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Resumen
La industrialización revolucionó la actividad humana en su conjunto y la ar-
quitectura no fue la excepción: los sitios proyectados a partir de la irrupción 
de este fenómeno en el territorio materializaron las necesidades espaciales 
y los conceptos de diseño de la época, particularmente los recintos de pro-
ducción, objeto de estudio de este trabajo. El arribo del ferrocarril a Aguas-
calientes (1884) trajo consigo un desarrollo industrial nunca antes visto, 
de cuya historia aún sobreviven restos importantes, algunos todavía en 
activo. Es conveniente realizar una aproximación al conocimiento y estudio 
de este patrimonio, bajo la perspectiva arquitectónica, en aras de contribuir 
con su consideración como tal y su conservación. El documento inicia con 
los criterios considerados para abordar la problemática desde la tipolo-
gía; continúa con la metodología propuesta y su aplicación en una de las 
subzonas del área de estudio: los ex talleres generales de construcción y 
reparación de máquinas y material rodante de la Compañía del Ferrocarril 
Central Mexicano, la cual formó parte posteriormente de los Ferrocarriles 
Nacionales de México; culmina con la reflexión de la información obteni-
da, tanto documental como in situ, y del estudio etnográfico basado en el 
testimonio de quienes laboraron en este lugar, cuya fusión permite hacer 
un recorrido por los cambios y/o transformaciones formales y espaciales 
de esta industria.

Palabras clave: patrimonio, ferrocarril, arquitectura, tipología, habi-
tabilidad. 

Introducción
Estudiar el legado industrial implica abordarlo de una manera multidisci-
plinaria, puesto que, para poder intentar comprenderlo es necesario co-
nocer, además de todos los pormenores posibles del proceso productivo 
de la industria, las condiciones en las que ésta se inserta y desarrolla en 
el territorio, a partir de las cuales se genera una cultura única.

La perspectiva bajo la cual se realiza el estudio es la antrópica-arqui-
tectónica, lo que significa entender este tipo de espacios sí como un cons-
tructo diseñado por el hombre, cuya finalidad es el trabajo, pero que se 
convierte “en un observatorio privilegiado para estudiar la evolución de la so-
ciedad” (Casado, 2009: s/p). La tipología, a partir de la definición propuesta 
por Manuel J. Martínez (1984: 2), donde ésta es una disciplina que entiende 
los elementos que conforman los inmuebles como mediadores entre la ar-
quitectura y la sociedad, que surgen dentro de una cultura concreta y que 
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se pueden transformar en “instrumentos proyectuales”, es el enfoque elegi-
do para desarrollar la investigación, puesto que se considera fundamental 
comprender –en la medida de lo posible– los elementos que configuran la 
esencia (física y simbólica) arquitectónica de los sitios, a través, tanto de los 
propios edificios, como de quienes trabajaron en ellos para tener herramien-
tas a partir de la cuales proponer estrategias para su conservación.

El objeto del presente escrito es mostrar los avances de la aplica-
ción de la metodología propuesta para el estudio (actualmente en curso) 
de la arquitectura industrial en Aguascalientes en el periodo indicado y 
bajo los preceptos antes señalados, el cual da inicio con un breve recuen-
to de las tipologías que han sucedido en los espacios de producción de 
los ex talleres generales del ferrocarril, una de las subzonas en las que se 
ha dividido la zona de estudio4 (Imagen 1), para posteriormente hacer el 
análisis de una de las naves ubicada en los mismos, el Taller de carros, 
cuya historia es única dentro del complejo.

Imagen 1. Ubicación de las unidades de análisis elegidas. La subzona para desarrollar es 

la que tiene el número 1.

Fuente: Imagen realizada por Marlene Barba Rodríguez a partir de fotografías pertenecien-

tes a su archivo personal y de los mapas de Google Earth.

4 La zona de estudio se ubica al oriente de la ciudad y su elección obedece a que en ésta 
es palpable el desarrollo de los talleres del ferrocarril como elemento antrópico, como 
generador de otras industrias y como transformador de la ciudad hasta 1975, cuando 
el primer parque industrial aparece en la ciudad.

Materiales y métodos
Partiendo de que la investigación se clasifica como explicativa, y con un 
diseño del estudio no experimental de acuerdo a lo planteado en Her-
nández (2007: 205-215), la metodología planteada para la investigación 
consta de tres etapas:

a. Investigación documental. Tanto de la historia de la industria en 
Aguascalientes, como de otros casos de inmuebles industriales 
con la misma actividad que los seleccionados, para conocer y 
comparar la configuración espacial de los mismos.

b. Investigación de campo.
1. Estudio de la Unidad Formal.

Registro en fichas de los inmuebles, su ubicación, fun-
ción, elementos, materiales, deterioros y maquinaria (si 
la alberga). 

2. Estudio simbólico y de habitabilidad de los inmuebles.
Este apartado se centra en los usuarios de los sitios 
industriales, cuya memoria es un elemento clave para 
poder establecer si los espacios respondieron adecua-
damente a su objetivo de diseño y las condiciones de 
habitabilidad que se vivía en los mismos. Para conocer 
estos datos se diseñaron dos instrumentos de tipo cua-
litativo: una guía de entrevista, a partir de la historia de 
vida laboral del trabajador, basado en la metodología pro-
puesta por Licona (2003) y Valles (2009); y una guía de 
entrevistas a partir de imágenes, necesaria para el estu-
dio de inmuebles que se encuentren muy deteriorados 
o desaparecidos, elaborado de acuerdo a lo propuesto 
por Clifford, en Galindo (1998: 385-431). Ambas guías 
se realizaron y registraron en dos fases: la primera de 
acercamiento con el entrevistado, y la segunda, in situ.

c. Análisis y procesamiento de datos. Etapa que se realiza actual-
mente.

1.  El levantamiento arquitectónico digitalizado en Autocad, 
3D Studio, Corel Draw y/o Photoshop para iniciar su aná-
lisis compositivo.

2.  Procesamiento y análisis de las entrevistas (que inclu-
yen diagramas y planos), con el programa Atlas.ti, puesto 
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que, además de textos, permite agregar datos gráficos y 
videos, permitiendo establecer relaciones entre catego-
rías, comparar y codificar datos.

Discusión y resultados
El ferrocarril fue el medio de transporte que paulatinamente conectó al 
territorio nacional acortando distancias y que fue detonante para el desa-
rrollo industrial del país. Aguascalientes formó parte de la línea del Ferro-
carril Central Mexicano, cuyo sistema fue el más grande que se construyó 
durante el gobierno porfirista (Dávila y Esquivel, 1981: 25-27). De capi-
tal norteamericano, su objeto principal era transportar productos mineros 
y agrícolas de la capital a la frontera norte. Las líneas Atchinson, Topeka y 
Santa Fe; Hannibal y Saint Joseph; Burlington y Quincy, fueron las encar-
gadas de realizar los trabajos. El primer tren que arribó a la ciudad lo hizo 
el 24 de febrero de 1884. Fue precisamente la llegada de este transporte, 
símbolo de la modernidad, el que dio pie a la transformación económica, 
urbana y social de la entidad.

El ferrocarril en Aguascalientes antes de los Talleres Generales
El “Plano de la Estación” (que en realidad es el plano de ésta, del patio e 
inmuebles de servicio de la misma) de Aguascalientes, que data de 1895 
(Imagen 2), muestra que las instalaciones estaban claramente divididas 
de acuerdo a su tipo de movimiento. Hay una estación de pasajeros y una 
bodega (conocida posteriormente como el almacén de carga), la oficina del 
“maestro del camino” y la casa de sección. En relación con el equipo para 
dar servicio a las locomotoras, el patio contaba con un depósito de carbón, 
corrales, vías de clasificación y tanques elevados de agua. Su ubicación 
–cercana a una avenida principal donde había servicios (baños) y trans-
porte público (tranvía)– hacía que el acceso a las instalaciones cumpliera 
con tres puntos básicos: facilidad, rapidez y funcionalidad. Esta organi-
zación espacial corresponde al modelo tipológico más complejo de los 
cuatro reconocidos por Togno (1968: 646-648) (Imagen 3).

Imagen 2. Instalaciones de la estación del Ferrocarril Central Mexicano en Aguascalientes 

en 1895. Plano realizado por Marlene Barba a partir del firmado por Lewis Kingman, inge-

niero en jefe de esa compañía el 9 de noviembre de dicho año.

Fuente: Centro de Estudios del Patrimonio Ferrocarrilero cEpaf.

Imagen 3. Tipología de una estación ferroviaria propuesta por Francisco M. Togno (1968: 

648) en relación con su funcionamiento.

En cuanto al tipo de arquitectura construida durante esta etapa, 
Yanes (1994: 26) menciona que “los modelos arquitectónicos […] eran en 
un principio diversos, de acuerdo a la línea y al lugar donde se encontra-
ban”. En el caso de Aguascalientes, los modelos eran norteamericanos, 
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cuyo lenguaje formal (contemporáneo y similar al de la Gran Fundición 
Central Mexicana) carecía de cualquier precedente arquitectónico. Aun 
cuando en la ciudad habían existido industrias importantes como “El 
Obraje” y la fábrica de hilados y tejidos “San Ignacio”, lo cierto es que 
eran ejemplos aislados no sólo en cuanto a dimensiones y configuración 
espacial, sino en su ubicación en la ciudad. La primera se encontraba 
relativamente cerca del centro, mientras que la segunda se ubicaba en la 
zona poniente, a las afueras.

La primera estación de pasajeros de la ciudad era totalmente de 
madera, y tal como menciona Yanes (1994: 26) “tanto en el Ferrocarril Cen-
tral como en el Interoceánico las estaciones empezaron siendo pequeñas 
casas de madera para convertirse después en señoras de piedra”. Su 
descripción es acertada: por su escala parecía una casa de madera ais-
lada en el paisaje; sin embargo, a pesar de su modestia, en su diseño se 
encontraban los elementos tipológicos de las terminales ferroviarias que 
Auguste Perdonnet (citado en De las Estaciones, 1995: 38) había definido 
unos años antes:

[…] la arquitectura de un monumento debe revelar el propósito al que éste 
se destina. Las estaciones ferroviarias, en particular las terminales, tienen 
una arquitectura propia. […] el rango más típico de la fachada principal es 
un reloj monumental, y si esta fachada abarca toda la estación, un gran 
arco o un enorme frente ornamental acentúa la forma del techo que cubre 
el salón de las llegadas y salidas.

La fachada no tiene un “gran arco” pero sí una techumbre que 
cubre la fachada principal, sitio de las llegadas y salidas, lo que la hace 
diferente y le da mayor jerarquía respecto al resto de las instalaciones; lo 
único que no se aprecia es el reloj (si es que lo tenía).

Las imágenes elegidas de este espacio (Imágenes 4 y 5) parecieran 
iguales, pero en la fotografía de la derecha ya aparece el nombre de la esta-
ción y su ubicación respecto a  la línea, además de que el área de venta de 
boletos intenta organizarse con la colocación de un barandal que encamina 
a los usuarios. Todo esto, de acuerdo a lo establecido en el Reglamento Ge-
neral de Ferrocarriles creado por la Secretaría de Comunicaciones y Obras 
Públicas en 1894 (Yanes, 1994: 26), el cual tiene como base lo establecido 
por Auguste Perdonnet, con el fin de homologar las condiciones habitables y 
estéticas de los inmuebles ferroviarios.

Imágenes 4 y 5. Primera estación de pasajeros del Ferrocarril Central Mexicano en Aguas-

calientes, circa 1900. 

Fuente: Archivo Histórico del Estado de Aguascalientes, aHEa.

Los espacios de trabajo de esta industria son inmuebles con te-
chumbres a dos aguas, estructuras a base de armaduras de madera y 
láminas acanaladas de cinc; los muros son un elemento por demás va-
riable de acuerdo a la actividad que se desempeñaba; podían tener co-
lumnas de madera o metálicas y estar recubiertos de madera o de lámina 
acanalada de cinc. Cuando los muros eran de adobe, las esquinas tenían 
un aparejo almohadillado, los vanos y puertas eran rematados con arcos 
adintelados con clave y acodos realzados (en los hastiales podían haber 
vanos tipo “ojo de buey”), y tanto éstos como el nivel de desplante de los 
edificios estaban modulados en relación con los carros del ferrocarril. El 
almacén de carga es claro ejemplo de estas condiciones, su configura-
ción formal es muy semejante a otros inmuebles del Ferrocarril Central 
(Imágenes 6 a 8), donde se reflejan las condiciones constructivas y esté-
ticas previamente descritas; se puede decir que estos espacios contaban 
con una imagen “de empresa”.



155154
Imágenes 6, 7 y 8. Tipología de los edificios pertenecientes a la línea del Ferrocarril Central 

Mexicano. La imagen de la derecha pertenece a la estación Buenavista [Fuente: S/A., 20 

de agosto de 1947, Ferronales, la revista de los ferrocarrileros, xviii(8)]. La imagen del centro 

corresponde al almacén de carga de Aguascalientes, 2002 (Fuente: cEpaf). La imagen de la 

derecha es la estación de La Barca (Jalisco), circa 1995 (Fuente: De las estaciones, Museo 

Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, 1996: 100).

Los Talleres Generales de Construcción y Reparación de Máquinas
y Material Rodante del Ferrocarril Central Mexicano
Desde que la Compañía Limitada del Ferrocarril Central Mexicano adqui-
rió la concesión para la vía Aguascalientes-San Luis Potosí, se estableció 
que en ambas capitales se erigirían “el mayor número de talleres y depó-
sitos que le fuere posible” (Vázquez y Medina, 9 de noviembre de 1890: 
3), lo cual, para Aguascalientes, se hizo oficial el 23 de septiembre de 
1897, tomando en cuenta que en esta ciudad convergían las líneas tron-
cal y Chicalote-San Luis Potosí-Tampico (Dávila et. al., 1981: 29).

Tanto el establecimiento de la Gran Fundición Central Mexicana como 
los talleres ferroviarios fueron el detonante urbano que cambiaría a la ciudad 
de manera definitiva, particularmente los segundos, ya que la fundición se 
trasladó a San Luis Potosí en 1925 (Gómez, 1982: 360); la otrora ciudad, ro-
deada de huertas, recibió una gran cantidad de trabajadores que laboraron 
en estas industrias y otras que se fueron añadiendo y que requirieron servi-
cios, comercio, vivienda, entre otros (Imágenes 9-11). Socialmente aparece 
un nuevo grupo: los obreros.

Imágenes 9, 10 y 11. La ciudad de Aguascalientes en 1855, 1900 y 1918: tres momentos 

donde se aprecia la transformación urbana a partir de la llegada del ferrocarril. En la figura 

de la izquierda se resalta la cantidad de huertas que había y la ausencia del ferrocarril (di-

bujado por Isidoro Epstein). Para 1900 (siguiente figura), el tren ha hecho su aparición y con 

él los talleres generales de reparación de los ffcc, las bondades del ferrocarril comienzan 

a atraer las primeras industrias. Finalmente, en el plano de 1918 (dibujado por Arnulfo Vi-

llaseñor) se observa no sólo el crecimiento de la industria ferroviaria, sino los proyectos de 

urbanización, como la colonia Buenavista y la colonia de los Héroes. Planos dibujados por 

Marlene Barba Rodríguez a partir de los existentes. 

Fuente: Archivo Histórico del Estado de Aguascalientes, aHEa.

Los talleres, cuyo objeto era precisamente la construcción y repa-
ración de máquinas y material rodante, se denominaron “generales”, ya 
que aun cuando la compañía ya contaba con instalaciones de servicio en 
la ciudad de México (la principal) y en San Juan del Río (Querétaro), Silao 
y Celaya (Guanajuato), de tipo secundario (De las estaciones, 1995: 28), 
se necesitaba un lugar donde se concentraran las reparaciones de mayor 
envergadura, ya que:

La tendencia de las grandes compañías fue la de concentrar el proceso de 
grandes reparaciones en un número reducido de instalaciones, en ocasio-
nes sólo una, e incluso para maximizar el aprovechamiento de maquinaria 
e instalaciones, centralizar en ella, tanto el material motor como el remol-
cado, aunque en su interior estuviesen separados no sólo funcional, sino 
también físicamente (Lalana, 2006: 6). Los grandes talleres ferroviarios 
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tenían que estar preparados (en cuanto instalaciones, medios de produc-
ción y personal cualificado) para construir cualquier pieza necesaria, des-
de un tornillo a la válvula más compleja, y para acometer modificaciones 
de cierta envergadura, con el fin de adaptar el material a las necesidades 
de la explotación a los adelantos técnicos surgidos después de su cons-
trucción (Lalana, 2006: 4).

Esta definición, aun cuando se refiere a los talleres ferroviarios eu-
ropeos, se puede utilizar para definir el taller de Aguascalientes (Imáge-
nes 12-14), y es certera desde el punto de vista tipológico, tanto a nivel 
territorio como a nivel inmueble. Los edificios estaban separados espacial 
y funcionalmente porque el propio proceso de reparación y construcción 
tenía su secuencia y una ubicación bien definida, de ahí que las vías se bi-
furcasen y se requirieran las vías de clasificación por medio de las cuales 
se organizaba el material rodante hacia los patios de vías que había en 
cada zona de trabajo. Las tareas se organizaban en talleres individuales, 
puesto que cada una de las fases del proceso tenía un particular requeri-
miento de material, espacio y maquinaria.

Desde el enfoque arquitectónico, lo anteriormente señalado que se 
sumaba a la construcción paulatina del propio taller, derivó en que cada in-
mueble tuviera su propio patrón de diseño, ya que aunque se utilizaban los 
mismos materiales, no se repetía la organización formal de los elementos; 
podían tener características espaciales similares, pero no eran iguales, “el 
carácter del tráfico, el grado de curvatura, el suministro de agua, el tipo 
y tamaño de las locomotoras varían para cada localidad y afecta los re-
querimientos del taller”5 (Haig y Benedict, 1907: 7). Esta particularidad era 
algo común en este tipo de industria, sobre todo porque en los talleres fe-
rroviarios se seguía trabajando mientras la evolución tecnológica de este 
tipo de transporte seguía su marcha imparable: sus instalaciones fueron 
una constante adaptación a requerimientos emergentes.

En cuanto al aspecto compositivo y constructivo de los inmuebles 
ferroviarios (desde la visión de los constructores estadounidenses, quie-
nes construyen los talleres en Aguascalientes), éste se realiza con una vi-
sión austera, sin añadir elementos decorativos; los materiales y secciones

5 […] the character of traffic, grade, curvature, water supply, type and size of locomotive 
varies for each locality and affects the demands upon the shop.

de los espacios se muestran llanos, puesto que ahora el espectáculo está 
en las estructuras de los edificios:

los edificios están libres de un embellecimiento arquitectónico caro […] los 
talleres de locomotoras ahora son espléndidas estructuras, representantes 
del diseño más reciente y más cuidadoso, ciñéndose a la estabilidad, la fuer-
za, la iluminación natural, la calefacción, la ventilación y requerimientos sani-
tarios, comparándose bien con las instalaciones de las industrias modernas 
[…] el diseño del taller de locomotoras está hecho desde una visión de la 
ingeniería más que de la arquitectura.6 (Haig y Benedict, 1907: 36).

En cuanto a la autoría de los inmuebles, sólo se ha encontrado 
información sobre el edificio que albergaba la Fundición de Bronce, cons-
truido entre 1937 y 1938. Este edificio fue proyectado, como era de es-
perarse, por un ingeniero de nombre Agustín Buenrostro (Avilez, 1938: 
3), miembro del Departamento de Vía y Edificios del sistema. Si bien este 
inmueble conserva la techumbre a dos aguas y óculos en los hastiales, 
representa un cambio de diseño en las naves ya que la clásica techumbre 
de lámina galvanizada acanalada ha sido sustituida por una de fibroce-
mento, los pisos ahora son de cemento y las ventanas tienen una forma 
casi cuadrada; un lenguaje que, sin dejar de ser austero, es más moder-
no acorde a sus tiempos. La diversidad formal antes planteada queda de 
manifiesto en las imágenes 15 a la 20.

6 […] the buildings are free from expensive architectural embellishment […] locomotive 
shops now are splendid structures, representatives of the latest and most careful 
design, embracing stability, strength, natural lighting, heating, ventilating and sanitary 
requirements and compare well with the facilities of modern industrial concerns […] 
the design of the locomotive shop is made from an engineering viewport rather an 
architectural one.
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Imágenes 12-14. Vistas aéreas de los Talleres Generales de Construcción y Reparación de 

Máquinas y Material Rodante de los Ferrocarriles Nacionales de México (la industria se na-

cionaliza en 1908), circa 1920. La imagen de la izquierda es una vista general del conjunto. 

La imagen superior derecha es una vista en dirección norte-sur, mientras que la fotografía 

inferior muestra una vista en dirección sur-norte. 

Fuente: cEpaf.

Imágenes 15-20. Ejemplos de las diferentes tipologías de los talleres de reparación de Aguas-

calientes. Las imágenes, en el sentido de reloj contienen, el Almacén General, la Casa Redon-

da, el área de Tenders, la Casa de Fuerza, y el Taller de reparación de coches.

Fuente: Centro de Documentación e Información Ferroviarias del Museo Nacional de los 

Ferrocarriles Mexicanos (cEdif).

La era del diésel: los talleres se transforman
El 6 de septiembre de 1964 se despidió la última locomotora de vapor 
que se reparó en los talleres de Aguascalientes: la era de la tracción dié-
sel llegaba de manera definitiva. La inauguración del primer taller para 
máquinas diésel había tenido lugar el 17 de noviembre de 1948 en San 
Luis Potosí (S/A, noviembre 1948, Ferronales. La revista de los ferrocarri-
leros: portada), y aun cuando éste contaba con una sección dedicada 
a hacer reparaciones pesadas de las locomotoras, no se menciona el 
mantenimiento de coches y carros, labor que hasta ese momento se lle-
vaba de manera intensiva en los talleres de Nonoalco, Hidalgo, los cuales 
ya estaban rebasados en su capacidad (S/A, marzo 15 de 1966, Revista 
Ferronales: 94), de ahí que el Gobierno Federal decidiera que en esta ciudad 
se establecieran nuevas instalaciones para realizar la reparación, conserva-
ción y construcción del equipo de arrastre (acabando además con la incerti-
dumbre de los trabajadores aguascalentenses respecto a su futuro laboral); 
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para ello, se reestructuraron los talleres demoliendo prácticamente todos 
los antiguos edificios y erigiendo nuevos espacios.

De acuerdo a los datos proporcionados por la empresa (S/A, marzo 
15 de 1966, Revista Ferronales: 95-96), las nuevas instalaciones sumaron 
un total de 79,845 m² distribuidos en las siguientes zonas: reparación de 
coches, reparación de carros, abastecimiento y talleres, oficinas y obras 
sociales. Sumado a esto, se edificó un nuevo centro de capacitación y se 
construyeron instalaciones exteriores e interiores de aire, agua y vapor.

En relación con el diseño de los nuevos edificios, éstos fueron “pro-
yectados para una producción intensa que absorba el material rodante 
de todo el norte y el centro del país en cuanto a mantenimiento eficiente”, 
cuya “funcionalidad permite el mayor rendimiento en las labores por parte 
de los empleados” (S/A, marzo 15 de 1966, Revista Ferronales: 99-100), 
se consideró su amplitud como la mayor cualidad que tenían para llevar 
a cabo mejor el proceso de trabajo. Estos conceptos se tradujeron en es-
pacios también con diferentes tipologías, donde si bien se construyeron 
algunos espacios con techumbre a dos aguas, se introdujeron nuevas 
formas en las mismas: planos, curvos y tipo “dientes de sierra” con dos y 
cuatro cubiertas. Las estructuras eran de concreto y de acero (Imágenes 
21-26). El elemento que le daba uniformidad al conjunto era el tabique 
industrial aparente en dos colores, rojo y amarillo (emulando quizá a los 
de la Estación de Pasajeros).

Imágenes 21-26. Tipologías de los inmuebles construidos para reacondicionar los talleres 

de Aguascalientes para la reparación, construcción y reparación del material de arrastre de 

tracción diésel. 

Fuente de las imágenes del centro y extrema izquierda: S/A, 15 de marzo de 1966, Revista 

Ferronales, xlvi(3). Fuente imágenes extrema derecha: Catálogo de edificios del complejo 

Ex Ferrocarrilero Tres Centurias (hoy ficotrEcE), 2002, proporcionado por la Dirección de 

Restauración y Rescate Patrimonial de la Secretaría de Infraestructura y Comunicaciones, 

Gobierno del Estado de Aguascalientes.

El Taller de carros, un caso particular
Se ha hecho un breve recuento histórico de la tipología de los edificios fe-
rroviarios para conocer su evolución; sin embargo, esto no permite com-
prender los pormenores de la relación espacio-obrero. De igual manera, 
no es posible realizar el análisis espacial a profundidad de los inmuebles 
sobrevivientes del taller, dados los límites de este trabajo, aunque sí se 
puede llevar a cabo el de uno de ellos para mostrar la aplicación de la 
metodología planteada. El recinto elegido es el taller de carros, cuya par-
ticular situación respecto a los otros talleres del complejo se conoció a 
través de las entrevistas a los ex ferrocarrileros.

Uno de los trabajadores entrevistados laboró treinta y cinco años 
en los talleres (1957-1992), especializándose en los trabajos de carpinte-
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ría, ejerciendo, entre otros sitios, en el taller de coches. Al hablar sobre la 
modernización del sistema ante el cambio de tecnología del vapor al dié-
sel y lo rezagado de las instalaciones, el taller de carros entra en escena:

en 1936, me platicaba mi papá, vino una misión americana a ferrocarriles a 
visitar todos los talleres de México, y le tocó aquí a Aguascalientes, vieron 
que el Departamento de coches estaba bien, pero no se prestaba para un 
proceso seriado, nada más eso. En Carros, era a la intemperie, ahí trabajó 
mi padre, ahí no había jacalón, todo era a la intemperie […] tenían maqui-
naria en un jacalón así como éste (armones y carretillas), grande, pero el 
trabajo se hacía afuera. Y la misión americana les decía entonces: “un día 
el Departamento de carros trabajará bajo un techo, una nave industrial”. 
Pero del treinta y seis al sesenta y tantos, […] más de treinta años, hasta 
la fecha de inauguración del Departamento de carros nuevo. […] En el De-
partamento de carros antiguo el piso era de tierra, […] ni siquiera estaba 
“apretadito” […] era un terregal, y se componía porque lo limpiaban a base 
de yelmos, para quitar la basura. […] Mi padre trabajó ahí, […] y lo visitaba y 
veía las condiciones de trabajo. Le preguntaba: y aquí cuando llueve, ¿qué? 
“Se suspende el trabajo (me decía), porque está lloviendo y no se puede”. 
[…] Y en esa época se hacían carros construidos de madera, entonces lo 
que se hacía era proteger la madera, para que no se mojara, se protegía 
más la madera que a los trabajadores.7

Estos hechos coinciden con los comentarios de otros trabajadores 
entrevistados y reflejan la complicada situación laboral que se vivía respecto 
a la mala condición de las instalaciones, la cual había sido expuesta desde 
1949  en un informe dado a conocer en la revista Ferronales, La revista de los 
ferrocarrileros (S/A, enero 1949: 09). El artículo señalaba, entre otros aspec-
tos, el atraso de más de cincuenta años que había ya que:

salvo en unos cuantos talleres, en los demás la maquinaria es anticuada 
y antieconómica para las tareas en un 80%, en cuanto a los métodos de 
trabajo, también se encontró con que éstos no se ajustan a los métodos 
modernos de producción, […] en muchos de estos centros de trabajo ni 

7 Extracto de la entrevista que Marlene Barba Rodríguez realizó a un ex trabajador 
ferroviario (carpintero, con una trayectoria laboral de 35 años) en el taller de armones y 
carretillas de los ex talleres del ferrocarril el 17 de enero de 2012.

siquiera se encontraron los cobertizos en condiciones de proteger a los 
obreros contra la lluvia y por lo que se refiere a servicios de agua, sanita-
rios, baños, etc., su funcionamiento era tan deficiente que constantemente 
fue motivo de queja de los propios trabajadores.

Los trabajadores que inauguraron el nuevo taller en 1967 se en-
contraron ante dos situaciones: la primera, tener finalmente un sitio donde 
llevar a cabo sus labores de una manera apropiada; la segunda, realizarlas 
en un taller concebido en una época distinta, con una base teórica fun-
cional y formal que Togno (1968: 675-676) desarrolla, proponiendo doce 
puntos básicos para su diseño, los cuales se enumeran en el siguiente 
cuadro (Imagen 27), a la par que se realiza su comparación con el espa-
cio existente.
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Imagen 27. Cuadro comparativo de modelos arquitectónicos para el taller de reparación 

de carros ferroviarios, a partir de la propuesta de Francisco M. Togno (1968: 675-676) y el 

inmueble ubicado en los ex talleres del ferrocarril en Aguascalientes. Realizado por Marlene 

Barba Rodríguez.

MODELO ARQUITECTÓNICO PROPUESTO TALLER DE CARROS-AGUASCALIENTES

Medidas mínimas
§	Colindancia – Centro acceso carro:            

11’ (3.35 m)
§	Centro acceso carro – Plataforma – 

Centro acceso carro: 22’ (6.75 m)
§	Centro acceso carro – Centro 

acceso carro: 18’ (5.48 m)

Responde holgadamente a lo planteado
§	Colindancia – Centro acceso carro:
     4.10 m
§	Centro acceso carro – Plataforma – 

Centro acceso carro: 10.0 m
§	Centro acceso carro – Centro acceso 

carro: 18.90 m

Salida de carros por ambos extremos del 
edificio

Cumple con la recomendación

Vías de medida estándar Cumple con la recomendación

El edificio estará pavimentado
Cumple con la recomendación: el piso es de 
concreto.

Talleres sin grúa, altura mínima 20’ (6.10 m)

Cumple con la recomendación. El espacio cuenta 
con 10.57 m de altura puesto que tiene grúas en 
ambos sentidos, a partir de las cuales tiene poco 
más de 6.00 m de altura hasta el nivel de piso 
terminado

Sección accesos 13’ ancho por 17’ altura 
(3.96 m ancho por 5.18 m altura)

Sección accesos 4.29 m de ancho por 7.79 m 
altura

Talleres razonablemente amplios para obtener 
ciertas comodidades en el trabajo

Esta cualidad (amplitud) fue considerada como 
fundamental para el diseño de los espacios en 
aras de que el trabajo se realizara de manera 
eficaz; comparando la nave propuesta con la real, 
se puede concluir que esta premisa prevalece

El trabajo se llevará con mayor prontitud 
mediante el manejo de materiales por medio 
de grúa, carros-motor, monorrieles, malacates, 
etc.

El taller contaba con dos tipos de grúas eléctricas: 
dos en sentido longitudinal para transporte rápido 
y seguro de material y equipo, y dos en el sentido 
transversal para trasladar los trucks desmontados 
al taller de reparación correspondiente

Construcción a prueba de incendios
Los materiales utilizados: concreto, tabique, acero 
y asbesto-cemento cuentan con esa cualidad

Construcción de techo y paredes que 
ofrezcan la máxima intensidad de iluminación 
natural y ventilación

§	 Techumbre tipo “dientes de sierra” de cuatro 
cubiertas, lo que permite dos secciones de 
iluminación por módulo

§	 Orientación norte que brinda una mayor 
cantidad de luz

§	 Ventanas recubiertas con fibra de vidrio, lo 
que auxilia a tener una luz difusa, evitando 
deslumbramientos

Estas cualidades se consideraron “requisitos” 
de iluminación en talleres y lugares de trabajo de 
acuerdo a lo planteado por De la Torre (en S/A, 
noviembre 1949, Ferronales. La revista de los 
ferrocarrileros:18)
Se cuenta con ventilación a lo largo del perímetro de 
la nave, sumado a que las puertas tenían la mitad 
de altura que la sección de los vanos de acceso, 
garantizando la circulación del aire de manera 
constante y cruzada

Buena iluminación artificial

La cantidad de luminarias que tiene la nave 
proporcionaban, de acuerdo a los testimonios 
recopilados, una iluminación adecuada para 
realizar el trabajo

Instalaciones de calefacción en climas fríos
Carece de este tipo de instalación, ya que no se 
requería, en palabras de quienes ahí laboraron

Los puntos antes mencionados revelan en gran medida las condi-
ciones que el tipo de instalaciones para esta actividad debían tener; sin 
embargo, una vez realizadas las visitas al sitio, hubo elementos que no 
aparecían en el listado y que gracias a los ex trabajadores8 pudieron ser 
develados (aparecen gráficamente en la Imagen 28).

§	Cada vía estaba asignada a un tipo de carro: la 1 y la 2 (toma-
das de poniente a oriente) exclusivamente a furgones, la 3 y la 4 a 
carros-tanque, carros-góndola, carros-jaula, entre otros.

§	La rampa que hay en la nave, entre las vías 1 y 2, servía para el 
trabajo de los carpinteros, ya que el hecho de tener una platafor-
ma que estuviera al nivel de piso interior de los carros facilitaba la 
colocación de pisos y forros. Los tipos de carro que llevaban este 
acabado son los furgones, razón por la cual estas vías eran exclu-
sivas para los mismos.

§	Las vías que cruzan la nave tenían fosas para que los soldadores 
y paileros realizaran mejor su trabajo al tener la holgura suficiente 
para trabajar en la parte inferior de los carros.

§	El proceso de trabajo era en serie, organizado en una secuencia 
lineal norte-sur, de ahí que a lo largo del sitio hubiese “monas” 
(bancos de acero para colocar los carros mientras se reparaban); 
mesas de trabajo donde las piezas podían ser desmontadas y 
donde los paileros trazaban las piezas que habían que sustituirse; 
maquinaria diversa como cortadoras, dobladoras, prensas, ciza-
llas, además de depósitos de vapor.

§	En el sitio trabajaban cobreros, paileros, carpinteros, eléctricos y 
soldadores, los cuales tenían oficinas con su correspondiente ma-
yordomo, además de un mayordomo general, lo cual facilitaba la 
supervisión del trabajo.

§	Se contaba con servicios sanitarios en los extremos norte y sur, y 
cada zona de oficinas tenía un área para almacenaje de materiales.

8 Entrevista realizada el 22 de diciembre en el sitio a tres ex trabajadores del taller de 
carros, el primero de ellos, soldador, con 42 años de servicio; el segundo y el tercero, 
paileros, con 34 y 25 años de experiencia laboral, respectivamente.
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Imagen 28. Planta arquitectónica del taller de carros donde se muestra la ubicación de las 

grúas de trabajo, el tipo de carro que entraba en cada una de las cuatro vías, la rampa para 

trabajos de carpintería y las diferentes oficinas y almacenes. Plano realizado por Marlene 

Barba Rodríguez a partir del levantamiento proporcionado por la Secretaría de Infraestruc-

tura y Comunicaciones (circa 2002), y a partir de los recorridos y entrevistas con ex traba-

jadores in situ.

Imágenes 29 y 30. Imagen interior y alzado oriente de taller de carros, donde se aprecian 

la estructura principal de inmueble, así como la estructura secundaria a través de la cual se 

realiza el movimiento de grúas. Se observan, además, las zonas de entrada de iluminación 

natural al recinto. 

Fuente de Fotografía: Archivo personal de Marlene Barba Rodríguez, 2011.

Fuente alzado arquitectónico: Levantamiento proporcionado por la Secretaría de Infraes-

tructura y Comunicaciones, Gobierno del Estado de Aguascalientes (circa 2002).

Imágenes 31 y 32. En las fotografías de la izquierda se observa la oficina del mayordomo 

general, donde se aprecian detalles particulares como el sobrepiso de madera y el zócalo 

de concreto, a diferencia del resto de las oficinas de la nave, tal es el caso de la destinada 

al área de cobrería.

Fuente: Archivo personal de Marlene Barba Rodríguez, 2011.
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Conclusiones
La arquitectura es una disciplina que tiene en la habitabilidad su razón 
de ser. El recorrido realizado hasta este momento ha pretendido mostrar 
la importancia de la memoria de trabajo en el proceso de conocimiento 
e interpretación espacial de los inmuebles (en este caso, industriales).

El análisis formal e histórico de un espacio se enriquece con las 
vivencias de quienes han desarrollado ahí sus actividades: un ex traba-
jador puede no sólo identificar una máquina y explicar la parte que tenía 
dentro de una secuencia productiva, sino que además puede ubicarla en 
el espacio y recrear los pormenores de su actividad en el mismo.

Patrimonio y valor son dos conceptos que van de la mano; si no 
se conoce a fondo una cosa, ¿cómo se puede pretender valorarla y, por 
tanto, conservarla? Aproximarse a los componentes primarios donde ra-
dique el porqué de la configuración espacial de las unidades de análisis 
elegidas tiene como finalidad contar con elementos de sustento para su 
conservación.
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architectural scale, and the current research is looking for the anthropic 
field, specifically in the “Puerto Interior de Guanajuato”, which is located in 
the Industrial Corridor of the Bajío Region.

Keywords: Urban Right and Urban Design, Industrial Parks, Axis: 
Urban Planning, sub axis Urban Morphology.

IN THE PERSUIT OF A NEW LIFE CUALITY:
AN AUTOETHNOGRAPHIC VIEW (SECOND PART)

Abstract
This text presents how an adult woman, who chose to abandon her city of 
origin in search for a better life with urban quality, perceives urban space. 
To realize that purpose, she uses autoethnography, a qualitative method-
ology, which flourished in the United States of America since the mid-six-
ties, but it is still practically unknown in Mexico and other Spanish speak-
ing countries. Autoethnography connects to symbolic interactionism and 
can be defined, following Ellis (2004:xix), as “research, writing, story, and 
method that connect the autobiographical and personal to the cultural, 
social, and political”. In this second part refers to the last three years when 
she lived in Mexico City, after having intended to settle in Guadalajara and 
before she moved to the city of Aguascalientes.

Key words: autoethnography, city, everyday life, social diversity, 
Mexico.
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