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Este tema, ofrece un panorama general del movimiento obrero portuario
yucateco para comprender su participacidn activa en la vida politica, social y
cultural de la ciudad y puerto de Progreso durante el lapso que va de 1900 a 1930.
Se parte del origen y configuracion urbana del puerto durante el Porfiriato, pues es
a partir de la construccion del espacio portuario que se desarrolla su
infraestructura maritima, comercial, educativa, y las actividades de tiempo libre en
el periodo revolucionario. Asimismo, gracias al desarrollo del puerto se explica la
proliferacion de trabajadores no maritimos en el puerto cuya labor fortalecié la
economia del estado en general. Por dltimo, se expondra los origenes de las
asociaciones obreras para entender como se convirtieron en sindicatos y ligas que
dentro de la compleja estructura laboral portuaria se confederaron en la

agrupacion mas fuerte de la region.
Origen, poblamiento y configuracion urbana del puerto de Progreso

Para comprender la dinamica del trabajador portefio yucateco del siglo XX,

es necesario remontar algunas consideraciones acerca de la constitucion formal



de Progreso de Castro como puerto comercial y asentamiento humano de fines del
siglo XIX. Pues su ubicacion geogréfica lo hacia entrada y salida de México desde
la peninsula, y el auge de la exportacidbn henequenera lo llevd a convertirse
después de Veracruz en el segundo puerto mas importante del pais a finales del
siglo XX.

De esta forma, hacia la segunda mitad del siglo XIX cuando Estados Unidos
comenz6 a demandar cada vez més a fibra se marcé el repunte de la produccion
de henequén en Yucatan. Por tanto, las haciendas yucatecas se dedicaron al
monocultivo de la planta, asimismo la produccion de la misma tenia un proceso
intensivo que demandaba considerablemente mano de obra. En ese marco, el
movimiento portuario en la costa sisalefia de Yucatan se intensificd y grandes
navios llegaban de todas partes del mundo (Quezada, 2000).

El empresario yucateco Juan Miguel Castro, dandose cuenta de los jugosos
beneficios que se reportaban en Sisal, prupuso un proyecto para trasladar la
Aduana Maritima a “El Progreso”. Juan Miguel Castro, argumenté que Progreso
era un punto costero mas cercano a Mérida. A partir de entonces, en 1871,
Progreso fue abierto oficialmente como: Puerto de Altura y Cabotaje.

Una vez instituido su estatus como Puerto de Altura y Cabotaje, Progreso
comenzd a poblarse de individuos provenientes del interior de Yucatan: Mérida,
Hunucma, Sisal, Chuburna, Chicxulub, y gente de rancherias cercanas como
Yaxactun y Xculucya, asi como pescadores que fijaban sus campamentos
temporales en Progreso, pero que se fueron asentando de forma permanente con
sus familias en el lugar, ya que se incorporaron a la naciente labor portuaria. Con

los navios también empezd a llegar gente de otros paises principalmente de



China, Cuba, Espafa y de las Islas Canarias que en proporcion se establecieron
en el puerto.

Este desarrollo permiti6 una nueva estructura laboral la cual estuvo
constituida por diversos empleos para desempefiar las actividades de importacion
y exportacion comercial:

a) Estibadores. Se encargaban de cargar a los barcos y distribuir el peso de
las mercancias en el buque, y también realizaban descargas de los buques recién
llegados.

b) Alijadores. Por medio de lanchas de vela o de vapor desembarcaban y
transportaban la mercancia proveniente de buques que por su gran calado (mayor
alos 1,000y 1,200 toneladas de porte), no podian llegar al muelle.

c) Plataformeros. Conducian la mercancia (que llegaba y salia), de los
almacenes de los comisionistas a los muelles para dejarlo a un costado de los
buques, a través de plataformas construidas de madera y hierro unidas a un
sistema décauville, es decir, rieles que facilitaban el arrastre del peso y que eran
tiradas por mulas.

Los trabajadores llamados terrestres, se encargaban de tomar la carga traida
por los ferrocarriles y las plataformas para estibarlas en los almacenes de
depdsito, 0 en su caso, en las mismas plataformas para ser conducidas al muelle y
de alli a su embarque. Por lo habitual, cuando en los almacenes las estibas eran
pesadas, como las pacas de henequén, éstas eran hechas a través de cabrias
portétiles tiradas por mulas que proporcionaban los comisionistas.

La mayoria de los trabajadores, eran dirigidos por “capataces” quienes

provenian de puertos como Sisal y tenian un trato mas directo con ellos. Estos



“‘lefes”, eran vistos por los obreros como “esclavistas” y “vampiros” que solo
pretendian dar oOrdenes y hacer cumplir sus caprichos. En consecuencia al
crecimiento del puerto, también surgieron otros obreros (albafiles, carpinteros,
herreros, electricistas, “carretilleros”, tranviarios, entre los mas importantes) y
comerciantes que fueron clave en la vida econdmica de Progreso.

Inmediatamente después de su apertura, comenzaron las labores de
urbanizacién en Progreso. Solo por mencionar una de las primeras construcciones
fue el palacio municipal (1875), posteriormente se fomentaron el teatro Dante
(1876), el mercado publico (1878) y el faro (1893).

En general, aunque Progreso durante la segunda década del siglo XX ya
contaba con el equipamiento urbano adecuado para satisfacer la vida cotidiana de
sus habitantes, lo cierto es que muchas promesas realizadas durante la gestion
del general Salvador Alvarado como gobernador de Yucatan, no se llevaron a
término en el puerto. Asi, debido a los requerimientos que el propio crecimiento
urbano del puerto demandaba, en 1918 el diputado local Solis Camara propuso
ante el Congreso del Estado una iniciativa para otorgar mayores estimulos
econOémicos al puerto, pues a su parecer, dada la importancia que representaba el
puerto para el tréfico maritimo, no se encontraba en condiciones adecuadas que le
merecieran el status de: Puerto de Altura y Cabotaje: “...el dia de hoy, presento
una iniciativa para que Progreso reciba mayor atencidbn en sus aspectos
portuarios, debido a que al ser este puerto el Unico punto donde se moviliza la
carga de importacion y exportacion en Yucatan, aun sigue siendo un arenal pobre

en sus cuarenta anos de existencia” (API, 2005).



Infraestructura maritima y actividad comercial

La intensa actividad comercial que Progreso experimentaba, propicié que
para fines del siglo XIX contara con cuatro muelles, los cuales se convirtieron en
escenario cotidiano de los obreros maritimos. El primer muelle erigido fue el
“fiscal” (1881); el segundo fue el “Rotger”; el tercero fue el “Cantén” (1891); el
cuarto muelle fue el “Otero” y en 1905, se fomentdé un quinto muelle, denominado

“Porfirio Diaz™.

No obstante, con el correr de los afos la infraestructura maritima de Progreso se
fue tornando insuficiente, como lo demostraba el estancamiento constante de los
buques que arribaban. Asi, de la misma forma que sucedia a fines del siglo XIX, la
actividad obrera se veia condicionada por la demora en los embarques a causa de
diversos factores ajenos al hombre. Dicho problema, acarreaba consecuencias
econdémicas tanto para el consumidor en general como para los comerciantes
consignatarios de Progreso que abastecian al mercado de Mérida y a los poblados

aledarios

Ante dichos obstaculos, en 1915 el gobierno alvaradista dio a conocer un proyecto
para la transformaciéon de Progreso con una inversion de $3 millones. Este
proyecto consistia en dotar al puerto de muelles para operaciones de barcos de 21
pies de calado, asi como levantar almacenes y cobertizos para depositar carga y
un sistema de gruas eléctricas para que pudieran trabajar seis embarcaciones al
mismo tiempo. Asi, el 27 de abril de 1915, se nombro la “Comision de Mejoras del

Puerto de Progreso”, a fin de optimizar las condiciones de carga, descarga y alijo.

! Que mas tarde fue cambiado de nombre a “Benito Juarez”.



En tanto que para darle mayor impulso al comercio, en 1917 se constituy6 la:
“Compania de Fomento del Sureste de México” y la instalacion de una estacion de
almacenamiento de petréleo. Con dicho financiamiento, el gobierno logré comprar

sus propias embarcaciones y establecié un nuevo muelle: el “Pino Suarez”

Por otra parte, para el ocio y esparcimiento de sus habitantes, Progreso contaba
con sitios recreativos tales como: el “Parque de la Independencia”, que era el
espacio publico preferido para el paseo dominical nocturno. Aunque también eran
concurridos el “parque Juarez’, “El Aguila” y el “Nacional’, donde se practicaba
futbol, béisbol y basquetbol, asi como se llevaban a cabo corridas de toros,
carreras de caballos y se instalaban los circos después de haber cubierto su
temporada en Mérida, la capital. En los teatros “Principal”’, “Variedades”, “Regis”,
“Campoamor” y “Lucero” se proyectaban obras de cine mudo y se presentaban
compafias extranjeras. Asimismo, para entretener a los poco mas de 10,000
habitantes progresefos, habia “sociedades” que ofrecian bailes, como: “La Polar”,
“Union Juvenil’, “Euterpe”, “Trébol” y “Centro Espafiol”. Aunado a lo anterior,
también se abrieron en el puerto casas de juegos y apuestas, tales como el
“Casino Obrero”, con billetes y mesas. Al igual otro sitio popular para divertirse fue
la “gallera”.La iglesia, ubicada en el costado oriente del parque principal
“Independencia”, también era un sitio muy concurrido. Entre la iglesia y el parque
principal, se llevaban a cabo corridas de toros para las fiestas de San Pedro
Gonzalez Telmo patrén de los navegantes, como lo valido el explataformero José
Concepcion Alpizar, alias “cocho”: “...en ese entonces, al no estar adoquinadas

las calles se instalaba un coso para la corridas de toros... en una ocasion, iba a



empezar una corrida con toros de Sinkehuel cuando el parroco, un curita espafol,
mandd decir que lo esperaran, y todavia no terminaban de persignarse los

feligreses, cuando salié con su capa y se puso a torear”.

Surgimiento y desarrollo de las agrupaciones obreras de Progreso.

Influencia maderista en el ambito obrero yucateco

La estrategia politica maderista de conceder la libertad de asociacion vy
sindicalizacion, representd para las agrupaciones obreras de México la
oportunidad de reivindicar sus derechos y formar parte de la nueva direccion
politica. Aunque entre las distintas agrupaciones obreras hubo algunas que tenian
mayor 0 menor experiencia de asociacion, de manera que tuvieron distinto ritmos
de formacion y organizacion sindical.

Dicha oleada maderista, permiti6 que en Progreso, Yucatan, se formara el “Club
Antirreleccionista de Progreso Francisco |I. Madero” (CAPFIM), el 13 de mayo de
1909, integrado por lideres y trabajadores de dicho puerto que se desempefiaban
en diversas ramas, entre ellos: barberos, carpinteros, estibadores, plataformeros y
también comerciantes varios (tenderos, carniceros, entre otros). Los principios del
CAPFIM eran politicos, bajo la consigna de libertad y mejoramiento de la clase
trabajadora. Entre sus principales lideres destacaban activistas provenientes del
proletariado, como el veracruzano Lino Mufioz Noriega y los yucatecos Ismael
Garcia, Sixto Frias Bobadilla, Rodulfo Izquierdo, entre otros (Aguilar, 1953). Este

club progreseiio, marco el inicio de la primera asociacion que involucré



directamente al trabajador portuario con sus lideres vy literatos con fines mas alla
de los gremiales. Asimismo, la posicion politica e ideologia laboral reivindicativas
del CAPFIM, sentaron las bases para que, junto con otras circunstancias, dos
afnos mas tarde se formara la primera “Union de Maritimos” y posteriormente el

surgimiento de una serie de uniones portuarias.

Con el triunfo de Francisco I. Madero y José Maria Pino Suéarez, el CAPFIM
perdié su objetivo de apoyo politico pero no el interés por mantener la unidad de
sus miembros. Por esa razén, se formo la sociedad recreativa: “Union Juvenil”, a
la que continuaron ingresando estibadores (maritimos y terrestres), plataformeros,
empleados, “carretilleros”, etc. A partir de entonces, con la esperanza de que el
gobierno revolucionario maderista cumpliera con el apoyo prometido a los obreros,
estos vieron la oportunidad de constituir sindicatos y de esa forma defender sus
intereses laborales coartados por los agentes de buques, comisionistas, y otras
dependencias del capital que se oponian a los derechos y aspiraciones del
trabajador. De esta manera con Madero en la presidencia, comenzaron a surgir

otras uniones? obreras en Mérida, y por supuesto en Progreso.

Gremio Unido de Maritimos de Progreso” hito sindical en el puerto

El origen de la primera agrupacion obrera-maritima con clara tendencia
sindical en Progreso, se remonta a la travesia que vivié un grupo de obreros
portuarios que fueron obligados a trasladarse a Cuba en noviembre de 1910. En

dicha estancia, estos obreros intercambiaron experiencias laborales al convivir con

? Estas agrupaciones, obtuvieron un austero apoyo a favor de mejorar sus condiciones laborales
durante el gobierno de Nicolas Camara Vales (1911-1913).



los sindicatos de la isla, ya que los constantes arribos a Cuba de extranjeros
anarquistas y trabajadores provenientes de otras culturas®, habian enriquecido la

forma de organizacion y defensa obrera al hacer explicitas sus ideologias.

Dichas circunstancias, provocaron en los obreros portuarios la oportunidad
de reclamar sus derechos laborales y formalizar una agrupacién sindical. Asi, se
hicieron efectivas una serie de reuniones con compafieros del mismo ramo y
literatos ilustres para discutir en centros laborales, recreativos y hasta en sus
propios hogares la idea de formar la primera agrupacion societaria. Con base en lo
referido, nacio el: “Gremio Unido de Maritimos de Progreso” el 27 de abril de 1911,

gracias a la serie de reuniones y constante propaganda de sus integrantes.

Los inicios del “Gremio Unido de Maritimos de Progreso” fueron dificiles,
incluso su mismo nombre se cambi6 al de: “Sociedad de Trabajadores Maritimos
de Progreso”. Si bien el término “gremio” se referia a la organizacion de
trabajadores de una misma especialidad, los obreros portuarios decidieron
cambiarlo porque para ellos era inadecuado el uso de dicho término al hacer

alusion a las anteriores corporaciones religiosas.

Este contexto favorable para los obreros portuarios, propicié a fines de 1911
el surgimiento de otras agrupaciones, como la: “Sociedad de Trabajadores
Terrestres José Ma. Pino Suarez’, el 28 de diciembre de dicho afo. Otra
agrupacion que se formé fue la: “Asociacion de Alijadores Maritimos Unién y

Prosperidad”, el 31 de diciembre de 1911.

® Como los nigerianos, que fueron pieza clave del trabajo portuario islefio a fines del siglo XIX.
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Asimismo, el interés de otros trabajadores portuarios por adquirir los
beneficios que brindaba el asociarse, permitio que el 24 de diciembre de 1912 un
grupo de “carretilleros”, que ya habian intentado unirse desde afios atras,
fundaran: “La Sociedad de “Carretilleros” de Progreso”.

Cabe destacar, que muchas de estas sociedades obreras ya habian
participado como gremios, aunque hubo otras como el mencionado “Gremio de
Plataformeros y Socorros Mutuos”, que se mantuvo durante el régimen maderista
y huertista atendiendo sus funciones como tal. Asi, durante el gobierno maderista
las agrupaciones portuarias hicieron efectivo su caracter sindical a pesar de no
llevar propiamente el nombre de “sindicatos”. Mas tarde, las agrupaciones
portuarias mantendrian ese caracter para declarar en 1913 (durante la etapa

huertista), la primera huelga general de maritimos.

Condiciones de vida y trabajo del obrero maritimo
La vida cotidiana del obrero maritimo se desarroll6 principalmente en los muelles.
Para el trabajo maritimo era indispensable saber leer, sin embargo esta
documentado el caso de lideres obreros analfabetas que con base a su
experiencia dominaban los articulos legales en materia laboral de la constitucion.
En cuanto a la indumentaria laboral, los obreros llevaban al cinto un saco de
manta que solian utilizar para cubrirse la espalda mientras cargaban los sacos y
bultos, tanto en los muelles como en las bodegas. El dia habitual de los obreros
maritimos iniciaba a las 7:00 horas en los muelles. El horario de trabajo se habia

fijado mediante un convenio pactado entre las compaifiias navieras y los obreros,
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en el cual se acordd que estos debian presentarse diariamente a las 6:55 horas en
los muelles “Fiscal” y “Benito Juarez”.

Los obreros maritimos que entraban en funcién, eran nombrados por un
acuerdo entre el delegado de la sociedad y el capataz encargado del trabajo, los
cuales servian de intermediarios entre obreros y compariia naviera. Se depositaba
gran confianza en los capataces, pues ellos respondian de la honestidad y
fidelidad de los contratados, dado que diariamente se manipulaban mercancias
valiosas.

La matricula laboral de las distintas ligas afiliadas a la Federacién Obrera de
Progreso, era de aproximadamente 2,300 trabajadores, suma que rebaso la mano
de obra requerida ante el poco movimiento econémico causado a raiz de la crisis
mundial de 1920. Desde la perspectiva de las Casas Comisionistas, el momento
de austeridad mundial obligaba a requerir solamente a unos 800 obreros
portuarios para sostener el ritmo laboral imperante. Ante dicho panorama, los
trabajadores de las ligas afiliadas Unicamente trabajaban dos dias, pero el elevado
salario que obtenian les permitia vivir despreocupadamente el resto de la semana,
e incluso disponer parte del mismo en gastos innecesarios. Por ejemplo, en
aguardiente y juegos de azar, razén por la cual en Progreso funcionaban unas 60
cantinas, todas ellas concurridas por obreros portuarios

En general, la estampa cotidiana en el puerto durante el alvaradismo lo
protagonizaba el convoy de plataformas tiradas por “mulitas”, a través del sistema
décauville que se extendia de los muelles de madera hasta las bodegas de la
ciudad y las estaciones del ferrocarril. Las “mulitas”, eran traidas de Tampico y

Cuba (Macias Zapata, 2002), ya en Progreso se les ponian nombres pintorescos.
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La importancia de las “mulitas” en la jornada laboral, llevé a los trabajadores a
considerarlos “compafieros” mas que como fuerza de trabajo. Cuando los
cuadrupedos envejecian, se les “ubilaba” soltandolos en las sabanas del
municipio de Progreso. Los propietarios de las “mulitas” eran las Casas
Comisionistas, que contaban con potreros.

El trabajo en los muelles era muy demandante, por lo que la organizacion
sindical fue indispensable para mantener a los agremiados informados sobre
cualquier imprevisto, noticias de ultima hora, u orden de requerimiento laboral
impostergable, como bien lo sefial6 un ex-plataformero entrevistado: “...en varias
ocasiones en los cines se suspendia la pelicula para proyectar placas que hacian
un llamado a los obreros para que asistieran inmediatamente al muelle, en donde
era urgente su trabajo...”

Cabe sefalar que en la primera década del siglo XX, llegaron al puerto
trabajadores provenientes de Cuba que se desempeiaron en el puerto
mayormente como capataces y obreros; y en menor proporcibn como
profesionistas. Otros extranjeros fueron los espafioles, estadounidenses y chinos
que se desempefiaron como abarroteros o comerciantes, aunque algunos se
insertaron directamente en el sector obrero.

En general, los obreros maritimos estuvieron sujetos a condiciones
comerciales, naturales y climatolégicas distintas a los de los trabajadores “de
ciudad” que se desempefaban en fabricas, talleres o minas. Por ejemplo, a causa
de algun “norte” o huracan las embarcaciones retrasaban su arribo a Progreso, lo
cual propiciaba suspension temporal en la labor de carga y descarga hasta “nuevo

aviso”, que en consecuencia afectaba el salario y la estabilidad laboral.
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El salario dependia de la entrada y salida de las mercancias, que a su vez
estaba sujeta al alza o baja del precio mundial del henequén pues ante la crisis el
comercio yucateco suspendia varios pedidos de mercancia de importacién. Esta
reduccion de las operaciones comerciales, se reflejaba tanto en las bodegas que
estaban repletas de mercancias como en la suspension del trabajo. Asi, frente a la
crisis de 1900 generada por la caida del precio del henequén, los salarios de los
trabajadores quedaron fijos, mientras el costo de la vida subia.

Por otra parte, cabe sefalar que la “semana inglesa” signific6 un medio
viable de conseguir horas extras, pues en base a la ley del trabajo aprobada se
establecid que los sueldos de quienes laboraban los sabados en la tarde deberian
ser el doble. En este sentido, la Camara Agricola acusé a los obreros del puerto
de preferir trabajar los sdbados para obtener remuneraciones extras, que de
hecho representaba el 40% del trabajo total, que a su vez signific6 para los
patrones el encarecimiento del trabajo en un recargo del 100 % sobre las horas
normales.

Por otro lado, los accidentes de trabajo eran parte de la vida cotidiana del
obrero portuario. Los percances sucedian normalmente en las bodegas y muelles,
los cuales podian ser desde problemas respiratorios causados por la humedad de
las bodegas hasta lesiones por la caida de algun producto pesado.

Por lo regular, las Casas Comisionistas reportaban cinco obreros
accidentados a la semana, lo cual representdé un gasto aproximado de $400
semanales. Cuando se presentaba algun accidente, el pago corria a cuenta de las
Casas Comisionistas, las cuales muchas veces acusaban al obrero de agravar las

‘menores lesiones” para obtener “incapacidad” y asi tener jornales, atencién
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médica y medicinas. E incluso las casas comerciales argumentaban que en
algunas ocasiones los obreros se quejaban falsamente de tener dolores internos.

La forma de contrato durante la Revolucion, fue similar a la del Porfiriato,
pues se efectuaba a través de capataces enviados por la misma compaiiia
naviera. Sin embargo, en la Revolucion los capataces y la compafiia se sujetaron
a lo establecido en la Ley del Trabajo y posteriormente al articulo 123. La
contratacion, era objeto de controversia continua, por ejemplo, en 1921 (cuando
habia poco trabajo), los capataces mostraron cierta preferencia a determinadas
“barcadas”, situacion que perjudicaba a los demas obreros que también tenian
necesidad de trabajar. Por ello, a fines de 1920 los alijadores de las ligas buscaron
un mejoramiento salarial a través de un aparente sistema de “enrolamiento”, para
gue nadie se quedara sin trabajo y de esa forma romper con el viejo sistema de
contrataciéon y paga.

Pese a las dificultades que enfrentaban los obreros maritimos en los inicios
del siglo XX, que impedian principalmente una estabilidad en las condiciones
salariales, éstos al igual que el resto de los obreros de Yucatan, llegaron a integrar
su propio gremio en 1911. Asi, se constituyé el: “Gremio de Plataformeros vy
Socorros Mutuos,” dirigida por Roque Torres Quintanilla. Tenia la funcion de
proteger a sus miembros ante cualquier problema que afrontaran, como se hizo
efectivo en el caso del cubano Quintilio Pérez.

Por otra parte, la tendencia de asociacion obrera motivdé a los pequefios
gremios del puerto a participar en las actividades del “Gremio de Plataformeros” y
de esa forma compartieron las actividades laborales y también las recreativas y

culturales. Por ejemplo, a partir de la fundacion del puerto, cada afio se realizaban
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fiestas en honor al patréon de los navegantes, “San Pedro Gonzalez Telmo,”
periodo en el cual las asociaciones mencionadas tenian una participacion muy
activa. La festividad iniciaba el 14 de abril, enmarcada en rezos, bailes, corridas de
toros y juegos. De hecho, el 29 del mismo mes le correspondia al “Gremio de
Plataformeros” hacer “su entrada” a la iglesia con rezos en la tarde, y por la noche
deleitaban a la sociedad con el “bronceo”, que era la quema de fuegos artificiales y
el disparo de armas de fuego, dicha participacion terminaba al dia siguiente.

Para 1915, el “Gremio de plataformeros” se convirtié en sindicato e incluso
manejo su propia cooperativa, con lo cual quedaba vigente que los trabajadores
agrupados contaron con una estabilidad y seguridad laboral que por supuesto no
tenian los demas trabajadores del puerto.

La labor cotidiana del obrero maritimo, estaba condicionada por las caracteristicas
propias del tipo de trabajo que realizaba y por las coyunturas econdmicas. A pesar
de que durante la Revolucién (y sobre todo en el periodo alvaradista), los obreros
lograron significativos avances en materia de reivindicacion laboral (como
inhabilitar leyes y costumbres implantadas desde el Porfiriato), era poco el tiempo
libre que les quedaba para convivir con su familia. EI comercio era el principal
negocio en Progreso, por lo tanto los obreros relacionados directamente con la

comercializacion fueron los mas demandados y mejor remunerados.

2.1. La primera huelga general obrera de Progreso
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2.1.1. Antecedentes y factores determinantes
El incremento de obreros tanto en Progreso como en Yucatéan, impulsé la
creacién de agrupaciones bajo la figura de “Uniones” y “Sociedades”, que mas
tarde con la llegada de Alvarado se vieron favorecidas por su politica de

“Revolucidn Retroactiva™.

La “Revolucién Retroactiva”, implicaba una légica de “clientelismo” politico que
Alvarado traté de implantar en el proletariado yucateco, a cambio de devolverles

sus derechos que en el pasado habian sido negados, tales como:

a) Derecho de formar sindicatos.

b) Derecho de realizar huelgas.

c) Derecho de exigir aumentos salariales.
A su vez, el Estado pedia el apoyo obrero para consolidar la Revolucién, que en
Yucatan tenia como primer paso el derrocamiento de la “Casta Divina” y sus
aliados norteamericanos (Joseph, 1992). El proyecto revolucionario traido por
Alvarado, significaba una oportunidad sin precedentes para las agrupaciones
obreras de Yucatan que les permitiria adquirir el caracter juridico necesario para
su formalizacidbn como sindicatos, y de esa forma hacer validos sus derechos y

expresar sus demandas mas apremiantes.

De manera general, se puede remarcar que los primeros brotes de
movimiento obrero en Yucatan tuvieron lugar en la etapa maderista, con los

triunfos de las huelgas de “estibadores” de Progreso en 1911, que dio pie a la

* AGN. Ramo Departamento del Trabajo. Caja 14. Expediente 12. Estados Unidos Mexicanos
Estadistica. Asunto: “Los gobiernos de los estados informan al Departamento del Trabajo sobre las
sociedades, agrupaciones y uniones existentes en su entidad”. Marzo 1912, f 175-180.
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primera asociacion portuaria, y la huelga de los ferrocarrileros, el mismo afio. En
ese marco, las agrupaciones portuarias formadas en el maderismo continuaron
avanzando, y junto con la muy activa: “Union Obrera de los Ferrocarriles” de
Mérida, constituyeron los dos focos del movimiento obrero yucateco durante la

usurpacion de Huerta en 1913 (Wells, 1996).

El éxito de la huelga de “estibadores” en 1911, permitié a estos asociarse y
obtener un aumento salarial digno. Sin embargo, la remuneracion obtenida ya era
insuficiente para 1913 debido a la subida de precio de los productos basicos
propiciada por el alza del henequén. A dicha inconformidad economica
generalizada, también se sumé el exceso de trabajo que solia acentuarse en
Progreso durante el verano por ser el principal centro vacacional y puerto de salida
al extranjero de la gente pudiente, temporada en que los obreros portuarios

doblaban su esfuerzo haciendo la jornada diaria un poco mas dura de lo habitual.”

Los obreros portuarios, se quejaban de las referidas condiciones de trabajo
y sueldo, pero eran conscientes que en las haciendas los salarios eran
indignamente mas bajos incluso cuando el precio de la fibra se “disparaba”. Sin
embargo, lejos de mostrar alguna solidaridad con los jornaleros mayas, la clase
obrera agrupada protesto por sus propias necesidades y derechos durante el auge
henequenero (Wells, 1996). Sobre el respecto, cabe mencionar que el obrero
portuario y el jornalero maya no compartian ni las mismas condiciones de trabajo

ni las mismas expectativas sobre el mismo; ello explica que ambos sectores no

® “La huelga” jLuz! Periédico Obrero-Organo del grupo Accién Libertaria. 20 de junio de 1913, p 1
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confluyeran en movilizaciones donde tomaran parte de forma univoca, dado que

perseguian objetivos distintos en la lucha® que preconizaban desde su posicién.

Asi, la conciencia de clase obrera que surgi6 desde fines del Porfiriato,

maduraba para entonces y exigia la reivindicacion de los derechos obreros:

...Ya es tiempo que los obreros yucatecos demuestren sin
ambages (sic) ni cortapisas de lo que pueden, lo que han

aprendido y lo que seran en el futuro...”

2.1.2. Estallido de la huelga. El proceso y las partes involucradas

En mayo de 1913, cuando el precio de la fibra se elevd, 5 sindicatos® de
trabajadores portuarios se presentaron ante las Casas Comisionistas para exigir el
cumplimiento de un nuevo arancel de aduanas que dictaminaba pagar un aumento
salarial del 25 al 50 %. Ante tal situacién, Avelino Montes®, en representacion de
los exportadores y Casas Comisionistas, busc6é una manera conciliatoria que
conviniera a ambas partes, sin embargo los obreros portuarios no aceptaron e
iniciaron la huelga a principios de junio de 1913, a la cual se sumaron los

ferrocarrileros y tranvieros™.

® De hecho en México, los diferentes intereses de clase y Sus objetivos propiciaron la incapacidad
de forjar una alianza con los campesinos, debido a ello se refleja que los trabajadores urbanos no
se sintieron representados en las luchas agrarias libradas por Emiliano Zapata en Morelos.

" “Breve historia de los trabajadores maritimos” La Defensa del Obrero (Organo de la Federacion
Obrera de Progreso), 10 de junio de 1923, p 18.

® Sociedad de Trabajadores Maritimos de Progreso, Sociedad de Trabajadores Terrestres José
Maria Pino Suarez, Asociacion de Alijadores Maritimos, Sociedad de Carretilleros de Progreso y, el
Gremio de Plataformeros. (AGN. Departamento del Trabajo. 1912-1913. Caja 10, expediente 5.
Asunto relativo a las demandas presentadas por la Unidn de Ferrocarriles).

° Yerno de Olegario Molina y miembro de la oligarquia henequenera.

1% os tranviarios formaron parte de la “sociedad huelguista” que se habian declarado en huelga
pacifica en apoyo a los obreros de Progreso. A estos retranqueros y portoneros de la Compaiiia de
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La huelga de 1913, conté con el respaldo de la Federacion de Trabajadores de
Veracruz (Wells, 1996). La cantidad aproximada de obreros portuarios levantados
fue de 840, los cuales organizaron una comision para buscar el dialogo con el
gobierno y el Comité de Resistencia de Mérida, dirigida en ese entonces por los
ferrocarrileros (Lara, 1963). Los obreros portuarios, eran conscientes de lo
indispensable de su labor en los muelles, lo cual les hacia sentir seguridad en su
derecho de exigir, dado que si detenian su actividad diaria paralizarian la
economia local, como ya habia sucedido en 1911 con la huelga de ferrocarriles™.
Fue asi que la huelga de 1913 no solo afecté a la economia de Progreso sino a la

economia estatal.

Durante los primeros dias de la huelga, el gobierno propuso un arbitro para buscar
una solucion rapida e imparcial al problema. Asi, ante la amenaza de una
paralizacion comercial total, la Camara de Comercio de Yucatan y los
Comisionistas de Progreso aceptaron tal arbitraje, siempre y cuando el
comisionado proviniera del Departamento del Trabajo de México*?. Sin embargo,

ante la lenta designacion del arbitro, las Casas Comisionistas gestionaron con el

Tranvias de Mérida les antecedia su experiencia de huelga suscitada en febrero de 1913, en la
cual bajo un sentido de identidad de clase fueron apoyados por varias asociaciones obreras
meridanas (tipografos, ferrocarrileros, conductores, barberos, entre otros). Durante la huelga los
tranviarios reclamaron un aumento salarial, el cual fue conseguido, pero los patrones no quisieron
recontratar a los huelguistas y por lo tanto se reanudd la huelga. Al final no se quiso despedir a los
nuevos obreros contratados y solo se recontrataron a obreros que ocuparan puestos vacantes
(AGN. Ramo Departamento del Trabajo. Caja 36, expediente 23. Conflictos suscitados entre los
trabajadores maritimos y terrestres de diversas asociaciones mutualistas del puerto, f 9 y 10).

' AGN. Departamento del Trabajo. 1912-1913. Caja 10, expediente 5. Asunto relativo a las
demandas presentadas por la Union de Ferrocarriles.

12 Este departamento se cred durante la administracion maderista, a pesar de que redobld sus
gestiones para prevenir los conflictos en todo el pais y elabor6 numerosos informes y estudios
sobre la situacion de los trabajadores, se enfrentd las mismas dificultades que los funcionarios
maderistas frente a las demandas y movilizaciones de las sociedades obreras (Leal y Villasefior,
1988, p 315).
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Depto. del Trabajo la aprobacion inmediata de un contrato para reclutar
“trabajadores libres” en Mérida'®. Asi, las Casas Comisionistas enviaron capataces
para contratar obreros, aunque de poco sirvid pues carecian de experiencia en el

¥ an los muelles no causd

trabajo maritimo. La incorporacién de “obreros libres
problema entre los huelguistas, incluso les instruian de forma general sobre

asuntos relativos al trabajo maritimo.

Por otra parte, para evitar que la huelga general paralizara totalmente la
produccion y exportaciéon de la fibra, el gobierno del estado eché mano de la
fuerza militar para vigilar que las transacciones comerciales se llevaran sin
problema en tiempo y forma. Asimismo, para asegurar la “paz social”’ las tropas
huertistas se mantuvieron prestas ante cualquier brote de violencia por parte de
los obreros, sobretodo se protegié la integridad de los ingenieros cubanos y los
trabajadores libres contratados para garantizar los servicios del ferrocarril y
tranvia. Por ello, el gobierno envié tropas a los trenes, en cada estacion y en las

oficinas (Wells, 1996).

En medio de la huelga general, las partes involucradas acordaron que mientras se
resolvia el nombramiento del arbitro conciliador, no se contrataria a mas
trabajadores libres en sustitucidon de los obreros huelguistas. Dicho acuerdo,
permitié6 que los obreros huelguistas se reincorporaran paulatinamente al trabajo,

aceptando de forma eventual las tarifas salariales establecidas por los

¥ Sabian que los obreros libres de Mérida carecian de unidad y organizacién laboral.

“ De hecho, el mismo gobierno estatal le brindé proteccién y amparo a los obreros libres
contratados (AGN. Ramo Departamento del Trabajo. Caja 36, expediente 23. Conflictos suscitados
entre los trabajadores maritimos y terrestres de diversas asociaciones mutualistas del puerto, f 12-
40).
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comisionistas antes de la huelga, y s6lo en caso de que triunfara la huelga se les

pagaria las diferencias que habian dejado de percibir®.

Esta primera huelga general, dur6 aproximadamente 12 dias. Posteriormente, los
obreros huelguistas reanudaron su trabajo mientras que los representantes de
ambas partes continuaron las negociaciones. Entre los acuerdos, se precisaba
que el arbitro debia ser nombrado por el entonces presidente Victoriano Huerta,
quien segun los patrones, era el Unico que podia denominar a un intermediario

imparcial para la solucién de la huelga®®.

En septiembre de 1913, Huerta nombr6 a Leonardo J. Eivet. Asi, con la presencia
del arbitro imparcial y las dos partes involucradas, se discutio el problema salarial
tomandose en cuenta “lo que los obreros pedian y lo que los patrones estaban

ofreciendo”’.

Finalmente, en diciembre del mismo afio y en medio de la
militarizacién huertista, se pronuncio el reservado triunfo de los obreros, quienes
se apegaron a las condiciones del arbitraje federal ya que del 25 y 50% que

pedian como aumento salarial, aceptaron recibir tnicamente el 20% (Lara, 1963).

> AGN. Ramo Departamento del Trabajo. Caja 36, expediente 23. Conflictos suscitados entre los
trabajadores maritimos y terrestres de diversas asociaciones mutualistas del puerto, f 12-40

** Ibidem, f 42-62.

o “Epilogo de la ultima huelga general. El fallo arbitral en el asunto de los obreros de Progreso ya
se ha expedido.” La Revista de Yucatan. 17 de diciembre de 1913, p 3



