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Resumen
Diversos autores han mencionado la importancia económica, social y ur-
bana que trajo consigo la llegada del ferrocarril a Aguascalientes en 1884 
y el posterior establecimiento de los Talleres Generales de Construcción 
y Reparación de Máquinas y Material Rodante de la Compañía del Fe-
rrocarril Central, cuya construcción inició en 1898; sin embargo, se ha 
escrito poco sobre la organización y configuración que éstos tuvieron, 
sus transformaciones a lo largo de su historia, la manera en la que el di-
seño de los espacios respondió al proceso productivo y las condiciones 
en las que los trabajadores llevaban a cabo sus labores, lo cual obedece, 
en gran medida, a que esta actividad se encontraba aislada de la ciudad 
con una barda perimetral y a que el acceso era restringido. El objeto del 
presente texto es reflexionar sobre los usos que esta industria le dio a 
su territorio conforme los cambios tecnológicos lo demandaron, en tanto 
que es en éste (el territorio) donde se materializa el desarrollo técnico del 
hombre, apoyado en el testimonio de obreros de la empresa que vivieron 
la evolución del sitio y que pueden dar cuenta del impacto de la misma 
en su labor.

Palabras clave: territorio, ferrocarril, tecnología, memoria obrera, 
espacio.

Introducción
El territorio es un punto de convergencia, es decir, el sitio donde un grupo 
humano irrumpe forjando su realidad, su historia, su cultura. Uno de los 
elementos que fraguó la identidad de Aguascalientes fue el ferrocarril, 
al convertirse no sólo en centro de intercambio y producción, sino en 
detonante urbano de la capital, razón por la cual se analiza su evolución 
territorial. En este documento se abordan, en primer lugar, las circuns-
tancias en las que llegó el camino de hierro a Aguascalientes (1884) y 
la construcción de las primeras instalaciones en la ciudad. Sigue con la 
designación de la entidad como la sede de los principales talleres del 
Ferrocarril Central (1897) y la transformación que esto acarreó tanto en su 
territorio interno al organizarse y delimitarse de acuerdo a lo planteado en 
los tratados ferroviarios, como a su contexto inmediato al conformarse la 
primera zona industrial del estado.

El siguiente punto es analizar la situación espacial en la que se 
encontraba el taller hacia 1944, después de la conformación de los Fe-
rrocarriles Nacionales de México (1907), la Revolución (1910) y la nacio-
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nalización del sector (1937), sumado al conflicto mundial que se vivía 
entonces. El siguiente plan data de 1952, momento en el que la tracción 
a vapor comenzaba a ser desplazada por la tracción a diésel, la cual, al 
llegar de manera definitiva al sistema, se tradujo en una nueva organiza-
ción territorial y arquitectónica para los talleres locales (1966), hecho que 
queda plasmado en el último plano que se muestra –realizado en 1986–, 
en donde se aprecia la configuración que éstos tuvieron hasta su cierre 
(1999). Cabe destacar que este recorrido se hizo apoyado en el testimo-
nio de los ex rieleros entrevistados, testigos presenciales de los cambios 
que sufrió este sitio.

Materiales y métodos
La metodología utilizada para recabar y analizar la información se dividió 
en dos partes:

1. Investigación documental histórica, tanto del desarrollo del ferro-
carril en Aguascalientes como de otros desarrollos ferroviarios, 
con el objeto de comprender y comparar su configuración espa-
cial.

2. Investigación de campo, la cual se dividió en dos partes: la prime-
ra de ellas abocada al estudio de la unidad formal, los ex talleres 
en su conjunto; y la segunda, al estudio simbólico y de habitabi-
lidad de los espacios mediante entrevistas con los obreros, cuya 
memoria fue un elemento clave para conocer el proceso de tra-
bajo, la relación funcional entre los talleres mas allá de lo dicho 
por la teoría y la apropiación territorial a los mismos como gremio.

Discusión y resultados 

El ferrocarril llega a Aguascalientes: la tracción a vapor
El 24 de febrero de 1884, durante el gobierno de Manuel González Flores, 
el ferrocarril llegó a Aguascalientes por vez primera, siendo recibido con 
gran júbilo e ilusión por la población, ya que este medio era símbolo de 
mejora económica y social, y la efigie del progreso, concepto al cual se le 
rendía culto en la doctrina positivista y que se hizo presente en la política 
durante este gobierno de la mano de personajes como Justo Sierra y al-
canzó su punto máximo a partir del tercer mandato de Porfirio Díaz (Zea, 
1993: 127, citado en Álvarez, 2007: 32). Es bajo esta corriente de pensa-

miento, que tanto Díaz como González otorgaron subvenciones a inver-
sionistas extranjeros, principalmente estadounidenses y británicos para la 
construcción de vías, razón por la cual el trazado de las líneas ferroviarias, 
ya como con una red, haya obedecido a los intereses de dichos inver-
sores, mismos que estaban enfocados primordialmente al transporte de 
minerales, de ahí que su destino fuera además de los puertos, la frontera 
norte (Dávila y Esquivel, 1981: 15-17).

Figura 1. Línea ferroviaria de la Compañía del Ferrocarril Central Mexicano. Se destaca la 

ubicación de Aguascalientes, donde puede apreciarse su convergencia con el ramal San 

Luis Potosí-Tampico (derecha) y su cercanía con el ramal Irapuato-Guadalajara (izquierda), 

ca. 1885. Fuente: Margati, 1885.

El paso del camino de hierro por Aguascalientes correspondió al 
trayecto de la línea troncal del Ferrocarril Central Mexicano, la cual unía 
la capital con la frontera norte en Paso del Norte (hoy Ciudad Juárez, 
Chihuahua), con la finalidad de atraer el tráfico que salía a los Estados 
Unidos por Veracruz y Tampico, puesto que se conectaba en suelo nor-
teamericano a través de un depósito ferroviario en el Paso, Texas (Marga-
ti, 1885: 29) y de ahí a Canadá; además de que gracias a la construcción 
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de la vía Aguascalientes-San Luis Potosí, se pudo conectar esta última 
con el puerto de Tamaulipas. La Compañía del Ferrocarril Central Mexi-
cano, que llegó a ser la más importante del Porfiriato, se fundó en 1874 
bajo el nombre de Compañía Limitada del Ferrocarril Central Mexicano, 
a la cual se le otorgó una concesión para construir una línea que iba de 
la Ciudad de México hasta León, Guanajuato; sin embargo, la licencia se 
transfirió en 1880 al estadounidense Robert R. Symon, en donde obten-
dría su nuevo nombre (Dávila y Esquivel, 1981: 25-28). La línea troncal 
Irapuato-Guadalajara se terminaría entre 1887 y 1888 (Talbot, 1913-14: 
463) completando la red (Figura 1).

La línea cruzó el estado de norte a sur y las primeras instalaciones 
de la compañía en la ciudad se encontraron al oriente de la misma, en 
un terreno que sumaba aproximadamente 20 hectáreas y que hasta 1883 
había pertenecido a la hacienda de Ojocaliente (Gómez, 1983: 60), ubi-
cado a menos de dos kilómetros de la Plaza Principal. Dicho predio, de 
acuerdo al plano realizado en noviembre de 1895 por el Ferrocarril Central 
Mexicano, ya tenía una superficie de 54,260 metros cuadrados, en donde 
se aprecia que el establecimiento contaba con una Estación de pasaje-
ros y restaurante, la oficina del Maestro del camino,4 el Almacén de Car-
ga, corrales, un depósito de carbón, dos tanques elevados con agua, 
la Casa de Sección,5 un depósito de carbón y un patio con una pequeña 
playa de vías (Figura 2). Como se puede apreciar, además del transporte 
de mercancía, ganado y pasajeros, se abastecía a las locomotoras en su 
trayecto. Aunque es probable que en este punto de la línea por su ubica-
ción haya alcanzado la jerarquía de depósito, es decir, de instalaciones 
donde realizaban pequeñas reparaciones y el mantenimiento habitual de 
las locomotoras (Lalana, 2006: 4-6), en ningún sitio del plano se ubica el 
pequeño taller con el que éstos debían contar. 

4 Encargado del funcionamiento y mantenimiento de un tramo de vía, lo cual implicaba 
estar a cargo tanto del personal que realizaba dicho trabajo, como de la gestión de 
materiales, siniestros y seguridad de la misma. Se coordinaba con otros maestros del 
camino que se encontraban en derredor de su tramo, ya que ningún tren podía pasar 
a través de su territorio sin su autorización. Información recuperada el 7 de octubre de 
2012 desde http://www.american-rails.com/roadmaster.html.

5 Edificio o estructura con tipología de vivienda que se ubicaba cerca o a un costado de 
un tramo de ferrocarril en donde se hospedaban los trabajadores de vía o se almace-
naban materiales y equipo para dar mantenimiento a la misma.

Además de las construcciones erigidas por la empresa ferroviaria, 
destaca una edificación a un costado del Almacén de Carga (espacio 3, 
figura 2), la cual pertenecía a la Compañía Petrolera Waters-Pierce, que 
se instaló en México en 1887 y que para principios del siglo xx ya conta-
ba con 20 distribuidoras y agencias comerciales. Esta sociedad, que era 
subsidiaria de la importante Standard Oil, surtía con lubricantes a los fe-
rrocarriles Central Mexicano y Nacional, de ahí su cercanía con el camino 
de hierro (Álvarez, 2006: 21- 22).

En cuanto a la configuración territorial de la empresa, no existían 
límites físicos que cercaran las propiedades de la misma; los inmuebles, 
tal como se aprecia en la figura 3, convivían de manera directa y hasta 
cierto punto, libre, con la ciudad sin percibirse como un conjunto. A pesar 
de esto, su funcionamiento, dividido físicamente por la vía en dos partes, 
estaba definido por las condicionantes de su contexto y ya no cambia-
ría: en la parte poniente, la más próxima a la ciudad puesto que las ins-
talaciones se encontraban en las orillas de la misma, se ubicó la parte 
administrativa y social: la Estación, la oficina del Maestro del camino y el 
Almacén de Carga, las dos primeras hacia el extremo sur, pues ahí estaba 
la vialidad que hacia 1899 se conoció como Calzada Arellano (posterior-
mente la Alameda) y que aparece en el plano como el nombre de “Cal-
zada de los Baños de Ojocaliente”, ya que por sus actividades, convenía 
que tuvieran dicha posición. En esta zona se situaba también la línea del 
tranvía. En la parte poniente se encontraban los espacios e instalaciones 
para llevar a cabo el servicio de las locomotoras, el mantenimiento de la 
vía y donde se guardaba el ganado.

El impacto de la presencia del ferrocarril en la ciudad fue muy im-
portante: la estación no sólo se convirtió en el lugar de encuentro, sino 
que además de las ventajas que este transporte trajo a los comerciantes 
locales fue el punto de arranque de la urbanización de la zona y de la 
ciudad en general. 

En la escritura de traspaso de la Compañía Limitada del Ferrocarril 
Central a la Compañía del Ferrocarril Central Mexicano, quedó asentado 
que se establecerían en las capitales de Aguascalientes y San Luis Potosí 
“el mayor número de talleres y depósitos que le fuere posible” (S/A en El 
Republicano, 9 de noviembre de 1890: 2-3). De acuerdo a lo planteado en 
los tratados ferroviarios de la época (Perdonnet, 1860: 174; Berg, 1904: 
9-10; Haig y Benedict, 1907: 8), en las líneas ferroviarias importantes sólo 
había un taller para grandes reparaciones, puesto que reparar una loco-
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motora de vapor implicaba en muchos casos su reconstrucción; dicho 
taller se ubicaba en un punto central respecto a todo el sistema para que 
pudieran acceder y ser reparadas la mayor cantidad de locomotoras, al 
igual que el material rodante. Dicho centro no tenía que ser geográfico, 
sino que se refería al nodo de mayor actividad. 

Figura 2. Instalaciones del la Compañía del Ferrocarril Central Mexicano en Aguascalientes 

en 1895. Estación de pasajeros (1), la oficina del “Maestro del camino” (2), el Almacén de 

carga o bodega (3), Corrales (4), un Depósito de carbón (5), dos tanques elevados (6) y el 

patio (7). Plano realizado por Marlene Barba a partir del firmado por Lewis Kingman, ingenie-

ro en jefe del Ferrocarril Central Mexicano el 9 de noviembre de dicho año. Fuente: Centro 

de estudios del patrimonio ferrocarrilero (cepaf) del Museo Ferrocarrilero de Aguascalientes.

Figura 3. Vista de las primeras instalaciones del Ferrocarril Central Mexicano en la ciudad 

de Aguascalientes. A la derecha se ubican los corrales y la vía que lleva hacia el patio, y a la 

izquierda la primera estación de pasajeros y la vía principal, donde se aprecia el servicio de 

tranvías. Fuente: Archivo Histórico del Estado de Aguascalientes (ahea).

La ubicación privilegiada de Aguascalientes respecto a la línea hizo 
posible que fuera en esta ciudad donde se establecieran los Talleres Ge-
nerales de Construcción y Reparación de Maquinaria y Material Rodante 
de todo el Ferrocarril Central, en donde se repararon y construyeron las 
piezas necesarias para dar mantenimiento a las máquinas y el material 
rodante de toda la línea. 

Un establecimiento como éste requería, además de una posición 
estratégica, un terreno cuyo costo permitiera comprar una superficie lo 
bastante amplia para permitir un futuro crecimiento, materiales construc-
tivos a buen precio y una tasa de impuestos accesible (Haig y Benedict, 
1907: 8). Ante la oportunidad que representaba el establecimiento de los 
talleres en la ciudad, y siguiendo la política expuesta al principio de este 
texto, el gobierno encabezado por Rafael Arellano Esparza, de acuerdo 
al contrato del 23 de septiembre de 1897 (S/A en El Republicano, 3 oc-
tubre de 1897: 1-2), otorgó subvenciones extraordinarias, exenciones de 
impuestos, se comprometió a que los materiales para utilizarse se obtu-
vieran al mejor costo y cedió un terreno con una dimensión de 832,580 
metros cuadrados, localizado tanto a un costado de la línea troncal, como 
al predio que ya estaba en posesión de la compañía, según consta en el 
plano firmado por el propio Arellano y el ingeniero en jefe del Ferrocarril 
Central Lewis Kingman (Figura 4).

Figura 4. Plano donde se muestran los terrenos que el Gobierno del Estado cedió a la 

Compañía del Ferrocarril Central para la erección de los Talleres Generales de la compañía 

en Aguascalientes, el cual está firmado tanto por Lewis Kingman, ingeniero en jefe, como 

por el gobernador del estado, Rafael Arellano Esparza. Se destaca el área del terreno y la 

procedencia del mismo. México, 1 de julio de 1897. Fuente: Plano elaborado por Marlene 

Barba Rodríguez a partir del proporcionado en el Archivo General Municipal de Aguascalien-

tes (agma), caja 4, expediente 15.
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La construcción de unos talleres generales ferroviarios implicaba 

una configuración espacial con unas especificaciones particulares que 
se establecían también en los tratados y que sustentan la ubicación del 
predio elegido. La primera de ellas era la necesidad de control sobre los 
trabajadores (Perdonnet, 1860: 175, 176; Berg, 1904: 11), ya que estos 
espacios se consideraban puntos de insurrección al concentrar la fuerza 
laboral en un solo lugar, por lo que convenía que éstos (los talleres) se 
ubicaran lejos de las grandes ciudades, ya que entre más aislados estu-
vieran los trabajadores, era más fácil mantenerlos vigilados. La segunda 
era decidir el tipo de organización funcional que convenía más: el deno-
minado “sistema de taller cruzado o transversal”, que era aquel en el que 
las vías entraban a los talleres de manera transversal; o bien, el “sistema 
longitudinal”, en donde las vías corren a lo largo de los espacios. La elec-
ción entre un sistema u otro dependía de la decisión de los diseñadores, 
cuyo principal objetivo era la eficiencia en cuanto al tiempo de reparación 
del material.

Para facilitar la labor de vigilancia, Perdonnet (1860: 178) señalaba 
la utilidad de que los empleados accedieran y salieran de los talleres por 
una sola puerta, precepto que le dio un vuelco a la configuración abierta 
que hasta entonces tuvieron las instalaciones ferroviarias de la ciudad: la 
primera constante de diseño fue la barda perimetral que delimitó su terri-
torio y que los aisló físicamente de la ciudad. Si bien se realizaron un par 
de propuestas con una organización transversal antes de la que finalmen-
te se construyó (longitudinal), en las tres se encontraba este elemento, el 
cual causó impresión a propios y extraños. Así la describía G.R. Hender-
son, corresponsal del American Engineer and Railroad Journal (mayo de 
1904: 182), cuando visitó los talleres locales:

The new Aguas Calientes [sic] shops are located immediately north of 
the station, and the first thing that impresses the visitor is the substan-
tial wall surrounding the property. This is composed of adobe with brick 
pilasters and coping, and is about 12 feet high. It is intended more to 
prevent articles from being stolen than to guard against strikes.6

6 Los nuevos talleres de Aguas Calientes [sic] están ubicados inmediatamente al norte 
de la estación, y lo primero que impresiona al visitante es el muro considerable que 
rodea la propiedad. Éste se compone de adobe con pilastras de ladrillo rematadas 
con albardillas, y tiene aproximadamente 12 pies de altura [3.66 m]. Su objetivo es más 
para prevenir el robo de artículos que de protegerse contra paros de labores.

Uno de los trabajadores entrevistados (E-P1) hizo mención primero 
a la barda perimetral, al preguntársele sobre la impresión que le habían 
causado las instalaciones de los talleres:

estábamos [sus hermanos y él] admirados del grosor de lo que eran las 
bardas, lo que tapaba toda el área […] como anteriormente los adobes 
eran más grandes…

Figura 5. Plano donde se muestran los espacios construidos de los Talleres Generales de 

Construcción y Reparación de Máquinas y Material Rodante del Ferrocarril Central en Aguas-

calientes hasta el 24 de diciembre de 1903, fecha del mismo. El plano está firmado por Lewis 

Kingman, ingeniero en jefe de la compañía. En el mismo se aprecian, además de los talleres, 

las áreas destinadas a la vivienda de empleados y obreros, el parque y el hospital. Fuente: Pla-

no elaborado por Marlene Barba Rodríguez a partir del proporcionado en el Centro de Docu-

mentación e Investigación Ferroviarias del Museo de los Ferrocarriles Mexicanos (cedif), 2012.

El plano de conjunto que data de 1903 (Figura 5) muestra per-
fectamente la organización territorial interna del conjunto y el papel que 
cada zona jugaba respecto a su relación con la ciudad. El área cercada 
dividía el taller en dos partes: en la parte norte se encontraba una planta 
de tratamiento de madera, unas calderas que hacían funcionar ésta y un 
almacén, aunado a una porción de terreno de reserva; y la zona oriente 
del predio albergó los espacios de producción agrupados de acuerdo a 
las actividades que se llevaban en este tipo de establecimientos: repara-
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ción de carros de carga, reparación de coches de pasajeros y reparación 
de máquinas. 

En la parte norte se ubicaron (aun cuando para la fecha de elabo-
ración del plano no estaban construidos en su totalidad) los talleres de 
reparación de carros y coches junto a los talleres donde se reparaban o 
fabricaban las diferentes piezas de los mismos: el Taller de Ejes y Ruedas, 
el Taller de Trucks, el Taller de Pintura, el Taller de Carpintería (el cual, junto 
con planta antes mencionada, abastecía al taller de la gran cantidad de 
este material que se utilizaba) y el Taller de Modelos, donde se fabricaba 
en madera prácticamente cualquier pieza de las máquinas o el material 
rodante para posteriormente ser fundida en las Fundiciones de Fierro o 
Bronce; la posición central de la Casa de Fuerza y del Almacén General 
respondía a lo establecido en los tratados ferroviarios, ya que tanto la 
energía como los insumos debían ser distribuidos al resto de los talleres 
con la misma rapidez y eficiencia. El Taller de Laminación guardaba tam-
bién esta posición, ya que debido a la cantidad de energía que requería 
para trabajar convenía que estuviera junto a la Casa de Fuerza.

En el sector sur del predio estaba la zona de reparación de má-
quinas. Las reparaciones de las máquinas que se encontraban en ser-
vicio se realizaban en la Casa Redonda, mientras que las reparaciones 
pesadas se hacían en el Taller de Locomotoras, el cual se dividía inter-
namente en el Taller de Erección de Locomotoras, el Taller Mecánico y 
el Taller de Calderas. Las oficinas y el área de abastecimiento de las 
locomotoras se encontraban en esta zona, casi frente al Almacén de 
Carga y la Estación. 

El lenguaje espacial de las áreas de producción respondió fielmen-
te a lo establecido en los tratados ferroviarios americanos, su referente 
más próximo, los cuales, junto con publicaciones como el American En-
gineer and Railroad Journal, se mantenían en constante actualización. No 
sólo se repetía la modulación de la estructura o la organización de los 
espacios y la tipología con techumbres a dos aguas (en la mayoría de 
los casos), sino que el propio taller de Aguascalientes era tomado como 
ejemplo en algunas de estas publicaciones para mostrar lo último en el 
diseño de espacios ferrocarrileros; incluso, el simbolismo de los espacios 
se conservó, por ejemplo, de todos los departamentos, el único al que se 
le estaba permitido algún tipo de elemento arquitectónico decorativo era 
a la Casa de Fuerza, debido a su importancia como proveedor de toda la 
energía, tal como sucedió en el taller local.

En lo único en lo que no se parecieron fue en que la mayoría de 
los talleres diseñados en Estados Unidos eran espacios cerrados y con 
estructura metálica, mientras que en Aguascalientes, gracias al clima, en 
lugar de muros casi todos los talleres tenían en sus fachadas oriente y po-
niente un fijo metálico de lámina galvanizada para permitir la ventilación e 
iluminación naturales y para evitar el asoleamiento de dichas orientacio-
nes; este elemento se convirtió en el referente tipológico de esta etapa 
tecnológica (Figura 6). En cuanto a la estructura, ésta fue de madera (con 
excepción de la Casa de Fuerza) debido a que en el país no se produjo 
acero sino hasta 19077 (Riguzzi en Guajardo, 2010: xviii). La mayoría de 
los entrevistados afirmaron haberse sentido impresionados ante la escala 
tanto de las instalaciones en conjunto, como de los inmuebles como tal, 
de la cantidad de gente y lo duro del trabajo.

   
Figura 6. Izquierda: Taller Mecánico del Taller de Locomotoras, 1904. Derecha: Taller de 

Ruedas, subdepartamento del Taller de Locomotoras, el cual puede verse en el extremo 

derecho, 1926. En ambas se aprecia el fijo metálico colocado de las fachadas oriente y 

poniente que caracterizó a buena parte de los edificios del complejo, así como la ausencia 

de puertas y ventanas de ambos talleres. Fuente: American Engineer and Railroad Journal, 

mayo 1904: 182 y cedif, Fondo Comisión de Avalúo e Inventario-Aguascalientes.

Se muestran también los servicios anexos proyectados del taller 
y que no se encontraban dentro del área cercada, como el parque, la 
vivienda, el hospital, la escuela y la iglesia, los cuales para la compañía 
Atchinson, Topeka & Santa Fe, constructores del Ferrocarril Central, eran 
parte fundamental de las instalaciones, de manera especial los espacios 

7 La Fundidora de Fierro y Acero de Monterrey, fundada el 5 de mayo de 1900, realizó 
su primera colada el 7 de febrero de 1903, dedicándose en un inicio a la fabricación 
de rieles y ruedas para los ferrocarriles, los cuales se importaron hasta 1906. Posterior-
mente se iniciaría la construcción de elementos estructurales (Guerra y Trejo, 2000: 78, 
95, 117, 119). 
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recreativos, puesto que la compañía ante lo duro de la labor ferroviaria, 
prefería ofrecer a los obreros un lugar de esparcimiento antes de que 
éstos se refugiaran en el alcohol y con ello se afectara el funcionamiento 
de la empresa (Jacobs, 1909: 234). Desde un principio, tanto el hospital 
como el parque estuvieron localizados a un costado de la Calzada Arella-
no, acorde a su papel urbano y social dentro de la empresa.

La vivienda era de dos niveles y como tal estaba organizada je-
rárquicamente en el territorio: las cottages8 “para los empleados”, se 
construyeron para los directivos y encargados de los talleres, de ahí que 
hubiese casas sencillas y dobles, las cuales se ubicaban a un costado de 
la escuela, la iglesia, el parque y el hospital; la tipología de las mismas, 
construidas en madera, con techumbre a dos aguas, porche, sótano y 
un gran jardín, no tenía antecedente en la ciudad, de ahí que la conocida 
como Colonia Americana se volviera un referente urbano. En la barda 
perimetral del taller se contempló un acceso con reloj checador al oriente, 
anexo a estas viviendas para que los trabajadores de primer nivel tuvieran 
un acceso inmediato al mismo.

Por otro lado, “las casas de adobe para los obreros”, unos mi-
núsculos departamentos continuos con un patio interior, aun cuando se 
ubicaron también en el extremo oriente del predio, a un costado de las 
viviendas antes mencionadas, lejos de colindar con el parque o el hos-
pital, limitaban con el embarcadero para ganado, área que estaba entre 
los espacios de producción cercados, con una vía que la conectaba a la 
playa de vías número III. En esta zona se reubicó también la Casa de Sec-
ción. Como puede apreciarse, había claras diferencias entre el personal 
nacional y extranjero. 

Este plano expone también el rápido impacto que esta industria 
tuvo en la ciudad, ya que en el lindero poniente del predio del Ferrocarril 
Central se conformó la primera zona industrial del estado, organizada 
y subdividida como tal, ante las ventajas que ofrecía la cercanía con el 
camino de hierro. Se muestra no sólo la división de los lotes de esta sec-

8 Viviendas para trabajadores que tienen su origen en el término cotter, es decir, villano 
(descendiente de campesinos libres en la Edad Media), el cual habitaba una casa y tierra 
a cambio de trabajo. Definición extraída desde http://www.thefreedictionary.com/cotter 
el 25 de septiembre de 2012. Este tipo de vivienda trascendió al ámbito urbano con la 
industrialización del siglo xix para albergar a los obreros, y siguiendo la tipología inicial, 
se caracterizó por tener un patio o trozo de tierra delimitado por una cerca. Debido a su 
origen rural, esta denominación se aplica comúnmente para las casas de campo.

ción, sino sus propietarios, y en el caso particular del Molino Douglas y el 
Depósito de tranvías eléctricos, ambos propiedad del inglés John Dou-
glas (el primero en aprovechar esta coyuntura, al haber detonado tanto 
industrialmente como habitacionalmente la zona), la organización de sus 
espacios y la ruta en la zona de este medio de transporte. 

Entre los propietarios de los lotes del área industrial se encuentran, 
por ejemplo, los alemanes Schöndube y Neugebauer,9 que ocupaban 
el lote 1 –tuvieron presencia en otros puntos de la república–, mientras 
que en el lote 3 se encontraba una de las cinco compañías cerveceras 
más importantes de México en ese entonces, la Compañía Cervecera de 
Toluca;10 por otro lado, se encontraban la empresa Aguascalientes Elec-
tric Light & Power Co.,11 que desde 1902 (Martínez, 2009: 43) explotaba 
uno de los negocios más populares de la época: la generación y distri-
bución de la energía eléctrica y la Aguascalientes Lumber & Mercantile 
Co.,12 en donde se ofertaba prácticamente cualquier cosa que se pudiera 
transportar en el ferrocarril, ambas propiedad del estadounidense Carlos 
Doerr, quien tendría una destacada presencia comercial y social en la 
entidad. Como se observa, al igual que en el resto del país, fueron los ex-

9 Socios de origen alemán que veían en la construcción de drenajes, tuberías para agua 
potable, el uso del agua para generar energía eléctrica y en esta misma, una oportuni-
dad para hacer negocios:

 El 20 de septiembre de 1906, de acuerdo a lo publicado en el Diario Oficial de Chihua-
hua el 4 de octubre de ese año, estos socios firmaron un contrato con el Ing. Andrés 
Aldasoro para utilizar las aguas del Río Conchos como fuerza motriz (Suárez, 1998: 
309). 

 Los aparatos eléctricos llamaban la atención del consumidor en la Casa Schondube y 
Neugebauer, donde se anunciaba una “exhibición de estufas y aparatos eléctricos para 
cocinar” en Álbum de Damas, 2ª quincena de julio de 1907 (Siller & Cramaussel, 2004: 
485).

 En Aguascalientes presentaron un proyecto para abastecimiento de agua a la ciudad 
mediante la distribución de tubería en la ciudad, como consta en el plano fechado en 
1908 que se encuentra en el ahea.

 Ambos aparecen como miembros de la Junta de Administración del Colegio Alemán 
en 1900 (Perez, Radkau, Spenser y Mentz, 1988: 197).

10 Fundada en 1875 por el alemán Santiago Graff, hacia 1900 junto a la Cía. Cervecera 
de Chihuahua S.A., la Cía. Cervecera Cuauhtémoc, S.A., la Cervecera Sonora, S.A. y la 
Cervecera Moctezuma, S.A. controlaban 74 % de la producción nacional (Recio, 2004: 
15). Según esta autora, para 1910 la compañía tenía depósitos y venta de productos 
en Aguascalientes.

11 Compañía de Luz y Fuerza eléctricas de Aguascalientes.
12 Compañía Maderera y Mercantil de Aguascalientes.
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tranjeros quienes detonaron la industria, al ser un rubro para ellos cono-
cido al estar muy desarrollado en sus países de origen y gracias al apoyo 
que recibían de las autoridades, ya que “se llamaba a la inmigración para 
alentar el proceso ‘civilizatorio’” (Martínez, 2005: 77), aun cuando muchos 
de los proyectos de quienes tuvieron presencia en esta zona fueron bre-
ves o nunca se llevaron a cabo.

Figura 7. Plano de la ciudad de Aguascalientes en 1900, donde se indican en color rojo las 

instalaciones del ferrocarril y en azul el molino Douglas, la primera industria instalada a un 

costado de las mismas. El rápido crecimiento de la ciudad que detonaría el camino de hierro 

apenas iniciaba. Fuente: Plano dibujado por Marlene Barba Rodríguez a partir del dibujado 

por Tomás Medina Ugarte. Archivo Histórico del Estado de Aguascalientes. 

El territorio como consecuencia del arribo de la línea férrea comen-
zó a crecer de manera significativa, se urbanizó ya no con la traza irre-
gular que caracterizaba a la ciudad, sino con un esquema ortogonal de 

manzanas regulares y amplias calles entrelazadas con avenidas diagona-
les que caracterizó a las ciudades que en ese momento se preciaban de 
ser modernas (figuras 7 y 8).

Figura 8. Vista aérea de conjunto de los talleres generales del ferrocarril de Aguascalientes, 

donde se aprecia la configuración de los talleres, las dos bardas perimetrales y las áreas 

anexas a los mismos, además del desarrollo de la ciudad hacia el poniente de estas insta-

laciones, en comparación con el plano de 1900, ca. 1936. Fuente: cepaf.

No se han encontrado planos de conjunto de los talleres fechados 
entre 1903 y 1944, período en el cual se conformaron los Ferrocarriles 
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Nacionales de México (1907) –empresa a la que el Ferrocarril Central fue 
incorporado en 1909–, y sucedió el conflicto revolucionario que dejaría 
al sistema ferroviario en malas condiciones y que lejos de haberse mo-
dernizado hacia 1944, momento de conflicto bélico mundial, el ferrocarril 
nacional se encontraba atendiendo la demanda estadounidense abas-
teciendo productos mineros, industriales y agrícolas, y utilizando equipo 
viejo que corría a bajas velocidades, dañando aún más las líneas (Ferrier 
y Salazar, 1998: 3). Sin embargo, lo que sí se puede apreciar en este pla-
no (Figura 9) es la evolución interna de los talleres locales: en derredor de 
los principales departamentos se construyeron espacios anexos, los cua-
les se fueron necesitando conforme la demanda de reparación aumentó 
y que en su mayoría se ubicaron al poniente del predio, a un costado de 
la barda perimetral.

Figura 9. Plano General de los Talleres de Aguascalientes donde se muestran los subdepar-

tamentos del Taller de Locomotoras. Plano realizado por Marlene Barba Rodríguez a partir 

del dibujado en febrero de 1944 por el Departamento de Vía y Edificios de los Ferrocarriles 

Nacionales de México. Fuente: cedif.

Un ejemplo claro de lo anterior es el Taller de Locomotoras (Fi-
gura 9), que para entonces ya contaba con un cuarto de herramientas 

(construido hacia 1904, pero que no aparece en el plano de 1903), una 
extensión del Taller Mecánico y los departamentos de Ruedas, de Muelles 
y frenos, Válvulas de aire, Tanques de locomotoras, Fluxes; es decir, que 
del taller que contemplaba en el proyecto inicial un departamento anexo 
de Tanques hacia el oriente, ahora tenía ocho edificios anexos para llevar 
a cabo sus labores.

Entre los espacios construidos en este período cabe destacar la 
Escuela Técnica no. 2, en donde se capacitaban a los obreros no sólo a 
nivel local, sino nacional; la Fundición de Bronce (1937) y las chimeneas 
de la Casa de Fuerza (1937), construidas cuando se cambió el equipo de 
potencia como parte de la modernización de la maquinaria de los talle-
res de 1936 (Avilez en Ferronales, junio de 1937: 4), las cuales con sus 
43 metros de alto se convirtieron en un hito que trascendió el taller, para 
convertirse en un referente de la ciudad. Se añadieron a este plan los es-
pacios de servicio tales como los baños generales y los dos comedores. 

El siguiente plano de conjunto encontrado data de 1952 (Figura 
10), en donde se manifiesta de manera específica cada uno de los espa-
cios que conformaban el conjunto y las tuberías de agua, aire, aceite y 
vapor, ya que de acuerdo a lo establecido, modificaba al plano realizado 
por la Comisión de Avalúo e Inventarios en julio de 1927 y tiene la cuali-
dad de ubicarse en un momento en el que la tracción a diésel comenzaba 
a ganar terreno sobre la tracción a vapor.

En el plan se muestra el Nuevo Taller de Carros, que en realidad 
se quedó como un mero proyecto; la ampliación que sufrió la Casa de 
Fuerza en 1948 con la ubicación de la maquinaria, pero sobre todo, 
indica el nuevo Taller de fluxes,13 conocido por los trabajadores como 
“Pailería Tubos”, el cual se ubicó al suroriente del predio, y que se ha 
creído, debido a su técnica constructiva (estructura metálica remacha-
da) y localización, tanto por otros estudiosos del tema como por mu-
chos de los ex rieleros más jóvenes, que fue construido a principios 
de siglo, cuando en realidad data de 1948 (S/A en Ferronales, enero 
de 1949: 14), lo cual ha podido corroborarse tanto en los planos como 
en las fotografías; el edificio que hasta entonces albergó este departa-

13 Tubos de las calderas de vapor a través de los cuales viajan los gases calientes que 
generan el vapor. Cada caldera podía tener poco más de cien tubos, los cuales al estar 
en contacto con el agua se llenaban de sarro, por lo que el mantenimiento constante 
era necesario.
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mento se convirtió en el Taller de Pailería Órdenes de Trabajo. El resto 
del territorio perteneciente a los ferrocarriles no sufrió mayor cambio.

Figura 10. Plano de Conjunto de los Talleres de Aguascalientes donde se muestra la ubica-

ción del Nuevo Taller de Carros (izq.), la Casa de Fuerza (centro) y el nuevo Taller de Fluxes 

(derecha), del cual se ofrece una vista más cercana en la imagen inferior y su relación con 

el Taller de Locomotoras. Plano realizado por Marlene Barba a partir del elaborado por el 

Departamento Técnico de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1952. Fuente: Archivo 

personal del Arq. José Luis García Rubalcava.

La tracción a diésel, el territorio del taller se transforma
La primera máquina de tracción a diésel llegó a México el 15 de noviem-
bre de 1942 (S/A en Ferronales, 15 de diciembre de 1942: 3-4), mientras 
que a Aguascalientes hizo su arribo cinco años después, en junio de 
1947 (sep, Aguascalientes: mi Estado, 1982: 70). La era de la dieseliza-
ción representó para el gobierno federal uno de los frutos obtenidos de 
la nacionalización del sistema (1937), los cuales se tradujeron en la cons-
trucción de nuevas instalaciones, como el primer taller de reparación de 
locomotoras diésel construido en 1948, en San Luis Potosí; sin embargo, 
el sistema mixto diésel-vapor se mantuvo casi dos décadas más debido 
a la escasa disponibilidad financiera que manifestaba la empresa para 
afrontar grandes inversiones y al proceso que se llevaba para capacitar 
a los trabajadores.

Con las nuevas instalaciones ferroviarias de Aguascalientes, erigi-
das entre 1964 y 1968, cambió el enfoque de trabajo en los talleres, ya que 
como se mencionó previamente, la labor de reparación de locomotoras 
ahora le competía principalmente a San Luis Potosí, cuyo taller era conoci-
do por los obreros locales como “la universidad” (del diésel). El taller ahora 
se abocaría básicamente a la reparación del material rodante, aprovechan-
do la clausura de los talleres de Nonoalco (México, D.F.) en 1961, donde se 
llevaba a cabo el grueso de esta labor. La constante en la modernización 
de las instalaciones fue el derribo de buena parte de las edificaciones an-
teriores, una visión que, como explica Aguilar (1998: 3), fue eminentemente 
práctica: “hoy podemos lamentarnos de los múltiples derribos realizados 
hasta la actualidad, pero que eran inherentes a su propia función”; en el 
taller de Aguascalientes se demolieron, entre departamentos, oficinas, ser-
vicios y otras instalaciones, poco más de cien espacios, además de las 
casas de los obreros y el embarcadero de ganado.

Se derribó también buena parte de las bardas perimetrales y se 
conformó una sola, unificando toda el área de los talleres con excepción 
de los patios de carga, las viviendas de los empleados, el deportivo y el 
nuevo hospital, el cual fue puesto en marcha hacia 1959. La organización 
del complejo (Figura 11) no cambió en relación con su funcionamiento 
anterior: en la parte norte del predio se siguió realizando la reparación 
de los carros y coches, al tener la mayor cantidad de terreno disponible 
(y más aún con el terreno anexado) tanto para construir los nuevos de-
partamentos como para organizar los patios de clasificación del material 
rodante.

La zona central continuó albergando los talleres que fabricaban los 
insumos del sistema, el Taller de Laminación, las fundiciones de Fierro y 
Bronce y el Taller de Modelos, el cual ahora se encontraba en el mismo 
inmueble que la Carpintería Mecánica; a estos espacios se les sumó la 
Fundición de Zapatas en 1968.14 Los almacenes y patios de almacenaje 
con sus oficinas permanecieron también en la parte central, para recibir 
y abastecer las materias primas, tanto al taller como al resto del sistema. 
En la zona sur se conservó el área de reabastecimiento de las locomo-
toras y se adecuaron los espacios para realizar el mantenimiento de las 
máquinas diésel.

14 La datación de este espacio ha sido posible gracias al testimonio de los ex trabajado-
res entrevistados.
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Figura 11. Plano de conjunto de los talleres de Aguascalientes en donde se muestra el área 

de los talleres que quedó delimitada con una sola barda; de color verde se marcan los 

inmuebles construidos entre 1964 y 1966; de morado, los inmuebles que datan de la época 

del vapor; de amarillo, la Fundición de Zapatas, construida hacia 1968; y de azul, el Taller de 

Combustión Interna, de los últimos espacios en construirse, hacia 1980. Plano realizado por 

Marlene Barba Rodríguez a partir del realizado por la subgerencia de Vía y Estructuras de 

los Ferrocarriles Nacionales de México, fechado el 24 de junio de 1986. Fuente: Fideicomiso 

Complejo Tres Centurias.

Entre los cambios más notorios de ambas fases tecnológicas, se 
destacó la reubicación del Taller de Herrería, el cual de localizarse a 
un costado del Taller de Locomotoras se reconstruyó en la parte norte, 
puesto que sus nuevas actividades estaban más ligadas a la fabrica-
ción de piezas para la reparación de coches y carros. Esta nueva ubi-
cación correspondía a lo planteado teóricamente; Togno (1968: 677), 
en su tratado ferroviario, cuando desarrolla el organigrama de un taller 
diésel, ubica al encargado de este taller dependiendo del Jefe de Re-
paraciones de Coches y Carros. Se construyó una segunda Casa de 
Fuerza para abastecer de potencia a los nuevos talleres construidos en 
la parte norte, ubicada como la anterior, al centro de este sector. Cabe 
destacar también la demolición de la Casa Redonda, la cual ya no era 
necesaria para las nuevas funciones del taller; en su lugar se construyó 

el Cobertizo de Locomotoras y la Caseta de Bombeo. Finalmente, al 
Taller de Fluxes se le agregó el área dedicada a la reparación de Maqui-
naria Pesada Móvil (grúas).

Estos nuevos talleres representaron para casi todos los obreros 
entrevistados una gran mejora: después de que buena parte de los es-
pacios anteriores se encontraban en un mal estado de conservación ante 
un escaso o nulo mantenimiento de los mismos, aunado a que su funcio-
namiento ya no se prestaba para un proceso de trabajo continuo ni para 
el nuevo momento tecnológico, recibieron un lugar de trabajo digno, bien 
iluminado, con un piso firme, por lo que, de acuerdo a sus propias pala-
bras y de manera particular en los más jóvenes, apenas si hubo espacio 
para sentir nostalgia de las antiguas instalaciones. Los departamentos 
ahora eran edificios cerrados con columnas y pisos de concreto, arma-
duras metálicas, techumbre con techos planos y dentados y muros de 
tabique aparente (Figura 12). 

Figura 12. Los nuevos edificios de los talleres de Aguascalientes junto a aquellos que da-

taban de principios de siglo xx, 1966. Fuente: Revista Ferronales, 15 de marzo de 1966: 88.

Salvo la construcción del Taller de Combustión interna y un alma-
cén de madera hacia 1980, ya no hubo más cambios en el territorio del ta-
ller –estuvo activo de manera oficial hasta el 31 de marzo de 1999, como 
resultado del proceso de privatización de esta empresa, el cual inició en 
1992 (Silva, 2003: 23) y culminó en el 2001 con la extinción de los Ferro-
carriles Nacionales de México (López en Álvarez, 2007: 489). 

El 28 de abril de 2000, se firmó el convenio por el cual el Gobierno 
Federal donaba al Gobierno del Estado los terrenos e inmuebles de los 
fnm, sumados a la compra de nueve hectáreas de aquellas propiedades 
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que no pertenecían a la empresa, con lo cual se pretendía garantizar la 
preservación de “edificios con un muy apreciable valor arquitectónico e 
histórico para el Estado de Aguascalientes, pero también para todo nues-
tro país”.15 El taller enfrentaba un nuevo reto: su integración a la ciudad 
después de casi un siglo de estar aislado de la misma; de los 82 inmue-
bles (entre talleres, oficinas, servicios, etcétera) que había dentro de la 
barda de los talleres en la actualidad sólo se conservan 33 y otro más 
seccionado a la mitad. 

La pérdida de más de la mitad de estos espacios se debe, por un 
lado, a que algunos de éstos estaban sobre terrenos contaminados con 
metales pesados e hidrocarburos (los cuales tuvieron que ser restaura-
dos ambientalmente) y se expusieron a éstos durante su vida activa, por 
lo que tuvieron que ser demolidos, pero también a la falta de conocimien-
to de su posición e importancia dentro del proceso de trabajo y a aquel 
que se llevaba en su interior; además de que la valoración de los inmue-
bles patrimoniales sigue tasándose en relación con la antigüedad, criterio 
que ha afectado particularmente a los bienes industriales y de manera 
local, a los espacios erigidos durante la década de los sesenta del siglo 
pasado, los cuales, con excepción de la Fundición de Zapatas, no fueron 
catalogados por ninguna dependencia.

A pesar de esto, la yuxtaposición de épocas constructivas y fases 
tecnológicas sigue siendo palpable en el territorio y la mayoría de los 
espacios han sido reutilizados para bienes culturales, cumpliendo con 
el objetivo que se persiguió al pasar a ser propiedad gubernamental, sin 
embargo, aún se considera pertinente que se tome en cuenta la evolución 
territorial del taller, con el objeto de conocer el porqué de la ubicación de 
cada inmueble que se conserva y a partir de ésta, poder proponer una 
adecuada puesta en valor tanto arquitectónica como urbana, ganando 
con ello todo el conjunto.

Conclusiones
Las propuestas de intervención en un territorio deben apoyarse en el co-
nocimiento de la evolución que ha tenido el mismo, con el objeto de tratar 

15 Extracto del discurso del presidente Ernesto Zedillo Ponce de León el 28 de abril, en 
Aguascalientes, con motivo de la  firma del convenio entre Ferrocarriles Nacionales 
de México y el Gobierno del Estado de Aguascalientes. Información extraída de http://
zedillo.presidencia.gob.mx/pages/disc/abr00/28abr00.html, el 15 de febrero de 2013.

de comprender, en la medida de lo posible, las circunstancias por las 
cuales sus componentes tienen determinada configuración, sus transfor-
maciones y la huella que han dejado en quienes han formado parte de su 
historia, para a partir de ello, poder valorar los elementos que lo compo-
nen en su justa medida y sustentar así su conservación.
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