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La innovación tecnológica en los transportes fue un factor fundamental en el proceso de 

producción del espacio urbano de la Ciudad de México. En 1900 con la llegada de los tranvías 

eléctricos se inició el remplazo de los trenes de tracción animal, cuando la trama de la ciudad 

abarcaba poco más de 20 km² y comenzaba un lento proceso de urbanización. En sólo dos años, 

de 1900 a 1902, se inauguraron once líneas de tranvías eléctricos de pasajeros y de mercancías, 

que en su mayoría partían del centro antes “Plaza de Armas” y llegaban a lugares distantes 

ubicados fuera de la ciudad, al norte, sur, oriente y poniente del Valle. Para 1910 los 318 km de la 

compleja red de tranvías urbanos y suburbanos facilitaron el ensanche del casco antiguo pero 

también favorecieron la dispersión urbana, la producción de las primeras áreas urbanas externas. 

En el transcurso de las siguientes décadas, la red de vías urbanas y suburbanas junto con avenidas 

y calzadas, articularían los diferentes espacios urbano-rurales de la ciudad. No obstante, el tranvía 

eléctrico fue por más de cincuenta años el principal transporte público de obreros, jornaleros y de 

las emergentes clases medias, en ese sentido se constituyó en un factor esencial no sólo en la 

integración de la economía urbana sino también en la producción de la ciudad de la primera 

mitad del siglo XX, sin embargo, este proceso no estaría exento de contradicciones pues conllevo 

a una nueva división del trabajo donde los operadores tranviarios ocuparon un lugar protagónico. 

La electrificación del transporte público de la Ciudad de México jugó un papel fundamental en el 

urbanismo –entendido como modo de vida- y la cultura del progreso capitalista.   
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La introducción del tranvía eléctrico 

Antecedentes   

En el cambio del siglo XIX al XX, el empleo de la electricidad en todos los ámbitos de la vida 

urbana sólo fue posible con los avances científico-técnicos relacionados con la conducción de la 

energía eléctrica a largas distancias, estos adelantos impulsaron el aumento de su producción a 

través de la construcción de grandes centrales hidroeléctricas en los sistemas hidrográficos 

colindantes a las ciudades. En la medida en que las ciudades contaron con un mayor 

abastecimiento de energía eléctrica fue posible la expansión y consolidación de los tranvías 

eléctricos como medio masivo de transporte. Los tranvías urbanos y suburbanos modificaron las 

prácticas materiales espaciales en las nacientes urbes y, sin duda, la facilidad de desplazamiento 

ligada a la reducción de los tiempos de traslado exigió un reajuste en los ritmos del tiempo social 

y en las formas de apropiación del espacio. De ahí que el binomio energía eléctrica-tranvías 

jugaría un papel muy importante en el proceso de producción de la ciudad del siglo XX y se 

constituirá como símbolo de la modernidad capitalista. 

En Mexico la historia de los tranvías eléctricos comienza con la construcción del primer gran 

sistema hidroeléctrico de Necaxa que se encuentra situado en la región de Huauchinango en el 

estado de Puebla colindante con el Distrito Federal y que entró en operación en 1905. La empresa 

Mexican Light and Power Company de capital anglocanadiense, aprovecharía como fuerza 

motriz las aguas y caídas de los ríos Necaxa, Tenango, Catepuxtla y sus afluentes, y en orden de 

importancia la energía generada sería suministrada al centro minero de El Oro y transmitida a la 

ciudad de México para extender el alumbrado público y para su empleo en la industrias y en los 

medios de transporte. Otra empresa filial de la Mexican Light, la Tramways Company se le 

otorgó la concesión para llevar a cabo la electrificación y explotación del transporte público.   

Como resultado del desarrollo económico del país en la segunda mitad del siglo XIX, se 

introducen los primeros tranvías en la Ciudad de México, aunque como apuntan varios 

especialistas en el tema
1
, la llegada de los tranvías se encuentra vinculada al ferrocarril, al primer 

medio de transporte masivos cuyas rutas salían del centro de la ciudad hacia los pueblos y villas 

del Valle de México y a lugares distantes del territorio nacional. Ferrocarriles y tranvías 

“estuvieron unidos no sólo por su finalidad, sino por el empleo de medios técnicos que fueron 

comunes a ambos durante muchos años, y de los que solamente se fueron separando para adoptar 

características particulares y diferencias completas”
2
.    

La mayor parte de las empresas de transportes urbanos y suburbanos de la segunda mitad del 

siglo XIX estaban constituidas por capitales nacionales, en 1876 dos de las empresas más 

importantes se fusionaron para formar la Compañía de Ferrocarriles del Distrito Federal, que ha 

decir por su nombre, según refiere Fernando Aguayo, reunía cuatro tipo de transportes: los que 

circulaban únicamente en el interior de la ciudad, los que viajaban del interior de la ciudad a 

poblaciones distantes del Distrito Federal, los ferrocarriles que recorrían más de un estado y los 

                                                           
1
 De la Torre Villar 1959.  

2
 Sierra 1976, p. 14. 
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que acudían a prestar servicio a los propios ferrocarriles y sus dependencias
3
, en calidad de 

tranvías sólo pertenecían los dos primeros.  

En el caso particular de los tranvías, estos prestaban una gran gama de servicios: transporte de 

carga y pasajeros, traslado de enfermos, presos y militares. Las líneas suburbanas de ferrocarriles 

y tranvías que recorrían largas distancias dentro del valle estuvieron contempladas, inicialmente, 

para enlazar el casco antiguo con los espacios rurales que abastecían a la ciudad, así por ejemplo 

una de las primeras, la línea Tacubaya, llegaba a la zona harinera; Xochimilco estaba relacionada 

con el suministro de productos agropecuarios; San Antonio Abad y San Ángel con las fábricas de 

cigarros, hilados y tejidos; Peñón, Coyoacán y Rio Becerra con la explotación de materiales de 

construcción (grava, piedra, tezontle, etc.) y las fábricas de ladrillos; La Venta con la producción 

de pólvora; y, San Ángel y Tlalpan con las fábricas textiles y papeleras.   

A la transportación de mercancías y pasajeros se sumaron otros servicios como el transporte de 

correos y basura, pero uno de los servicios más populares fue el traslado de difuntos a los nuevos 

panteones Dolores, Francés y San Fernando, que se abrieron fuera de la ciudad a partir de la 

disposición del Ayuntamiento de 1871 relativa a la prohibición de la apertura de panteones en el 

casco antiguo, lo que resulto un gran negocio para las empresas tranviarias. El servicio funerario 

incluía el transporte del cadáver y los deudos y se establecieron tarifas diferenciales para los 

diferentes sectores de la sociedad. Junto con este tipo de servicio y como una experiencia más del 

urbanismo de la época, las líneas no dejaron de contemplar en su trayectos paradas en los 

espacios públicos como plazas, jardines y bosques, asimismo ofrecían servicio a las áreas de 

recreación y esparcimiento con rutas turísticas como las que pasaban por la Alameda, el célebre 

Bosque de Chapultepec o la línea que salía de Tacubaya cruzaba Santa Fe para llegar  a los 

confines del valle, al Bosque del Desierto de los Leones. Una de las rutas turísticas más 

emblemáticas fue el Circuito de los Baños que ofrecía el traslado directo al Balneario Pane y a las 

modestas albercas Blasio y Osorio contiguas al complejo Pane; este último con instalaciones 

suntuosas contaba con amplios jardines, con alberca, baños de vapor, turcos y de regadera y 

escuela de natación
4
. La línea que llegaba al santuario de la virgen de Guadalupe puede 

considerase también como una ruta turística por la afluencia permanente de peregrinos 

procedentes de todo el país y, año con año, el día 12 de diciembre día de la virgen, las corridas de 

los tranvías eran insuficientes.  

La ramificación de la malla ferrocarrilera y tranviaria del último cuarto del siglo XIX ligaría los 

crecientes espacios de producción y consumo del Distrito Federal y más tarde el trazo de los 

caminos de rieles que se extendería con la incorporación de la energía eléctrica como fuerza 

motriz, proyectaría la futura expansión urbana y parcialización
5
 de la ciudad capital y su área 

externa. En gran parte, el aniquilamiento del espacio por el tiempo con la introducción de las 

innovaciones tecnológicas en los medios de transporte -tranvía y ferrocarril- configuraría un 

espacio urbano más dinámico para la circulación y acumulación de capital, sin embargo, este 

proceso no estaría exento de contradicciones
6
, la explotación y control de los trabajadores 

                                                           
3
 Aguayo 2013.  

4
 Rivera 1880, pp. 284-288.  

5
 Capel 2002, tomo 1, p. 81. 

6
 Harvey 2014. 



4                                                                                                       Energía, transportes y comunicaciones 

 

tranviarios dentro de la evolución de la división social del trabajo fue una necesidad 

indispensable para su rentabilidad.   

Capitales extranjeros y la empresa tranviaria   

En sus inicios los ferrocarriles emplearon como fuerza motriz las locomotoras de vapor y los 

tranvías la tracción animal de mulas o caballos. Casi en su totalidad los trenes o vagones: de 

pasajeros de 1ª y 2ª clase, las plataformas, furgones y carrozas fúnebres se compraban en los 

Estados Unidos y las empresas contaban con talleres de mantenimiento. Después de veinte años 

de operar la Compañía de Ferrocarriles del Distrito Federal enfrentó serios problemas financieros, 

entre ellos, la falta de grandes capitales para invertir en tecnología. La compañía fue vendida en 

1896 a una firma londinense que, cuatro años después, cedió sus derechos a uno de los gigante de 

la naciente industria eléctrica mundial creado por Frederick Stark Pearson. 

La presencia en México del ingeniero norteamericano Pearson marcó un hito en la expansión de 

capital extranjero en el país, las empresas que estableció impactarían de manera directa en varios 

sectores de la economía que, a la postre, modificaron el mapa de las actividades económicas y la 

población, como señala Godoy fue “el artífice de tres inmensas y complejas organizaciones, que 

involucraron a administradores de empresas, aseguradores, corredores de bolsa, prominentes 

ingenieros y técnicos, así como grandes masas de capital de origen canadiense, belga, alemán y, 

sobre todo, británico, que fueron orientados a México al despuntar el nuevo siglo. Estas 

compañías tipo -holding-  eran la Mexican Light and Power Co., Tramways Co., y la Mexico 

North Western Rail Co.”
7
. La Mexican Light and Power Co., constituida formalmente en 1902, 

se encargó de la construcción del complejo hidroeléctrico de la presa Necaxa, complejo con el 

que fue posible el abastecimiento de grandes cantidades energía a la ciudad y regiones 

adyacentes. La Mexico North Western Rail Co., operaría el ferrocarril del noroeste del país que 

circulaba de la región minera y forestal del estado de Chihuahua a El Paso, Texas en Estados 

Unidos. Por último, la Tramways Co., fue la primera de las tres empresas que entró en operación 

y se encargaría de la electrificación de los tranvías. Estas “empresas de electricidad y de tranvías 

permanecieron separadas desde el punto de vista legal, pero los cuerpos directivos y los 

departamentos administrativos eran prácticamente idénticos, con Pearson como presidente 

común”
8
. 

La México Tramways inició de inmediato los trabajos de adecuación de los antiguos rieles, el 

tendido de postes y líneas eléctricas y en sus primeros siete años de operaciones
9
 logró 

electrificar el 92% de la vieja red tranviaria y ampliar algunas rutas para alcanzar más de los 300 

kilómetros de vías. Sin embargo, en pocos años empezó a dar señas de instabilidad el monopolio 

encabezado por Pearson, quien en esos años, con proyectos similares, también se encontraba al 

frente de La Sao Paulo Tramways Light and Power Company Limited (1899) y la Rio de Janeiro 

Tramway, Light and Power (1905).  

                                                           
7
 Godoy 1996, p. 37. 

8
 Ribera 2012, p.3 

9
 Álvarez 2015, p. 250. 
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En particular, el margen de ganancia frente a los costos de inversión de capitales y tecnología 

para renovar la red tranviaria no fue el esperado, mientras para la construcción de la Presa 

Necaxa fueron empleados los trabajadores mexicanos abatiendo los costos de mano de obra, en el 

caso de los tranvías se recurrió a prestigiosas compañías de ingeniería estadounidenses como 

Lewis F. Shoemaker & Co. de Filadelfia
10

 para el diseño de estaciones. Además, cuando se 

encontraba en plena expansión, el consorcio canadiense sufrió los efectos económicos y políticos 

de la Revolución Mexicana
11

 y opto por redirigir la inversión de capital a Europa con un proyecto 

más ambicioso, la Barcelona Traction, Light & Power (1911), “que en muy pocos años acabaría 

por convertirse en la mayor empresa de producción de energía eléctrica de toda España”
12

, la cual 

nuevamente estaría en sus inicios presidida por Pearson. 

Los tranvías eléctricos y la producción de la ciudad 

La nueva era de los tranvías: las primeras décadas de expansión y desarrollo     

Como se mencionó, los nuevos tranvías eléctricos reutilizaron gran parte de las antiguas vías de 

los ferrocarriles y tranvías que conectaban a la ciudad con las áreas rurales distantes que 

tradicionalmente abastecían de mercancías al área urbana compacta. Las líneas de los tranvías 

eléctricos reforzarían la incipiente estructura urbana dispersa y desarticulada de la ciudad de 

México y junto con nuevas avenidas de antiguas calzadas y caminos rurales rehabilitados y 

canales desecados articularían los diferentes espacios urbano-rurales del Distrito Federal, así los 

tranvías urbanos y suburbanos que en su mayoría partían del centro histórico, transitaban por una 

gran diversidad de paisajes: fraccionamientos urbanos y campestres, colonias, ranchos, 

haciendas, zonas fabriles, canales lacustres y  tierras deshabitadas.  

De 1900 a 1920, la construcción de avenidas junto con la renovación de la red tranviaria  

posibilitó la producción de la ciudad en aproximadamente 21 km². Las modernas la avenidas 

como Insurgentes y calzada de Tlalpan facilitaron la conexión de la ciudad con el poniente y sur 

del valle de México, en tanto los tranvías eléctricos de pasajeros y mercancías “urbanos y 

suburbanos” que casi todos ellos partían de la Plaza de Armas (ahora Zócalo capitalino) y que 

llegaban a lugares distantes del norte, sur, oriente y poniente, favorecieron la dispersión urbana, 

es decir, la producción de las primeras aéreas urbanas externas. El 15 de enero de 1900 se 

inauguró la primera línea de tranvías Zócalo-Tacubaya, en tan sólo dos años de 1900 a 1902, se 

inauguraron once líneas de tranvías eléctricos y para 1910 se contaba ya con una compleja red de 

318 km de tranvías urbanos y suburbanos, dividida en 18 líneas urbanas e igual número de líneas 

suburbanas
13

. El tranvía eléctrico pronto pasó a ser el principal transporte público de obreros, 

jornaleros y de las emergentes clases medias, convirtiéndose en un factor esencial en la 

integración de la economía urbana. 

Durante estas décadas se consolidaron los fraccionamientos y colonias residenciales en el 

poniente de la ciudad, que fueron diseñadas para la naciente clase media y la burguesía que 

                                                           
10

 Plano sin clasificar archivo de concentración del Sistema de Transporte Eléctrico (STE). 
11

 Ribera 2012. 
12

 Capel y Urteaga 1994, p. 15. 
13 Álvarez 2015, p. 250. 
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buscaba nuevas aéreas residenciales fuera del casco antiguo que concentraba la mayor parte de 

las actividades (talleres artesanales, comercio, servicios, oficinas de gobierno, escuelas, teatros, 

etc.). Los nuevos espacios urbanos se destacaban por ofertar un atractivo diseño urbanístico con 

dotación de todos los servicios públicos, ejemplo de ello fueron las colonias emplazadas al 

suroeste como la Condesa, Roma, Escandón y San Pedro de los Pinos. A la par, se crearon 

nuevas colonias y barrios al norte y oriente de la ciudad, aunque con carencias o deficiencias en 

los servicios y equipamiento formaron parte del segundo ensanche del casco antiguo, así 

surgieron, entre otras, las colonias como Peralvillo, Vallejo, Manuel Romero Rubio y Rastro.  

La dinámica de la ciudad obligo a incrementar el número de corridas y estaciones así como el 

alargamiento de los horarios de servicio. La ruta de tranvías suburbana México-Villa que llegaba 

al santuario de la Virgen de Guadalupe continuaba siendo las más exitosas y de la que se obtenían 

mayores ganancias
14

 y a través de la prensa se promocionaba las rutas turísticas de los nuevos 

espacios de apropiación colectiva como los Viveros, Coyoacán o Chimalistac. Pero desde esos 

años la prensa advertía la urgente necesidad de llevar a cabo una serie de reformas a la red vial a 

fin de acortar los tiempos de traslado y para que un mayor número de población fuese 

beneficiada, en opinión de los medios se sugería eliminar a la Plaza de Armadas como el punto 

de partida, la interconexión de rutas y “comunicar los barrios extremos del suroeste / noreste”
15

.    

Las décadas de esplendor y la competencia de los automotores 

De 1920 a 1940  la ciudad experimentó un acelerado crecimiento demográfico debido a varios 

factores (fin de la lucha armada revolucionaria, la instalación de industrias, migración del campo 

a la ciudad, crecimiento natural, entre otros), esto propició el crecimiento físico de la ciudad que 

en tan sólo nueve años casi duplicó su extensión territorial, pasó de 46.3 km² en 1921 a 86.0 km² 

en 1930, sin embargo, aún “el 98% de la población del AUCM [área urbanizada] residía dentro 

de los límites de la ciudad de México […y..] El 2% restante habitaba en las delegaciones de 

Coyoacán y Azcapotzalco, contiguas a la capital”
16

. El proceso de ensanche del casco antiguo 

continuó siguiendo el trazo de las grandes avenidas y el tendido de vías, proceso que estaría 

acompañado de la urbanización de extensas áreas rurales en los alrededores de pueblos y villas 

campestres del valle, tal es el caso de las colonias Agrícola oriental, Portales, entre otras. Sin 

embargo se reforzaron los procesos de concentración y centralización de la ciudad con el 

establecimiento en el casco antiguo de nuevas oficinas federales y bancos del Estado
17

.    

A pesar de que se avanzó de manera importante con el alargamiento de las líneas, el servicio en 

algunas de ellas no era regular por la falta de trenes y para finales de la década de los 20as., se 

enuncia la incapacidad de los tranvías eléctricos para cubrir la creciente demanda de pasajeros. 

Así, en el Atlas General del Distrito Federal (1929) que fue formado por órdenes del Dr. José M. 

Puig Casauranc Jefe del Departamento del Distrito Federal, se señalaba que la Compañía de 

Tranvías de México, S. A. (filial de la Compañía de Luz y Fuerza Motriz) proporcionaba el 

servicios de tranvías eléctricos con dos clases de carros, los usados de casi 30 años y los 

                                                           
14

 Leidenberger 2013. 
15

 El Tiempo, Distrito Federal, 23 de noviembre de 1911. 
16

 Unikel 1971, 510.  
17

 Unikel 1971, 510.  
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modernos y, que a pesar de contar la empresa con varios talleres de reparación y con plantas 

generadores y transformadoras de fuerza,  

…el sistema de tranvías era en alto grado deficiente, tanto por su reducido número de líneas, como por 

las circunstancias que no contaba con materiales rodantes suficientes para cubrir las exigencias, cada 

día crecientes de la ciudad de México”, sumados al hecho -se menciona- de que sus líneas mayormente 

“estaban tendidas en circuitos de Norte a Sur y de Oriente a Poniente, lo que en la actualidad presenta 

muchos inconvenientes
18

.  

De ahí, que el breve diagnóstico de los medios de transporte terminara elogiando a la nueva 

industria del transporte de pasajeros de camiones automóviles (autobuses) constituida en 1917, 

afirmando que “su complicadísima red puede decirse que cubre casi por completo todas las vías 

transitables de la ciudad de México y de las poblaciones foráneas del Distrito”
19

. Sin embargo, 

todo parece indicar que las afirmaciones vertidas en el Atlas intentan proscribir la preferencia del 

tranvía eléctrico introducido en el ocaso del antiguo régimen, uno de los últimos símbolo de la 

modernidad capitalista porfiriana asociado a la construcción de la presa Necaxa, de la que por 

cierto el Atlas no hace ninguna referencia en el tema del alumbrado público.  

Investigaciones recientes acerca de los medios de transporte en la ciudad de México sostienen 

que, sin soslayar las dificultades enfrentadas por la empresa tranviaria, el tranvía eléctrico fue el 

principal transporte público de la ciudad por más de 40 años. En tanto otros  trabajos argumentan 

que en la década de los 20as. “comienza el gradual declive en la importancia del transporte 

urbano en rieles” o bien que “Las frecuentes huelgas y paros tuvieron una influencia notable en el 

incremento de la competencia camionera”
20

. Nos  parece que estos trabajos restan importancia a 

las luchas obrero-patronales de una nueva clase de trabajadores, de los tranviarios y choferes de 

la Ciudad de México. Prueba de ello fue la huelga tranviaria de 1923 que fue la más violenta y 

terminó con derramamiento de sangre, situación similar vivieron las pequeñas empresas de 

autobuses (Ford modelo T), quienes un año antes en 1922 habían exigido la intervención de las 

autoridades del ayuntamiento por las numerosas concesiones otorgadas y el nulo control de las 

rutas y turnos en las que operaban.  

Efectivamente, en el caso de los autobuses la inversión de capital era mucho menor en 

comparación a los tranvías y “los vehículos automotores podían llegar a los mismos y otros 

muchos destinos con mayor rapidez e independencia”
21

, aunque si bien los autobuses hicieron su 

arribo en las nuevas zonas residenciales con calles pavimentadas, no ocurrió lo mismo en los 

barrios y colonias que contaban con calles de terracería, pues a partir de estas décadas la 

producción de la ciudad tenía como componente fundamental la segregación espacial de los 

diferentes sectores y clases sociales, a través de la creación de colonias para obreros, campesinos 

y burócratas, además de colonias para la clase media y alta y fraccionamientos residenciales para 

la clase alta; estos espacios urbanos se diferenciaban, entre otros, por la funcionalidad de la traza 

y la disponibilidad de equipamientos y servicios. En ese sentido, la espacialización de las 

emergentes clases sociales conllevo a los conflictos y luchas de la clase trabajadora de bajos 

                                                           
18

 Departamento del Distrito Federal 1929, p.130. 
19

 Departamento del Distrito Federal 1929, p.131. 
20

 Leidenberger 2013. 
21

 Departamento del Distrito Federal 1929, p.130. 
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ingresos, expresando las contradicciones de la producción capitalista de la ciudad y una de ellas 

fue la lucha tranviaria.  

Los obreros tranviarios y la lucha política tranviaria   

El punto de partida: la formación de los obreros tranviarios 

Sin lugar a duda, uno de los servicios urbanos de mayor demanda en la Ciudad de México a 

inicios del siglo XX fue el transporte, en particular el servicio de tranvías eléctricos que partir de 

su arribo ocuparon un lugar estratégico dentro de la formación urbana y la política de desarrollo 

de la gran ciudad. Conforme este medio de transporte comenzó a tomar un rol protagónico en la 

dinámica urbana posrevolucionaria, los tranviarios formarían un importante sector de 

trabajadores dentro de la escena económica, política y social no sólo de la ciudad sino también 

del país, convirtiéndose en uno de los estandartes revolucionarios de aquella época.    

Sin duda, como elemento central del proceso de urbanización en general, la proletarización de 

una población urbana es un factor decisivo dentro de la estructura socioeconómica de las 

ciudades. En el caso de la Ciudad de México uno de los primeros destacamentos del proletariado 

urbano en emerger con relativa presencia fue el de los trabajadores tranviarios. La moderna 

ciudad creación del desarrollo industrial capitalista mexicano, no solo instauró una enorme red de 

transporte y tendido eléctrico, sino también produjo un ejército de obreros tranviarios
22

 

desplegados en distintos lugares de trabajo de la empresa, talleres, tráfico y vía permanente. Con 

ello nacen operadores de trenes, inspectores, peones, cargadores, motoristas, mecánicos de 

talleres, ingenieros y electricistas, quienes en el marco nacional de luchas obreras que sacudieron 

al país en la primera mitad del siglo XX llevarían a cabo incansables batallas para mejorar sus 

condiciones de vida frente a las políticas de los gobiernos y la embestida patronal de la empresa 

tranviaria extranjera.  

La capital del país, lugar de una concentrada economía de mercado, atrajo a muchos trabajadores 

al mundo laboral asalariado y la economía monetaria nacional principalmente a causa de la 

descomposición campesina porfirista. Entre los nuevos destacamentos y brazos disponibles en el 

espacio urbano para su venta al capital se encontrarían un número importante de trabajadores 

provenientes del ámbito rural, quienes se integrarían entre otras filas a la empresa extranjera 

Compañía de Tranvías de México. Es así como en un inicio se afirma que la mayoría de 

trabajadores que integraron dicha empresa no eran originarios de la Ciudad de México.
23

 

Retomando las ideas de Diane Davis, la condición de que muchos tranviarios habían emigrado 

recientemente a la ciudad podría explicar el sentido combativo que tuvieron estos trabajadores a 

                                                           
22

 Cabe señalar que la empresa tranviaria dividía a su personal en empleados y obreros formando así una fuerte 

división entre ambos agrupamientos. Los primeros llevarían a cabo funciones de corte administrativo, gerencial y 

ejecutivo, siendo un número muy pequeño de empleados respecto a la cantidad de obreros que laboraban en la 

empresa. Además las grandes diferencias entre ambos grupos se tuvieron en materia salarial, nacionalidad y 

particularmente en el ámbito político- laboral. Así en la categoría de empleados se encontraban la gran mayoría de 

extranjeros, el sueldo era notoriamente superior y su organización política fue de corte mutualista alejada de la vida 

sindical a diferencia de los obreros, cabe señalar que esto último desencadenaría gran parte de la derrota obrera del 

sindicalismo tranviario al integrarse más adelante a las estructuras corporativas sindicales del Estado.  
23

 Rodríguez 1980, p. 76.  
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lo largo de su existencia, ya que muchos de ellos eran campesinos de sentimientos 

prozapatistas
24

. De esta manera, el registro del año en que inicia operaciones la empresa, 1900, se 

contaba con un total de 2.216 trabajadores, cifra que para 1908 crecería hasta 4.124, teniendo un 

pequeño descenso en los años posteriores 1910 debido al periodo de lucha armada 

revolucionaria
25

.  

Lo anterior impactaría notablemente en la composición de sus trabajadores y la relación laboral 

con la empresa, ya que debido a la propia condición y procedencia de la mayoría de los 

trabajadores, estos no contaban con una especialización o preparación en el oficio desempeñado, 

convirtiéndose en una desventaja frente a un grupo que al principio de la historia tranviaria 

eléctrica sería un detonante de los conflictos avecinados: los obreros tranviarios estadunidenses. 

Con basta calificación en sus puestos de trabajo, los obreros tranviarios de nacionalidad 

norteamericana, traídos por la empresa para emprender su proyecto, ejecutarían las operaciones 

más calificadas y por lo tanto las de mayor retribución económica, en contraste, los trabajadores 

tranviarios mexicanos, poco familiarizados con los nuevos medios de transporte y oficios 

asignados, recibirían una injusta retribución salarial, ya que el sueldo de los tranviarios 

estadunidense se duplicaba con respecto a lo que recibían los nacionales, además de que estos 

últimos padecían malos tratos y severos castigos por su participación política debido al recurrente 

descontento laboral que ejercían. Tal contexto formaría parte de la estrategia nacionalista que 

acompañaría las luchas obreras tranviarias en las primeras décadas del siglo XX.  

Así, durante los años prerrevolucionarios, se da la etapa de formación de los trabajadores 

tranviarios caracterizada por presentar repetidos episodios de luchas obreras y una precarización 

laboral generalizada principalmente a consecuencia de las excesivas jornadas de trabajo, los 

extenuantes periodos de capacitación, la competencia desigual frente a los tranviarios 

estadounidenses, la severidad del reglamento de trabajo, los cobros de algunos servicios a los 

trabajadores por parte de la empresa – en particular los uniformes de trabajo- y los bajos salarios 

que obligaban a los tranviarios a laboral horas extras
26

. Por ejemplo, en el caso de los motoristas 

y conductores, las jornadas de trabajo eran entre 12 y 19 horas con turnos que duraban desde las 

cinco de la mañana hasta la medianoche
27

.  

Es en 1901 cuando se da el primer gran movimiento obrero del siglo XX en la Ciudad de México. 

Dentro de un clima de prohibición huelguista en el país, el 24 de febrero de aquel año, los 

tranviarios de la estación de Indianilla fueron reprimidos por la policía para evitar que iniciaran 

un paro, sin embargo, el 27 de septiembre estalla la huelga al negárseles el aumento salarial 

exigido
28

. Derivado de este evento, se da el primer cambio salarial dentro de la empresa 

tranviaria, convirtiéndose en un antecedente que dejaría huella en las futuras batallas que 

emprendería el ejército laboral tranviario como parte del desarrollo de los transportes urbanos 

                                                           
24

 Davis 1999, p. 82. 
25

 Rodríguez 1980, p. 114. 
26

 Un punto importante a destacar es el tema de la seguridad del transporte y los percances que los tranvías eléctricos 

ocasionaban. Como resultado de las pésimas condiciones bajo las cuales laboraban los tranviarios eran sumamente 

frecuentes los accidentes viales, en tan solo dos años, de 1904 a 1906, hubo 134 muertos y 657 lesionados a 

consecuencia de los accidentes ocasionados por los tranvías, cifra que se agravaría en las próximas décadas conforme 

la red de trenes fue creciendo en toda la ciudad. Leidenberger 2011, p. 57.  
27

 Rodríguez 1996, p. 172. 
28

 García 2016.  
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motivado por el incipiente crecimiento industrial en la ciudad que traía consigo la organización 

de este sector de trabajadores, convirtiéndolo en uno de los más importantes debido a su enorme 

participación política.  

Será en el año 1906 cuando ocurre la primera gran huelga obrera tranviaria. Estratégicamente, el 

12 de diciembre, día de la virgen de Guadalupe, día de mayor actividad y concentración de 

pasajeros por la celebración religiosa, se da un suspensión en el servicio de transporte eléctrico de 

la ciudad por parte de los trabajadores, el cual paralizó la dinámica urbana, situación que llevó a 

una rápida y contundente intervención de las autoridades capitalinas quienes reprimieron a los 

inconformes y encarcelaron a los principales líderes del movimiento. A pesar del fuerte golpe que 

reciben los trabajadores, al siguiente año, en pleno contexto de efervescencia de las luchas 

obreras en el país, principalmente por parte de los sindicatos textiles del norte y la huelga 

nacional de ferrocarrileros, las cuales marcarían el inicio de las luchas revolucionarias y el fin del 

Porfiriato, vuelven los tranviarios a protestar, Miguel Rodríguez detalla el conflicto de la 

siguiente manera “el descontento volvió a la manifestarse a principios de 1907 cuando la empresa 

cesó a 200 trabajadores que no se presentaban con el uniforme. El gobernador del Distrito 

Federal arregló el conflicto: se aumentaron los sueldos, la Compañía ofreció devolver siempre el 

dinero de la fianza-frecuentemente retenido- y que las multas entrarían en una caja de ahorro”
29

. 

Así concluye la etapa de formación de los trabajadores tranviarios, para dar inicio a la 

conformación y participación política de estos obreros dentro de la lucha armada revolucionaria.  

La hora de la organización: la lucha tranviaria en el contexto revolucionario  

En 1910 da inicio la lucha armada revolucionaria en gran parte del país, siendo la Ciudad de 

México un importante espacio de convergencia de las distintas fuerzas y grupos sociales 

revolucionarios principalmente de corte obrero-laboral. Iniciados los primeros minutos de esta 

crucial década en la historia de México, el transporte, particularmente los tranvías, se convertirían 

en una fuente de conflictos urbanos de gran tamaño debido a la situación crítica que padecía el 

conjunto de servicios urbanos, al papel protagónico que jugarían los trabajadores tranviarios en el 

movimiento obrero de la ciudad y a la complicada posición que guardarían las distintas facciones 

y jefes revolucionarios con la empresa tranviaria extranjera, todo ello dentro de un contexto de 

muy variados procesos provocados por la lucha obrera y el nacimiento del estado mexicano 

revolucionario.  

Es en julio del 1911 cuando los tranviarios dan muestra por primera vez del poder que la propia 

ciudad les había puesto sobre sus manos. Tan solo dos meses después de la caída de Porfirio Díaz 

una huelga sucumbió el corazón político del país, alrededor de 1 200 motoristas y conductores de 

la empresa tranviaria dejarían a la ciudad sin su principal y masivo medio de transporte, con lo 

cual la circulación de mercancías y fuerza de trabajo se vería obstaculizada, afectando 

gravemente a los empresarios y la dinámica económica de la urbe. Las causas de tal 

levantamiento obrero serían las que históricamente acompañarían la lucha de los trabajadores 

tranviarios, malos tratos, largas jornada de trabajo y bajos salarios
30

, sin embargo, sería algo 
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 Rodríguez 1996, p. 140.  
30

 En el caso de los salarios, se exigían aumentos que pasaran de 17 centavos por hora a 25 en el caso de motoristas; 

de 15 a 20 para los conductores, y de 25 a 30 en el caso de los inspectores. Rodríguez 1996, p. 140. 
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nunca antes visto en la ciudad lo que dejaría memoria en la historia urbana de la Ciudad de 

México: el apoyo y el respaldo popular acompañado de la solidaridad de otros gremios a la 

huelga de los tranviarios lo que convertiría a la Compañía Mexicana de Tranvías en un enemigo 

común de trabajadores y usuarios. Fueron seis días de huelga, el paro de laborales más largo de 

este servicio urbano hasta ese momento, cuyo impacto tendría mayores reflectores por el 

componente nacionalista, antimonopolista y de la lucha contra el capital extranjero que imprimía 

el propio ambiente revolucionario y el despotismo con el cual se manejaba la empresa extranjera, 

generando en el imaginario urbano de la ciudad la idea de que la caída del régimen porfiriano 

significaba el declive de la extranjerización económica y el ascenso de las masas en la ciudad. 

Como lo menciona Ribera Carbó, lo valioso de esta huelga, fue que formaba parte de un proceso 

de reorganización del movimiento obrero mexicano en el contexto general de la Revolución que 

abrió espacios de organización y participación popular. Éstos se apresuraron a integrarse en 

multitud de organizaciones sindicales, transformando sus antiguas mutualidades, mucho menos 

combativas
31

.  

Si bien lo sucedido en 1911 provocó un mayor control y vigilancia en materia laboral al interior 

de la empresa, gracias a lo vivido durante esos días los trabajadores tranviarios fortalecieron su 

concientización y organización obrera. Así, el 7 de octubre de 1914
32

 un hecho marcaría el rumbo 

de una nueva aventura para los tranvías eléctricos de la Ciudad de México, se constituiría la 

Federación de Empleados y Obreros de la Compañía de Tranvías de México. Aglutinando a los 

sindicatos de talleres y de tráfico, y por medio de una huelga cuya naturaleza rebasaba las 

exigencias laborales de anteriores
33

, este suceso significó para la organización tranviaria 

“transformarse de múltiples sindicatos de oficio en un gran sindicato de empresa”
34

. La 

Federación se afiliaría y asumiría los marcos políticos de la Casa del Obrero Mundial
35

, cuyos 

fundamentos de lucha de clases y anarco-sindicalismo simpatizarían mutuamente con el arraigo y 

tradición combativa de los obreros tranviarios.  

Tras varios días de huelga la empresa de origen extranjero se negó a cumplir las demandas de los 

tranviarios, lo que provocó que todos sus bienes fueran incautados por parte del gobierno del 

Distrito Federal por órdenes de Venustiano Carranza, quien en medio de una crisis urbana 

provocada por el paro tranviario ve en dicho acto un excelente botín político para fortalecer su 

proyecto constitucionalista. De manera que el 12 de octubre Carranza intervino la Compañía 

delegando la administración de la empresa a mandos militares. Tras el cumplimiento de las 
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 Ribera 2012, p. 6.  
32

 En ese mismo año, el 14 de diciembre surge también el Sindicato Mexicano de Electricistas, importante 

organización sindical que aglutinaría a los obreros del sector eléctrico cuyo papel fue transcendental en el desarrollo 

del transporte eléctrico y los tranvías de la Ciudad de México.  
33

 El pliego de aquella huelga demandaba además del reconocimiento del sindicato, un aumento salarial del 25%, el 

pago doble en las noches y días festivos, la supresión de las multas que seguían cobrándose por los desperfectos, 

indemnización por accidentes, la destitución del maestro de mecánicos, la reglamentación de las ocho horas. 

Rodríguez 1996, p. 147.  
34

 Ribera 2012, p. 12.  
35

 Principal agrupación obrera-sindical durante la Revolución Mexicana  asentada en la Ciudad de México que 

aglutinó a distintos sindicatos y organizaciones fundada en 1912. En sus inicios, pactan con el gobierno 

constitucionalista revolucionario de Venustiano Carranza para apoyar por medio de los conocidos Batallones Rojos – 

de los cuales un importante sector de obreros tranviarios formaron parte- el triunfo constitucionalista a cambio de 

medidas favorables laborales para los trabajadores afiliados a la organización, sin embargo este acuerdo termina en el 

año 1916 con la disolución de la organización obrera por parte del carrancismo.  
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demandas laborales y  la reorganización del sistema tranviario
36

 por parte de los gerentes 

interventores del gobierno, a raíz de una demanda interpuesta y el establecimiento de acuerdos 

políticos entre las partes, es devuelta la compañía a sus dueños extranjeros el día 7 de mayo de 

1919
37

.  

Radicalizada la organización obrera tranviaria, la posición estratégica que ocupaba el transporte 

eléctrico en el desarrollo y dinámica económica urbana permitió al conjunto del movimiento 

obrero contar con una valiosa arma para la lucha de los trabajadores en contra de las clases 

dominantes de la ciudad, dos eventos en los próximos años darían cuenta de lo anterior. El 31 de 

julio de 1916, en medio de una crisis económica, una huelga general en la ciudad de México hace 

temblar el poder de la burguesía nacional y extranjera y al gobierno constitucionalista, el cual 

despliega las fuerzas del orden para acabar con el paro de trabajadores reprimiendo fuertemente 

al movimiento. Dicha huelga estuvo marcada por la suspensión de los servicios de electricidad, 

agua potable, tranvías, servicios fúnebres, coches y carretelas, así como la venta de pan y tortillas 

y también del servicio de teléfonos y del resto de fábricas y talleres. Todas las actividades de la 

capital de la República fueron paralizadas por los sindicatos de la Casa del Obrero Mundial. 

Alrededor de 82 mil trabajadores participaron en la huelga, algunos de ellos tal vez de manera 

forzada por el apagón
38

. El otro evento se llevó a cabo en mayo de 1919, una huelga convocada 

por el magisterio del Distrito Federal por la mejora de sus salarios, estuvo acompañada por la 

solidaridad de los tranviarios, quienes paralizaron sus actividades del 17 al 21 de mayo. Tal 

acontecimiento ocurrió en medio de la devolución de la compañía a manos de la administración 

extranjera sembrando un gran descontento en los trabajadores de la empresa tranviaria. Además 

de la fuerte alianza y relación que generaría este suceso entre ambos sector de trabajadores, 

quizás el hecho de mayor relevancia fue la puesta de pelotones de la gendarmería por parte del 

gobierno para hacer funcionar los tranvías, desatando enfrentamientos entre los trabajadores de 

ambos frentes y la fuerza militar.  

El corporativismo estatal: la clausura de la lucha obrera tranviaria  

Iniciada la década de 1920, las traiciones y duros golpes propinados por la jefatura carrancista a 

la clase trabajadora, las disputas políticas al interior de las distintas corrientes sindicalistas y la 

institucionalización del proceso revolucionario, provocan que la efervescencia revolucionaria que 

recorría la sangre de la lucha obrera mexicana comience a dilatarse. Bajo este contexto, que 

coincide con el momento de mayor esplendor de los tranvías eléctricos y de gran competencia 

con el transporte automotor, se desarrollarán dos etapas que marcarán el rumbo de los 

trabajadores tranviarios en su organización obrera y  su composición laboral.  

                                                           
36

Además de cumplir las demandas de aumento salarial del 25% y acordar que todos los empleados pertenecieran al 

sindicato, lo que le dio a éste el reconocimiento oficial, Martin Ramos señala que la administración de la compañía al 

mando del gobierno emprendió una reorganización al sistema la cual se propuso la creación de una serie de 

departamentos que ayudaran a revitalizar la administración y el servicio al público generando un aumento en los 

empleados, aumento de pasajeros y aumentos de ingresos. Ramos 2010.    
37

 García 2016. 
38

 Ribera 2012, p. 21.  
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La primera fase será caracterizada como la etapa de independencia del sindicalismo tranviario,
39

 

la cual ocurre en un ambiente donde la nueva vida política del país, representada por la llegada al 

poder de los grupos obrerenses y callistas, orilla a los tranviarios a navegar a contracorriente de 

las fuerzas sindicalistas oficialistas que comienzan a nacer dentro del seno del aparato estatal de 

la Confederación Regional Obrera Mexicana (CROM)
40

 fundada en 1918 por Luis M. Morones y 

que tendrá como principal centro de operación los sectores de servicios urbanos. De 1920 a 1925, 

en un entorno donde la estructura laboral del ejército de trabajadores tranviarios sufre 

considerables modificaciones
41

, los obreros del sistema tranviario del Distrito Federal ante el 

despotismo con el cual se maneja la compañía protagonizan seis huelgas que tendrán cada una de 

ellas entre 6 y 15 días de duración causas de diferentes demandas
42

. Si bien los paros 

respondieron a distintas exigencias, tácticas y formas de organización, un mismo patrón 

acompañaría estas jornadas: una efervescente insurgencia tranviaria originada por las condiciones 

sociales cada vez más proletarizadas e ideológicamente radicalizadas que traía consigo el proceso 

de urbanización industrial de la Ciudad de México, que había hecho del transporte uno de los 

pilares de la producción del espacio urbano. Tal componente se vería cristalizado en 1921 con la 

fundación de la Confederación General de Trabajadores (CGT), principal central obrera-sindical 

de corte comunista que mediante sus huelgas generales expresaría su oposición al nuevo régimen 

revolucionario y su dirigencia sindical colaboracionista, siendo un sector de los trabajadores 

tranviarios por medio de su Federación una de las piezas claves de la nueva organización. En 

contraparte, los empleados tranviarios y un insignificante grupo de obreros comenzarían su 

paulatina afiliación a la CROM, lo cual tendrá años más tarde severas consecuencias para las 

facciones radicales del movimiento.  

Conforme el tiempo fue avanzando la lucha de clases desatada en aquel momento marcaba una 

tendencia a que el poder de los obreros tranviarios iba creciendo, en un ambiente social cada vez 

más hostil y de fuerte confrontación con la clase política, lo que se reflejó en la consolidación de 

la CGT, esto llevó a que en el sector patronal y la elite gobernante se comenzarán a pensar la 

solución a los conflictos laborales urbanos generados principalmente por la lucha tranviaria, 

comenzando así una segunda etapa identificada como de debilitamiento y pronta derrota de la 

organización tranviaria, que años más tarde culminaría con la subordinación plena al sindicalismo 

oficialista por parte de este sector de trabajadores. Así, el gobierno comienza a tener la necesidad 
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 Rodríguez 1996, p. 14.  
40

 La Confederación Regional Obrera Mexicana (CROM), representará la primera central nacional sindicalista con la 

cual las masas trabajadoras fueron incorporadas corporativa y clientelarmente a la estructura del nuevo Estado 

mexicano revolucionario. Catalogada como una organización colaboracionista, la Confederación controlaría las 

luchas obreras del país desde sus orígenes hasta su declive en 1929, entre los sindicatos más importantes se 

encontrarían el de los obreros metalúrgicos, electricistas, trabajadores textiles, ferrocarrileros, mineros y jornaleros 

agrícolas. El principal instrumento político que tendrá la nueva central de trabajadores  será el reconocimiento 

legítimo y legal por parte del Estado mexicano, pactando una relación de protección laboral a cambio de lealtad al 

naciente régimen, con lo cual desde sus orígenes los intereses de clase del proletariado mexicano quedarían 

subordinados al proyecto de desarrollo del capitalismo mexicano. La CROM sentará los pilares sobre los cuales 

nacerá la Confederación de Trabajadores de México (CTM), principal confederación sindical que controlará a los 

sectores obreros del país durante el siglo XX como parte de la estructura corporativa del Partido Revolucionario 

Institucional (PRI).  
41

 Entre los que destaca el aumento salarial de entre 25 % y 50% al año, crecimiento considerablemente en el número 

de obreros en la empresa llegando al máximo de su historia y la apertura de nuevos oficios dentro de la compañía.  
42

  Leidenberger 2011, p. 87. Fueron distintas las demandas que hicieron que estallaran las huelgas, así entre las que 

destacan se encuentra: el aumento salarial, el pago de horas extras y sueldos caídos, el reconocimiento sindical, el 

apoyo a distintos gremios y el despido de trabajadores por su actividad política.    
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de orquestar una salida a esta situación, la represión al movimiento de la CGT y su principal 

fuerza, los obreros tranviarios, encausaría la principal vía estratégica para derrotar al conjunto del 

movimiento obrero independiente de la ciudad y restablecer el orden urbano idóneo para la 

dinámica productiva de la capital, donde uno de sus objetivos centrales sería reestructurar el 

transporte tranviario eléctrico de manera que en los próximos años comenzará el paulatino 

desmantelamiento del servicio.  

La represión al movimiento obrero tranviario comienza a desarrollarse mediante distintas tácticas 

cuyas finalidades eran fragmentar la organización del movimiento y buscar nuevas alternativas en 

a la movilidad urbana que le restaran peso a los tranvías como principal medio de transporte
43

. 

Para esto se pusieron en práctica distintos mecanismos que más tarde se convertirían en los 

instrumentos tradicionales de la política corporativista estatal. El esquirolismo en algunos grupos 

de trabajadores, la infiltración policiaca en los centros laborales
44

, la tergiversación de los 

acontecimientos por parte de los medios de comunicación al servicio de la compañía y el 

gobierno, fueron algunas de la maniobras utilizadas por las autoridades. Sin embargo la 

maquinaria estatal utilizó dos principales recursos que avasallaron a la organización obrera: el 

control sindical tranviario por parte de la CROM y una represión abierta y coercitiva en contra de 

los sindicalistas cegetistas.  

Quizás el primer gran embate se da en medio de intensa jornada de huelga llevada a cabo en 

1923, año que marcaría un hito en la historia tranviaria, el 27 de enero se forma la Unión 

Sindicalista de Obreros y Empleados de la Compañía de Tranvías, con intervención directa de la 

CROM
45

.  La nueva organización sindical se presentaría como rival de la Federación lo que 

fragmentaria al movimiento obrero tranviario y mermaría el poder de la Confederación. 

Diezmada y desorientada la organización obrera tranviaria, llegó el momento de dar un golpe 

contundente que desquebrajara su fuerza. Si bien a lo largo de estos años los episodios de 

represión y enfrentamientos de las fuerzas del orden y los trabajadores tranviarios fueron 

recurrentes y de alta intensidad, ninguno de ellos se compara con lo vivido durante una huelga el 

1º de febrero de 1923, la Matanza de Uruguay es recordada por los sindicalistas como el episodio 

de represión más sangriento de su lucha, así lo describe Miguel Rodríguez: 

El 1ero de febrero se intentó reanudar el servicio de tranvías, protegiéndolos con escoltas de soldados: 

al venir uno de ellos por la calle de Uruguay, frente al local de la CGT, pletórico de obreros reunidos 

en una asamblea, un grupo le impidió el paso, 10 cual dio lugar a una terrible refriega. Los huelguistas, 

desarmados en su mayoría, se atrincheraron en el local y se enfrentaron a poderosas fuerzas militares 

que vinieron a reforzar el paso del tren. Después de un largo tiroteo que terminó con la ocupación de la 
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confederación, y con la detención de aproximadamente ciento cincuenta personas, se contaron cuatro 

muertos y alrededor de quince heridos
46

. 

Es finalmente en marzo de 1925 cuando la derrota obrera tranviaria se ve cristalizada. La 

embestida recibida dos años antes que había dañado el poder obrero del sindicalismo 

independiente se ve reflejada en el surgimiento de una nueva central de trabajadores tranviarios 

emanada de la Unión Sindicalista de Empleados y Obreros de Tranvías, la Alianza de Empleados 

y Obreros de la Compañía de Ómnibus y Tranvías de México sería la nueva representante del 

sindicalismo tranviario cuya adscripción a la CROM daría cuenta de su orientación política 

corporativista y colaboracionista con el naciente régimen revolucionario. El gobierno, al mando 

del presidente Calles, reconocería a la nueva organización, a la cual apoyaría más adelante como 

parte del incipiente corporativismo y la búsqueda de legitimidad del mando político.  

Abatido el principal sector de trabajadores opositores a la compañía tranviaria el resultado será 

un mayor grado de complicidad de la empresa tranviaria a los intereses del gobierno por 

desarrollar una reconstrucción de la vida urbana de la Ciudad de México, descargando los peores 

costos sobre los trabajadores tranviarios quienes padecerán un grave deterioro de sus condiciones 

laborales en beneficio del proyecto de industrialización acelerada que vendrá años más tarde, 

donde el tranvía no se presentará como el medio de transporte que cubrirá la demanda de 

movilidad de la ciudad. 

El desplazamiento de los tranvías: entre la liquidación simbólica y material  

El problema de las empresas transportistas fue reflejo de la urbanización dispersa del Distrito 

Federal y de la segregación espacial de la sociedad. Con los ensanches del casco antiguo y las 

primeras aéreas urbanas externas la ciudad se expandió y supero el millón de habitantes, pero la 

falta de disposiciones gubernamentales en materia de urbanización, la permisividad de las 

autoridades y la especulación de las compañías fraccionadores, la estructura urbana de los años 

30as., se asemejaba a un mosaico segmentado de fraccionamientos y colonias entremezclados 

con ranchos, haciendas, jacales y tierras yermas propiedad del Ayuntamiento.  

Uno de los factor negativo en los costos de operación de la empresa tranviaria fue la escasa 

regulación de los precios de la energía eléctrica por parte del Estado lo que permitió que se 

mantuvieron al alza impactando en el margen de ganancia de la empresa, situación que se trató de 

compensar, desde un inicio, mediante el costo de la mano de obra, prueba de ello como se vio 

fueron los permanentes conflictos obrero patronales de la compañía con los operarios por los 

bajos salarios. Sin embargo, no menos importante fue también para la rentabilidad de la empresa 

la heterogeneidad geográfica y social de los recorridos de sus numerosas rutas.  Por una parte, la 

diversidad geográfica del Valle de México jugo un papel fundamental en virtud de que el estado 

y mantenimiento de las rutas así como el gasto de energía, dependía de los tipos de suelos y del 

grado de las pendientes de las vías, y por otra el tipo de carga y clase de pasajeros que en esencia 

involucraba el acrecentamiento de la distancia física de los lugares de residencia y de consumo de 

las distintas clases sociales y las formas de apropiación social del tranvía como medio de 

transporte “colectivo”.  
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Aunque, para la opinión pública todo parecía centrarse en las tarifas de los pasajes cuyos precios 

sin grandes variaciones se mantuvieron durante varias décadas y que entrarían en conflicto con el 

arribo de los autobuses. En el año de 1934 la Alianza de Obreros y Empleados de la compañía de 

Autobuses se dirigían al secretario de Comunicaciones y Obras Públicas, solicitando una 

explicación sobre los fundamentos en el establecimiento de las tarifas tranviarias, precios que 

consideraban que no correspondían con el kilometraje recorrido y proporcionaban como ejemplo 

el trayecto de 17 km de Tacubaya - La Venta que tenía un costo de 50¢ y 30¢ (de 1ª. y 2ª. clase) 

mientras que en trayectos más largo como el de Xochimilco-Tulyehualco de 22 km la tarifa era 

inferior de 45¢  y 30¢, que no existía una correspondencia entre ¢ por kilómetro de recorrido
47

.  

A partir de los años 40as factores como la revolución agrícola, el desarrollo de la industria y el 

crecimiento natural de la población favorecen la expansión de la ciudad sin precedentes, supera  

los 115  km² con más de millón y medio de habitantes, los tranvías eléctricos tratan de cubrir la 

creciente demanda y continúan operando de forma regular. En la coyuntura de la Segunda Guerra 

Mundial el estado mexicano adopta el modelo de sustitución de importaciones, convirtiéndose en 

el mayor promotor del desarrollo industrial en esos años y otorga grandes facilidades para la 

instalación de industrias en el Distrito Federal y en el norte de la ciudad se mezclan los espacios 

industriales con los habitacionales y de oficinas, ejemplo de ello fueron la colonia Anáhuac (1ª. 

sección), Ampliación Granada, Dos Lagos, Verónica Anzures e Irrigación. En los años de la 

posguerra, la política nacional de industrialización continuaría orientada al fomento del sector 

manufacturero y de la construcción, política que estaría acompañada con la creación de empresas 

paraestatales del sector energético, comercial y de comunicaciones y obras públicas, entre otras. 

Bajo esta lógica económica la ciudad construida y las nuevas áreas urbanas (incluidas las 

industriales) se adaptan a las exigencias del desarrollo de la actividad industrial y la expansión 

del comercio interno, se reforma e integra la red vial con la ampliación de avenidas como 

Reforma e Insurgentes y con la construcción de las primeras vías de alta velocidad como el 

Periférico al poniente de la ciudad y los viaductos Miguel Alemán, Rio de la Piedad y Tlalpan.  

En un escenario geográfico en permanente transformación donde la “extensión del sistema vial de 

la ciudad y el consiguiente mejoramiento y ampliación del sistema de transporte, propiciaron el 

inicio de un proceso […] de descentralización de la población, particularmente a lo largo de las 

principales vías de comunicación”, el sistema tranviario continuó operando a pesar de la situación 

financiera de la empresa. La reconfiguración de la estructura urbana impulsada por las nuevas 

vías coincide con el arribo de la era del petróleo y sus derivados impulsada por la nacionalización 

y desarrollo de la industria petrolera. Bajo este escenario se inicia el uso masivo de los autobuses 

como transporte público urbano y suburbano, no obstante, el desplazamiento material y simbólico 

de los tranvías eléctricos se dio de forma gradual y aún con la cancelación en 1946 de las 

concesiones a la empresas involucradas (Compañía Ferrocarrilera del Distrito Federal de México, 

S. A., Compañía de Tranvías, S.A. y Compañía Limitada de Tranvías Eléctricos de México), el 

servició continuaba movilizando a la creciente masa de trabajadores obreros y burócratas.  

Para 1951 en tan sólo dos meses de junio y julio, 24 líneas habían dado servicio a 629 527 

pasajeros, sobresaliendo por el número de pasajeros la línea de la Villa (de Guadalupe) seguida 

por la de Azcapotzalco que llegaba a la zona industrial
48

. En 1945 los tranvías eléctricos 

                                                           
47

 Unikel 1971, p. 513. 
48

 Caja 44-H-123, folio 15. Archivo de concentración del STE.  



Los tranvías eléctricos de la ciudad de México: transformaciones urbanas y….                                        17 

 

quedaron incorporados dentro de los programas sociales creados por el Estado proteccionista y 

clientelar, quien amparado en los artículos 102 y 118 de la Ley de Vías Generales de 

comunicación dispuso la obligatoriedad de otorgar un 50 por ciento de descuento en los pasajes 

para trabajadores de la Presidencia de la República, las cámaras de diputados y senadores y del 

Departamento del Distrito Federal, y pasajes gratuitos para autoridades, trabajadores de 

periódicos y revistas, policías, agentes de tránsito, trabajadores de correos y telégrafos. 

Disposición que afectaría aún más la rentabilidad del transporte eléctrico de la Ciudad de 

México
49

.  

A manera de reflexión final  

La ramificación de la malla ferrocarrilera y tranviaria del último cuarto del siglo XIX ligaría los 

crecientes espacios de producción y consumo del Distrito Federal y más tarde el trazo de los 

caminos de rieles que se extendería con la incorporación de la energía eléctrica como fuerza 

motriz, proyectaría la futura expansión urbana y parcialización
50

 de la ciudad capital y su área 

externa. En gran parte, el aniquilamiento del espacio por el tiempo con la introducción de las 

innovaciones tecnológicas en los medios de transporte -tranvía y ferrocarril- configuraría un 

espacio urbano más dinámico para la circulación y acumulación de capital, sin embargo, este 

proceso no estaría exento de contradicciones
51

, la explotación y control de los trabajadores 

tranviarios dentro de la evolución de la división social del trabajo en la ciudad fue una necesidad 

indispensable para su rentabilidad.   
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