porfirio Diaz y Manuel Gonzélez. Se puede
atribuir a la consolidacién de empresas de tranvias, que dominaban el naciente mercado de
transportacion urbano de pasajeros y carga, con vinculacion al sector inmobiliario y a las clases
empresariales locales y nacionales, las cuales eran atractivas a los capitalistas mexicanos y
extranjeros. La figura de Frederick Stark Pearson resalta como un emprendedor visionario gue,
mediante la figura de la compafiia autbnoma, integré generacién de energia eléctrica con
transporte tranviario, pero su triunfo empresarial fue hecho posible tanto por los capitales
susceptibles de ser invertidos en el pais y el conocimiento organizativo y técnico creado por
las sociedades europeas y norteamericanas como por la oportunidad que presentaba una
sociedad en transito hacia el capitalismo, receptiva a las formas organizativas innovadoras
debido a la importancia atribuida por las administraciones liberales al progreso econdémico y
material. No debe extrafiar que, coincidiendo la expansion capitalista de finales del siglo X1X
y principios del XX, los tranvias alcanzaran su mayor extensién y mejor desempefio en toda su
trayectoria.

La Revolucion Mexicana significd un punto de inflexion en el desempefio de las
empresas de tranvias, no sélo por la destruccion material y la crisis econdmica atribuible a la
fase armada del conflicto, sino por la transformacién al ambiente institucional y social que se
generd en los afios entre 1917 y 1940, en el periodo que se conoce hoy dia como Posrevolucién
pero gque, en su momento se consideraba la prolongacion de la Revolucién Mexicana, hecha

gobierno. Como Leidenberger sefialaba en La historia viaja en tranvia, se habia construido una
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nueva “cultura politica”, en la cual los empresarios, trabajadores y usuarios del servicio, ya no
ocupaban el mismo sitio en la arena publica y en el trato cotidiano que con anterioridad al
conflicto. Las empresas, sus trabajadores y usuarios no eran actores abstractos sino sujetos
historicos, con motivaciones complicadas y cambiantes, por lo que se debe trascender la
explicacion puramente tedrica por la conjuncion de elementos economicos y politicos que
plantean las escuelas institucionales de la historia econémica.

La transformacion tecnoldgica, que al adoptarse la traccion eléctrica habia originado el
auge de las empresas de tranvias, planted desafios muy complejos cuando los vehiculos de
combustion interna se expandieron y se volvieron ubicuos, fuera como autobuses de pasajeros
o0 “camiones”, como automoviles particulares o de alquiler o como camiones de carga. Si el
periodo de las administraciones Diaz y Gonzalez (e incluso la Revolucién Mexicana) se
conceptuan como la era dorada del ferrocarril, y por extension, del tranvia, el resto del siglo
XX seria la era del vehiculo automotor. Si bien la connivencia entre gobiernos
posrevolucionarios populistas y organizaciones de autobuseros politizados actud en contra del
monopolio tranviario en las décadas de 1920 y 1930, al verificarse el desplazamiento del
tranvia en muchas otras sociedades con procesos sociales diferentes a los experimentados en
México podria darse mayor peso a la rentabilidad del autobls como medio de transporte de
pasajeros, aun si en sus inicios los “camiones” operaran de forma precaria o fueran mal vistos
por el publico usuario.

¢ Qué perspectivas de éxito ofrecian las empresas de tranvias a mediados del siglo XX?
Se podria pensar que el reemplazo de sus “trenes urbanos” costosos y demandantes de
infraestructura por autobuses habria reducido sus costos que, acorde con Liehr y Leidenberger
(2006), fueron superiores a sus ingresos por varios afos seguidos, de manera que el negocio
del transporte publico fuera costeable por si mismo. Sin embargo, la oposicion que sostuvieron

los competidores camioneros y los mismos trabajadores tranviarios a la sustitucion de los
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tranvias fue insuperable, e incluso en el caso de Guadalajara, donde la Compafiia Occidental
de Transportes oper6 ambos modos de transporte, la operacion conjunta fue problemaética y
fracasé para 1944. Fuera bajo la forma de organizacién empresarial de la compafiia por
acciones o la cooperativa, las empresas de tranvias enfrentaron dificultades para capitalizarse
y ser redituables sin integracion con la generacion de electricidad, lo cual no era sostenible a
largo plazo.

Vistos estos antecedentes y descritas las caracteristicas de las empresas que se
consideraron mas relevantes, se debe proceder al estudio de los otros actores que intervinieron
en el funcionamiento del transporte publico por tranvias, por una parte, los trabajadores
organizados y posteriormente, las nuevas instituciones surgidas a partir del final de la
Revolucién Mexicana, que alteraron el entorno institucional en que se desarrollo el transporte

publico urbano.
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Capitulo 2
Los trabajadores organizados: actividad politica de los

trabajadores y su capacitacion técnica y laboral

En este capitulo se examina la relacion entre los trabajadores y las compafiias de tranvias a lo
largo de sus distintos esquemas de propiedad como empresa privada, cooperativa o empresa
paraestatal, poniendo énfasis en el proceso de organizacion de los trabajadores en asociaciones
constituidas para la defensa de sus intereses y representacion frente a la empresa o el gobierno,
es decir, sindicatos, mutualidades, federaciones y confederaciones de trabajadores. Se
reconstruye una trayectoria de los trabajadores organizados de los tranvias en Guadalajara y
Ciudad de México, desde los afios finales de las administraciones porfirianas, pasando por la
Revolucion Mexicana y finalmente durante la reconstruccién institucional emprendida por el
partido revolucionario hasta la década de 1940. Se analizan las caracteristicas organizativas y
politicas de las asociaciones de trabajadores y su relacion con las empresas y el gobierno.
Ademas, se buscara explicar como los trabajadores de tranvias y ferrocarriles adquirieron
gradualmente los conocimientos técnicos para escalar en la jerarquia empresarial, desde una
posicidén inicial como obreros poco calificados, hasta encontrarse en puestos de supervision y

mandos medios. Este aprendizaje paulatino pudo haber contribuido a su fuerza relativa como
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actores politicos, al entenderse sus industrias como fundamentales en el sistema econdémico,
pero también pudo constituir una condicion favorable para la estatizacion de las empresas.

Se debe partir de la historiografia de los trabajadores organizados en México para
comprender a dichas asociaciones como actores politicos ademas de como factores de la
produccién. Los estudios sobre los trabajadores proporcionan modelos y teorias para
conceptualizar y entender su conformacion y actuacion, pero también esas reflexiones son
construcciones conceptuales propias de una época historica y un entorno politico y cultural
especifico. En parte, este capitulo busca hacer una critica de la historiografia del “movimiento
obrero”, fuertemente influida por consideraciones ideoldgicas y modelos histdricos centrados
en la clase social que suelen prestar menor atencion a las diversas condiciones propias de cada
localidad y a la agencia de los dirigentes y seguidores de las asociaciones de trabajadores. No
se rechaza por entero dicho esquema otrora predominante en la historia del trabajo, por cuanto
algunos grupos sindicales empleaban la retorica de la lucha de clases en sus comunicaciones
internas y al dirigirse a la opinion publica, ademas de emplear estrategias inspiradas en tales
modelos ideoldgicos, pero se da cabida a otras perspectivas que reflejan la diversidad de los
grupos de trabajadores a lo largo del tiempo.

Este capitulo busca sefialar las similitudes y diferencias entre ambos casos, por medio
de un andlisis comparativo detallado en el que se distingan variables claves de las distintas
asociaciones, instituciones y grupos que puedan explicar por qué las empresas de transporte
publico urbano ferroviario (tranvias) perdieron competitividad y fueron posteriormente
adquiridas por el Estado o alguna asociacion de trabajadores. Se concibe a las asociaciones de
trabajadores como actores centrales en el proceso operativo de las empresas, pero también en
laescena politica local y nacional, en dindmica relacion con las instituciones sociales y politicas

durante un periodo de crisis econdmica, desarrollo tecnoldgico y tension ideoldgica.
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Introduccion

En el México del tardio siglo XI1X se observé un proceso de organizacion de los trabajadores
concomitante al desarrollo de grandes empresas industriales, andlogo al experimentado por
paises industrializados con anterioridad, como Gran Bretafia, Francia y los Estados Unidos.
Las asociaciones de trabajadores de la época liberal (la Republica Restaurada y el llamado
Porfiriato) asumieron diversas posturas ideoldgicas y métodos de organizacion, desde el apoyo
mutuo entre trabajadores necesitados (“mutualidades™) hasta la presion a los patrones para
mejorar las condiciones en el lugar de trabajo y las remuneraciones salariales. La reaccién de
las autoridades y las empresas a las actividades sindicales durante el periodo porfiriano fue la
presion para disuadir a los organizadores o simpatizantes, el despido, el encarcelamiento o la
represion violenta. Algunos gremios fueron mas susceptibles a la retérica de la lucha de clases
y a la denominada “accion directa”, y lograron constituirse en grupos de interés'® gracias a la
concentracion de grandes nimeros de trabajadores en algunas industrias de ciertas localidades,
pese a ser una relativa minoria dentro de la poblacion trabajadora de México, mayormente
conformada por trabajadores agricolas. De los transportes modernos que se extendieron por la
republica mexicana a finales del siglo XIX, los ferrocarriles fueron uno de esos ramos fabriles
donde la organizacion laboral fue particularmente fuerte, aln a pesar de la presion ejercida
contra ellos por empresas y gobierno, lo cual correspondio al nimero de trabajadores con que
contaba dicha industria y a su relevancia en el aparato productivo del pais, debido al monto de
sus inversiones y a su papel en el transporte y distribuciones de materias primas y bienes.

Los tranvias de Guadalajara y Ciudad de México fueron escenario temprano de la

organizacion sindical, la que trascendié el ambito puramente empresarial-laboral y se fundio

10 Aunque la historia de las asociaciones laborales ha tendido a ver la actividad politica de los sindicatos
industriales desde la perspectiva de la clase social, este capitulo considera que la categoria “grupo de interés” es
mas neutra politicamente y explica situaciones los conflictos al interior de los sindicatos o entre distintas
federaciones sindicales, 0 su negociacion con el Estado o las empresas, sin referir a una hipotética “identidad de
clase”.
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con los conflictos politicos durante y después de la Revolucion, estableciendo alianzas con
algunos actores y uniéndose o separandose de otras asociaciones laborales. Lejos de la anhelada
“unidad de la clase obrera”, los trabajadores participaron en distintas agrupaciones, cuyos
principios ideoldgicos y objetivos tacticos diferian o incluso se oponian entre si, no s6lo en el
discurso sino incluso fisicamente, en confrontaciones violentas en las calles que menudearon
durante la década de 1920.

Las huelgas suelen surgir por desacuerdos en el &mbito laboral, sea por condiciones de
trabajo insatisfactorias, remuneraciones que el sindicato considera insuficientes o incluso trato
denigrante por parte de la jerarquia empresarial, lo que puede derivar en una interrupcion de
actividades para ejercer mayor presion sobre la empresa. Sin embargo, no es la Gnica accion a
la que pueden recurrir las organizaciones de trabajadores para conseguir mejoras colectivas e
individuales, pues buena parte del trabajo politico que realizan no trasciende el ambito
inmediato de los trabajadores o el funcionamiento interno de la empresa. Un ejemplo de ello
es el proselitismo y la labor de convencimiento que se debe realizar para conseguir mas
afiliaciones al sindicato, o para que los agremiados acepten tomar una accién definida, como
irse a la huelga. También las interacciones entre los representantes de los trabajadores con la
empresa, con otras asociaciones de trabajadores y con instituciones gubernamentales deben ser
analizadas como parte de la dindmica social entre los actores.

Segun Leidenberger (2011), la primera gran huelga de tranviarios estall6 en 1911, unos
meses después de la renuncia de Porfirio Diaz y Ramén Corral a la presidencia y
vicepresidencia de la Republica, respectivamente. Esta huelga “paralizo casi por completo el
principal medio de transporte de la capital durante casi una semana” (Leidenberger, 2011, p.
85) al interrumpir la mayor parte del trafico de pasajeros y mercancias en la ciudad y su area

circunvecina. En la década siguiente, segun el mismo autor, las huelgas fueron recurrentes y
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de mayor duracién, asi se registraron grandes conflictos en 1921, 1922, 1923 y 1925, que
duraron entre 6 y 15 dias.

De la Torre, sin embargo, hace notar dos huelgas anteriores a lade 1911: una, en 1889,
para protestar, entre otras cosas, “que los conductores ganasen la misérrima suma de diez
centavos por hora de trabajo, lo mismo de dia que de noche”, como también las jornadas de
trabajo de mas de catorce horas diarias. Otras manifestaciones en 1901 y 1905 denunciaban,
ademas de las jornadas extenuantes y los salarios insuficientes, las penalizaciones salariales
por errores en el trabajo o el cobro al empleado de su uniforme (De la Torre, 2018, p. 729). De
cualquier manera, la recurrencia de huelgas y protestas era indicativa de la inconformidad de
los trabajadores con sus condiciones de trabajo, por méas que la empresa tomara represalias o
se reprimiera a los huelguistas.

En Guadalajara, la primera gran huelga de tranviarios ocurrié en 1916, “cuando la
Ilamada Unién de Obreros y Tranviarios de Guadalajara obtuvo el apoyo de la Casa del Obrero
Mundial (COM), a la cual previamente se afilié para enfrentar a la Compafiia Hidroeléctrica e
Irrigadora del Chapala en busca de incrementos salariales” (Alvizo, 2013, p. 185). Esta huelga
se debe comprender en el entorno de conflicto civil, de severas tensiones politicas y econdmicas
derivadas de la reciente lucha entre facciones revolucionarias, que habia ocasionado
descomposicion civica, carestia e inflacion en gran parte del pais. En este entorno de
confrontacion social y desorden politico, los trabajadores organizados habian alcanzado
influencia considerable en la escena politica y al interior de las empresas, de una manera
impensable antes de 1910.

Como se ha visto en el primer capitulo, la Revolucion Mexicana en sus diversas fases
alter6 profundamente las relaciones entre actores politicos individuales y colectivos, incluidas
las empresas de tranvias y sus trabajadores. Al quiebre de las dictaduras porfiriana y huertista

sucedi6 una época de indefinicién y guerra civil en la cual algunas organizaciones de
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trabajadores pudieron aprovechar y obtener beneficios al apoyar a alguno de los bandos en
disputa. Un ejemplo claro de dicha situacion fue la ya mencionada Casa del Obrero Mundial,
que tras aglutinar a buen nimero de asociaciones de trabajadores emergentes establecié una
alianza con los constitucionalistas a los cuales apoyaron en su lucha contra las fuerzas

zapatistas y villistas. Segun Escobar,

La COM se sumo al pacto [con Carranza] decididamente: organiz6 los batallones
rojos y lucho con las armas en la mano del lado de Carranza y Obregon. Entre 7
000 y 10 000 personas, incluyendo esposas e hijos de los obreros, abandonaron la
Ciudad de México en marzo de 1915 para sumarse a la guerra (Escobar, 2021, p.

34).

Tras esa insolita alianza tactica con las tropas del “burgués” Carranza sobrevino una oleada de
manifestaciones de trabajadores (entre las cuales estuvo la huelga de tranviarios en Guadalajara
arriba mencionada) y seguidamente su condena y represién por las fuerzas del recién
conformado estado, con métodos policiales y encarcelamiento de sus lideres y operadores.

La siguiente década (1920 a 1930) tambien se caracterizO por la abundancia de
conflictos politicos y dificultades econdmicas, si bien la destruccion material y humana fue
algo menor a los afios anteriores de lucha armada generalizada en México. El grupo en el poder,
que orbitaba en torno al general Alvaro Obregén buscé consolidar instituciones estatales que
reconstruyeran la economia del pais, pero acorde con los postulados de justicia social de la
Revolucién, para lo cual tuvo que establecer alianzas con distintos grupos, entre ellos los
trabajadores organizados. Otros grupos externos al bando en el poder, pero también algunos
allegados al mismo, disentian en forma o fondo de ese objetivo, y buscaron obstaculizar el

proceso de diversas maneras, sin excluir la violencia armada.
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En 1921, por ejemplo, los tranviarios del Distrito Federal se fueron a la huelga en

protesta por el despido de uno de sus agremiados, pues

El 8 de diciembre, los trabajadores suspenden las labores, ocupan los talleres de
Indianilla y piden a Gasca [gobernador del Distrito Federal] que la policia no
intervenga. El dia 12, fiesta religiosa importante, dia de gran circulacion, se efectud
un paro de protesta que seria continuado en los dias siguientes. Los tranviarios
pedian la reinstalacion de Leon [secretario del Sindicato, despedido] y la
separacion del superintendente de los talleres, con el apoyo militante de los

panaderos y molineros de trigo (Rodriguez, 1980, p. 6).

Mientras tanto, los tranviarios de Guadalajara presionaron en 1925 a la Compafiia
Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala para aceptar firmar el contrato colectivo de trabajo, con
el que esperaban mejorar sus remuneraciones salariales, derechos de antigiiedad y seguridad
laboral. Ante la amenaza de un paro de labores de los tranviarios con el apoyo de los
trabajadores de los talleres de la compafiia, ésta cedid ante las demandas (Alvizo, 2013, p. 188).
Sin embargo, el incumplimiento de algunos acuerdos por la empresa y las demandas de
aumentos salariales por los trabajadores condujeron a nuevos paros hasta mediados de 1926.
La adquisicion de la Hidroeléctrica por accionistas estadunidenses no detuvo los conflictos
entre trabajadores y empresas, pues continuaron sucediendo incluso después de 1928, cuando
la Compaiiia Hidroeléctrica vendio los tranvias a la empresa que operaba los autobuses en la
ciudad, la Compafiia Occidental de Transportes.

Se debe prestar atencién a la afiliacion de los respectivos sindicatos de tranviarios a las
confederaciones sindicales, no sélo porque la pertenencia a una u otra obedecia a la

compatibilidad ideoldgica (pues hubo centrales anarco-comunistas, catolicas, allegadas al
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grupo revolucionario sonorense, etc.) sino por las posibilidades de cooperacion y apoyo al
interior de dichas asociaciones, asi como por las transacciones que se debian realizar para
obtener el apoyo de las cupulas sindicales. Entre las principales confederaciones sindicales de
la década de 1920 destacaron la Confederacion Regional Obrera Mexicana (CROM),
simpatizante del caudillo Alvaro Obregén; la Confederacion General de Trabajadores (CGT),
de orientacion anarco-comunista; la Confederacion Nacional Catélica del Trabajo (CNCT)
(Escobar, 2021, p.42) y en Jalisco, la Confederacion de Agrupaciones Obreras Libertarias de
Jalisco (CAOLJ).

La Confederacién Regional Obrera Mexicana se conformé a partir de 1918, con
presupuestos ideolégicos muy cercanos al sindicalismo colectivista, pero con el paso del
tiempo se fue aproximando al grupo sonorense, liderado por Alvaro Obregon y sus partidarios
Adolfo de la Huerta, Plutarco Elias Calles, entre otros. Su apoyo al Plan de Agua Prieta, con
que Obregon logré hacerse del poder, significo el ascenso politico de ese grupo gracias al favor
de las autoridades vinculadas. Esta alianza entre confederacién obrera y autoridades
gubernamentales fue til a ambos bandos, pues segiin Escobar, existio entre ellos “una relacion
clientelar que sirvio para enfrentar la competencia de otras organizaciones sindicales y otros
partidos politicos y que, por lo tanto, la hizo dependiente [a la CROM] de los favores del
caudillo gobernante” (Escobar, 2021, p. 43).

En contraste, la CGT jamas reconocio la validez del Estado como institucion, acorde

con su ideologia anarco-comunista o “libertaria”.

No queremos mas ser traicionados por los gobiernos; todos son iguales, aunque se
Ilamen monarquistas, republicanos o socialistas. Por esta razén somos
ANTIESTATISTAS. Ya hemos dicho lo que queremos: la tierra para los

campesinos, las fabricas para los obreros; la libertad integra para todos... Lo que
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queremos es conquistar la tierra por nosotros mismos, por eso es que nuestra
técnica es la Accion Directa. (Sagitario, 20 de marzo de 1926, p. 4, citado en
Rodriguez, M. (1980), Los tranviarios y el anarquismo en México, 1920-1925,

Puebla, Universidad Autdnoma de Puebla, p. 46).

Segun Rodriguez, a principios de la década de 1920, los tranviarios del Distrito Federal se
alinearon principalmente con la CGT, lo que concuerda con la postura reivindicativa y radical
que adoptaron en sus movilizaciones, su organizacion y las declaraciones publicas que han
trascendido en los documentos. Los tranviarios de Guadalajara, como se ha visto, se habian
adherido a la Casa del Obrero Mundial a mediados de la década anterior, y hacia 1925 se
afiliaron a la CAOLJ pues, segiin Alvizo (2013, p. 188) “el secretario general de la CAOLJ,
Esteban Loera, condicioné su respaldo [a las demandas del sindicato] a que los tranviarios se
adhirieran a dicha confederacion. Tanto la CGT como la CAOLJ defendian la “accion directa”
como método para conseguir sus objetivos y utilizaban una retdrica clasista, postulando la
unidad de la “clase obrera” frente a 10s estratos privilegiados y poderosos, en una posicion
clasica de extrema izquierda o comunismo libertario.

Sin embargo, pese a los deseos mas profundos de los dirigentes sindicales e ide6logos
de la izquierda, los trabajadores no se inscribieron exclusivamente en las asociaciones de tintes
colectivistas. Una corriente dentro del universo sindical en México fue el llamado sindicalismo
“blanco” o catolico, inspirado por las politicas sociales de la Iglesia codificadas en diversas
enciclicas a partir de la célebre Rerum Novarum de Ledn XIII. Estas asociaciones laborales de
corte catdlico se oponian al anticlericalismo de los gobiernos posrevolucionario (en particular
durante el gobierno de Elias Calles) y también de las asociaciones “rojas” e incluso las
“oficialistas”, que incluso en un estado considerado “conservador” como Jalisco, militaban

abiertamente en favor de la educacion socialista y la “desfanatizacion” de la sociedad.
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En la historiografia sobre el sindicalismo en México prevalece la idea de que el
sindicalismo “oficial” desplazd al “libertario” con la cooperacion de los gobiernos
revolucionarios, obteniendo algunas ventajas para sus afiliados, pero sobre todo para sus
lideres, como Luis Napoledn Morones, quienes lograron candidaturas para distintos cargos en
los partidos vinculados a la élite revolucionaria, ademas de facilidades para sus negocios
particulares. Los sindicatos “oficiales” no eran tan intransigentes como los “rojos” (anarco-
comunistas) en sus demandas a las empresas, sino mas bien pragmaticos y contaban con el
apoyo téacito o abierto de las autoridades, con las que llevaban una relacion de tipo “clientelar”,
intercambiando su apoyo electoral por la tolerancia a sus movilizaciones. Sin embargo, eso no
significa que los sindicatos “amarillos” u oficialistas fueran sumisos o plegadizos frente a las
autoridades y mucho menos ante las empresas, pero seguian estrategias menos confrontativas
(negociacion, protestas y paros laborales en lugar de “accion directa”) para pugnar por sus
expectativas.

La huelga de los tranviarios radicales de la Ciudad de México, en 1923, represent6 un
punto algido de la “lucha” sindical, en particular por el enfrentamiento entre sindicalistas de la
CGT con soldados que resguardaban un tranvia, que al terminar con varias bajas entre aquellos
paso a la historia como la “masacre de Uruguay”, por el nombre de la calle en que ocurrio.
Segun Rodriguez, el conflicto de 1923, y la subsiguiente represién por parte del gobierno, fue

el principio del fin para los tranviarios radicales afiliados a la CGT:

Fue asi como se desintegré el movimiento huelguistico de 1923, y a partir de €l la
fuerza de las tendencias cegetistas dentro del sindicato de los tranviarios. El golpe
a éstos ocasiond amplias movilizaciones dentro de la CGT, sin embargo, se vio su
fragilidad y su desconcierto ante las tacticas cromistas y la brutalidad de la politica

gubernamental (Rodriguez, 1980, p. 24).
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El sindicato vinculado a la CGT perdid gran parte de su fuerza merced a los despidos de sus
miembros y la amenaza de la represion gubernamental. Al mismo tiempo, la CROM impulso
la creacion de un sindicato que ademas de incorporar a la mayoria de los trabajadores de los
tranvias, fuera reconocido como el Unico representante del gremio tanto por México Tramways
como por el gobierno. La Union Sindicalista de Empleados y Obreros de Tranvia, conocida
como “Unién”, fue instrumental para el fracaso de la huelga de los tranviarios radicales en
1923, segun Leidenberger (2011, p. 96) y tras cambiar su denominacion a Alianza de
Empleados y Obreros de la Compafiia de Omnibus y Tranvias de México (llamada
popularmente “Alianza’), se ali6 con la élite revolucionaria. El apoyo de los tranviarios
radicales a la rebelion del expresidente Adolfo de la Huerta agudizé ain mas la aversion del
grupo obregonista a dicho sindicato.

En Jalisco también fueron desplazados los comunistas de las asociaciones sindicales
principales, pese a que el gobernador José Guadalupe Zuno procurd conformar organizaciones
de trabajadores independientes de la CROM. Zuno demostré ser hostil a la Compafiia
Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala, y con acciones y declaraciones emitio su apoyo a la
“clase obrera”, nada fuera de lo comun entre lideres politicos de la época en los estados de
México. Segun un editorial de El Informador, “el gobierno del Estado esta empefiado en una
lucha encarnizada contra una compafiia extranjera que tiene invertidos en el servicio de luz,
fueray tranvias, diez o doce millones de pesos. Es decir, es probablemente la negociacion mas
importante que existe en nuestro Estado” (“Seccion editorial”, EI Informador, 14 de agosto de
1923).

En 1923, por ejemplo, se suspendié la circulacion de los tranvias pues, segun el
gobierno, debian transitar por el lado derecho con el fin de uniformar el trafico urbano

(“Intempestivamente fue suspendido ayer el trafico de tranvias”, El Informador, 18 de junio de
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1923). En la mayoria de las ciudades del mundo (incluso la Ciudad de México) las vias de
ferrocarriles urbanos no eran tendidas en una misma orientacion respecto a las vialidades en
que corrian, en algunos casos lo hacian por la derecha o la izquierda o bien por el centro de la
calle. La Compafiia Hidroeléctrica reclamd la disposicion pues cambiar todas las vias de
Guadalajara era imposible por su costo y complejidad técnica, y al pretender el gobernador que
la suspensidn del servicio habia sido decidida unilateralmente por la empresa, ésta respondid

que

Cierto es que de la lectura de los oficios arriba transcritos no se desprende que el
sefior Gobernador haya dicho franca y expresamente que se paralizara el trafico,
pero una verdad bajo el dominio del sentido comuln es que quien ordena que un
sistema de tranvias tome “su derecha” en un plazo perentorio de uno a quince dias,
en el fondo no se ordena otra cosa que la paralizacion del trafico (“Remitidos de la
Cia. Hidroeléctrica e Irrigadora del Chapala, S. A.”, El Informador, 23 de junio de

1923).

Segln Alvizo, ante la continua movilizacion de los trabajadores organizados y la dificil
relacion con el gobierno estatal, los duefios de la Hidroeléctrica habrian decidido “deshacerse”
del servicio de tranvias, que fue vendido a accionistas norteamericanos, primero, y después a
la competencia, la Compafiia Occidental de Transportes, que operaba los autobuses del
transporte publico (Alvizo, 2013, p. 191). Alegando dificultades financieras, las empresas de
tranvias cesaron a buena parte de su personal, lo que ademas de causar indignacién entre los
trabajadores organizados le restaba poder al sindicato frente a la compafiia. Los rumores, no

del todo sin fundamento, sobre la inminente sustitucion de tranvias por autobuses,
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contribuyeron al temor y molestia de los trabajadores tranviarios, que buscaron inclinar la
opinion publica a favor de la conservacion de dicho medio de transporte.

La década de 1930 fue particularmente dificil para los trabajadores de los tranvias de
Guadalajara y Ciudad de México, como lo fue para la vasta mayoria de la poblacion, mexicana
y en el resto del mundo. La Gran Depresion resultante de la caida de la bolsa en Nueva York
impacto la economia de paises ricos y pobres por igual, al transmitirse del &mbito financiero al
productivo y comercial con severas consecuencias para el intercambio mundial, el nivel de vida
de la poblacion y las finanzas de los gobiernos. Las exportaciones e importaciones de materias
primas, bienes de capital y ain los capitales se redujeron al minimo, millones de personas
perdieron su empleo, sus negocios 0 su patrimonio, y los gobiernos no lograron detener la
debacle ni reactivar la economia durante buena parte de la década. En este contexto complicado
para las clases trabajadoras, las reclamaciones de los trabajadores se incrementaron en tono e
insistencia, al considerar infundados las justificaciones empresariales de dificultades

financieras:

Si la situacion tan desastrosa porque atravesamos los trabajadores de la Compaiiia
Occidental de Transportes fuera un reflejo de la crisis econémica que prevalece en
el mundo, la soportariamos con la resignacion con que se soportan las
consecuencias de problemas cuya resoluciéon no tenemos al alcance; pero como
nuestra situacion, segun se ha demostrado ante Ud. [el gobernador de Jalisco] y la
opinion publica, es el resultado de maniobras sin nombre llevadas a cabo por malos
gobernantes en asqueroso contuvernio [sic] con una Empresa que no se sacia de
acumular oro en sus arcas y que se llama “Eléctrica Chapala” [...] (Guzman, A. “A

guisa de Editorial. Sr. Gobernador”, en El Tranviario, 1 de enero de 1933).
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A la crisis economica, manifiesta en pérdida de empleos, carestia de bienes elementales y
pérdida del poder adquisitivo se sumo la declinante competitividad de los tranvias dentro del
mercado del transporte urbano. Como ya se explicd, la literatura sobre el tema atribuye a la
competencia de los autobuses urbanos una parte de la responsabilidad de dicha disminucion de
la participacion de los tranvias. Pese a pertenecer, en teoria, al mismo estamento (la llamada
clase obrera), tranviarios y choferes de autobuses desarrollaron un antagonismo muy agudo a
lo largo de la década de 1920, que no se soluciond en el decenio siguiente. Dicha rivalidad era
manifiesta, entre otras cosas, por los constantes choques entre tranvias y autobuses, que segun
Leidenberger, era deliberada, pues los tranviarios buscaban dafar los autobuses, menos
voluminosos y solidos que sus tranvias. De cualquier forma, los tranviarios y los camioneros
se vieron respectivamente como competidores, y buscaron el favor de las autoridades para
obtener ventajas para su operacién cotidiana.

Fue a partir del cambio de década entre los veinte y treinta cuando las trayectorias de
los sindicatos de tranviarios de Guadalajara y Ciudad de México divergieron, de forma similar
a la diferencia en desempefio entre las empresas de tranvias. La “Alianza” de los tranviarios
afiliados a la CROM habia sido reconocida como representante legal unico de los trabajadores,
bajo presion gubernamental hacia la empresa (Liehr y Leidenberger, 2006, p. 289) y no hubo
necesidad de huelgas durante diez afios (1925-1935), posiblemente porque el sindicato obtuvo
mejores términos salariales y laborales para sus afiliados con el apoyo del gobierno. Las
demandas de mejores salarios, que se incrementaron en recurrencia y efectividad a partir de
mediados de la década de 1930, influyeron decisivamente en el desempefio de la empresa, pues
segun Liehr y Leidenberger (2006, p. 296), “el crecimiento dramatico de los gastos reflejé mas
bien los continuos aumentos de los sueldos demandados por la poderosa Alianza, asi como las
adiciones en los costos de los insumos”. Cuando la México Tramways esgrimia sus maltrechas

finanzas para negarse a proporcionar aumentos salariales, la Alianza respondia que dichos
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argumentos eran sélo excusas y que en realidad la empresa lograba ganancias extraordinarias
que repatriaba al exterior.

Por el contrario, en Guadalajara los tranviarios afrontaron dificultades y retos, que
influyeron en una mayor confrontacion con la empresa, pero también derivaron en conflictos
al interior del gremio. El sindicato logré algunas ventajas econdémicas, asi por ejemplo, en 1926
obtuvo el compromiso de la Hidroeléctrica de entregar un subsidio anual a los trabajadores
(“Termind ayer el conflicto en la Hidroeléctrica”, El Informador, 9 de enero de 1926) y tras el
proceso de liquidacion de la Compafiia Occidental de Transportes, los tranviarios recibieron en
1935 $159,387 a cuenta de sueldos y compensaciones adeudadas por dicha empresa duefia de
los tranvias (“El juez primero de distrito resuelve en el juicio de quiebra de la Cia. Occidental
de Transportes, S. A.”, El Informador, 24 de septiembre de 1935).

Sin embargo, hubo constantes conflictos intergremiales, que segin Alvizo (2013, p.
194) obedecian a la oposicion ideoldgica entre trabajadores de la corriente “blanca” o catdlica,
mas proclive a los acuerdos con la empresa, y la “roja”, simpatizante del comunismo, mas
inclinada a la reivindicacién constante de mejoras salariales y la retérica radical. Los
tranviarios “rojos” reclamaban a sus colegas que no se incorporasen a las huelgas, lo que
nulificaba su efectividad como presion a las empresas. Los despidos constantes contribuyeron
al debilitamiento del sindicato como actor politico y a la urgencia de alcanzar acuerdos o bien
“conquistar” mejores términos para los trabajadores, pero no existia consenso en la manera de
obtenerlos.

Estas disputas continuaron hasta el momento de la conformacién de la Cooperativa de
Tranviarios, que a partir de 1936 administr6 el servicio de tranvias. Ante la amenaza de la
aplicacion de la “cldusula de exclusion”, y de la no entrega del crédito gubernamental a los
tranviarios, los inconformes con las condiciones bajo las que se formaria la cooperativa

formaron un sindicato alternativo, denominado por la prensa como “rojo”, el cual, no obstante,
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se avino en Ultima instancia a integrarse en la cooperativa, terminando asi la division entre
grupos de los tranviarios (“Los tranviarios lograron ayer decisivo avenimiento”, en El

Informador, 5 de febrero de 1936).

Figura 7. Tranviarios en la estacion de Indianilla durante una huelga, 1935

Fuente: Fondo Casasola, consultado en Tranviarios en la estacion de Indianilla durante una huelga | Mediateca

INAH. Apréciese la cantidad de trabajadores y el &nimo festivo de la concurrencia.

De esta manera, hacia la década de 1940, los tranviarios de Guadalajara y Ciudad de
México se encontraban en posiciones diferentes: por un lado, los tranviarios capitalinos (la
“Alianza de Tranviarios”) se incorporaron al sindicalismo oficial, lo que resultdé en mejoras
sustanciales de sus salarios y condiciones de trabajo, aun a costa de la salud financiera de la
empresa; mientras tanto, los tranviarios tapatios se convirtieron en duefios de su medio de
trabajo, al conformar la cooperativa que, hasta 1944, administro los tranvias.

¢Como se puede conceptualizar el surgimiento de las organizaciones de trabajadores

tranviarios y el incremento de su influencia frente a la empresa privada y al gobierno? Es obvio
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que una buena parte de esa transformacion de su capacidad negociadora fue resultado de su
intensa y duradera accion politica, manifiesta en huelgas, protestas, declaraciones y
negociaciones con la empresa privada y el gobierno. Pero también los logros (“conquistas™) y
derrotas de estos grupos de trabajadores se incrustan en un entramado de relaciones politicas
encausadas por las condiciones institucionales y culturales especificas de la sociedad en que
actuaron.

Con el nombre de “corporativismo” se ha caracterizado el arreglo politico entre el
partido revolucionario y las asociaciones de trabajadores en México, entendido como “un
sistema de representacion de intereses en el marco del cual los actores son organizados en un
numero limitado de categorias funcionales, obligatorias, disciplinadas, jerarquizadas y al
margen de toda competencia” (Schmitter, P. y Lembruch, G., 1979, Trends towards corporatist
intermediation, citado en Bizberg, 1., “La crisis del corporativismo mexicano”, en Foro
Internacional, vol. 30, no. 4, abril-junio 1990). Este modelo de relaciones sociales, en el que
las negociaciones y decisiones se elaboran y comunican a través de “corporaciones”, como los
sindicatos y los clubes o partidos politicos, y no bajo el esquema clasico liberal donde el actor
politico o econdmico tiende a ser un individuo, resulta particularmente pertinente para el
entorno mexicano y en particular para las relaciones entre trabajadores organizados y el Estado.

Otra propuesta teodrica, que puede resultar complementaria a la explicacién
“corporativista” del sistema politico posrevolucionario en México, es la “posicion estratégica”
de los sindicatos respecto al aparato productivo y frente a los deméas actores politicos e
institucionales. John Womack Jr. reflexiono extensamente sobre las perspectivas respecto al
caracter “tactico” o “estratégico” de los trabajadores, en la historia social del trabajo. Para
Womack, el uso de ese término no siempre fue respaldado por una definicion formal que
trascendiera la evocacion metaforica de la actividad sindical como una “guerra entre el capital

y el trabajo”, pero para algunos pensadores sociales y organizadores sindicales si existio la
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nocion de la centralidad de algunas industrias y servicios para el funcionamiento de la sociedad
capitalista (Womack, J. 2007, Posicion estratégica y fuerza obrera. Hacia una nueva historia
de los movimientos obreros, México, Fondo de Cultura Econdmica). Ya que, entre esos ramos
productivos o de infraestructura destacaban los medios de transporte (sobre todo los
ferrocarriles) y el sector energia, se puede adaptar como variable analitica para la explicacion

de las distintas trayectorias de los trabajadores tranviarios en Guadalajara y Ciudad de México.

2.1 Trayectoria de las asociaciones de trabajadores en México

No se puede disociar a las organizaciones de trabajadores de los tranvias del conjunto de
sindicatos, federaciones y confederaciones de trabajadores y empleados surgido de manera
concomitante al proceso de industrializacion en México desde finales del siglo XIX. De la
misma forma, el andlisis comparativo de su trayectoria debe tomar en cuenta las condiciones
cambiantes del entorno politico, institucional y econdmico, que pudieron influir en su
capacidad para representar a los trabajadores frente a la empresa y a las instituciones estatales.

Las asociaciones de trabajadores no se formaron y expandieron al mismo tiempo en
todas las ocupaciones o ramos productivos, ni atravesaron por idénticas fases de organizacion.
En general, las industrias que contaban con mayor numero de empleados, trabajando en un
mismo lugar, 0 que tenian cierta capacitacién o formacion técnica superior, contaron con
asociaciones de trabajadores mas numerosas, mejor organizadas y mas reivindicativas incluso
antes de la Revolucién Mexicana. Ejemplo de ello serian los trabajadores de la industria textil,
los mineros y siderurgicos, y los ferrocarrileros. Las huelgas de Rio Blanco y Cananea, a las
cuales se adhirieron una buena parte de los empleados, y que fueron reprimidas por la policia
o las fuerzas armadas, son eventos decisivos de esa trayectoria de las asociaciones de trabajo e
incluso forman parte de las efemérides de la historia oficial. Segiin De la Torre, las huelgas “en

su mayoria estallaron en el Distrito Federal, mas hubo también buen ndmero en Puebla,
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Veracruz, Nuevo Ledn, San Luis Potosi y Oaxaca, es decir, en las zonas mas adelantadas
fabrilmente” (De la Torre, 2018, p. 721).

La mayoria de los analisis de las organizaciones de trabajadores coinciden en la
influencia mutua entre dichas asociaciones y los cambios politicos, econémicos y culturales
que se suelen englobar dentro de la Revolucion Mexicana. Las asociaciones de trabajadores ya
existian con anterioridad a dicho conflicto, pero tomaron parte activa en él, llegando a influir
en el caracter de las instituciones surgidas en la etapa posbélica. También los trabajadores
afrontaron condiciones favorables o adversas, sobre las cuales su capacidad de influir o
beneficiarse fueron variables. Se podria decir que los trabajadores hicieron la Revoluciéon, pero

ésta también formo a los trabajadores como actores politicos, en opinion de Bortz y Aguila,

Por supuesto, fue la Revolucion general de México la que hizo posible la
revolucion de los trabajadores. Una condujo a la otra. Es inconcebible que los
trabajadores industriales pudieran haber lanzado su revolucion al margen del
contexto de la Revolucidon nacional més amplia [ ...] [aunque] México no era Rusia,
y el proletariado mexicano no era parte del proletariado europeo, versado en la
tradicion del marxismo, socialismo y anarquismo historicos (Bortz, J. y Aguila, M.,

2014, p. 28).

Solamente en el contexto de una revolucién nacional se puede entender que una organizacion
radical como la Casa del Obrero Mundial pudiera convocar a una huelga general y condicionara
su apoyo a una faccion en pugna a cambio de ventajas politicas, 0o que sindicatos de
ocupaciones urbanas como los tranviarios, florecieran y participaran activamente en labor
organizativa, movilizaciones y protestas. Es revelador el hecho de que la primera huelga masiva

y exitosa de tranviarios sucediera en la Ciudad de México en 1911, unos meses después de la
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renuncia del veterano presidente Porfirio Diaz (Leidenberger, 2011, p. 85). En el mismo sentido
se ubico la primera gran huelga de los tranviarios de Guadalajara, ocurrida en 1916, que acorde
con Alvizo (2013, p. 185) conjuntd a varios miles de trabajadores de diversas ocupaciones.

La compleja dinamica de la lucha por el poder durante la Revolucion Mexicana abrio
oportunidades a los tranviarios, pero también les presentd decisiones dificiles. Ya se ha
discutido en el primer capitulo la incautacion de la empresa México Tramways por el ejército
constitucionalista, que durd cinco afios, la cual Leidenberger (2011) considero el inicio del
declive de la compafiia, por cuanto se deterior0 el material rodante y la infraestructura, se
incremento el personal y se dejo de pagar a los inversores y acreedores.

Resulta por demas interesante considerar como afrontaron los trabajadores la primera
estatizacion de los tranvias del Distrito Federal, si la apoyaron o se opusieron, si les resultd
favorable o perjudicial, asi como la posible influencia de la administracion estatal para la
subsecuente trayectoria del gremio. Precisamente habia sido el estallido de una huelga, en
octubre de 1914, que exigia el reconocimiento del sindicato, mejoras salariales, jornada
méaxima de trabajo y supresion de las penalizaciones por errores en la labor, lo que sirvié como
justificacion a los constitucionalistas para efectuar la incautacion de los tranvias. Segun De la
Torre (2018, p. 737), “los trabajadores no dejaron de plantear [a la direccion gubernamental]
diversos problemas, algunos de los cuales fueron resueltos, no asi otros que tuvieron que
posponerse dado el caracter transitorio de la ocupaciéon™.

Los tranviarios, como otros trabajadores anexos a la Casa del Obrero Mundial, se
incorporaron a la lucha revolucionaria junto a las tropas constitucionalistas, paradojicamente
contra sus hipotéticos “hermanos de clase”, los campesinos y rancheros zapatistas y villistas
del bando convencionista. Una vez victoriosas las fuerzas de Carranza, la Casa del Obrero

Mundial buscé profundizar las reformas en beneficio de los agremiados, pero se enfrentaron,
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ahora, con la férrea oposicion del Primer Jefe, que llegé a amenazar con la pena de muerte a
los huelguistas.

Los conflictos de los tranviarios durante la década de 1920 estuvieron densamente
imbricados con las turbulencias politicas de la época, pues las asociaciones de trabajadores se
involucraron en la pugna politica de la Posrevolucion, ofreciendo su apoyo a cambio de
respaldo en las negociaciones con las empresas. Los principales lideres revolucionarios en la
escena nacional: Alvaro Obregdn, Plutarco Elias Calles y Adolfo de la Huerta, entendieron el
peso politico de los sindicatos y federaciones de trabajadores, y procuraron hacerse con su
apoyo, y de la misma manera, los lideres sindicales se convirtieron en funcionarios publicos o
fundaron sus propios partidos politicos, como Luis N. Morones, jerarca de la CROM que se
desempefid como secretario de Industria durante la administracién Calles (1924-1928) y
ademés fundd el Partido Laborista el cual, antes de la creacion del Partido Nacional
Revolucionario, tuvo considerable peso electoral (Escobar, 2021, pp. 42-44). En Jalisco,
Esteban Loera pasé de organizador sindical a gobernador interino del estado, y su ahijado
politico, Heliodoro Hernandez Loza, llevaria una trayectoria politica similar, desde las
asociaciones de trabajadores a los cargos de eleccion popular, a partir de la década de 1930.

En Jalisco, el gobernador José Guadalupe Zuno (1924-1927) buscd crear su propia base
de apoyo politico, independiente de las organizaciones politicas de la Ciudad de México, para
lo cual fomentd la actividad politica de las asociaciones sindicales no afiliadas a la CROM,
como la Confederacion de Agrupaciones Obreras Libertarias de Jalisco (CAOLJ), mediante
una politica de corte “obrerista” (Alvizo, 2013, p. 186), analoga a aquella que Obregdn llevo
durante su periodo en la presidencia (1920-1924). Curiosamente, las grandes huelgas de los
tranviarios del Distrito Federal (1923) y Guadalajara (1925) ocurrieron en periodos en que los
gobernantes revolucionarios buscaban, a un tiempo, fomentar la reconstruccion del aparato

productivo y ganar el apoyo de los trabajadores organizados. Segun Aguila y Bortz (2014, p.
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247) “los lideres que podian llevar a los lideres sindicales a prestar apoyo politico, mientras
que utilizaban a esos mismos lideres para controlar a los trabajadores, lo que a su vez permitid
a los politicos obtener el apoyo de los hombres de negocios, empresarios ¢ inversionistas”. La
identificacion de lideres de trabajadores con los politicos llevd a que, en muchos casos, los
mismos representantes sindicales recibieran candidaturas a los puestos de eleccion, y utilizaran
a las agrupaciones obreras como apoyo de sus campafas. El que el acceso a puestos en las
administraciones estuviera mediado por los representantes sindicales o partidistas confirma el
peso del “corporativismo” en la politica mexicana de la época, que a su vez influyé en la
capacidad del sindicato para enfrentar a la empresa privada de forma efectiva.

No es ninguna sorpresa que, en un ambiente donde las diferencias politicas se resolvian
a balazos, mediante ejecuciones impunes y levantamientos armados, los sindicatos se
involucraran activamente en las intrigas politicas y también incurrieran en agresiones y
amenazas. La CGT promovia, acorde con su ideologia anarco-comunista revolucionaria, la
“accion directa”, es decir, enfrentar y no negociar con autoridades o empresas, al grado que
durante sus huelgas de 1923 a 1926, los trabajadores que siguieron trabajando (los
despectivamente llamados “esquiroles”) debieron ser resguardados por policias y militares. Sus
opositores, y eventualmente vencedores, los “sindicalistas” o “amarillos” de la CROM fueron
igualmente agresivos, pero al contar con el favor de los gobernantes pudieron desplazar a los
intransigentes “rojos”. El fin de los tranviarios anarquistas del Distrito Federal (la
“Federacion”) se acelero tras ser acusados de apoyar a la rebelién de Adolfo de la Huerta contra
el gobierno federal, por lo que fueron encarcelados muchos de sus miembros (Rodriguez, 1980,
p. 21).

La divergencia entre los casos de los tranviarios del Distrito Federal y Guadalajara que
se ha mencionado anteriormente no sélo se manifesto en la propiedad y organizacion de la

empresa sino también en las afiliaciones y vinculos que los sindicatos establecieron con las
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organizaciones de trabajadores y a través de ellas con el Estado. El sindicato reconocido por el
gobierno en el Distrito Federal fue la Alianza de Empleados y Obreros de la Compafiia de
Omnibus y Tranvias de México (en adelante, la “Alianza”), que estaba adscrito a la CROM y
obtuvo considerables mejoras para sus agremiados durante la década de 1930. En tanto, los
tranviarios de Guadalajara se vieron considerablemente debilitados por el despido de una parte
de sus agremiados, el desmantelamiento de las lineas, los constantes conflictos internos (entre
“rojos”, “blancos” y “amarillos”), la falta de pago por parte de la empresa, y la creciente
competencia con los autobuseros.

La Alianza de Tranviarios adopt6 en la década de 1930 una postura reivindicativa de
los intereses de sus agremiados y de defensa del usuario frente a la incapacidad de la México
Tramways para aumentar los salarios de sus empleados y mejorar la calidad del servicio de
transporte urbano. En 1935, la Alianza de Tranviarios exigidé un nuevo contrato colectivo con
mejores términos para los trabajadores, ante la percibida tardanza de la empresa para responder
a las condiciones se estallo la huelga, que finalmente resulto exitosa cuando las autoridades
laborales federales dieron la razén al sindicato (De la Torre, 2017, p. 757). En los afios
siguientes, la Alianza resistiria los intentos de la empresa por incrementar las tarifas, pues
consideraban que los malos balances financieros que esgrimia la MT eran espurios, y en
realidad sélo constituian excusas para no ofrecer un servicio de transporte de buena calidad.

La creciente influencia del sindicato oficialista se ha leido en el entorno econémico,
politico e ideoldgico mundial y en el especifico de México en la década de 1930. La depresién
economica mundial afectd fuertemente a los trabajadores, que seguidamente recurrieron en la
mayoria de los paises al radicalismo politico (tanto de derecha como de izquierda) y a exigir al
gobierno seguridad econdémica y social. Segun Leal, “la gran depresion de 1929 acelera
notablemente el descrédito de la libre concurrencia y del liberalismo, y, a partir de 1933, se

asiste a un impresionante despliegue de las ideas y de los ensayos corporativos” (Leal, 1975,
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p. 120), por lo que no fue casualidad el surgimiento de regimenes autoritarios a la vez que
corporativistas, como el fascismo italiano, el nacionalsocialismo aleman, el franquismo en
Espafia y las distintas variedades de comunismo o socialismo en diversos paises. Ademas de la
crisis econdmica, en el caso mexicano se deben considerar tensiones sociales propias del
proceso de reconstruccion tras la Revolucion Mexicana, como la reforma agraria, la
confrontacidn entre anticlericalismo y catolicismo, entre otros conflictos.

En México, la Revolucion Mexicana inauguro el declive del liberalismo como ideologia
economica y social que, en otros paises, siguid a la guerra internacional o a la emergencia de
dictaduras totalitarias, pues, como se ha visto anteriormente, el grupo politico de Alvaro
Obregodn (los llamados “sonorenses’) favorecio la primacia de la CROM sobre las asociaciones
de trabajadores cat6licas y anarco-comunistas, de forma que los sindicatos “amarillos” o
cromistas resultaran ser los interlocutores privilegiados con el Estado. En otras sociedades
donde no se instauraron regimenes de partido Unico, como los Estados Unidos, el Estado
procurd intervenir activamente para poner en marcha el alicaido aparato productivo y
comercial, con politicas anticiclicas y reformas institucionales de corte asistencial. Aunque en
la historia del pensamiento econdémico estas politicas han sido relacionadas a la obra tedrica de
John Maynard Keynes y han pasado a la historia como reformas “keynesianas”, en algunos
casos anteceden a la aparicion de su obra mas célebre, la Teoria general de la ocupacion, el
interés y el dinero.

En el caso mexicano, es indudable que la administracion federal de Lazaro Cardenas
(1934-1940) tomo una actitud favorable a las demandas de asociaciones de trabajadores
industriales y agricolas, que se vincularon cada vez mas estrechamente con el Partido de la
Revolucién Mexicana (anteriormente PNR) y a través de éste a la administracion publica. Tras
la caida en desgracia de Morones en 1928 y la escision al interior de la CROM, las

organizaciones de trabajadores se vieron impelidas a apoyar al nuevo mandatario, L&zaro
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Cérdenas, cuando el expresidente y “jefe maximo de la Revolucion” Plutarco Elias Calles,
reprobd la oleada de huelgas de 1934 y 1935. Seglin Alicia Hernandez, “el gobierno [de
Cérdenas], a su vez, se encontraba entonces aliado al movimiento laboral que durante tanto
tiempo se habia negado a colaborar con él. Cardenas aprovecho al maximo esa situacion para
apoyar la unificacion obrera y alianza sindical con su gobierno” (Hernandez, 1979, p. 142). La
unidad del movimiento obrero y su alianza con el Estado bajo Cardenas no estuvo exenta de
discusiones y dificultades, pero se consolidd gradualmente y ya en 1938, con la reforma del
Partido de la Revolucion Mexicana (PRM), se avanzo en la incorporacion de los sindicatos a
la esfera estatal mediante el establecimiento de un “sector obrero” al interior del partido oficial.

Quizas el antecedente de dicha asociacidn “corporativa” entre el gobierno
revolucionario y los obreros fue la emision de reglamentos y decretos méas favorables a los
trabajadores y campesinos por el Ejército Constitucionalista, cuando su levantamiento apenas
dominaba algunos estados en el noreste. A partir de 1915 se sucedieron las reformas legislativas
en ese sentido en los estados, y naturalmente sus principios juridicos fueron consolidados en el
Congreso Constituyente de Querétaro de 1916-1917, principalmente en los articulos 5° y 123.
Sobre ese basamento ideoldgico se erigio la practica efectiva de la politica laboral y la actividad
sindical por lideres de trabajadores, organizadores sindicales, abogados, ministros y burdcratas.
Entre las visiones opuestas de la mejora del estatus del trabajador por concesion gubernamental
o por “conquista” de la clase obrera por medio de huelgas se debe tomar en cuenta el proceso
Seco y poco romantico de la negociacion al interior de las instancias legales o en privado, que
no siempre trasciende de las fuentes primarias o hemerogréaficas a la historia oficial.

La Alianza de Tranviarios de la Ciudad de México, como ya se ha visto, alcanz6 hacia
mediados de la década de 1930 su mayor cota de influencia en las esferas politicas y frente a
una empresa cada vez mas impotente y menos rentable. Por otra parte, los tranviarios de

Guadalajara atravesaron dificultades econémicas y legales, que evidencian una capacidad
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reducida para influir en las decisiones gubernamentales y, ain mas importante, defender el
nivel de viday estatus legal de sus agremiados. La adquisicion de los tranvias por la Compafiia
Occidental de Transportes en 1928 puso a los tranviarios y sus otrora competidores, los
“camioneros” bajo un mismo techo, y sobre aquéllos pendia la amenaza de perder su trabajo
acorde con los proyectos de la Occidental de reemplazar los tranvias con autobuses de
combustion interna. Como revela la sentencia en el juicio por quiebra de la Occidental de
Transportes, una parte significativa de los adeudos de dicha empresa correspondia a los sueldos
y prestaciones atrasados de los trabajadores, quienes (en una de esas poco épicas gestiones
burocraticas) obtuvieron, en 1935, la promesa del pago gestionado por el gobierno de Jalisco.

El sindicato de tranviarios de Guadalajara dio, en 1936, un paso que sus colegas de la
Ciudad de México no tomaron, pese a ser propuesto por algunos dirigentes y miembros del
gremio: la conformacion de una empresa cooperativa para administrar y operar el servicio del
transporte urbano por tranvias. La creacion de la cooperativa tuvo que vencer las resistencias
de varios miembros del sindicato, que se entrelazaban con la discordia entre grupos al interior
del gremio, asi como las dificultades inherentes al largo deterioro de la infraestructura heredada
y al complicado entorno economico de mediados de los afios treinta. Se les ofrecia, dentro del
clima politico y el arreglo institucional existente y merced a sus demandas de autosuficiencia,
hacerse cargo de la empresa por si mismos, eliminando de tal manera la explotacién y jerarquia
que, consideraban, ejercian sobre ellos el patrén y los gerentes de la compafiia privada.

Queda preguntarse entonces por qué la decision de operar la empresa de los tranvias
como una cooperativa de trabajadores no fue respaldada por unanimidad por los trabajadores,
ni en Guadalajara (donde se logrd) ni en el Distrito Federal (donde no se concretd). También
habria que analizar los casos en que actores gubernamentales sugirieron o apoyaron la
formacion de la cooperativa, desde la legislacion hasta el arbitraje entre los actores colectivos.

A las evidencias de posiciones favorables o contrarias de los involucrados se debera sumar las
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circunstancias particulares y generales en torno a la organizacion de la cooperativa o la
estatizacion de la empresa.

Se debe entender la relacion entre el entorno politico y econémico y la actividad sindical
a lo largo de la época analizada. De manera muy similar al periodo de revolucion y lucha
politica entre 1910 y mediados de la década de 1920, la administracion de Lazaro Cardenas fue
un lapso donde las disputas por el poder, debidas al reacomodo del grupo gobernante y la crisis
econdmica, coincidieron con la confrontacion entre sectores sociales, como la clase empresarial
y propietaria, los trabajadores industriales y los campesinos. La puesta en préactica de politicas
publicas especificas y motivadas por lo que el grupo en el poder entendia como justicia social
Ilevé a que los sindicatos incrementaran su militancia y sus relaciones con el Partido Nacional
Revolucionario (reformado en 1938 al Partido de la Revolucién Mexicana).

Las grandes empresas extranjeras, alienadas del grupo en el poder, intentaron recurrir
al apoyo de sus paises, pero la conjuncion de la Gran Depresion internacional y el crispado
ambiente politico internacional, donde la emergencia de las dictaduras en Europa y Asia
absorbian la atencion y recursos de las potencias capitalistas, disminuyd la efectividad del viejo
y confiable recurso a la presion diplomatica o la amenaza de represalias e intervencion. Las
empresas de tranvias de Guadalajara y el Distrito Federal pertenecian a accionistas extranjeros
(la Compaiiia Occidental de Transportes a inversores estadunidenses y la México Tramways al
holding Sofina), pero su declinante rentabilidad pudo haber reducido la voluntad de
defenderlas, en comparacién a otras industrias como la petrolera.

Para entender el cambio en el ambiente politico, en favor de las asociaciones de
trabajadores vinculadas al gobierno se puede recurrir al concepto de “posicion estratégica”, que
describe a ciertos ramos productivos o actividades industriales que, en caso de ser
interrumpidos o controlados por fuerzas hostiles, podrian comprometer el funcionamiento de

la totalidad de la economia, y por ello obligar a los actores politicos a aceptar las demandas de
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los trabajadores organizados. En este sentido es que, por ejemplo, los ferrocarriles, la energia
eléctrica y la industria petrolera, fueron objeto de la intervencién del Estado en su
administracion y explotacion, lo que no sélo se manifesto en la creacion de entidades estatales
como Ferrocarriles Nacionales de México, la Comision Federal de Electricidad o Petrdleos
Mexicanos, sino también la conformacion de sindicatos unicos a nivel nacional.

El proceso de crear un sindicato tinico en una rama productiva (“sindicato de industria”,
frente a los anteriores “sindicatos de empresa” o los tradicionales gremios por oficio) no fue
sencillo, pues ademas de las negociaciones con las empresas contratantes se requeria acordar
la nueva estructura interna de la asociacion de trabajadores, lo que daba pie a disputas por las
plazas directivas entre los lideres de los sindicatos vigentes. Incluso, diferencias ideoldgicas,
similares a las de los sindicatos tranviarios (entre “blancos” y “rojos”) existian también en los

sindicatos petroleros, pues, segun Lourdes Celis

El conflicto [entre sindicatos] se agudiz6 aun mas cuando las organizaciones del
Distrito Federal exigieron, por una parte, que para la formacién del sindicato Gnico
se excluyeran dos organizaciones que, segun ellos, no eran petroleras: el Sindicato
de la Naviera de San Cristobal y el de Empleados y Obreros de Oficios Varios de
El Aguila de Tampico [...] Los trabajadores de la Pierce Oil Co., la Huasteca
Petroleum Co. y los de El Aguila se negaron a incorporarse a la nueva organizacion
porque decian que en ella se encontraban representantes de sindicatos “blancos”,
como los de Minatitlan, Azcapotzalco, la Huasteca Petroleum Co. del Distrito

Federal, los de Ebano y Cerro Azul (Celis, 2009, p. 156).

Se puede entender que el problema “ideoldgico” entre los sindicatos o al interior de estos no

fue unico de los tranviarios, un gremio industrial “urbano” y relativamente reducido en nimero
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de obreros, sino existente y relevante incluso en industrias estratégicas como la extraccion del
petrdleo. Pese a la importancia de los sindicatos como actores politicos y econdémicos durante
la década de 1930, o quizas a causa de ello, las fricciones y divisiones al interior del
“movimiento obrero” podian plantear dificultades a la articulacion de asociaciones nacionales.

Con estos antecedentes, se puede decir que existia la posibilidad de intervenir las
empresas de tranvias de Guadalajara y Ciudad de México durante el sexenio de L&zaro
Cérdenas, dados la orientacion pro-sindicalista del gobierno y la reivindicacion por parte de los
sindicatos de su importancia para la economia y la sociedad. Incluso, en Guadalajara la
Compafiia Occidental de Transportes ya era administrada por representantes del gobierno y los
trabajadores acorde con el proceso de liquidacion judicial que se declaré en 1931. Lo que
decidiria la forma que tomaria la intervencion estatal en el transporte publico urbano seria la
posicién de representantes estatales y sindicales, asi como la voluntad y capacidad de la
empresa de continuar con el negocio. Por ello, se analizan a continuacion las posturas de los

sindicatos de tranviarios frente a la empresa privada y al Estado.

2.2 El trabajador frente a la empresa: confrontacion, negociacion y liderazgo

En la historiografia sobre el movimiento obrero en México destacan, como ya se ha
mencionado, las instancias de conflicto, desacuerdo y hasta enfrentamiento. Mas alla de que
las explicaciones materialistas histdricas, prevalecientes durante décadas en la historia del
trabajo, conceptualicen el conjunto de relaciones humanas como un enfrentamiento dialéctico
entre grupos diferenciados por su relacion con los medios de produccion, en el entorno crispado
y violento de la Revolucion Mexicana los choques verbales y armados fueron la normay no la
excepcion, no sélo en el entorno rural sino en los mismos centros urbanos. La violencia, como
se ha visto, no se limit6 al periodo de la “lucha de facciones” (1914-1917) sino que siguid

ocurriendo de forma intermitente pero constante hasta, al menos, la década de 1930.
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El antagonismo de los trabajadores tranviarios con la empresa tuvo raices profundas
y significativas, y dur6 por varias décadas. Los conflictos tenian como causa inmediata las
demandas de mejoras contractuales y salariales y la molestia de los trabajadores con el trato
que recibian de sus superiores o las condiciones en que llevaban a cabo sus labores, pero se
podian agravar por situaciones externas a la empresa, como crisis economicas, trastornos
politicos e incluso acontecimientos puntuales en apariencia intrascendentes. Ademas, sucesos
en los que no participaban grandes numeros de personas o individuos influyentes pueden
reflejar comportamientos y formas de sociabilidad y orden urbano no evidentes, como son los
choques entre vehiculos, los atropellamientos de peatones o pasajeros, el ausentismo de los
trabajadores, la interaccion entre empleados y usuarios, entre otros.

Los salarios insuficientes fueron la inconformidad mas constante desde la formacion
de los sindicatos de tranviarios hasta la disolucién de la empresa privada de tranvias, asi como
la inconformidad con las largas jornadas de trabajo, que llegaron a superar las catorce horas
diarias. Otras causales de molestia entre los trabajadores fueron las reglas internas de la
empresa, que eran consideradas injustas, onerosas para el empleado o incluso indignantes. Por

ejemplo, De la Torre, describid una instancia de inconformidad sobre salarios, ya que

Los sueldos sefialados fueron de $1.50, $1.60 y $1.80 por jornada diaria de 14 a 16
horas de trabajo. Los empleados a quienes se fijaba ese sueldo eran justamente los
que debian encargarse de manejar los trenes de traccion eléctrica, quienes no
consideraron justo que, ante mayor responsabilidad y conocimientos, se les
equiparara con los cocheros de los trenes de mulitas que ganaban $1.50 diario. (De

la Torre, 2018, p. 728).
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Pero hubo otro agravio percibido por los trabajadores, y estuvo relacionado con la propiedad y
direccion de la empresa, sobre todo en las décadas anteriores a la Revolucion de 1910, y fue el
caracter de empresa extranjera que tuvo la México Tramways desde su época de compafiia
autonoma hasta su adquisicion por el holding Sofina.

Larivalidad entre trabajadores mexicanos y extranjeros, asi como el resentimiento hacia
los puestos medios y altos de la empresa, en gran medida reservados para los trabajadores
foraneos, fue consecuencia de la expansion industrial de México durante el periodo porfiriano,
que fue emprendida, en ciertos sectores, por el capital extranjero. Los mexicanos de principios
del siglo XX, que habian vivido o sabido indirectamente de las invasiones e intervenciones
extranjeras y las guerras civiles, se encontraban con que los grandes empresarios, los gerentes,
mandos medios y empleados calificados, eran en buena parte extranjeros. Los obreros
mexicanos, en muchos casos migrantes rurales, eran supervisados por, y recibian érdenes de,
capataces extranjeros no familiarizados con la cultura laboral mexicana. Solo gradualmente los
puestos técnicos y medios comenzaron a ser desempefiados por mexicanos, pero la direcciéony
los consejos administrativos eran casi completamente extranjeros, como es el caso de la México
Tramways, acorde con el informe anual de la Mexico Tramways a la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP) de 1938.

El efecto de la Revolucién Mexicana sobre la organizacion laboral puede considerarse
un cambio de paradigma en las relaciones sociales. La relacion entre trabajadores y empresa se
alter6 fundamentalmente a partir de 1910, y en buena parte eso se debe a la modificacion del
papel del Estado, que pasé de arbitro lejano a interventor y mediador entre los llamados factores
de la produccion. Segun Loyzaga de la Cueva, se puede hablar de tres grandes etapas en la
historia del trabajo, segun la legalidad de la figura legal del contrato colectivo y en general de
la actividad sindical: prohibicién, tolerancia y reconocimiento (LOyzaga de la Cueva, 2012, p.

472). Estos cambios fueron resultado de las cambiantes circunstancias politicas y econdmicas,
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como de la actividad politica de varios actores, desde luego las asociaciones de trabajadores
como sindicatos y federaciones, pero también de legisladores, gobernadores, presidentes e
incluso las empresas. Las evidencias de la anterior afirmacion se encontraran en la legislacion
federal y estatal pero también en las declaraciones publicas y comunicaciones internas de los
actores involucrados. Algunos acontecimientos como las huelgas evidenciarian procesos de
mediana y larga duracion en la sociedad y la economia mexicana que preceden a, 0 son
consecuencia de, reformas legales y politicas.

Si se busca entender la relacion entre los trabajadores (organizados o no) y las empresas
a partir de la Revolucién y hasta la estatizacion de las compafiias de tranvias, se debe partir de
su lugar en la legislacién federal y local, para lo cual es necesario remontarse a la Constitucion
de 1857, pues sobre ella se baso la legislacion estatal y federal relativa al trabajo en la época
porfiriana. Esto se justifica porque bajo esa legislacién y regulacion de corte liberal se
conformaron tanto las compafias privadas de tranvias como las primeras agrupaciones de
trabajadores del transporte urbano. Especial atencion se debe prestar a que las leyes de un
periodo responden a las condiciones histdricas especificas de su creacién, asi como a las
discusiones al interior de las instancias gubernamentales y en la esfera publica que las rodeaba,
por lo que no se deben exigir previsiones ajenas al momento preciso de su elaboracién o
reforma.

Es asi como la Constitucion de 1857, con sus aciertos y limitaciones, busco alterar la
organizacion politica y social mexicana de mediados del siglo X1X. En los primeros articulos
del texto constitucional se detallaban las garantias individuales basicas que todo ciudadano

mexicano gozaria asi, por ejemplo, el articulo 4° declaraba:

Todo hombre es libre para abrazar la profesion, industria o trabajo que le acomode,

siendo util y honesto, y para aprovecharse de sus productos. Ni uno ni otro se le
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podra impedir sino por sentencia judicial cuando ataque los derechos de tercero, o
por resolucion gubernativa, dictada en los términos que marque la ley, cuando

ofenda los de la sociedad.

Este articulo respondia a la antigua organizacion laboral por gremios, operante desde la época
colonial. Los antiguos gremios!, con su capacidad de limitar el acceso al trabajo y a los
mercados de bienes de consumo, eran antitéticos a la libertad de comercio y trabajo
propugnados por el liberalismo econdmico. El objetivo de los tedricos y politicos liberales de
la época era sustituir estas formas coercitivas y corporativas por el libre acuerdo entre dos
partes, donde se intercambiaba el trabajo por remuneracién monetaria.

En ese sentido, el siguiente articulo (5°) proclamaba que:

Nadie puede ser obligado a prestar trabajos personales, sin la justa retribucién y sin
su pleno consentimiento. La ley no puede autorizar ningln contrato que tenga por
objeto la pérdida o el irrevocable sacrificio de la libertad del hombre, ya sea por
causa de trabajo, de educacion o de voto religioso. Tampoco puede autorizar

convenios en que el hombre pacte su proscripcion o destierro.

Como es sabido, estas sensatas prescripciones no fueron atendidas por autoridades o patrones
durante el periodo subsecuente, no solamente en el periodo de guerra civil e intervencién
extranjera inmediato posterior a la promulgacion de la Constitucion, sino ni siquiera cuando el
Estado mexicano logré por primera vez la estabilidad, es decir, bajo las administraciones de

Porfirio Diaz y Manuel Gonzalez (1877-1911). Durante las administraciones de Diaz, los

11 Un gremio era una agrupacion de artesanos, comerciantes o trabajadores, que regulaba la produccion y el
intercambio de bienes y trabajo en las sociedades preindustriales, al fijar etapas de calificacion laboral, precios a
los productos terminados y ciertos estandares de calidad. En México, los gremios existian, al menos, desde la
época virreinal, cuando fueron implementados por los colonizadores espafioles.
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reclamos obreros eran frustrados, bien por las empresas al despedir a los organizadores
sindicales o ponerse de acuerdo para no contratar a los trabajadores participantes en esas
asociaciones de trabajadores (las llamadas “listas negras” de obreros sindicalistas que
circulaban entre los patrones), o por el gobierno, haciendo uso del aparato policial o incluso
militar.

Tras el estallido de la Revolucion maderista en 1910 las relaciones entre trabajadores y
compafiias privadas sufrieron variaciones considerables. No es que las reivindicaciones y
reclamaciones salariales o de las condiciones de trabajo surgieran de la nada, o que no hubiera
voluntad entre los trabajadores organizados de realizar huelgas o protestas, sino que la
dimension, duracidn, efectividad y repercusiones de la actividad sindical fueron mucho
mayores a partir del fin de la administracion porfirista. Ya se han descrito anteriormente el
periodo de auge de la Casa del Obrero Mundial y la politica de “accion directa” preconizada
por el ala anarquista de la Federacion de Tranviarios del Distrito Federal, durante la década de
1920. Los trabajadores radicales impedian por la fuerza los intentos de la empresa de reanudar
las operaciones por medio de trabajadores eventuales (los despectivamente llamados
“esquiroles™), incluso cuando el gobierno ordend la proteccion policial a los tranvias.

Pese a la caida en desgracia de la Federacion anarquista y el subsecuente control de la
planta laboral por la Alianza de Tranviarios (afiliada a la CROM), no se interrumpio la
demanda por mejores salarios y el cumplimiento del articulo 123 constitucional. En 1925, dicha

agrupacion “oficialista” articulo las demandas del gremio y

[...] confecciond un pliego de peticiones que presento el dia 5 de ese mismo mes a
la empresa, y cuyos puntos esenciales eran los siguientes: la firma de un contrato
colectivo de trabajo con aumento de salarios y el reconocimiento oficial por parte

de la compafiia de la personalidad juridica de la Alianza a la cual rehus6 aquélla.
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Habiéndose fijado para el mes de marzo la huelga, ésta se verifico pese a la labor

de la compafiia. (De la Torre, 2018, p. 750)

Llama la atencion que la federacion “combativa”, de ideologia anarquista y antagonica tanto a
la empresa como al gobierno, se desintegrara tras el encarcelamiento de sus lideres, mientras
el sindicato “amarillo” lograra no sélo ser reconocido por la empresa sino incluso obtener parte
de los salarios caidos durante la huelga. Puede atribuirse buena parte de este éxito al apoyo
expreso del presidente Plutarco Elias Calles (De la Torre, 2018, p. 751), ademas de su
vinculacion con la CROM, confederacion sindical que se consolid6 durante la década de 1920.
Si bien el resp