BENEMERITA UNIVERSIDAD AUTONOMA DE PUEBLA

FACULTAD DE FILOSOFIA Y LETRAS

APROXIMACION AL VOCABULARIO FERROVIARIO
DE MEXICO (1850-1930): CAMBIO Y VARIACION

LINGUISTICA

TESIS PARA OBTENER EL GRADO DE
LICENCIADA EN LINGUISTICA Y LITERATURA HISPANICA

PRESENTA
Karen Elizabeth Flores Bonilla

DIRECTORA
Mtra. Karime Cordova Parra

ASESORAS
Mtra. Miriam Mancilla Amaro Mtra. Karina Fascinetto Zago

MARZO 2023



Para mi Yayita



AGRADECIMIENTOS

Agradezco a la Mtra. Karime Coérdova Parra por creer en mi y aceptar acompafiarme en
esta travesia, por los conocimientos que me compartid y su paciencia a lo largo de estos meses de
arduo trabajo. Por su guia, su exigencia y sus palabras de aliento.

A mis lectoras, la Mtra. Karina Fascinetto Zago y la Mtra. Miriam Mancilla Amaro por su
comprension, su saber y el tiempo que me brindaron para la culminacion de este trabajo, el mas
importante que he realizado hasta la fecha. A todos mis profesores, con quienes tuve el placer de
coincidir y cuya pasion me enamord de la lingiiistica, sus ensefianzas las llevaré conmigo en lo
que me reste de camino.

A los integrantes del Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias (CEDIF) del
Museo de Ferrocarriles, Roman Moreno, Alejandro Angeles, Patricio Judrez y Covadonga Vélez,
por facilitarme los materiales necesarios para el desarrollo de esta investigacion y por acercarme
al tema con carifio. Este trabajo tampoco habria sido posible sin ustedes.

A la Dra. Luz Carregha por aceptar leerme a la distancia y por sus conocimientos sobre el
ferrocarril y sus trabajadores, eje fundamental de este trabajo.

A mi madre, Isabel Bonilla, por brindarme un refugio en los libros desde muy pequeia vy,
ya de adulta, por todos tus gestos de amor y por recorrer conmigo cada etapa de este proceso. A
mi hermana, Pame, por las experiencias juntas y por no cansarse de escuchar, una y otra vez, los
borradores de esta investigacion hasta el final. A mi pareja, por ser mi soporte y abrazarme fuerte
en los momentos en que dudé de mi misma.

Y a todos aquellos que han tocado mi vida y que han conformado lo que soy hoy.



INDICE

INDICE DE IMAGENES
INDICE DE CUADROS
RESUMEN

CAPITULO I. INTRODUCCION
1.1. Presentacion
1.2. Objetivos
1.3. Corpus
1.4. Metodologia
1.5. Organizacion de la tesis

CAPITULO I. MARCO TEORICO
2.1. El Iéxico y su estudio
2.2. La formacion de palabras
2.2.1. Mecanismos intralingiiisticos
2.2.1.1. Composicion
2.2.1.2. Derivaciéon
2.2.1.3. Parasintesis
2.2.2. Mecanismos interlingiiisticos: el préstamo léxico
2.3. La variacion dialectal
2.4. El cambio diacronico
2.5. La generalizacion y especializacion semantica

CAPITULO III. ANTECEDENTES
3.1. Investigaciones sobre el vocabulario ferroviario en lengua espafiola
3.1.1. Estudios sobre el vocabulario del ferrocarril en México
3.2. Historia del ferrocarril en México
3.2.1. El Ferrocarril Mexicano
3.2.2. El Ferrocarril SudPacifico de México
3.2.3. Ferrocarriles Nacionales de México

CAPITULO IV. ANALISIS DEL VOCABULARIO FERROVIARIO DE MEXICO
4.1. Mecanismos de creacion de palabras en el vocabulario ferroviario de México
4.1.1. Los préstamos léxicos
4.1.1.1. Extranjerismos o préstamos no adaptados
4.1.1.2. Préstamos hibridos o adaptados

[N B SN SN

13
15
16
17
21
24
25
32
36
40

44
44
46
47
55
60
65

74
74
76
78
80



4.1.1.3. Calcos
4.1.1.4. Préstamos semanticos
4.1.2. Los neologismos intralingiiisticos
4.1.2.1. Neologismos por composicion
4.1.2.2. Neologismos por derivacion
4.1.2.3. Neologismos parasintéticos
4.2. Las especializaciones semanticas en el vocabulario ferroviario de México
4.3. Variantes dialectales en el vocabulario ferroviario de México

CAPITULO V. EL VOCABULARIO FERROVIARIO DE MEXICO (1850-1930)
CAPITULO VI. CONCLUSIONES

REFERENCIAS

REFERENCIAS DEL CORPUS

ANEXOS

87
90
91
92
106
110
114
120

138
192
195
205
225



Imagen 1.
Imagen 2.
Imagen 3.
Imagen 4.
Imagen 5.
Imagen 6.
Imagen 7.
Imagen 8.
Imagen 9.
Imagen 10

Imagen 11

Imagen 12.
Imagen 13.
Imagen 14.
Imagen 15.
Imagen 16.
Imagen 17.
Imagen 18.
Imagen 19.
Imagen 20.
Imagen 21.

Imagen 22.

Imagen 23.

Imagen 24

INDICE DE IMAGENES

Ejemplo de entrada del vocabulario con sus componentes

Division dialectal establecida a partir del corpus

Puente de Chiquihuite

Boleta de despacho en inglés

Carta del Ferrocarril Mexicano

Carta del Ferrocarril de Sonora

Southern Pacific lines in Mexico, 1908

Carta del Ferrocarril Central

Carta del Ferrocarril Nacional

. Porcentaje de préstamos 1éxicos y formas del espafiol
identificadas en el corpus

. Distribucion de los tipos de calco documentados en el corpus

Distribucion de cada tipo de composicion en el corpus

Distribucion por tipo de derivacion registrada

Distribucion geografica de las formas escribiente, escribiente
de nominas 'y tomador de tiempo en la década de 1910
Distribucion geografica de las formas call boy y llamador a
inicios del siglo XX

Distribucion geografica de las formas donquero 'y mulero a
mediados de la primera década del siglo XX

Distribucion geografica de las formas cambia-via, agujita,
cambiador 'y guarda-agujas en la década de 1910

Distribucion geografica de las formas guarda camineros,
guardacamino 'y guardavia en la década de 1880

Distribucion geografica de las formas despachador'y
despachante durante la década de 1880

Distribucion geografica de las formas brakeman, guardafrenos,
garrotero 'y retranquero durante la década de 1880
Distribucion geografica de los compuestos freno de aire'y
garrote de aire durante la década de 1910

Distribucién geografica de las formas tlacualero y portador de
comidas a finales de la primera década del siglo XX

. Distribucion geografica de las formas rielero y peon a
mediados de la década de 1880

Proporcidon de compuestos por contraposicion que se aglutinaron

10
49
53
60
62
65
67
70
74
87
93

101

106

122

125

126

127

128

129

130

131

132

133



Imagen 25.

Imagen 26.

Imagen 27.

Imagen 28.
Imagen 29.
Imagen 30.
Imagen 31.
Imagen 32.
Imagen 33.
Imagen 34.
Imagen 35.
Imagen 36.
Imagen 37.
Imagen 38.
Imagen 39.
Imagen 40.
Imagen 41.
Imagen 42.
Imagen 43.
Imagen 44.
Imagen 45.
Imagen 46.
Imagen 47.
Imagen 48.
Imagen 49.
Imagen 50.
Imagen 51.
Imagen 52.
Imagen 53.
Imagen 54.
Imagen 55.
Imagen 56.
Imagen 57.
Imagen 58.

Distribucion geografica de las formas empalmes y juntas

durante la década de 1880

Distribucion geografica de las formas sapo, aguja y sahcab

durante la década de 1880

Distribucion geografica de los sinonimos de planchuela

durante la década de 1880
Abanderado

Aguja

Andén

Arbol portadisco

Armoén

Armon con trabajadores
Balastar

Balasto

Balastrera

Bandera

Berma

Bicla

Caboose

Caldera

Cambiador accionando el cambio
Cambiador junto a la via
Cambio

Esquema de cambio de via
Carro Pullman por fuera
Interior de Carro Pullman
Carruaje

Casa redonda

Casa de maquinas
Cenicero

Chaveta

Chumacera

Clavo 1

Clavo 2

Cojinete

Conductor

Contrariel

134

135

137
138
139
139
140
140
140
141
141
142
142
143
144
145
145
146
146
147
147
148
148
149
149
150
150
151
151
152
152
152
152
153



Imagen 59.
Imagen 60.
Imagen 61.
Imagen 62.
Imagen 63.
Imagen 64.
Imagen 65.
Imagen 66.
Imagen 67.
Imagen 68.
Imagen 69.
Imagen 70.
Imagen 71.
Imagen 72.
Imagen 73.
Imagen 74.
Imagen 75.
Imagen 76.
Imagen 77.
Imagen 78.
Imagen 79.
Imagen 80.
Imagen 81.
Imagen 82.
Imagen 83.
Imagen 84.
Imagen 85.
Imagen 86.
Imagen 87.
Imagen 88.
Imagen 89.
Imagen 90.
Imagen 91.
Imagen 92.
Imagen 93.

Cruzamiento

Cuadrillas

Derecho de via

Tren de pasajeros descarrilado
Despachador

Esquema de la division de Puebla
Durmiente

Empalme

Entrevia

Escantillon

Escape

Espuela

Estacion

Fogon

Fogonero

Freno

Freno de aire

Furgon

Garrote

Dar garrote

Garrotero

Gato

Gato de via

Hombre utilizando el gato de via
Gondola

Bodega con los guarda-equipaje
Guardapuente

Jaula

Jefe de estacion

Junta

Largueros

Linea

Locomotora

Manometro

Magquinista

154
154
155
155
156
156
157
158
159
160
160
161
162
163
163
163
164
164
165
165
166
166
166
166
167
168
169
169
170
170
171
171
172
173
173



Imagen 94. Muiion

Imagen 95. Tlustracion de peones

Imagen 96. Peones trabajando

Imagen 97. Perno

Imagen 98. Esquema de colocacion de un perno

Imagen 99. Esquema de perno para enganchar

Imagen 100.
Imagen 101.
Imagen 102.
Imagen 103.
Imagen 104.
Imagen 105.
Imagen 106.
Imagen 107.
Imagen 108.
Imagen 109.
Imagen 110.
Imagen 111.
Imagen 112.
Imagen 113.
Imagen 114.
Imagen 115.
Imagen 116.
Imagen 117.
Imagen 118.
Imagen 119.
Imagen 120.
Imagen 121.
Imagen 122.
Imagen 123.
Imagen 124.

Fotografia de pernos de enganche
Esquema de planchuela colocada
Esquema de planchuela
Plataforma

Plataforma giratoria

Puente

Riel

Sapo

Sapo en via

Silbato

Silletas

Tanque

Ténder

Terraplén

Tlacualero

Colocacion de trabe en un puente
Tranvia

Truck

Truquero

Truqueros en el taller

Velocipedo

Inspectores montados en un velocipedo
Via

Zapatas

Zapatas de Pouillet

175
176
176
176
176
177
177
178
178
178
179
180
181
182
182
182
183
184
184
185
185
186
187
188
188
188
189
189
190
191
191



INDICE DE CUADROS

Cuadro 1. Porcentaje por tipo de documento consultado en la investigacion

Cuadro 2. Porcentaje por tipo de mecanismo documentado en el corpus

Cuadro 3. Porcentaje de préstamos registrados por cada lengua en el corpus

Cuadro 4. Distribucion de los tipos de préstamo en el corpus

Cuadro 5. Distribucién de casos documentados por cada mecanismo

intralingiiistico

Cuadro 6. Compuestos por disyuncion registrados en el corpus

Cuadro 7. Compuestos por contraposicion registrados en el corpus

Cuadro 8. Casos de nominalizacion documentados en el corpus

Cuadro 9. Vocablos que presentaron especializacion semantica en México

Cuadro 10. Variantes dialectales entre Espana y México

Cuadro 11. Variantes dialectales documentadas en el norte, centro y sur de
Meéxico

Cuadro 12. Variacion dialectal de los sinébnimos de planchuela durante la
década de 1880

75
76
71

91
97
100
107
115
121

124
136



RESUMEN

Esta investigacion constituye una labor de recuperacion de la informacion lingiiistica que
se halla contenida en los documentos historicos (como néminas, informes, manuales, contratos y
reglamentos) resguardados por el Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos. Consiste en el
andlisis lingtiistico de distintos fendmenos identificados como la creacion interna de palabras, la
adaptacion de préstamos, la especializacion semantica y la variacion dialectal que se presentaron
a consecuencia de las condiciones particulares que marcaron la construccion y el funcionamiento
ferroviario en el pais entre las décadas de 1850 y 1930.

Las formas recolectadas para esta investigacion se agrupan y organizan en un vocabulario
que funge como el primer acercamiento a la elaboracion de un léxico del ferrocarril de México,
trabajo que no se ha realizado para este dialecto del espanol, a pesar del estado de conservacion
de los documentos que todavia se preservan en el pais. Con respecto al vocabulario, en cada una
de las entradas léxicas se anexa la definicion del vocablo, obtenida a partir del contexto de uso, y

su categoria gramatical, asi como la informacion relacionada con sus variaciones y cambios.



CAPITULO 1. INTRODUCCION

1.1. Presentacion

La serie de transformaciones (sociales, culturales, politicas y territoriales) que se llevo a
cabo en México con la llegada del ferrocarril en el siglo XIX dio lugar a fendmenos lingiiisticos
que se reflejaron en el vocabulario ferroviario del pais. Esto porque su implantaciéon motivé a un
encuentro sin precedentes entre distintas lenguas y variantes del espaiol, pues la construccion de
sus vias a lo largo de todo el territorio mexicano concentré mano de obra de muy diverso origen,
tanto nacional como extranjera. Primero, debido a la participacion de técnicos especializados que
arribaron de paises como Estados Unidos, Inglaterra, Francia, Bélgica, etc., para involucrarse en
el tendido de las vias y el servicio de los trenes. En segundo lugar, porque el proyecto ferroviario
requirié de personal en todas las regiones en donde la fuerza de trabajo nacional aun era escasa,
lo que provoco desplazamientos intensivos hacia diferentes areas del pais. Por consiguiente, en el
vocabulario ferroviario se manifesto la influencia de este contacto lingiiistico.

A diferencia de otros Iéxicos técnico-especializados, el vocabulario ferroviario de México
no es estandar, sino que presenta variaciones dialectales. Por ejemplo, durante la década de 1880
en la peninsula yucateca se optd por la forma retranquero para nombrar al trabajador responsable
de accionar los frenos del tren; operario que, en cambio, se denomindé en el centro del pais con el

vocablo garrotero por esos mismos afios." Es mas, la migracion interna y externa se multiplico al

' Una de las primeras reflexiones sobre la variacion dialectal en México proviene de un articulo publicado
por el ingeniero Lasala Millaruelos en la revista Ferronales en noviembre de 1972. Su texto da cuenta de
la preferencia de los operarios nacionales por determinadas formas lingiiisticas (p.ej. ferrocarrilero y riel)
en contraste con las empleadas en Espafia (como ferroviario y carril).
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ritmo en que se extendieron sus vias, situacion que incentivo el surgimiento de centros urbanos
contiguos a las estaciones y la concentracion de personal extranjero en las localidades conectadas
ahora por el ferrocarril.” Por ende, su vocabulario registra, ademas, la incorporacion y adaptacion
de formas procedentes de otras lenguas,’ asi como la creacion de nuevos vocablos para objetos y
actividades que no existian hasta entonces.

Pero, si bien el vocabulario ferroviario permite estudiar una parte de la historia lingiiistica
de México, en el pais se carece todavia de investigaciones que lo aborden. Por ejemplo, a pesar
de la idea aproximada que se tiene respecto a los fendmenos lingiiisticos que se originaron en los
territorios por los que corrian los trenes, hay periodos de los que atin se desconocen los vocablos
empleados debido a la falta de trabajos que busquen rescatarlos, sobre todo en la etapa inicial de
construccion y servicio de los ferrocarriles. Por consiguiente, esta tesis es pertinente en tanto que
aborda un campo poco explorado en México, pues, aunque existen estudios referentes al tema en
espafiol, la mayoria se ha desarrollado en Espafia, motivo por el que da cuenta principalmente de

los procesos que ahi se llevaron a cabo. Sin embargo, dadas las condiciones que determinaron la

2 La transformacion que sufrio el estado de San Luis con la llegada del ferrocarril es una clara muestra del
impacto que tuvo este medio de transporte: entre 1878 y 1889 su poblacion era, en su mayoria, rural y las
comunidades huastecas, pames y mexicanas constituian entonces los grupos mas numerosos. No obstante,
ya desde 1878 se comienza a registrar un descenso en las cifras de los habitantes de la huasteca potosina
puesto que, tras la puesta en marcha del Ferrocarril Mexicano, cientos viajaron hacia el centro del pais
para trabajar en las reparaciones y el funcionamiento de esa linea. En su lugar, arribaron miles de obreros
extranjeros y de otras partes del territorio mexicano para continuar con el tendido de dos ferrocarriles, el
Central y el Nacional Mexicano (Carregha y Garay, 1999, p.59).

? Por ejemplo, el nombre dado a la ciudad de Empalme (Sonora) es una traduccion del inglés junction que
refiere a la union de dos lineas férreas. La seleccion de este nombre se debe a que la ciudad se fundé hacia
1905 en el punto en que un ramal del Ferrocarril de Cananea se encontraba con las vias del Ferrocarril de
Sonora (Nieves, 2009, pp.28-29).
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llegada de este medio de transporte al pais, resulta necesario realizar un estudio del vocabulario
ferroviario con miras a recuperar la memoria historica y lingiiistica propia de México.

Aunado a lo anterior, el trabajo constituye ademas una labor revalorizadora, pues la serie
de documentos consultados en el desarrollo de la investigacion nunca se habian empleado con el
objetivo de rastrear las formas lingiiisticas utilizadas durante la primera fase del tendido férreo en
territorio mexicano. No obstante, es importante resaltar que el estado de conservacion de algunos
de los textos es lamentable, ya que las companias tendian a usar papel cebolla (un tipo de soporte
delgado y fragil) para registrar sus nominas, material que, con el transcurso del tiempo, se rompe
mas facil y empieza a borrar las letras. Esta situacion, junto con el poco cuidado que los archivos
recibian en los talleres ferroviarios previo a su resguardo definitivo en el Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos, apremia sin duda una recuperacion de los datos que ofrecen. Por tanto,
también resulta de suma importancia llevar a cabo un estudio que preserve el valor histérico de
estos documentos, al tiempo que profundice en la informacion lingiiistica que aportan.

Por ultimo, si bien esta tesis tiene como base una perspectiva Iéxica, el estudio mantiene
relacion con otras areas de la lingiiistica. Principalmente con la dialectologia y la sociolingiiistica
pues los documentos conservados de las distintas lineas férreas evidencian variaciones diatdpicas
y fenémenos de contacto. Sin embargo, el trabajo también remite a la fonologia y la morfologia,
porque la adaptacion de las formas procedentes de otras lenguas motivé modificaciones fonéticas
y la anexién de afijos del espaiol a las nuevas unidades 1éxicas. Ademas, se establece un vinculo
con la semantica, ya que algunos de los vocablos sufrieron especializaciones en su significado al

ser empleados dentro del &mbito del ferrocarril. En fin, a lo largo de la investigacion se presenta
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incluso un punto de vista diacronico que posibilita identificar tanto los procesos de cambio como

la frecuencia de uso de los vocablos registrados.

1.2. Objetivos

La investigacion tiene como objetivo principal la recopilacién de vocablos pertenecientes
al ambito ferroviario de México entre los afios 1850 a 1930. Esto porque constituye el periodo de
mayor riqueza y diversidad lingliistica resultado de las condiciones particulares que marcaron el
establecimiento del ferrocarril en el pais.

Ademas del objetivo anterior, se determinaron cinco objetivos especificos:

1. Reconocer los préstamos que se introdujeron al vocabulario del ferrocarril tras el contacto
entre el espafiol y otras lenguas presentes en el territorio.

2. Identificar los procesos de adaptacion al espaiol que se llevaron a cabo.

3. Identificar los procesos implicados en la creacion de nuevos vocablos y compuestos en el
ambito ferroviario del pais.

4. Identificar las especializaciones semanticas que sufrieron algunos vocablos del espafiol al
ser trasladados al contexto del ferrocarril en México.

5. Determinar variaciones dialectales en el vocabulario ferroviario del pais.

1.3. Corpus

El corpus de esta investigacion comprende 166 documentos historicos pertenecientes a

las compaiiias que construyeron y operaron sus ferrocarriles en México en el periodo de 1850 a
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1930.* Se trata de textos que forman parte del acervo actual del archivo historico y la biblioteca
especializada del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos y provienen de las regiones del
norte, centro y sur del pais.

La mayor parte de los documentos resguardados por el ya mencionado acervo del Museo
dan cuenta de las regiones del centro y del norte,’ razon por la que los datos procedentes del sur
se extrajeron de informes incluidos en dos memorias colectivas presentadas durante el siglo XIX
por ingenieros e inspectores de los ferrocarriles del sur ante la Secretaria de Fomento. Una es la
Memoria de la Secretaria de Fomento publicada en 1877; la otra la Memoria de la Secretaria de
Fomento que vio la luz en el afo de 1887.

Con respecto a la naturaleza de los documentos consultados, se clasificaron en cinco tipos
que son los siguientes:

a) Los tratados y manuales, que comprenden los textos mas teoricos.

b) Los reglamentos que presentan todas las normas y leyes administrativas establecidas para
el tendido y servicio de los ferrocarriles en el pais.

c) Los informes, que dan cuenta del estado de conservacion de las vias, los accidentes y la
labor de los trabajadores.

d) Los contratos y convenios, que exponen las condiciones y requisitos de operacion.

* Se opto por considerar a todas las lineas tendidas y operadas en la época cuyos archivos se conservan, ya
que a lo largo de las etapas de construccion y funcionamiento de los ferrocarriles en el pais, la cantidad de
escritos pertenecientes a cada una de las compaifiias vario. Con esta decision, se busca una vision general
del periodo de estudio.

® Esto se debe a que los documentos provenientes del sur se encuentran concentrados principalmente en el
Archivo General del Estado de Yucatan, en la ciudad de Mérida.
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e) Las ndminas, una especie de hojas de registro en las que uno de los trabajadores de cada
departamento apuntaba, en forma de lista, los puestos y la paga recibida en cada uno.

La diversidad de textos responde a la variedad existente en los archivos resguardados por
el Museo de Ferrocarriles y presenta también una ventaja: dada su naturaleza distinta, los escritos
posibilitan documentar variaciones estilisticas en el vocabulario ferroviario de México; es decir,
identificar usos informales o mas estdndar de los vocablos registrados. Por ejemplo, en el caso de
las néminas, los datos obtenidos dan cuenta de las formas utilizadas de manera habitual entre los
trabajadores de cada departamento (como los talleres de maquinaria, las oficinas, entre otros), a
diferencia de los reglamentos que, ademds de ser generales, se elaboraban desde la direccion de

las compaifiias. La proporcion consultada de cada tipo de documento se presenta a continuacion.

Tratados y Reglamentos Informes Contratos y Nominas
manuales convenios
10% (16) 22% (36) 42% (70) 7% (12) 19% (32)

Cuadro 1. Comparacion por tipo de documento consultado en la investigacion

La disparidad en la proporcion de textos revisados de cada tipo se explica a partir de dos
circunstancias: a) de nuevo, por el nimero de escritos preservados y, relacionado con lo anterior,
b) por la naturaleza del documento, ya que, por ejemplo, los informes se emitian con una mayor
regularidad en comparacion con los tratados y los convenios. En cuanto a la revision de ndéminas,
¢sta abarca desde finales de la década de 1880, debido a que son las primeras que se conservan y
pertenecen a las lineas férreas del norte del pais, hasta la década de 1920. Sin embargo, no todos
los escritos se han inventariado y una gran parte no registra fecha, motivo por el que la datacion

es aproximada y reproduce la establecida previamente en los archivos del propio museo.
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El periodo de anélisis, 1850-1930, se eligi6 porque coincide con los trabajos de tendido y
operacion de las primeras y mas extensas lineas del pais, lo que ocasiond un mayor movimiento
migratorio interno y externo que refleja una gran riqueza y diversidad lingiiistica. La eleccion de
finalizar 1la muestra en 1930 se debid a que se conservan escasos archivos de la década previa, es
decir, 1910; ya que corresponde con la época revolucionaria y, por causa de la lucha armada, se
destruyeron y desaparecieron muchos escritos. El delimitar la muestra en 1930 no s6lo permitid
subsanar la falta de documentos, sino también comparar el periodo inicial de la construccion del
ferrocarril, en que proliferaba personal extranjero y rural, con el periodo post-revolucionario (que
son los datos obtenidos durante la década de 1920), momento para el que los empleados foraneos
habian abandonado sus altos cargos dentro de las compaiiias y los trenes corrian por el territorio

nacional desde hacia tiempo, por lo que el vocabulario ferroviario del pais estaba ya constituido.

1.4. Metodologia

Las formas consideradas como integrantes del vocabulario del ferrocarril de México son
aquellas cuyo significado y funcidn se encuentran directamente relacionados con este ambito en
particular (por ejemplo, piezas, oficios, materiales, vehiculos, entre otros); motivo por el que la
categoria gramatical de los vocablos es diversa en el corpus.

La revision de los escritos permitio identificar estos términos especializados en el ambito
ferroviario y, posteriormente, se determinaron su definicion y funcioén de acuerdo con el contexto
lingliistico en que se registraron, mismos que fueron validados mediante la confrontacion con los

otros documentos. La ubicacion temporal y geografica de cada vocablo se llevd a cabo con base
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en la informacidn proporcionada en el texto del que se extrajo o, en su caso, por la establecida en
los registros del propio Museo de Ferrocarriles.

Las formas identificadas en el corpus se agruparon en un vocabulario. De manera regular,
el Iéxico de una lengua se ordena en un diccionario que consta de una estructura dividida en dos:
a) la macroestructura, que corresponde al conjunto de entradas 1éxicas, y b) la microestructura,
que contiene la informacion etimologica que indica el origen del vocablo, su pronunciacion y su
ortografia, los sindbnimos y/o anténimos, otras marcas que sefialan restricciones en su uso (como
las acepciones figuradas), su definicion e informacion gramatical (Antufiano, 2010, p.196).

Al tomar en cuenta lo anterior, el vocabulario propuesto en esta investigacion consta de las
siguientes caracteristicas: su organizacion responde a un orden alfabético, donde cada entrada es
la forma registrada con mas frecuencia dentro del corpus. En cada entrada, cada vocablo presenta
las marcas de categoria gramatical (en caso de no ser un nominal), género, region de empleo y, a
continuacion, su significado (si son mas de uno, se ordenaron segln la frecuencia de uso, el mas
central aparece primero) y el periodo en que la forma se registrd por primera vez. Con respecto a
los préstamos, se indicd también la procedencia del término y su significado en la lengua origen.
Por ultimo, si el uso del vocablo se limitd a un lapso menor a treinta afios (que equivale a menos
de la mitad del periodo de estudio), se agregd la marca de desuso, pues es sefial de que esa forma
se abandond en favor de otra.

A continuacion, se ejemplifica esta informacion.



Entrada

A
/
/

Balastado, da
De balasto. _—

v | Categoria gramatical

l. Adj. m. yf. Dicese de la via a la que se ha aplicado balasto bajo los durmientes.
Vocablo empleado desde mediados de la década de 1860, si bien también se registra
con las formas embalastado, embalastrade v balastrade entre finales de la décadade L
1860 e inicios de la década de 1920.
m. Ver embalastado. Con este significado se registra a partir de los primeros aiios de
/la década de 1920. -

Significados

[

v

Marca de género

Imagen 1. Ejemplo de entrada del vocabulario con sus componentes

Como se indico antes, este vocabulario ofrece también informacién dialectal establecida a
partir de los datos obtenidos en el corpus. Las regiones identificadas como fronteras dialectales
en la investigacion son las siguientes:

1. El norte comprende los estados de Durango, Baja California Norte, Baja California Sur,
Aguascalientes, Tamaulipas, Zacatecas, Sonora, Chihuahua, Sinaloa, Nayarit, San Luis
Potosi, Nuevo Leon, Coahuila y la parte superior de Jalisco y Veracruz.

2. El centro abarca los estados de Michoacan, Tlaxcala, Guanajuato, Querétaro, Estado de
México, Hidalgo, Colima, Ciudad de México, Morelos, Puebla, Guerrero, la parte inferior
de Jalisco, el interior de Veracruz y la region superior de Oaxaca.

3. El sur conforma los estados de Tabasco, Chiapas, Campeche, Yucatan, Quintana Roo y la

parte inferior de Oaxaca y Veracruz.
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Centro

@ sSur
@ Norte

Imagen 2. Division dialectal establecida a partir del corpus

So6lo con respecto a los sindbnimos de planchuela (que son chapas, chapas de union, placas
de union, planchas y planchas de union) se indico en el vocabulario las lineas férreas en que se
registraron, ya que son las unicas formas que no concuerdan con la division territorial establecida
a partir de los datos del corpus. Esto porque las variantes se documentan en distintas areas de una
misma region geografica, e incluso en diferentes secciones de una sola linea.

Ademas de la elaboracion de un vocabulario, los elementos recogidos se analizan también
como evidencia de los mecanismos de creacion de palabras al interior de un sistema, asi como de
otros fenémenos lingliisticos como el contacto entre lenguas. Esta informacion se presenta en un
apartado distinto de la tesis, el cual da cuenta inicamente de las formas que se crearon o, en su
caso, que documentaron cambios, en el vocabulario ferroviario del pais, por lo que no incluye los

vocablos provenientes de Espafia que se emplearon sin modificaciones. Solo con respecto a los
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préstamos, en esta investigacion se analizan todas las formas extranjeras registradas en el corpus

que se integraron a la lengua en el &mbito del ferrocarril, no en el espafiol general.

1.5. Organizacion de la tesis

Esta investigacion, ademas de la presente introduccion, se encuentra estructurada en otros
cinco capitulos. El capitulo dos profundiza en los aspectos tedricos fundamentales que permiten
explicar los fenomenos lingiiisticos registrados en el corpus. Primero, se establece una distincion
entre 1éxico y vocabulario; posteriormente se abordan los mecanismos de creacion de palabra del
espaiol, tanto intralingliisticos (la composicion, derivacion y parasintesis) como extralingiiisticos
(los préstamos léxicos). Relacionado con lo anterior, se define el concepto de contacto lingiiistico
y su posible manifestacion como variacion dialectal. Ademas, se ahonda en el cambio diacrénico
y en las condiciones necesarias para su produccion, asi como en las especializaciones semanticas
que puede sufrir un vocablo al ser introducido a otros contextos funcionales.

El capitulo tres presenta los antecedentes de la investigacion en lo referente a los estudios
lingiiisticos desarrollados sobre el vocabulario del ferrocarril en espaiiol y los pocos trabajos que
han tratado el tema en México. También incluye una breve historia de las tres lineas férreas mas
importantes del pais que sirven para ejemplificar los multiples casos de contacto lingiiistico que
se originaron a consecuencia de los movimientos migratorios propiciados por la llegada de este
medio de transporte. Se abordan, ademads, problematicas surgidas a raiz de las caracteristicas de
las distintas lineas; entre ellas, su clara preferencia por las lenguas extranjeras, la importacion de

mano de obra y el analfabetismo de sus obreros mexicanos.
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El capitulo cuatro contiene el analisis puntual de los fendémenos de creacién de palabras

identificados en el corpus e incluye tablas y graficas que permiten una mejor comprension de los

procesos; ademds de mapas que posibilitan establecer las zonas dialectales en que se empleaban

los vocablos documentados. El capitulo cinco presenta el vocabulario recolectado, con imagenes

e ilustraciones que proporcionan mayor esclarecimiento de los referentes ferroviarios. El capitulo
seis abarca las conclusiones del estudio.

Por ultimo, se presentan las referencias consultadas tanto para la conformacién del corpus

como para la construccién de los marcos tedrico e historico de esta investigacion. En seguida, se

encuentran los anexos, en donde se recopilan fotografias de los documentos ferroviarios y demas

materiales relacionados.
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CAPITULO II. MARCO TEORICO

2.1. El Iéxico y su estudio

El 1éxico es la totalidad de vocablos pertenecientes a una lengua y se adquiere a través de
la interaccion con sus demés hablantes (Lara,2006, p.143); conforma una memoria colectiva de
palabras referentes a los conocimientos, experiencias y/o practicas compartidas por la comunidad
lingiiistica que la habla. La escritura, como instrumento de comunicacion y registro de discursos,
permite recuperar una parte de este 1éxico en sus distintos momentos historicos, lo que posibilita
su conservacion y posterior estudio. Es entonces que la aparicion de los diccionarios como efecto
tardio de la escritura, también ha contribuido durante los ultimos siglos en la creacion de grandes

acervos léxicos de cada lengua.

Una etiqueta comunmente asociada con la de 1éxico es la de vocabulario, que conforma
el conjunto de vocablos utilizados por un hablante o por los miembros de un determinado grupo
social (Martinez Lledo, 1999, p.1151). Aunque en algunos trabajos se emplean ambos términos
como sin6nimos,’ en realidad el vocabulario es tan solo una parcela del Iéxico: es decir, una parte
de la totalidad de vocablos que integran una lengua. La rama de la lingiiistica dedicada al estudio
de ambos es la lexicologia que, de manera puntual, se ocupa de describir las propiedades de los
vocablos que componen el sistema, identificar su origen y analizar todas las distintas relaciones

semanticas que sus elementos lingiiisticos establecen entre si (Lara, 2006, p.144).

® Por ejemplo, Lazaro Carreter (1968) insiste en una diferenciacion de ambos términos al definir al léxico
como el “sistema de palabras que componen una lengua”, mientras que vocabulario refiere al “conjunto
de palabras empleadas por un autor, un hablante, una escuela literaria, una ciencia, etc.”.
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En ese sentido, el término vocablo se usa para nombrar al signo lingiiistico que contiene,

desde un punto de vista morfoldgico, la menor cantidad de morfemas flexionales y derivativos;’
resulta la forma representante de un determinado signo lingiiistico, aislado en el discurso, del que
se abstraen sus variedades morfologicas con el propdsito de objetivarlo como unidad de anélisis.
Por tanto, simboliza los paradigmas de flexion, derivacion o conjugacion de un signo;® es decir,
todas las posibles combinaciones que se crean tras la union de una raiz o un nacleo morfematico’
con los morfemas ligados a ellos en cohesion estrecha (Lara, 2006, pp.138-140). Por ejemplo, la
forma nifio es el signo que, mediante convencidn, se impuso como vocablo de su paradigma de

flexion nominal: niria, nifios, nifias, entre otros.

La distincion establecida en los parrafos anteriores entre 1éxico y vocabulario es relevante
dentro del presente estudio, pues en la conformacion de vocabularios especializados como el de
la medicina, la jardineria, el derecho y, en este caso, el del ferrocarril, es posible dar cuenta de
fendmenos que se presentan en el 1éxico general del espafiol. A lo largo de esta investigacion, se
emplean, entonces, los términos vocabulario y vocablo para referir: a) al conjunto de elementos

analizados y b) a cada una de las unidades Iéxicas, respectivamente.

" Estos morfemas, denominados en conjunto como morfemas ligados, son unidades lingiiisticas minimas
que, ademas de no aparecer en aislamiento, requieren unirse a otros elementos para reconocer plenamente
su significado. Los morfemas flexivos dan lugar a las distintas formas gramaticales de un mismo vocablo,
ya que manifiestan tanto propiedades inherentes (género y nimero) como oracionales (tiempo y aspecto).
Por otro lado, los morfemas derivativos son aquellos que crean vocablos nuevos partiendo de otros que ya
existian en la lengua (Lara, 2006, p.63).

8 El paradigma comprende a todo el conjunto de unidades lingiiisticas, sean de segunda articulacion (los
fonemas) o de primera (morfemas y vocablos), que se caracterizan tanto por oponerse unos a otros como
por ser capaces de sustituirse mutuamente en una cadena de segmentos determinada (Lara, 2006, p. 65).

% Se denomina ‘nucleo morfematico’ a la union de dos morfemas sucesivos en cohesidon maxima, es decir,
que no permiten intercalar entre ellos ninglin otro elemento. Este es el caso, por ejemplo, de la raiz niii- y
los sufijos -0 y -a en el espaiol (Lara, 2006, p. 68).
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2.2. La formacion de palabras

Las lenguas humanas evolucionan para adecuarse a las necesidades comunicativas de sus
hablantes, en ocasiones motivadas por los cambios que experimentan las distintas sociedades a lo
largo del tiempo.'® El 1éxico es el componente que mas refleja la realidad extralingiiistica, por lo
que resulta afectado mas rapido, y de forma mas visible, en comparacion con otros niveles como
son la morfologia y la sintaxis.'" Entre las causas que conducen a una lengua a incorporar nuevos
elementos o a adaptar unidades preexistentes se encuentran los avances tecnologicos; como en el
caso de la llegada del ferrocarril a México pues, al ser una entidad nueva en la sociedad, obligé a

crear formas léxicas y/o a trasladar viejos vocablos a un uso especializado.

En su desarrollo, las lenguas cuentan con diversos métodos para acrecentar su patrimonio
1éxico; es decir, para crear nuevos elementos que se incorporen al sistema y lo enriquezcan. Estas
unidades léxicas de reciente creacion se conocen como neologismos y pueden ser resultado de la

manipulacion, formal o semantica, de elementos lingiiisticos preexistentes en la lengua (como las

9 Una lengua se encuentra sometida a un ininterrumpido proceso de cambio. Y aunque existen cuestiones
relativas al sistema que resultan necesarias para que dichas transformaciones se produzcan, también hay
factores externos a la lengua (como la cultura y los avances tecnologicos) que influyen en ella. Porque no
debe olvidarse que “un hablante predica sobre su entorno y establece relaciones con otros en el marco de
una comunidad histérica definida” (Garatea, 2000, p.114).

"Por ejemplo, los cambios lingiiisticos suelen ser lentos y graduales para garantizar que la comunicacion
entre las distintas generaciones siga operando. Sin embargo, esta velocidad también depende del nivel de
lengua que implique el proceso, pues aquellos que son mas externos como el 1éxico se caracterizan: 1) por
experimentar transformaciones mas rapidas y 2) porque los hablantes tienen una mayor conciencia sobre
el proceso mismo de cambio (Company, 2003, p.30). Pero investigaciones en torno al contacto lingiiistico
evidencian también que los efectos de este fenémeno se reflejan, de manera mas perceptible, en el 1éxico
que en otros niveles, ya que la interaccidon entre diversas lenguas produce cambios en el inventario de los
sistemas, al igual que en la distribucion de su vocabulario (Sala, 1998, p.29).
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palabras y los morfemas). Sin embargo, también es posible que provengan del contacto entre dos

codigos lingiiisticos diferentes (Guerrero Ramos, 2013, p.119).

Las formas originadas al interior de la lengua se denominan neologismos intralingiiisticos
y se producen en el espafiol mediante procesos de composicion, derivacion y parasintesis.'? Por
otro lado, las formas que son producto del contacto entre dos lenguas distintas se conocen como

neologismos interlingiiisticos e incluyen los casos de préstamo."

2.2.1. Mecanismos intralingiiisticos

El espafiol cuenta, principalmente, con tres mecanismos internos que le permiten producir
neologismos a partir de otros elementos existentes en su sistema: la composicion, la derivacion y

la parasintesis (Cuadrado, 1996, p.257)." Dichos procesos se emplean en los distintos ambitos de

2 Como se abordara a profundidad en el proximo apartado, la derivacion radica en la adjuncion de afijos
a una raiz léxica (p.ej. mort-al, mort-ero), mientras que la composicion consiste en la combinacion de dos
o mas bases Iéxicas (p.ej. saca-puntas).

'3 Si bien al inicio se diferencio solo entre neologia de forma y de contenido, hay autores que consideran
al préstamo como una categoria aparte. Por ejemplo, los lingiiistas Auger y Rosseau distinguen tres tipos
de neologia (Guerrero Ramos, 2013, p.119):

1) Neologia de forma: consiste en crear unidades léxicas a partir de los elementos que ya
pertenecen al sistema morfologico de la lengua en cuestion.

2) Neologia de significado: consiste en utilizar un término ya existente en la lengua con un
contenido semantico nuevo. Tal significado puede ser una nocién totalmente nueva o pudo haber sido
expresada antes por otro término.

3) Neologia de préstamo: consiste en transferir a la lengua unidades léxicas ya formadas
procedentes de otra extranjera, sea viva (inglés, aleman) o muerta (latin, griego).

De hecho, un rasgo comun a la mayoria de las clasificaciones actuales es que coinciden en separar
los neologismos de origen extranjero (préstamos) de las creaciones internas de forma y de significado.
En esa linea, por ejemplo, Cabré Castellvi (2006) distingue cinco categorias de neologismo entre los
que también divide los neologismos de forma y los neologismos semanticos de los préstamos (p.231).

4 Si bien el acortamiento es otro procedimiento que posibilita la formacion de nuevos vocablos, es menos
usado que los anteriores ya que se limita a los registros comerciales, administrativos y coloquiales. Dentro
de este proceso se incluye a los casos de abreviamiento y siglas (Cuadrado, 1996, pp.261-262).
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uso de la lengua, motivo por el que resultan productivos tanto en contextos coloquiales como en

entornos técnico-especializados; por ejemplo, el del ferrocarril.
2.2.1.1. Composicion

La composicion radica en la creacion de nuevas formas mediante la combinacion estable
de otros elementos que ya existian previamente en la lengua, sean morfemas o vocablos.'® Estos
compuestos poseen un significado propio, unitario y constante, con un referente inico; aunque,
por lo general, no es por completo ajeno al de sus constituyentes. Ademas, se caracterizan porque
sus elementos deben respetar un orden fijo que ha quedado establecido al formarse el compuesto

como en el caso de sacapuntas, abrelatas y rompecabezas.

Varela Ortega (2005) distingue dos tipos de compuestos, de acuerdo con la fusion grafica

de sus constituyentes y el grado de lexicalizacion'® que presentan (p.80):

1. Los compuestos sintagmaticos conforman una sola unidad Iéxica al poseer en conjunto un
significado nico a pesar de encontrarse menos lexicalizados. Ademas, los elementos que

los integran estan separados de manera grafica. Se distinguen entre si tanto por su grado

'® Santana Suarez et al (2013) previenen sobre la falta de una definicién unanime de este mecanismo. Por
ejemplo, para estos autores los elementos que integran un compuesto pueden ser s6lo de dos tipos: formas
enteras o temas cultos de origen grecolatino (p.ej. logopeda). Sin embargo, autores como Alvar Ezquerra
(1995) sefialan que en la composicion participan tanto unidades léxicas libres como morfemas flexivos.

'8 Si bien existen muchas definiciones del término, en esta tesis se entiende por lexicalizacion al proceso
(Buenafuentes Mata, 2007, p.35):

1) Por el que un elemento gramatical se convierte en uno 1éxico: por ejemplo, el elemento sintactico no
me olvides dio lugar a la nueva unidad Iéxica nomeolvides, que corresponde al nombre comun del género
de plantas Myosotis.

2) Por el que un elemento 1éxico se transforma en otro mas léxico: por ejemplo, cuando un compuesto
como tela de araria se aglutina para crear una sola unidad 1éxica como telararia.
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de lexicalizacion (presentados a continuacion de menor a mayor), como por su aceptacion
y frecuencia de uso entre los hablantes.

a. Sinapsia. Se da cuando los elementos 1éxicos, separados de forma escrita, se unen
generalmente mediante la preposicion de como en piel de gallina, estrella de mar,
etc.; aunque también se crean con menor frecuencia a partir de las preposiciones a
(p-€j. avion a reaccion), sobre (p.ej. patinaje sobre hielo), en (p.ej. el nombre del
juego tres en raya) y con (p.€j. café con leche).'” Su primera unidad es siempre un
sustantivo pues emplear un verbo en su lugar daria origen a una perifrasis verbal'®

(como en va a llover) o a otra expresion pluriverbal no lexicalizada (como andar

a gatas); y no a un compuesto nominal (Alvar Ezquerra, 1995, p.23).

Aunque la unién de sus elementos es de naturaleza sintéctica, los compuestos por
sinapsia se caracterizan por presentar siempre un significado tinico y constante, lo
que permite afirmar cierta lexicalizacion.” Ademés, se distinguen de un sintagma

debido a que su segundo elemento carece del articulo, ya que su uso rompe con la

' Estos neologismos intralingiiisticos también se conocen por su constitucion particular con el nombre de
compuestos preposicionales (Varela Ortega, 2005, p.80).

'® Una perifrasis verbal es la combinacion de formas verbales que funcionan como un solo predicado. En
espaiiol, a menudo se enlazan mediante un elemento gramatical como una preposicion (a o de) o el nexo
que. Desde una perspectiva sintactica funcionan como una forma verbal simple.

19 Santana Suarez et al (2013) advierten sobre la dificultad para determinar si se ha producido o no una
lexicalizacion en este tipo de compuestos (p.78). Para Varela Ortega, la sinapsia debe caracterizarse por la
independencia sintactica de los constituyentes (esto es, que no pueden recibir modificadores propios como
en *puente de [gris] plata) a diferencia de lo que sucede en café con leche [fria] (2005, p.81). Pero, Alvar
Ezquerra considera que los compuestos por sinapsia tienen la posibilidad de expandirse semanticamente y
seguir siendo considerados como elementos lexicalizados, ya que su significado es tinico y constante. Por
ejemplo, aunque el vocablo silla es polisémico, el compuesto silla de ruedas presenta una sola acepcion,
incluso al expandirse en silla de ruedas giratorias, la gran silla de ruedas, etc. (1993, p.24).
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unidad del conjunto, como sucede con *olla a la presion.* La formacion de estos
compuestos es de gran productividad, principalmente en la terminologia cientifica
y técnica, porque su estructura permite una especificacion detallada del referente

(Alvar Ezquerra, 1995, p.22).

b. Disyuncion. En este tipo de compuesto los elementos, aunque todavia no aparecen
unidos graficamente, presentan un grado de lexicalizacion mayor que los creados
mediante sinapsia (Cuadrado, 1996, p.257). La estructura que siguen es siempre la
de Nominal + Nominal como en pez espada, o la de Nominal + Adjetivo como en
los casos de cajero automdtico u opinion publica.*' Las disyunciones, a diferencia
de los anteriores casos, son mas frecuentes en usos no especializados de la lengua.

c. Contraposicion. Se registra cuando los elementos se encuentran unidos mediante
un guion (sic.), lo que representa el grado mas elevado de lexicalizacion dentro de
la categoria de los compuestos sintagmaticos.”> Mantienen la estructura Nominal -
Nominal como sofd-cama, escuela-taller, etcétera; o Adjetivo - Adjetivo como en
franco-prusiano. Se distingue de las disyunciones no sélo por el empleo del guion

(sic.), sino también por la concordancia de sus componentes: por ejemplo, en una

2 ¥Ya que su estructura no incluye el articulo, en ocasiones su uso puede modificar el significado como en
piel de gallina ‘erizamiento del vello y la piel’ y piel de la gallina ‘epidermis del animal’. Sin embargo,
estos cambios semanticos originados por el empleo del determinante no suceden en todos los casos.

21 Varela Ortega especifica que el segundo elemento indica solo algunas de las propiedades que posee el
referente expresado por el compuesto. Por ejemplo, en pdjaro mosca el vocablo mosca inicamente denota
el pequefio tamafo, pero no las demas propiedades de la mosca (2005, p.81).

2 Ademias, la construccion del compuesto se asemeja semanticamente a una coordinacion. A diferencia de
la disyuncion, por ejemplo, la contraposicion poeta-pintor designa al poeta que tiene todas las cualidades
de un pintor, por lo que el compuesto obtiene su significado de la suma de ambos nominales, de ahi que se
le denomine como “coordinado” (Varela Ortega, 2005, p.81).
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contraposicion, cuando el referente es animado, sus constituyentes deben tener el
mismo género y numero como en el caso de reinas-filésofas (Varela Ortega, 2005,
pp-81-82).

2. Los compuestos morfologicos se caracterizan por ser elementos plenamente lexicalizados
con sus componentes fusionados de forma gréafica. Estos compuestos, al ser considerados
como un todo unitario, pueden, en ocasiones, derivarse.

a. Aglutinacion. Consiste en la fusion grafica de todos los elementos que integran el
compuesto sintagmatico. Responde principalmente a las siguientes estructuras, si
bien pueden presentarse también formas creadas mediante verbos y adverbios; por
ejemplo, mandamas (Cuadrado, 1996, p.258):

m Nominal + Nominal = Nominal como en ftelaraiia y bocamanga.

m Nominal + Adjetivo = Nominal como en aguardiente y hierbabuena.
m Nominal + Adjetivo = Adjetivo como en peliagudo.

m Adjetivo + Adjetivo = Adjetivo como en agridulce.

m Adjetivo + Nominal = Nominal como en vanagloria y malapata.

También se dan casos en que el compuesto se forma con una preposicién como en
contradanza y sobredosis,” o0 mediante la anexion de raices griegas o latinas a un

vocablo del espanol (p.ej. cosmonave). En ocasiones, la fusion de los elementos se

> Algunos autores consideran que los compuestos con preposicion son resultado de un proceso derivativo,
aunque Alvar Ezquerra los reconoce mas bien como parte de la composicion, pues es como si se unieran
dos elementos independientes de la lengua (Santana Suarez et al, 2013, p.79).
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realiza tras una apdcope (la pérdida de fonemas o silabas al final de la palabra) en

uno de sus componentes: eurovision, publirreportaje, entre otros.*

Con respecto a su morfologia, los sufijos de género y nimero so6lo se utilizan para
marcar externamente al compuesto en su totalidad (p.ej. altavoces y *altasvoces);
aunque existen casos en los que se conserva la flexion interna (p.ej. cualesquiera)
a modo de vestigio de cuando sus elementos eran independientes. Ademas, como
se menciond, debido a su total lexicalizacion los compuestos aglutinados pueden

derivarse: por ejemplo, malhumor-ado (Varela Ortega, 2005, p.78).

Todos estos tipos de compuestos se registran con frecuencia en el vocabulario ferroviario

de México en el periodo de estudio.
2.2.1.2. Derivacion

La derivacion consiste en la creacion de nuevos vocablos mediante la anexion de afijos,”
sea al inicio como prefijo (p.€j. des-hacer) o al final como sufijo (p.€j. cas-ero).*® A diferencia de
la flexion que genera formas del mismo paradigma (por ejemplo, los verbos cant-o, cant-amos,
cant-aron), la derivacién crea nuevos vocablos y/o formas pertenecientes a paradigmas distintos

(como malo > mal-dad, mal-icia o cantar > canta-ble, cant-or, etc.).

24 En ocasiones sus elementos incluso adoptan formas especiales al interior del compuesto, diferentes de
cuando se utilizan como vocablos independientes: por ejemplo, Estd con la cabeza baja'y Estd cabizbajo.
% Varela Ortega identifica otros procesos de derivacion no afijal como la obtencion de formas regresivas
en las que se sustraen los morfemas flexivos: por ejemplo, el sustantivo retén, producto de la eliminacioén
del sufijo -er al verbo retener (2005, p.31).

% Si bien existen otros dos tipos de afijos por su posicion, los ‘infijos’ (colocados dentro de la raiz como
en azug-it-ar) y los ‘interfijos’ (ubicados entre la base 1éxica y el sufijo para evitar la formacion de hiatos
como en Jose-I-ito), ninguno es capaz de producir nuevos vocablos por si solo.
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Si bien los prefijos aportan principalmente nociones de negacién (p.ej. tipico > a-tipico),

lugar (p.ej. cdmara > ante-camara), tiempo (p.€j. pasado > ante-pasado) e intensificacion (p.e;j.
tension > hiper-tension) a los vocablos para crear nuevos; los sufijos suelen cambiar la categoria
gramatical de la forma a la que se incorporan. Segln el producto resultante, se distinguen cuatro

tipos de derivaciones sufijales en el espanol (Cuadrado, 1996, pp.259-260):

1. Nominalizacion. Es el proceso mediante el que se forman nuevos sustantivos a partir de
la anexion de un sufijo a otro vocablo, de la misma o de diferente categoria. Puede ser:

a. Denominal. Responde a la estructura Nominal + Sufijo (p.ej. -era, -aje, -edo, etc.)
como en los sustantivos campana > campa-nario 'y cabeza > cabez-azo.

b. Deadjetival. Se produce cuando se crea un nuevo sustantivo tras agregar un sufijo
(como -ada, -eria, -ismo, etcétera) a un adjetivo. Por ejemplo, cruel > cruel-(d)ad,
bello > bell-eza, leal > leal-(t)ad, entre otros.”’

c. Deverbal. Ocurre al formar un sustantivo tras la anexion de sufijos (p.ej. -ada, -aje
u otros) a un verbo como en salir > sal-ida o en ladrar > ladr-ido.

2. Adjetivacion. Se da al crear un nuevo adjetivo como resultado de adjuntar ciertos sufijos
a otro vocablo, de la misma o de diferente categoria. Al igual que en el proceso anterior,
puede ser denominal si se anexa el sufijo a un sustantivo (p.ej. estudiante > estudiant-il),
deadjetival si se agrega a otro adjetivo (p.ej. amarillo > amarill-ento), o deverbal en caso

de que se incorpore a un verbo (p.ej. abusar > abus-ivo).

" Debido a que los interfijos colocados entre la base y el sufijo cambian de acuerdo con la estructura del
vocablo, se expresan entre paréntesis: por ejemplo, el sufijo -(a, e)ncia en vag-(a)ncia y en asist-(e)ncia.
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En el espafiol se registra la adjetivacion deadverbial (Adverbio + Sufijo = Adjetivo) en un

solo caso: se trata del vocablo /ejano, creado tras la anexion del sufijo -ano.

3. Verbalizacion. Es un procedimiento a través del cual se crean nuevos verbos tras adjuntar
sufijos especificos a otras formas, provenientes o no de la misma categoria gramatical. En
contraste con los procesos anteriores, los afijos empleados aqui estan bien definidos.

a. Denominal. Sucede so6lo con los sufijos -ar (asfalto > asfalt-ar), -ear (parpadeo >
parpadear), -ificar (dosis > dos-ificar) e -izar (sefial > sefial-izar).
b. Deadjetival. Ocurre unicamente con los sufijos -ificar (simple > simpl-ificar), -ear
(blanco > blanqu-ear), -ecer (palido > palid-ecer) e -izar (agil > agil-izar).
c. Deverbal. Se establece por medio de los sufijos -ar (apretar > apret(uj)-ar) y -ear
(correr > corr(et)-ear), precedidos de los interfijos correspondientes (-uj- y -et-).
4. Adverbializacion. Este proceso de formacion de adverbios se limita a la incorporacion del

sufijo -mente a los adjetivos del espanol (p.ej. lento > lent-(a)mente).

En los datos obtenidos en el corpus ferroviario se identifican dos de estas derivaciones: la

nominalizacién y la adjetivacion.

Ademas de la formacion simple antes descrita, también se dan derivaciones encadenadas
en las que un vocablo puede recibir una secuencia de afijos: por ejemplo, cubrir > des-cubrir >
re-descubrir, donde el significado del verbo derivado permite reconstruir su proceso de creacion
(el vocablo redescubrir denota el acto de volver a descubrir algo, lo que evidencia la formacion

posterior de este verbo). El mecanismo funciona incluso con los vocablos que reciben prefijos y
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sufijos de manera intercalada como en el caso de indescifrable (primero se adjunta el prefijo des-
al verbo cifrar, después el sufijo -ble para crear descifrable y, por ultimo, se anexa el prefijo in-

que estructura finalmente la forma indescifrable).

2.2.1.3. Parasintesis

La parasintesis consiste en la creacion de vocablos mediante la incorporacion simultdnea
tanto de un prefijo como de un sufijo a la base. Por ejemplo, el vocablo empobrecer se produce
tras la anexion de manera simultanea de los afijos em- y -ecer. Es posible afirmar esto porque no
existen en el espafol formas previas (*pobr-ecer o *em-pobre) creadas con sélo uno de los dos.
Este tipo de vocablos se conocen como parasintéticos, etiqueta que también incluye a los que
son resultado de una combinacién de los procesos de composicion y derivacion como sucede en
quinceariera, donde al compuesto quincearios se agreg6 el sufijo derivativo -ero (cabe recordar
que en ocasiones los aglutinados pueden derivarse y, cuando el procedimiento ocurre, se produce

entonces un vocablo parasintético).

Como ya se adelanto, la unica manera de determinar si se trata de una forma parasintética
es que no existan en la lengua vocablos creados mediante el empleo de s6lo uno de los dos afijos.
Esto tanto en el caso de los formados a través de una derivacion doble (por ejemplo, enflaquecer
> *en-flaco, *flaqu-ecer) como de los producidos tras una combinacion de los procedimientos de
composicion y derivacion, en cuyos casos son sus segundos elementos los que no deben aparecer

aisladamente con el sufijo: por ejemplo, ropavejero > *vejero. (Cuadrado, 1996, p.261).
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Ademas de estos mecanismos intralingiiisticos, existen otros procedimientos externos que
posibilitan a una lengua acrecentar su patrimonio 1éxico. Dentro de estos tltimos se encuentra el
préstamo, que si bien permite la produccion de nuevos vocablos (por lo que se aborda en algunos
trabajos relacionados con la formacion de palabras en el espaiol), se da mas bien por cuestiones

ajenas al sistema lingiiistico como es el contacto entre dos lenguas.

2.2.2. Mecanismos interlingiiisticos: el préstamo léxico

Una forma particular de neologismo interlingiiistico es el préstamo léxico, fendmeno por
el que una lengua adopta y/o adapta un significante y/o significado proveniente de otro sistema
lingiiistico con el que no siempre presenta similitudes fonolégicas o formales.”® Por consiguiente,
el préstamo 1éxico puede ser entendido en dos sentidos: 1) como la transferencia de vocablos de
una lengua a otra sin que obligatoriamente haya un movimiento de regreso,” y 2) como producto
resultante de dicho proceso (Vega Moreno, 2016, p.286). En el presente trabajo se considera al

préstamo en su primera acepcion, dado el enfoque diacronico del estudio.

2 Existen dificultades a la hora de delimitar el concepto de ‘préstamo’ debido a la diversidad de enfoques
desde los que se define. Por ejemplo, Alvar Ezquerra lo considera un proceso mediante el cual una lengua
toma de otra, en un momento dado, una voz (en su forma y contenido) que no poseia antes (1995, p.16).
En esta linea, Lewandowski agrega que un incremento en el repertorio se da no sélo de una lengua a otra,
sino también entre dialectos e idiolectos (Guerrero Ramos, 2013, p. 117). Sin embargo, esta definiciéon no
contempla los denominados préstamos de lujo, en los que si bien existe un término que designe lo mismo
que el signo extranjero, se opta por el segundo debido al prestigio de la lengua de la que procede. Aunque
hay autores que conciben al préstamo como un fendémeno mas amplio de transferencia de elementos en
diversos niveles de la lengua, en este trabajo sélo se aborda al préstamo en el plano del 1éxico.

29 Es necesario especificar que el uso del término ‘préstamo’ sufre ligeras impropiedades, pues en rigor los
vocablos pasan de una lengua a otra sin “volver” a su lengua original (Guerrero Ramos, 2013, p. 116). Es
mas, los préstamos tampoco suponen “pérdidas” para las lenguas de las que provienen (Castillo Carballo,
2006, p.3).
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Entendido el préstamo como proceso, se distinguen tres etapas (Castillo Carballo, 2006,
p-4):

1. Transferencia: es el momento en que tiene lugar una importacion del vocablo extranjero.
Todos los préstamos entran a la lengua de forma original, pero con el tiempo pueden o no

adaptarse a las pautas del sistema al que se incorporan.

2. Asimilacion: es la etapa en que la nueva unidad Iéxica se incorpora a la lengua receptora.
Esta fase no es igual en todos los procesos de préstamo, pues puede ocurrir de dos formas

(Vega Moreno, 2016, p.287):

a. Con la asimilacion total del signo lingiiistico extranjero: es decir, acogiendo tanto

su significante como su significado.

b. Con la asimilacion parcial de la unidad Iéxica: esto es, adoptando s6lo la forma o

solo el contenido del vocablo extranjero.

3. Explotacion: se da a partir de que la unidad léxica, ya como elemento propio de la lengua

receptora, comienza a experimentar cambios, sea en su forma o en su significado.

En esta investigacion se documentaron las tltimas dos etapas del proceso de préstamo, ya
que la perspectiva diacronica adoptada permiti6 identificar los cambios efectuados en algunos de

los vocablos durante la fase de explotacion.

Con respecto a la etapa de asimilacion, se identifican ademas dos tipos de préstamo (Vega

Moreno, 2016, p.289):
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a) Préstamo formal o de forma: en este tipo de préstamo se puede dar tanto una asimilacion

total (pues se transmite el significante y el significado del vocablo extranjero), como una
asimilacion parcial (donde el significante es lo unico que se integra al nuevo sistema).

b) Préstamo semdntico o de sentido: en este tipo de préstamo ocurre una asimilacion parcial,

pues Unicamente se transfiere el significado extranjero.

Una vez establecida esta distincion entre ambos, dentro del préstamo formal se reconocen

los siguientes subtipos:

1. Extranjerismos o préstamos no adaptados: caso de asimilacion total en que los préstamos
se integran a otro sistema lingiiistico en su forma nativa, sin adaptarse a la fonologia ni a
la morfologia de la lengua que los recibe. Por ejemplo, el préstamo sofiware, proveniente
del inglés, se introdujo al idioma espafiol sin registrar modificaciones.

2. Préstamos hibridos (o adaptados, también llamados simplemente préstamos): son formas
Iéxicas que se incorporan adaptando su significante a las reglas de la lengua receptora. El
vocablo deja de ser considerado extranjero cuando tiene lugar una adaptacion fonoldgica
y/o grafica al nuevo sistema, cuando se emplea como base para la formacién de derivados
(football + -ista— futbolista) y cuando adquiere mas significados en la lengua receptora;
es decir, cuando se vuelve polisémico (Guerrero Ramos, 2013, p.126). En comparacion,
los extranjerismos no se integran completamente al nuevo sistema, un hecho del que son

conscientes sus hablantes (Guerrero Ramos, 2013, p.120).*°

% Se considera que un préstamo se ha integrado a una lengua cuando sigue sus pautas fonologicas, usa sus
afijos para formar nuevos vocablos y funciona en oraciones como una palabra nativa pues los hablantes la
utilizan sin ser ya conscientes de su origen (Lastra, 1992, p.189). Cabe recordar que entre mas funcional
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Ahora, los cambios que suftre el préstamo para integrarse a la nueva lengua se pueden dar

en distintos niveles:

a. Adaptacion fonologica. Las lenguas no siempre cuentan con los mismos fonemas;
motivo por el que al entrar en contacto, aquellos que sélo existen en el inventario
de la primera deben adaptarse al sistema fonoldgico de la segunda. En estos casos,
los fenémenos que pueden presentarse son (Castillo Fadic, 2002, p.484):

m Asimilacion. El proceso se da cuando uno o mas de los fonemas originales
se articulan con los rasgos de fonemas similares ya existentes en la lengua
receptora. Este el caso del préstamo inglés beige /berz/, pronunciado como
[beis] por monolingiies del espafiol.

m  Supresion. Consiste en la eliminacion de, al menos, un fonema de la forma
extranjera. Por ejemplo, la supresion de la vocal casi cerrada semiposterior
redondeada /u/ del inglés goal /goul/ en su paso al espafiol como gol /gol/.

m Adicion. Consta de agregar dos o mas fonemas no existentes en el vocablo
original para adaptarlo a la estructura de la lengua receptora. Por ejemplo,
la adicion de los fonemas /s/ y /e/ en desodorante, del inglés deodorant.

b. Adaptacion morfologica. El vocablo se adapta al sistema morfologico de la lengua
receptora al adquirir también sus desinencias (es decir, marcas de género, nimero,

tiempo verbal, etcétera). Por ejemplo, el préstamo gaélico, gaélica procedente del

sea un préstamo y mayor sea el tiempo que lleve presente en una lengua, se incorporard a ésta de manera
mas profunda.
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inglés gaelic adquirid los sufijos de género del espafiol (-o para masculino, -a para

femenino), los cuales no se emplean en la lengua inglesa.

Sin embargo, se dan casos en que el préstamo presenta mas de una posibilidad de
adaptacion morfoldgica, motivo por el que pueden convivir distintas formas en la
misma lengua. Por ejemplo, en el espafiol de Chile, el vocablo inglés mall registra
dificultades en su pluralizacion que resultan en una alternancia entre las siguientes

variantes: «los malls», «los malles» y «los mall» (Castillo Fadic, 2002, p.487).

c. Adaptacion ortografica. Las modificaciones fonologicas y morfologicas que sufre
un préstamo resultan también en cambios sobre su escritura. No obstante, se habla
de este tipo de adaptacion solo cuando las modificaciones en la apariencia grafica
no se encuentran subordinadas a cambios anteriores llevados a cabo en los demas
niveles. Por tanto, consiste en cambiar la escritura del préstamo para adecuarla, lo

mas cercano posible, a como se perciben sus fonemas en la nueva lengua.

Por ejemplo, el préstamo buster (empleado en Costa Rica y Honduras) procedente
del inglés booster /'bu:ster/ cambid su escritura debido a la pronunciacion original
de la grafia ‘0o’ inglesa con el fonema vocalico cerrado posterior redondeado /u/,
representado en espafol con la grafia “u’. También se agreg6 el acento ortografico

para marcar a su vez la silaba tonica.

3. Calcos: son aquellos elementos 1éxicos producto de la traduccion del vocablo extranjero.

La manera mas comun se da como una reproduccion exacta, miembro por miembro, de la
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forma original, lo que resulta en compuestos identificados con la etiqueta calcos literales

(Gomez Capuz, 2009). Los compuestos jardin de nifios, a partir del aleméan kindergarten,

y perro caliente, procedente del inglés hot dog, son ejemplos de este tipo de calco.

Debido a que la reproduccion del préstamo no siempre es literal, se distinguen dentro de

la etiqueta de calco dos tipos mas de traduccion:

a.

b.

Calcos contraidos. Debido a la traduccién mas libre del compuesto extranjero, se
dan casos en que éste se reproduce en la lengua receptora como una forma simple
o derivada (Goémez Campus, 2009). Por ejemplo, el compuesto inglés script-girl,
creado mediante script ‘guion’ y girl ‘chica’, es traducido al espanol con la forma
derivada anot-(ad)ora.

Préstamos homologos. Son aquellas formas 1éxicas existentes en una lengua que
reciben nuevos significados técnicos como resultado de la traduccion mas libre de
términos extranjeros. A diferencia de los calcos literales, no son una reproduccion
exacta de otra forma, sino que obtienen la especializacién semantica con un claro

valor metaforico o descriptivo.

Aunque no es un tipo de calco frecuente, Gomez Capuz (2009) advierte que se da,
principalmente, en sectores socioprofesionales bilingiies. Esto con la intencion de
crear en la lengua una terminologia aparentemente nativa en un ambito dominado

por otro idioma o cultura extranjera.
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Por ejemplo, en el vocabulario ferroviario de México se opto por el vocablo sapo
para nombrar al conjunto de acero empleado en la via para soportar y guiar a los
trenes en un cambio o empalme, debido a la forma que presenta. Sin embargo, en

inglés se denomina frog, cuya traduccion literal en espafiol es ‘rana’.
Ahora, dentro de los préstamos de sentido se encuentran los:

1. Préstamos semanticos: son todos aquellos significados que se integran a un sistema como
acepciones nuevas para vocablos que existen en la lengua receptora y que tienen, ademas,
una similitud formal con el signo extranjero cuyo contenido se ha adquirido. Por ejemplo,
en el espanol de Colorado la forma ministro, ‘miembro del gabinete presidencial’, obtuvo
también el significado de ‘eclesiastico protestante’ por una influencia directa del vocablo

inglés minister (Lastra, 1992, p.180).

También se ha establecido una distincion respecto a lo que motiva el proceso de préstamo
Iéxico. Es decir, un sistema acepta elementos de otro sea: a) a partir de una necesidad de designar
nuevos objetos, personas y conceptos para los que no existia un término autdctono en esa lengua,
los denominados préstamos denotativos; sea b) por el prestigio ejercido por una cultura, nacion o
civilizacién especifica, los llamados préstamos de lujo o connotativos. Pero la diferenciacion no
siempre es clara, ya que si bien la urgencia de nombrar las realidades surgidas por estos avances
tecnologicos explica la aparicion de muchos préstamos, su mayoria procede de lenguas habladas
en paises dominantes en el plano de la economia y la ciencia, o con reconocimiento en el ambito

en que se introducen los préstamos (Guerrero Ramos, 2013, p.123).
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Finalmente, si se da la incorporacion de una unidad 1éxica que designe lo mismo que otro
elemento de la lengua, al principio se utilizaran ambos vocablos, tanto el antiguo como el nuevo,
hasta que uno de los dos restrinja/expanda su uso o sea eliminado por completo. Esto dependera

principalmente de tres aspectos (Lastra, 1992, p.189):

a) De su frecuencia de empleo.
b) De su integracion al sistema.

c) De la aceptabilidad que tenga entre los hablantes.

2.3. La variacion dialectal

Como se ha podido observar, la presencia de dos o mas lenguas en un mismo territorio es
un fendmeno universal que determina parte de la evolucion de los diversos sistemas lingiiisticos.
Esta convivencia ha ocasionado la aparicion de estudios con una perspectiva sociolingiiistica que
buscan describirla y analizarla, asi como dar cuenta del impacto, reciproco o no, que se produce
en las lenguas involucradas. Por tanto, la nocion de contacto lingiiistico es uno de los conceptos
teoricos fundamentales, pues en un sentido amplio refiere a todos los procesos que se dan cuando
los hablantes interactiian con mas de una lengua. Pero, desde un punto de vista restringido, alude
a la influencia, mutua o unilateral, que se registra en las lenguas implicadas (Zimmermann, 2010,
p-889). Los trabajos con enfoque mas lingiiistico corresponden con esta ultima vision del término
y abordan los cambios internos que afectan a cada nivel de andlisis tras el encuentro de ambos

sistemas (por ejemplo, el semantico, el morfosintéactico, el fonético-fonoldgico, el 1éxico, etc.).
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Al estudiar el contacto entre lenguas resulta necesario tomar en consideracion el dominio

social y el grado de estimacion de cada sistema lingiiistico en el territorio,” ya que determinan el
comportamiento de los actores involucrados en la interaccion, asi como el tipo de influencia, sea
mutua o unilateral, que el encuentro tiene sobre estas lenguas: por ejemplo, el predominio social,
técnico y cultural de los paises angloparlantes ha derivado en una marcada preferencia por el uso
del inglés sobre otros sistemas, lo que explica la aparicion de numerosos préstamos provenientes
de este idioma. Aunado al prestigio, otros factores involucrados son el tamafio de cada grupo de
hablantes, su respectiva tolerancia hacia las mezclas y su competencia lingiiistica en una o ambas
lenguas (Lastra, 1992, p.173). Estas variables jugaron un importante papel para la conformacion
del vocabulario ferroviario de México, dadas las condiciones particulares en la construccion de

las vias y el origen étnico de sus trabajadores.

Si bien es un fendmeno habitual en algunas comunidades actuales, el contacto lingiiistico
responde a circunstancias especificas; por ejemplo, conquistas militares, anexiones, migraciones
(sean o no voluntarias) como en el caso del ferrocarril, entre otras (Zimmerman, 2010, p.883). Es

mas, la interaccion entre dos lenguas puede originar que un determinado sistema adopte nuevos

3! Debido a este hecho, la lingiiistica catalana ha intentado describir el contacto entre lenguas en términos
de conflicto, perspectiva que tuvo un importante impacto en los estudios sociolingiiisticos realizados en el
pais -como prueba esta el articulo “Diglosia y conflicto intercultural” de Hamel y Sierra (1983)-, ya que el
enfrentamiento entre el espafiol y las lenguas originarias de México resulta una constante en la historia
lingiiistica del pais, cuya cultura nacional se identificé desde la Colonia con el habla hispana, una decision
que reforzaria la rivalidad con los pueblos amerindios y el desprecio hacia sus respectivas lenguas. De tal
manera, en México la valoracion y el empleo desigual de las lenguas es solo una “parte sustantiva de toda
la conflictiva relacion entre el espafiol y las lenguas indigenas™ (Barriga, 2010, p. 1097). Zimmerman, por
su parte, advierte que a nivel tedrico es posible reconocer tanto situaciones de convivencia conflictivas,
como otras que no lo son, por lo que el empleo del concepto de contacto no supone, por ende, la negacion
de esta condicion (2010, p. 890).
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elementos procedentes de otro (los denominados préstamos 1éxicos),** que también es posible ver
reflejados como variaciones dentro de la lengua. Esto significa que el uso de las unidades 1éxicas
extranjeras solo se registra en algunas zonas geograficas o en clases sociales concretas y no en el
resto de contextos y regiones en que se emplea el mismo idioma. Por lo tanto, se han identificado

cuatro tipos de variacion interna (Kabatek, 2017, p.22):

1. Diastratica: responde a cuestiones sociales como el nivel de estudios, la profesion, etc.

2. Diafasica: da cuenta de los cambios de estilo originados por el contexto, el tema, el canal
y los emisores involucrados.

3. Diatopica: surge a raiz de las distintas areas geograficas en que se emplea una lengua.

4. Diacronica: se manifiesta como parte de la evolucion natural de los sistemas lingiiisticos

a través del tiempo.

Debido a las caracteristicas del corpus, en este trabajo se abordan los ultimos dos tipos de
variacion, pues en contraste con otros léxicos técnico-especializados, el vocabulario ferroviario

de México registra tanto variaciones dialectales como cambios diacronicos.

El dialecto, de naturaleza sincronica, se caracteriza por presentar diferencias con respecto
a otras variantes de la misma lengua (Alvar, 1961, p.57), sean a un nivel fonético, 1éxico u otro.
Sin embargo, resulta necesario que estas disparidades no impidan la inteligibilidad con los demas

hablantes de ese sistema, pues en caso contrario se trataria entonces de dos lenguas distintas. Por

%2 E] contacto entre lenguas también da lugar a fenomenos como la alternancia o la mezcla de codigos, la
adopcion de significados nuevos en las estructuras existentes, la ampliacion o eliminacion de restricciones
lingiiisticas, el aceleramiento y/o retroceso de procesos evolutivos internos, la creacion ko desaparicion de
unidades, etcétera. (Palacios, 2014, p. 267).
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ejemplo, las diferencias que hay entre el cordobés, el toledano y el sevillano permiten identificar
en la Peninsula variaciones dialectales del espafiol de acuerdo con la provincia (esto es, Cordoba,
Toledo y Sevilla), ya que sus hablantes todavia pueden comunicarse entre si; esto no sucede entre
los hablantes del espafiol, francés o aleman. Es por esta razon que Alvar propone una definicion
secundaria de dialecto como el conjunto de “estructuras lingiiisticas, simultdneas a otras, que no

alcanzan la categoria de lenguas” (1961, p.57).

En ese sentido, el dialecto constituye un sistema de isoglosas, un término que designa a la
linea imaginaria que agrupa los actos lingiiisticos compartidos por un grupo de hablantes de una
lengua (Coseriu, 1986, p.15). Esta linea divide el territorio en dos areas a cada uno de sus lados,
las cuales presentan similitudes lingiiisticas en algunos aspectos y distinciones en otros. Si bien
el dialecto se define como el lugar en que conviven varias isoglosas lo suficientemente parecidas
para diferenciarse de otras pertenecientes a la misma lengua, sus fronteras lingiiisticas no son tan
faciles de determinar. Por esta razon se ha dado cabida a la nocion de continuum dialectal, por la
que se establecen franjas de transicion entre los dialectos a lo largo de las cuales coexisten varias
isoglosas que registran entre si cambios paulatinos (Frutos, 2021, p.104). Esta especificacién con
respecto a los limites geograficos explica que en el caso del vocabulario ferroviario de México se

reconozcan variaciones dialectales en una sola region.

Hasta el momento se han abordado los procesos de creacion de palabras en el espafiol que
incluyen a los casos de préstamo 1éxico (motivados por el contacto entre dos lenguas), los cuales

pueden a su vez verse manifestados como variaciones dialectales. Pero dada la naturaleza de este
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trabajo, resulta pertinente también considerar los fendmenos que afectan a las lenguas desde una
perspectiva diacronica, pues ya como se menciond antes, el vocabulario del ferrocarril presento

cambios en sus unidades Iéxicas a través del tiempo.

2.4. El cambio diacronico

Cada sistema lingiiistico presenta transformaciones constantes en su estructura interna, ya
que todas las partes de la lengua se encuentran sometidas al cambio (Saussure, 2014, p.195). En
realidad, la esencia de un sistema lingiiistico es su dinamismo, pues de manera persistente se dan
un numero indefinido de modificaciones en su estructura que, como se ha podido observar en los
apartados anteriores, en ocasiones obedecen a procedimientos naturales de equilibrio del sistema,
pero que en otras surgen por la cercania entre dos lenguas diferentes. A éstos se unen también las
mutaciones que presenta un sistema lingiiistico como parte de su continuo desarrollo, las cuales

reciben el nombre de cambios diacronicos (Coseriu, 1986, p. 82).

La lingiiistica historica, centrada en la evolucion de la lengua a través del tiempo, se basa
en la comparacion de distintos ‘estados de lengua’: es decir, en la confrontacion de una sucesion
de fases evolutivas, seleccionadas convencionalmente, con el proposito de identificar los rasgos,
unidades y/o estructuras que han variado o permanecido sin alteraciones en su sistema (Coseriu,

1986, pp.82-83). Por consiguiente, el cambio lingliistico resulta una especie de reajuste interno, o
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de ‘microquiebre funcional’, que garantiza que una lengua pueda seguir manteniendo su funcién

comunicativa basica (Company, 2003, p.21).%

Para que una modificacion interna se produzca resulta indispensable que sincrénicamente
exista una oportunidad de eleccion en alguno de sus niveles lingiiisticos. Por ejemplo, se deben
reconocer diferencias en la expresion de un referente o hallarse la posibilidad de optar entre dos
unidades para referir a un mismo contenido, entre otros. En esta circunstancia, el cambio deriva,

como ya se adelanto en el apartado de préstamos léxicos, en que:

1. Una de las formas contendientes se generalice mientras la otra reduce su empleo y pierde
aplicabilidad en la lengua.
2. Las dos modifiquen su distribucion hacia ambitos distintos.

3. Ambas formas se pierdan.

Como se podra observar a lo largo de esta investigacion, algunos vocablos del ferrocarril

se decantaron por el primer fendmeno, mientras que otros lo hicieron por el segundo.

En lineas generales, existen dos formas de entender y abordar el cambio lingiiistico: 1) la
denominada tradicional, por su enfoque estructuralista, lo concibe como una falla en el sistema;

2) la mas reciente, lo considera una innovacion creativa que intenta preservar la comunicabilidad

% Una muestra clara de un cambio lingiiistico en proceso ocurre, entre otras cosas, cuando el emisor duda
sobre la estructura de cierta pregunta, cuando alterna entre dos formas distintas o cuando se corrige tanto
a si mismo como a su interlocutor. Por consiguiente, en la lingiiistica historica, al confrontar los diversos
manuscritos de un documento, es posible encontrar variantes de un elemento 1éxico que refieren a un solo
referente o descubrir usos diferenciados de una misma forma Iéxica, lo que evidencia una transformacion
en curso dentro del sistema de la lengua estudiada.
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(Company, 2003, p.21). Desde esta ultima perspectiva, las modificaciones que sufre la estructura

lingiiistica se deben a multiples factores tanto internos, relacionados con el propio sistema, como

externos, mas vinculados con la comunidad social que emplea la lengua.

Para que ocurra un cambio lingiiistico se han identificado cuatro condiciones internas que

suelen estar presentes de manera simultdnea (Company, 2003, pp. 26-30):

1.

Ambigiiedad: aquellos signos lingiiisticos que no mantienen una relacion biunivoca entre
su significante y su significado son mas propensos al cambio. Por ejemplo, el gerundio es
un caso de ambigiiedad predicacional, ya que en la expresion Pedro vio a Juan paseando
por la Alameda, no es posible saber sin apoyo del contexto, lingiiistico o extralingiiistico,
si quien pasea es el sujeto, Pedro, o el objeto directo, Juan.

Mala integracion paradigmatica: un paradigma es mas estable si se compone de vocablos
que mantienen entre si una similitud formal, debido a que su empleo y control requiere un
menor esfuerzo por parte de los hablantes. Asi, los vocablos que no estan bien integrados
en su paradigma, esto es, que constituyen una irregularidad dentro de la estructura, suelen

experimentar cambios que tienen como consecuencia una mejor inclusion al sistema.

Por ejemplo, el vocablo cuyo carece de similitud formal con las nicas dos formas con las
que funcionalmente se vincula (con gue cuando se utiliza como relativo, con su cuando se
emplea como posesivo). Ademas, su terminaciéon morfologica -yo so6lo se registra en otras

dos formas pronominales-adjetivales, fuyo y suyo, que no comparten su valor relativo.
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3. Frecuencia de uso: el empleo recurrente de un vocablo o estructura lingiiistica otorga una
mayor estabilidad al sistema, pues fija su forma y contenido al ser recordados facilmente
por los hablantes. No obstante, los signos habituales resultan también los que mas pronto
experimentan modificaciones debido a que el uso reiterado los expone a la erosion, lo que
puede generar transformaciones tanto en su significante como en su significado. Por otro
lado, al reducir el empleo de un vocablo comienzan las dudas respecto a su uso; es decir,

empieza a darse de nuevo una posibilidad de eleccion sincronica.

Por ejemplo, el uso habitual del verbo Ahacer ha provocado que sus formas irregulares se
utilicen sin problemas por los hablantes del espaiol (p.ej. hago, hice, haré). En contraste,

el vocablo satisfacer, menos empleado, presenta mas dudas al formar su pasado.

4. Nivel de lengua modificado: los cambios lingliisticos tienden a ser lentos y graduales, ya
que esto garantiza que la comunicacion entre generaciones siga operando por siglos. Por
ejemplo, los cambios en el 1éxico se dan mas rapido porque se trata del nivel mas externo,

razon por la que los hablantes son mas conscientes de sus transformaciones.

Debido a la naturaleza particular de los datos obtenidos, la investigacion aborda solo tres

de estos requisitos: ambigiliedad, frecuencia de uso y nivel de lengua modificado.

Sin embargo, aunque estas condiciones relativas al sistema lingiiistico resultan necesarias
para la produccion del cambio, los factores externos también inciden de manera complementaria:

el entorno, la cultura, las experiencias y los conocimientos compartidos por cada comunidad de
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hablantes intervienen en la constitucion de los vocablos de su lengua, al tiempo que delimitan el
alcance semantico-pragmatico de sus discursos. En ese sentido, los aspectos ajenos a una lengua
contribuyen con la relativa continuidad temporal y las posibilidades de cambio de las unidades y
estructuras del sistema (Garatea, 2000, p.115). Por consiguiente, al estudiar un cambio se deben

considerar los factores tanto internos como externos al sistema lingiiistico en cuestion.

De ahi que en este trabajo se lleve a cabo un acercamiento al cambio lingiiistico desde sus
factores externos, pues al interior de la lengua no se contaba con formas léxicas que designaran
los nuevos oficios, materiales y objetos que llegaron a México con la construccion del ferrocarril.
Ademas, al exterior del sistema se dio un profundo contacto entre hablantes de lenguas distintas
que compartian entonces la necesidad de nombrar a las mismas entidades, asi como de mantener
una comunicacion efectiva para la adecuada realizacion de sus tareas. Esto generd la integracion
de préstamos extranjeros, pero también modificaciones en los vocablos ya existentes, los cuales,

en ocasiones, registraron a su vez especializaciones en sus significados.

2.5. La generalizacion y especializacion semantica

A través del tiempo una forma Iéxica puede obtener mas significados que conviven con el
original. Entre los factores que condicionan este fendmeno semantico se encuentra su empleo en
contextos funcionales distintos al primero en que se utilizo, lo que es posible explicar debido a la
necesidad de nombrar nuevos referentes ante, por ejemplo, los avances cientificos y tecnoldgicos
como la aparicion del ferrocarril. En ese sentido, al requerir de vocablos que denominen objetos,

ideas o conceptos recientes, se presentan tres opciones (si bien dos se han abordado en apartados
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anteriores): producir otras formas a partir de elementos existentes en el sistema (los neologismos
intralingiiisticos), introducir a la lengua un vocablo procedente de otra (los préstamos) o agregar

este nuevo significado a una forma vieja, lo que la convierte en polisémica.

La polisemia es un fendmeno semdntico comun a todas las lenguas. Entre las principales
garantias de su funcionamiento estd entonces la influencia del contexto, pues a pesar del nimero
de significados que tenga un vocablo, no habra confusion si cada uno se emplea en una situacion
determinada (Ullman, 1976, p.189). Por ejemplo, la forma latina a/tus significa ‘alto o profundo’
de acuerdo con el punto de vista del emisor: si estd mirando un objeto de abajo hacia arriba o de
arriba hacia abajo.** Sin embargo, a veces se opta también por precisar el significado del vocablo
afiadiendo otro elemento como en el caso del adjetivo inglés fair ‘justo, imparcial, palido, claro’,
que pese a tener varios significados no es ambiguo al formar parte de los compuestos fair-minded

‘equitativo’ y fair-haired ‘de cabello rubio’.

Una de las causas de la polisemia es, como ya se menciond, introducir una forma 1éxica a
otro contexto distinto del original, que puede ser la terminologia de un oficio, de una profesion o
de otro conjunto especifico. En caso de que un vocablo ordinario pase a un ambito especializado,
puede obtener un significado mas restringido y al contrario, las formas adoptadas del vocabulario
de un grupo al uso comun pueden a su vez ensanchar su significado. Si bien estos dos fenomenos

son motivo de cambios semanticos posteriores, tanto el viejo como el nuevo significado tienen la

** Ademas del contexto, las lenguas cuentan con otros artificios eficaces para mitigar las consecuencias de
la polisemia: por ejemplo, en los sistemas que cuentan con género gramatical se puede usar con el objeto
de diferenciar los significados de un mismo vocablo como en el francés le pendule ‘péndulo’ y la pendule
‘reloj’ (Ullman, 1976, p.191).
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posibilidad de convivir mientras no exista una posibilidad de confusion entre ambos. Es por esta
razén que resulta necesario identificar dos tendencias, socialmente condicionadas, que actian en

direcciones opuestas (Ullman, 1976, pp.182-183):

1. Especializacion. Se produce cuando una forma adquiere un significado especializado que
solo es aplicable dentro de un d&mbito especifico. Por tanto, lo més frecuente es que posea
un significado general en la lengua comun y un sentido especializado en un contexto mas
restringido. Sin embargo, esto también puede ocasionar que, con el tiempo, se reduzca de
manera permanente el alcance del vocablo, el cual por consiguiente denotara unicamente

a un objeto o concepto propio de un ambiente particular.

El que ambos sentidos coexistan y que, con el tiempo, un significado especializado anule
al mas general es comun a todas las lenguas. Por ejemplo, el vocablo inglés voyage hacia
referencia inicialmente a un viaje, como lo hace su contraparte francesa. No obstante, con
el transcurso del tiempo su significado en inglés se restringié mas, limitandose a denotar

solo a las travesias realizadas por mar o por agua.

2. Generalizacion. Como proceso contrario a la especializacion, es resultado de la adopcion
a la lengua comun de un vocablo empleado s6lo en contextos particulares. Se trata de un
fenomeno menos frecuente debido a que la formacién de conceptos generales a partir de
sentidos especializados no es fructifera en la vida cotidiana, que tiende hacia lo concreto

y especifico mas que hacia lo abstracto (Ullman, 1976, p.259).
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No obstante, también es posible reconocer casos de generalizacion semantica en vocablos
de varias lenguas. Por ejemplo, la forma inglesa haggard que en la actualidad denota a un
individuo intratable o rebelde, referia originalmente al halcon cazado después de adquirir
el plumaje adulto, lo que lo convertia en un ave feroz e indomita. Con el paso del tiempo,

esta forma Iéxica se comenzo0 a utilizar con frecuencia en contextos mas generales.

Como revelan los datos, s6lo el primero de estos fendmenos semanticos se registra en el
corpus ante la necesidad de nombrar nuevos referentes especializados del ferrocarril que llegaron
al pais con la implantacion de este medio de transporte. Pero también se reconoce un caso, el del
vocablo atravesario, en que debido a la presencia de otra forma léxica que designaba lo mismo

(durmiente), atravesario opt6 entonces por su significado més generalizado.

Hasta el momento se han abordado teéricamente los fenémenos lingiiisticos identificados
en el corpus para permitir el analisis de los datos. Sin embargo, para comprender en su totalidad
estos procesos es necesario ahondar en los antecedentes de la investigacion, tanto académicos (es
decir, en los estudios previos llevados a cabo en torno al tema) como historicos (estos son, todos
los movimientos sociales que motivaron el contacto entre lenguas, la incorporacioén de préstamos

Iéxicos, la variacion dialectal, etc.), los cuales se trataran a profundidad en el siguiente capitulo.
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CAPITULO III. ANTECEDENTES

3.1. Investigaciones sobre el vocabulario ferroviario en lengua espaiiola

El estudio del vocabulario ferroviario en la lengua espafiola ha sido escaso. Los primeros
escritos relativos al tema desarrollados en Espana (Gonzales Azaola 1831; De la Escosura 1831),
tuvieron como base trabajos previos realizados en otras lenguas;* motivo por el que, al inicio, se
limitaron a trasladar sus resultados al &mbito hispanico y a traducir al espafiol los compuestos y
formas registradas.* Pero en las ultimas décadas se ha mostrado un interés cada vez mayor por el
rescate de este vocabulario especializado, reconocido como una parte importante de la memoria
historica y lingiiistica de los paises hispanos en que se implanto el ferrocarril, lo que ha derivado
en estudios académicos mas extensos al respecto.

Por ejemplo, se han realizado trabajos que buscan mostrar las equivalencias que existen
entre las distintas lenguas como en el Diccionario del tren de Mario Ledon (1999), donde, ademaés
de agrupar los vocablos ferroviarios usados en Espaiia con sus respectivos significados, se ofrece
su traduccion a otras lenguas como el inglés, el aleman y el francés. Recientemente, también se
han llevado a cabo investigaciones sincronicas centradas en el empleo de vocablos y expresiones

del ferrocarril en Espafia, como en Martinez Lledo (1999).

% Como el Traité des machines a vapeur de F. N. Mellet (Paris, 1828) o, para estudios mas recientes, La
formation du vocabulaire des chemins de Fer en France (1778—1842) de Peter Wexler (Paris, 1955).

% Por ejemplo, el Tratado de las maquinas de vapor de Gerénimo de la Escosura (Madrid, 1831) y el
Vocabulario descriptivo de ferro-carriles de Matallana (Catalufia, 1863). Para mas informacion sobre esos
estudios en espafiol consultar el articulo de Rodriguez Ortiz (2012), “Traducciones francés-espanol de los
primeros textos técnicos del ferrocarril”, publicado por la Universidad de Barcelona.
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Estos estudios en torno al tema buscan también, en la medida de lo posible, dar cuenta de
forma general del vocabulario ferroviario en los demas territorios hispanos; de ahi que recopilen
los vocablos tal como aparecen en los textos escritos, procedentes de América, que se conservan
en Espafia, y presenten muestras aisladas de variaciones léxicas en estos paises. Se han realizado
trabajos que consideran, ademads, factores sociohistoricos y culturales que motivaron los cambios
lingiiisticos documentados y que, incluso, proporcionan un panorama general del vocabulario del
ferrocarril vigente en los territorios de habla hispana en el siglo XIX (Rodriguez Ortiz 1996).
También se ha extendido en Espafia durante los ltimos afios, entre instituciones a cargo
del rescate del patrimonio historico, un interés por la conformacion de un Tesauro Ferroviario, es
decir, de un vocabulario controlado en dicho campo cuyos términos se organicen con base en la
seleccion de los vocablos ferroviarios que registran una mayor frecuencia de empleo en el pais;
por lo que se proporciona tras la definicién de cada uno, las variantes dialectales con su region de
procedencia. Este proyecto, todavia en desarrollo por parte de la Fundacion de los Ferrocarriles
Espafoles, inicié en 2009 con la intencidon de unificar el vocabulario ferroviario para facilitar su
analisis. Aunque esta estructura es una réplica de la propuesta para el primer Tesauro Ferroviario,
editado en Alemania (1997),%" resulta una innovacion en el estudio del vocabulario ferroviario en

espafiol, pues no se han propuesto trabajos similares en los demas territorios hispanos.

37 Se trata del Thesaurus Transporte Ferroviario, desarrollado por el Servicio de Documentacion de la DB
(Ferrocarriles de la Republica Federal Alemana).
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3.1.1. Estudios sobre el vocabulario del ferrocarril en México

Aunque se reconoce en la actualidad la importancia de realizar estudios 1éxicos sobre el
ambito ferroviario, como se mencion6 antes, en México los trabajos de este tipo son todavia mas
escasos. El primer estudio referente a la temdtica, realizado en el pais, se publicé apenas en 1972
(Lasala Millaruelos) y consiste en un breve rastreo historico basado en una consulta de trabajos
desarrollados en otras lenguas, como el Lexique générale des termes ferroviaires.*® Sin embargo,
la pertinencia del articulo en investigaciones sobre el vocabulario ferroviario del pais proviene de
su aporte al reconocimiento de las variantes dialectales: su autor ya observa diferencias en cuanto
al empleo de vocablos y constata la preferencia de los paises latinoamericanos por las formas rie/
y ferrocarrilero, utilizadas en el continente por encima de carril y ferroviario, mas extendidas en
Espana. Asi pues, el texto conforma el primer estudio mexicano que evidencia la predileccion de
los trabajadores nacionales por dichas formas lingiiisticas.

Sélo un segundo articulo sobre el vocabulario ferroviario de México se publico hasta el
afio 2012 (Gémez Pérez) y consiste en la presentacion de una terminologia ferroviaria, ordenada
alfabéticamente con los vocablos concernientes a las herramientas y materiales utilizados para el
tendido y mantenimiento de los rieles; formas reunidas a partir de la identificacion de las piezas e
instrumentos resguardados en el almacén de colecciones del Museo Nacional de los Ferrocarriles
Mexicanos. Hasta el momento, es el unico texto publicado respecto al tema en el pais desde 1972
y comprende, exclusivamente, una parte del vocabulario de los trabajadores en las etapas finales

de operacion de Ferrocarriles Nacionales de México.

% Glosario en lengua francesa de vocablos ferroviarios publicado en 1957 por la Unién Internacional de
Ferrocarriles (UIC), una asociacion mundial, con sede en Paris, fundada en 1922,



47

Con esta falta de trabajos se evidencia la necesidad de rescatar los vocablos ferroviarios

en sus distintos periodos historicos, pues permitirad profundizar por fin en la serie de fendmenos
lingiiisticos concretos que se llevaron a cabo, especificamente, en el vocabulario ferroviario del
pais. Los procesos que se desencadenaron a partir de la llegada de este medio de transporte en el

siglo XIX, y que repercutieron en su vocabulario, se abordan a continuacion.

3.2. Historia del ferrocarril en México

La implantacion del ferrocarril en México, iniciada desde mediados del siglo XIX, trajo
consigo un desarrollo sin precedentes en todos los &mbitos de la vida mexicana, pues antes de su
llegada no existia en el pais un medio de transporte que posibilitara el traslado dindmico de sus
pobladores dentro y fuera del territorio nacional, ni que permitiera una movilizacion adecuada de
productos, herramientas y bienes. Dicha situacion produjo un atraso industrial, agricola e incluso
un debilitamiento del mercado interno que no fomento los desplazamientos y, por ende, tampoco
el contacto lingiiistico entre el espafiol y otras lenguas. En realidad, durante la época colonial, la
Independencia y en las primeras décadas del siglo XIX, no se tenia una idea clara de la geografia
del pais y se desconocia hasta el nimero de habitantes, al igual que sus datos especificos como la
edad, la lengua materna, la composicion étnica, entre otros (Ortiz, 1987, p.22).

La falta de caminos que integraran el territorio nacional dificult6 la comunicacion, lo que
ocasiond que las zonas de dificil acceso se mantuvieran aisladas del resto del pais durante siglos.
Por ende, las comunidades indigenas poco participaron en la creciente economia ya que obtenian

subsistencia mediante el cultivo de sus tierras comunales: sembraban con el fin de satisfacer sus
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necesidades y no encontraban ni los medios ni alicientes para llevar sus productos a los mercados
de las grandes ciudades (Ortiz, 1987, p.41).* En consecuencia, estos pueblos también siguieron
excluidos tanto econdmica como lingiiisticamente hablando, sin condiciones que facilitaran una
interaccion entre las diversas lenguas originarias del territorio y el espafiol de las capitales.*’

Pero a mediados del siglo XIX, el gobierno mexicano, al igual que el de otros paises de la
época, optod por promover la instalacién de compaiiias ferroviarias mediante capitales extranjeros
que fueron atraidos por amplias concesiones sobre el territorio. Aunque esta medida propicio la
oposicion de diversos sectores, la inestabilidad politica en que se encontraba el pais fue el motivo
principal por el que, a pesar de las iniciativas propuestas desde la década de 1830, la expansion
ferroviaria en México comenzara hasta el primer periodo presidencial de Porfirio Diaz (de 1877
a 1880). Si bien en 1850 se habia concluido el tramo Veracruz a El Molino, precursor de lo que
seria la linea del Ferrocarril Mexicano, para 1880 finalmente se entregaron permisos a empresas
constituidas en la Unién Americana; como, por ejemplo, la del Ferrocarril Central Mexicano que
correria de la capital a Ciudad Juarez (Bonilla Galindo, 2021, p.11).

El establecimiento y la expansion ferroviaria de México involucré desde el tendido de sus

primeras vias sobre el territorio, la labor de campesinos, obreros y jornaleros provenientes tanto

3 De acuerdo con Ortiz, esta situacion era similar en otros &mbitos como el textil, donde las comunidades
indigenas trabajaban el algodon s6lo con la intencion de producir mantas y confeccionar vestidos para uso
propio (1987, p.33).

“0'Si bien antes de la instalacion del ferrocarril ya se registraban intentos de mejorar las distintas carreteras
que conectaban a las grandes ciudades mediante el trabajo de los indigenas (p.ej. la ‘carretera de la plata’
que cruzaba Zacatecas para dirigirse al cerro de la Bufa para extraer sus minerales), las obras se detenian
sin terminar la construccion o las reparaciones (Ortiz, 1987, p.47) por lo que el contacto lingiiistico no era
constante. Asi, el estado de los caminos mantuvo aisladas e incomunicadas a las comunidades; un hecho
que empeord con el estallido de la Independencia, pues “la lucha emancipadora dafié las comunicaciones
de modo considerable y ello afectd ain mas los intercambios” (Ortiz, 1987, p.54).
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de las ciudades como de las comunidades cercanas a las nuevas vias; quienes al ser trabajadores
no especializados se integraron a estas compaiiias como vigilantes, peones, mozos, constructores,
etc. Algunos incluso fueron trasladados a otras regiones en las que se carecia de mano de obra, lo
que dio lugar a un desplazamiento intensivo hacia diferentes areas del pais, concentrando en una
misma region a personas de muy distinto origen. Esto derivé en un contacto lingiiistico de gran

escala e intensidad entre las diversas variantes del espafiol y otras lenguas nacionales.

Imagen 3. “Puente de Chiquihuite”. En Gustavo Baz y E. L. Gallo. (1874). Historia del Ferrocarril
Mexicano, pp.121-120.

La interaccion entre el espafiol y las lenguas originarias del pais a causa del ferrocarril no
fue el tnico caso de contacto lingiiistico en México durante este periodo. Si bien con anterioridad
habian llegado trabajadores extranjeros para laborar en otras industrias y empresas radicadas en
el pais, la proporcion de esta inmigracion fue menor en comparacion con la que traeria consigo la

implantacion del ferrocarril (Ortiz, 1987, pp.58-59).*! Como las compatiias involucradas eran, en

41 Por ejemplo, en 1824 se registra la llegada al pais de 123 ingleses a Tampico y a la playa de Mocambo
(en Veracruz) con la intencion de hacerse cargo de la minera Real del Monte, abandonada en 1801. Al ser



50
su mayoria, de capital fordneo, los empleados especializados (como los ingenieros, maquinistas y
conductores) eran también extranjeros y arribaron al territorio en un nimero considerable ante la
falta de personal capacitado. Mdas aun, estas empresas contrataron mano de obra proveniente de
paises como China, Japon, Bélgica y Rusia, que a su vez se integr6 a las labores de construccion
en areas donde escaseaba la fuerza de trabajo nacional.

No obstante, la presencia de personal extranjero resultd en una situacion insostenible para
todos los empleados mexicanos: durante la primera década del siglo XX se presentaron una serie
de protestas y huelgas por parte de estos trabajadores que cuestionaban postulados y formas de
organizacion, instauradas por las compaiiias, que privilegiaban siempre a sus colegas extranjeros
(Shabot Askenazi, 2019, p.206). En realidad, a lo largo del primer periodo de tendido y servicio
ferroviarios, los puestos mejor pagados y que requerian de mayor capacitacion fueron ocupados
principalmente por empleados provenientes de paises como los Estados Unidos, lo que dio lugar
a una desigual posicion de trabajo en los escalafones mas altos.*?

Las desigualdades laborales se intentaron eliminar a través de los constantes intentos del

gobierno mexicano de formar en el pais a los proximos trabajadores especializados del ferrocarril

lamentable el estado de los caminos se vieron forzados a contratar a una cuadrilla de hombres locales para
reparar las rutas y poder transportar la maquinaria. Sin embargo, tal como sucedi6 en otros casos previos,
el contacto lingiiistico no result6 relevante: ademads del bajo numero de trabajadores implicados en ambos
sectores, dias después se inventarié la muerte de al menos 22 personas victimas de fiebre amarilla, en su
mayoria britanicas (Ortiz, 1987, pp.58-59).

“2De hecho, desde 1870 se registran esas desigualdades: durante la construccion del Ferrocarril Mexicano,
la primera linea férrea del pais, el inspector Lorenzo Pérez Castro informo al gobierno sobre una serie de
quejas realizadas por los trabajadores nacionales que denunciaban la enorme diferencia existente entre sus
sueldos y los recibidos por los empleados extranjeros (Chapman, 1975, p.150). Esta situacién se mantuvo
igual por décadas; tal como lo evidencia, por ejemplo, la entrada “Ingenieros mexicanos” del periddico E/
Minero Mexicano, publicada el 28 de octubre de 1880, donde se demuestra otra vez el favoritismo de las
compaiiias por los norteamericanos (p.419).
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(auditores, ingenieros, maquinistas, etc.);* sin embargo, los puestos continuaron primordialmente
en manos extranjeras. Por ejemplo, en 1908 el diario £/ Nuevo Mundo registraba la existencia en
el pais de 8 mil conductores norteamericanos y tan s6lo 40 mexicanos en el funcionamiento de
las lineas principales (Shabot Askenazi, 2019, p.212); una situacién que evidencia el monopolio
estadounidense y sus consiguientes privilegios aun cuando los trabajadores mexicanos ya habian
obtenido la preparacion suficiente (la mayoria en la practica, mientras que la minoria restante en
las instituciones nacionales y/o extranjeras) para ejercer debidamente estas tareas.

Ademas de la nacionalidad, otro factor que contribuy6 en dicha desigualdad laboral fue la
lengua, ya que hablar inglés otorgaba prestigio y aseguraba un lugar en los rangos mas altos. Asi
lo constata la entrada del 30 de mayo de 1904 de El Ferrocarrilero, el periddico bisemanal de los
trabajadores mexicanos: “podriamos llenar las columnas de nuestro periddico comentando casos
en los que el mecanico mexicano es doblegado por un extranjero que, con la sola recomendacion
de hablar en inglés, se presenta como titere a quitarle el trabajo” (p.3). Las protestas contra esta
evidente preferencia por las lenguas extranjeras dentro de las compaiiias ferroviarias no cesaron,
pues situar al inglés por encima del espafiol generd también dificultades para comunicarse, como

se demuestra en una nota del 7 de octubre de 1885 de El Nacional, donde se denuncia un empleo

43 Por ejemplo, en el mandato de Benito Juarez se cambio la organizacion del antiguo Colegio de Mineria,
creado desde 1792, para establecer la Escuela Especial de Ingenieros que después dio origen a la Escuela
Nacional de Ingenieros (ENI). Ademas, se intento vincular fuertemente la profesion con el ferrocarril, por
lo que se decretd, desde el 25 de marzo de 1867, que las compaiiias constructoras de lineas férreas estaban
obligadas a recibir a los alumnos de ingenieria civil, de puentes o caminos de la ENI para que realizaran
sus practicas. No obstante, la disposicion encontr6 fuertes resistencias en las compatfiias que dificultaron o
imposibilitaron el aprendizaje de muchos mexicanos (Guajardo Soto, 2010, pp.31-32).
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excesivo del inglés por parte de su personal fordneo: “los boleteros yankees no entienden, 6 no
quieren entender, cuando algo se les reclama. Contestan: mi no entende y dan media vuelta” (p.3)

Sin embargo, este reclamo de los trabajadores mexicanos se encontraba respaldado por el
articulo 183 del Reglamento para la Construccion, Conservacion y Servicio de los Ferrocarriles
(publicado desde el afio 1883) que estipulaba claramente el empleo oficial del espaiiol:

Todos los empleados en el servicio de oficinas y trenes [...] hablaran espafiol y emplearan

con las personas con quienes traten asuntos de servicio, el lenguaje y consideraciones que
al piblico son debidos.

Todos los anuncios, libros de contabilidad, recibos y demas documentos que hubieren de

darse al publico ¢ presentarse & las autoridades, agentes de fisco ¢ inspectores, deberan

estar escritos en el idioma espafiol (sic.) (Secretaria de Fomento, 1887, p.554).

A pesar de la existencia del articulo, la situacion dentro de las empresas era muy distinta.
Por ejemplo, un caso similar al ya mencionado sobre las diferencias laborales de los mecénicos
mexicanos es el de los maestros de las roundhouses o ‘casas redondas’ del Ferrocarril Nacional,
que en 1905 sometian a los fogoneros nacionales a examenes de orden en inglés si éstos querian
ascender a maquinistas. Lo mismo sucedio con los trabajadores del Ferrocarril de Tehuantepec,
en cuyo caso se les impedia laborar si no acreditaban las pruebas (Guajardo Soto, 2010, p.53).*
Es maés, algunos de los documentos correspondientes a esta época presentan una edicion bilingiie

inglés-espafiol o se encuentran enteramente escritos en inglés, como es posible demostrar con la

4 En particular, Shabot Askenazi visibiliza la lucha de Don Felipe Pescador, un antiguo ferrocarrilero que
expuso la necesidad de cumplir debidamente con el empleo oficial del espafiol frente a la Junta Directiva
de los Ferrocarriles Nacionales de México el 1° de julio de 1909 (2019, p.242).
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siguiente boleta de despacho emitida en 1908; hecho que propicié un menor acceso a estos textos

ya que no todos conocian el idioma, aunado al alto indice de analfabetismo imperante.

Tehuantepec National Railway Co.
CLEARANCE CARD

Conductor and Engineman.... .. ...
Thave ... . ... ... ... ....orders for your train.

Signal is displayed for.. ... .. . . .

OPERATOR.

This does not affect any orders you may have received, or your schedule
rights.

Conductor and Engineman must each have a copy, and see that their train is cor.
rectly designated in the above form,

Imagen 4. Boleta de despacho en inglés que se entregaba a los conductores y maquinistas del
Ferrocarril de Tehuantepec para registrar la entrada y salida de los trenes (Compaiiia del Ferrocarril
Nacional de Tehuantepec, Reglamento para el Departamento de Transportes, 1908, p.43).

El movimiento de los trabajadores nacionales contra estos fendmenos discriminatorios al
interior del ferrocarril coincidié también con la adquisicion de las lineas férreas mas importantes
del pais por parte del gobierno de Porfirio Diaz, lo que imprimi6 a la lucha un sello nacionalista
al convertirse el Estado, por primera vez, en el duefio del 51% de las acciones de las compaiiias
instaladas en el territorio. Tras la creacion de Ferrocarriles Nacionales de México en 1908, inicid
de manera definitiva la mexicanizacion de este medio de transporte, proceso que constituyo una

legitimacion para los empleados que exigian una mayor contratacion de personal mexicano y la



54
eliminacion de todas las discriminaciones que hasta el momento habian prevalecido dentro de las
empresas (Shabot Askenazi, 2019, p.217).* Por supuesto, entre estas peticiones se encontraba el
uso del idioma nacional para todos los asuntos relacionados con la administracion y servicio de
los ferrocarriles, antes llevados a cabo en inglés.

Con todo, el continuo crecimiento de la red ferroviaria se vio afectado por el movimiento
revolucionario: en la década de 1910, los primeros enfrentamientos entre el ejército federal y los
revolucionarios ocasionaron dafos en las vias que solo fueron reparados de manera provisional
(Bonilla Galindo, 2021, p.13), pues la Revolucion provocd que muchos trabajadores extranjeros
salieran del territorio, lo que permitio al personal mexicano asumir los puestos de control y otros
cargos mas altos dentro de las compaiias en los que antes habian tenido poca o nula incidencia.
Si bien el ambiente de inestabilidad politica afectd la educacion profesional ofertada en el pais,
desde 1917 los alumnos mexicanos de ingenieria pudieron realizar sus practicas profesionales en
algunas de las empresas ferroviarias e integrarse a las tareas de restauracion de maquinaria y vias
que se llevaron a cabo, asi como a la construccion de nuevas lineas y a la operacion de los trenes
(Guajardo Soto, 2010, pp.34-35).

Finalmente, este ambiente resultd Optimo para incrementar la contratacion de empleados
nacionales en cada una de las areas de trabajo de las compaiiias ferroviarias. Como ejemplo, los
peones se reclutaron de las labores agricolas; los oficinistas, de las funciones gubernamentales o

particulares; los jefes de taller y herreros, de los establecimientos artesanales localizados en todas

45 En realidad, las condiciones laborales de los peones mexicanos fueron deplorables desde los inicios de
la construccién ferroviaria en 1880, por lo que se tienen registros de las agresiones en contra de capataces
norteamericanos que los forzaban a trabajar largas horas por la noche (Guajardo Soto, 2010, p.38).
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las regiones por las que corrian los trenes (Shabot Askenazi, 2019, p.217). A partir de entonces,
la lengua oficial del ferrocarril en el pais seria el espafiol y las actividades del servicio ferroviario
mantuvieron el movimiento migratorio que habia iniciado con el tendido mismo de sus vias.
3.2.1. El Ferrocarril Mexicano

Desde las primeras décadas del siglo XIX se registraron en México constantes iniciativas
para la construccion de un ferrocarril que enlazara la capital con el puerto de Veracruz. Debido a
la importancia comercial de la ruta, el gobierno otorgd concesiones a posibles inversionistas; sin
embargo, la inestabilidad politica del pais, la falta de recursos y la oposicion de algunos sectores
retrasaron el desarrollo ferroviario hasta 1842, afio en que se comienzan a realizar varios estudios
técnicos y geograficos para el tendido de la via bajo el auspicio de la familia Escandon, principal
promotora de la linea (Biihler, 2010, p.244). Con el propésito de asegurar la cantidad de mano de
obra necesaria, se decretd que la empresa edificaria un presidio en Perote con capacidad para 200
hombres que se destinarian a las tareas. En un principio, la mayoria de sus peones provenian de
Puebla pero, al no estar habituados a laborar jornadas extensas a tan altas temperaturas, sufrieron
elevados indices de mortalidad. Tras el episodio, la compaiiia optd por transportar obreros desde
Yucatan, que eran mas resistentes a los efectos de un clima tropical (Guajardo Soto, 2010, p.37).
No obstante, los ingenieros y técnicos especializados que trabajaron en el tramo de Veracruz, asi
como los materiales utilizados, eran primordialmente belgas, hablantes del francés, por lo que los
textos correspondientes a esta etapa estan escritos en esa lengua (Chapman, 1975, p.189).

Hasta septiembre de 1850 se concluy6 el primer tramo Veracruz a El Molino, inaugurado

por el presidente Ignacio Comonfort en una ceremonia que dio inicio al servicio ferroviario en el
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pais (Bonilla Galindo, 2021, p.10). Cabe aclarar que la construccion de esta linea se caracterizo
por un tendido desde ambos extremos; es decir, del puerto hacia la capital y de la capital hacia el
puerto; por lo que si bien la construccién por Veracruz tuvo influencia belga, debido al personal
y los materiales empleados, el tramo de la Ciudad de México a la Villa de Guadalupe cont6 con
ingenieros procedentes de los Estados Unidos (Chapman, 1975, p.48).% Pero el ferrocarril sufrid
demoras dada la escasez de recursos y la inestabilidad politica, razon por la que la empresa se vio
forzada a intentar mantener el interés entre los distintos miembros del gobierno y los habitantes
de la capital. Finalmente, en 1857, la via de Ciudad de México a la Villa de Guadalupe se abrio
al publico, pero este avance no duré demasiado,*” pues el estallido de la Guerra de los Tres Afios,
ocurrido en 1858, dificultd seriamente el levantamiento topografico de la ruta completa; ademas
de que los constantes disturbios y la incapacidad del estado mexicano para cumplir con los pagos
afectaron la atraccion de crédito e inversion de capital europeo al pais (Chapman, 1975, p.74).

La construccion de la linea del Ferrocarril Mexicano resulté muy irregular debido al caos
politico, econdémico y social en que se encontraba el pais. No debe olvidarse que, desde la década
de 1830, México enfrento tres intervenciones y varios golpes de estado que afectaron el porvenir
del proyecto. Pero con el arribo del ejército francés al puerto de Veracruz en 1862 hubo un nuevo

impulso en el desarrollo ferroviario, ya que las tropas extranjeras presionaron a la empresa para

46 Desde la década de 1850, el niimero de trabajadores norteamericanos ira en aumento: en 1857, el mayor
accionista de la compaiia, el mexicano Antonio Escanddn, viajo a los Estados Unidos con la intencién de
contratar a un ingeniero que hiciera el reconocimiento geografico de la ruta que seguiria este ferrocarril.
El seleccionado, Andrew Talcott, llegd al pais acompaniado por grupos de empleados norteamericanos que
se involucraron también en el tendido y funcionamiento de la linea (Chapman, 1975, p.190).

47" De hecho, lo mismo sucedi6 con el tramo por Veracruz: para diciembre de 1854, la construccion apenas
habia llegado hasta la colonia de Tejeria, a 15.4 kilometros del puerto (Ortiz, 1987, p.88).
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la finalizacion de esta via; util en el transporte del equipo pesado, los refuerzos y las municiones
que llegaban desde Francia en comparacion con las deterioradas carreteras nacionales (Chapman,
1975, p.88). Durante este periodo se tomaron medidas para apresurar la construccion férrea: por
ejemplo, en 1863, el ejérecito invasor obligd a la compaiiia a firmar un acuerdo que autorizaba la
supervision y el control francés sobre el trabajo de sus obreros.*® Sin embargo, esta propuesta no
fue satisfactoria, pues en Veracruz el tendido de la via se detuvo debido a constantes ataques a las
cuadrillas por parte de grupos guerrilleros que seguian resistiéndose a la ocupacion extranjera,
aunque también se tiene registro de revueltas entre los trabajadores ferrocarrileros por los malos
tratos que recibian de sus superiores.*’

Como consecuencia de estos disturbios, no se tienen datos precisos respecto al nimero de
peones que laboraban a lo largo de la linea del Ferrocarril Mexicano durante los primeros meses
de trabajo posteriores a la ocupacion francesa (Chapman, 1975, p.117).*° No obstante, a fines de
1865 la compafiia contabilizé 9 535 empleados, de los que 7 233 fungian como obreros y mas de
mil eran extranjeros (Collado, 1987, p.29). Si bien el ejército invasor francés fue quien propiciod

un mayor movimiento a los tramos del ferrocarril terminados en el periodo, una gran cantidad de

“8En efecto, para enero de 1864 las tropas francesas impusieron a Charles de Sansac y a otros equipos de
ingenieros franceses para que vigilaran el avance de los peones mexicanos (Biihler, 2010, p.246).

49 En la region de Cumbres de Maltrata los peones se rebelaron contra los ingenieros franceses en diversas
ocasiones: por ejemplo, para noviembre de 1865 se informd sobre un levantamiento entre los empleados
que resulté en un muerto antes de que dicho motin fuera sofocado por las autoridades locales y la policia
ferroviaria francesa (Chapman, 1975, p.117).

%0 Informes de la época, escritos por autoridades locales al Ministerio de Fomento, dan cuenta de distinto
numero de peones laborando en cada una de las secciones de este ferrocarril: por ejemplo, el prefecto de
Apam denunci6 que el progreso era lento y que la compafiia tenia un maximo de ocho trabajadores en la
region durante cualquier momento del afio dadas las discriminaciones de las que eran objeto por parte del
ingeniero en jefe Enrique Hirschz; mientras que el funcionario poblano dio opiniones favorables sobre la
cantidad de trabajo realizado y el avance en su construccion (Chapman, 1975, p.117).
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empleados provenientes de Estados Unidos llegaron al pais huyendo de los conflictos suscitados
tras la Guerra de Secesion (Biihler, 2010, p.246).>!

La relativa estabilidad de la linea volvid a sufrir en marzo de 1866 con la retirada de las
tropas de Napoleon III. El ya renombrado Ferrocarril Imperial Mexicano, junto con el gobierno
de Maximiliano que lo impulsaba, dependian militar y econdmicamente de Francia, razon por la
que su salida ocasion6 la suspension del tendido férreo, ya que resultd imposible construir en las
secciones mas alejadas de la ruta. El caos originado no solo provocé ataques directos contra los
campamentos ferroviarios y el desmantelamiento de algunos de los tramos de la via sino también
el despido de los obreros mexicanos a quienes ya no se les podia pagar por sus servicios y que en
ocasiones se unieron a bandas guerrilleras en Puebla o en la capital. Pero el ferrocarril tampoco
contd con el apoyo de propietarios rurales, opuestos a €l por la prepotencia con la que antes se
les habian arrebatado sus terrenos y despojado de peones para destinarlos a la construccion de las
vias (Chapman, 1975, p.123). Aunque el fusilamiento del emperador en 1867 y el retorno triunfal
de Benito Juarez a la Ciudad de México en julio de ese mismo afio permitieron al fin retomar las
discusiones sobre el Ferrocarril Mexicano, cuya concesion fue devuelta a la familia Escandon.

Con el restablecimiento del régimen republicano se retomaron los trabajos en el tendido
de la via. Si bien entre 1842 y 1869 se termin6 un total de 205 km del ferrocarril, todavia hacian
falta 228 km mas para su conclusion. Por tanto, el periodo de 1870 a 1872 se caracterizo por un
enorme incremento en el ritmo de la construccion que permitié culminar la linea en tan sélo tres

afios. Por fin, en enero de 1873, el presidente Lerdo de Tejada inaugur6 el Ferrocarril Mexicano;

51 Se conservan cartas de ingenieros de los estados confederados que fueron contratados por los Escandon
en 1865 para laborar en el Ferrocarril Mexicano (Biihler, 2009, p.246).



59
treinta y seis afios después de que se otorgara la concesion a la familia Escandon para la creacion
de la primera linea férrea del pais (Ludlow Wiechers, 1994, p.22).

Con todo, y a pesar de las adversidades, la historia y naturaleza de la compaiiia hicieron
que el Mexicano fuera el tnico ferrocarril del siglo XIX que contratd, principalmente, empleados
nacionales. Si bien durante distintas etapas de su desarrollo se registra una considerable afluencia
de trabajadores extranjeros (con los puestos mas altos siendo ocupados por ellos), los mexicanos
siempre fueron una mayoria absoluta. Por ejemplo, para 1906, las estadisticas sobre su personal
contabilizaron a 86 978 trabajadores nacionales, a 5 843 norteamericanos y a 3 840 britanicos
(Chapman, 1975, pp.190-191). En definitiva, esta linea resulté también el campo de practica para
alumnos mexicanos de ingenieria que deseaban vincularse con el ferrocarril pues, a diferencia de
otras empresas de capital foraneo, ésta les permitié involucrarse en el tendido y funcionamiento
de las vias, asi como disponer de una pluralidad de maquinaria, infraestructuras y materiales de

origen francés, estadounidense, inglés y belga.*

%2 De hecho, tras la finalizacion del Ferrocarril Mexicano en 1873 y el comienzo de la construccion de las
lineas del Central y del Nacional Mexicanos en 1880, una gran mayoria de ingenieros mexicanos fueron
enviados a los Estados Unidos para capacitarse, una tendencia que se mantuvo durante el tendido de otras
vias férreas de compaifiias norteamericanas (Guajardo Soto, 2010, p.33).
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Imagen 5. Carta del Ferrocarril Mexicano (Secretaria de Comunicaciones y Obras publicas, 1900,
pp.98-99).

3.2.2. El Ferrocarril SudPacifico de México

A mediados del siglo XIX, Sonora era, como otros en la misma época, un estado aislado
del resto del pais. No obstante, esto cambi6 en septiembre de 1880, cuando el gobierno mexicano
otorgd concesiones a empresas norteamericanas para la construccion de otras lineas que también
se integrarian al sistema ferroviario nacional. De ahi se cred el Ferrocarril de Sonora, ligado a los
intereses de la compaiia estadounidense Atchison, que buscaba una salida corta por el Pacifico a
través del puerto mexicano de Guaymas (Valencia, 2019, p.26).

El tendido del Ferrocarril de Sonora recurrié a la importacion de mano de obra debido a
la escasez de fuerza de trabajo en el area. Al ser la primera linea férrea financiada y operada por

norteamericanos en México, es notable el incremento de estadounidenses en el estado, los cuales
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pasaron del medio millar en 1895 a aproximadamente tres mil para 1910 (Juarez, 2011, p.31). La
compaiiia también incorpord personal yaqui procedente de la zona a las labores de construccion,
pero al hacerlo despojo a los rancheros sonorenses de los peones, ya de por si insuficientes, que
contrataban en sus haciendas y granjas. Esta situacién ocasioné multiples reclamos y llevo a los
directivos de la compaiiia a tomar la decision de transportar mas empleados afroamericanos para
trabajar en el tendido de la via (Salazar Anaya, 2009, p.81).

También arribaron al territorio obreros chinos que huian de las politicas discriminatorias
de Estados Unidos ya que tras la culminacion de las lineas férreas norteamericanas,” la demanda
de peones no calificados en ese pais disminuy6d de manera paulatina.’ Sin embargo, solo un afio
después llegaron los primeros trabajadores provenientes directamente de China (Shicheng, 2007,

pp. 54-58), hecho que implico un encuentro en el area entre el espafiol, el inglés y el chino.*

% Con la aprobacion en 1882 de la Chinese Exclusion Act en Estados Unidos (la primera ley promulgada
contra la migracion de miembros de un grupo étnico especifico), la entrada de empleados asiaticos al pais
se hizo cada vez mas dificil. De esta manera, huyendo de la persecucion y del desempleo, a fines del siglo
XIX llegaron a Sonora y Baja California peones chinos que se destinaron a la construccion del Ferrocarril
de Sonora y luego a la del Ferrocarril Sud Pacifico (Valencia, 2019, p.28).

> Investigadoras como De la Rosa (2016) sefialan también que, durante las Gltimas décadas del siglo XIX,
se realizaron gestiones diplomaticas para solicitar una inmigracion china a México. Esto con la intencioén
de destinarla al desarrollo de una agricultura de exportacion y a la construccion de los ferrocarriles (p.11).
% Para solucionar la escasez de mano de obra nacional en la construccion de las lineas en la zona norte del
pais se recurrid, de manera oficial, a un aumento en el salario de los trabajadores en comparacion con lo
ofrecido en la region del centro. Sin embargo, el flujo migratorio hacia el norte también se explica a partir
de los despojos agrarios y por la venta de peones (Guajardo, 2010, pp.37-38).
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Imagen 6. Carta del Ferrocarril de Sonora (Secretaria de Comunicaciones y Obras publicas, 1900,

pp.102-103).

La construccion del Ferrocarril de Sonora vio su culminacion en 1882 y enlazo la frontera

de México-Estados Unidos con el océano Pacifico, lo que permitié por primera vez el desarrollo

de la entidad a través de una conexion mas fuerte con el mercado norteamericano (Nieves, 2009,

p.21). Esto se reforzo también con la progresiva construccion de otras lineas en la zona, como el

Ferrocarril de Nacozari en 1901 y el de Cananea en el mismo afio,*

que también posibilitaron un

gran flujo de pasajeros desde el interior del estado hasta la frontera, y en direccion contraria.

La construccion del Ferrocarril de Sonora que, como se mencion6 antes, hizo posible una

entrada masiva al pais de empleados norteamericanos y chinos que trabajaron junto a los obreros

® Tanto el Ferrocarril de Nacozari como el de Cananea fueron empresas independientes del Ferrocarril de
Sonora y, por lo mismo, constituyeron lineas aisladas hasta su adquisicion por parte del Ferrocarril Sud

Pacifico de México en 1912.
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mexicanos, impactd también en la lengua: el Censo General de la Republica Mexicana de 1895
indica, por ejemplo, que los hablantes de espafiol en Sonora alcanzaban los 160 330, en tanto que
los de inglés apenas 630 y los de chino 312 (Direccién General de Estadistica, 1899, pp.91-116).
Aunque no resulta posible obtener datos anteriores a 1895; después de tan sélo 5 afios, el Censo
General del afio 1900 evidencia un incremento en el nimero de hablantes de lenguas extranjeras
en el estado con un total de 2 772 (Direccidon General de Estadistica de la Republica Mexicana,
1900, p.67). Unicamente en el puerto de Guaymas se dio un crecimiento demografico importante
ya que a inicios de la década de 1890 y tras los primeros trabajos de tendido, la localidad apenas
contaba con 3 500 habitantes, cifra que para 1910 creceria hasta alcanzar los poco mas de 31 mil
(Salazar Anaya, 2009, p.105).

Pero, en 1905, el gobierno mexicano otorgd una concesion a la compaiiia estadounidense
Southern Pacific para iniciar trabajos al sur de Guaymas que tenian como finalidad prolongar las
vias férreas hacia el centro del pais (Lamas Lizarraga, 1996, p.95): la linea recibi6 el nombre de
Ferrocarril SudPacifico de México y retomo de forma paulatina otras lineas aisladas, como las de
Cananea y Nacozari, para juntarlas en una sola; asi adquirio el Ferrocarril de Sonora en 1912. El
proyecto significod, de nuevo, la entrada al pais de trabajadores extranjeros desde el comienzo de
su construccion: aparte de norteamericanos, arribaron japoneses, rusos y mas chinos.’” Por tanto,
con el avance ferroviario y una mayor afluencia de empleados, la edificacion de ciudades vecinas

a esta linea férrea fue una necesidad. De esa manera, surgieron centros urbanos habitados por las

5" De hecho, los pobladores de origen chino establecidos en México crecieron durante el periodo de forma
exponencial, pasando de ser 897 en 1895 a 13 202 en 1910 (Juarez, 2011, p.31).
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familias de los trabajadores,”® con distintas lenguas maternas y grados de bilingiiismo, en los que
el motor de vida econdmica fue, durante un tiempo, el taller ferroviario (Nieves, 2009, p.29).

Con el inicio de la Revolucion Mexicana la compaiiia se vio forzada a detener sus labores
de expansion. En el caso del SudPacifico, la mayoria de sus trabajadores asiaticos abandonaron
el pais porque, con la suspension en el tendido férreo, s6lo continuaron laborando los encargados
de la operacion y mantenimiento de los trenes (estadounidenses y mexicanos) y no el personal no
especializado del que formaban parte (Juarez, 2011, p.34). Bajo estas circunstancias, en Sonora
el periodo también se caracterizd por una creciente aversion hacia su poblacion china, a la que se
acusaba de robos y de crimenes de sangre. El conflicto alcanz6 su punto maximo en 1911 cuando
cerca de la estacion de Guaymas se realiz6 una matanza de chinos después de que estos ultimos
reemplazaran a los empleados nacionales del Ferrocarril SudPacifico que se habian declarado en
huelga; por consiguiente, el personal asiatico de la empresa huy6 a otras zonas para salvaguardar
su propia seguridad (Salazar Anaya, 2009, p.97). De hecho, los hablantes de lenguas extranjeras
en el pais disminuyeron de 56 691 en 1910 a 47 989 para 1921 (Direccién General de Estadistica
de la Republica Mexicana, 1921).

La linea del SudPacifico retomo sus trabajos de tendido durante mayo de 1923 con mano
de obra de origen mexicano pero, al mantenerse como una compailia norteamericana, sus puestos
directivos y técnicos continuaron ocupados por funcionarios e ingenieros estadounidenses. Aun
bajo dichas condiciones, tres afios mds tarde las labores de construccion llegaron a la entrada del

estado de Jalisco y, para abril de 1927, conectaron con la ciudad de Guadalajara. Asi entonces, el

% De la Rosa apunta que en Sonora los trabajadores chinos se establecieron en las poblaciones del interior
del estado, en las ciudades que crecieron contiguas al Ferrocarril SudPacifico (2016, p.45).
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Ferrocarril SudPacifico logré vincularse al sistema nacional e integrarse al mercado mexicano al

unir al noroeste con el centro del pais (Esquivel Valenzuela, 1996, p.88).
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Imagen 7. Southern Pacific lines in Mexico, 1908 (Fondo Guadalajara, no. 1307, CEDIF, CNPPCEF,
Secretaria de Cultura).

3.2.3. Ferrocarriles Nacionales de México

En 1880 el gobierno mexicano no solo otorgd una concesion al Ferrocarril de Sonora sino
también a otras dos lineas cuyo objeto era conectar el centro con la frontera norte. La primera fue
al Ferrocarril Central Mexicano, ligado a los intereses de la compaifiia norteamericana Atchison,
que correria desde la capital hasta Paso del Norte (Chihuahua) donde entroncaria con otras lineas
de Estados Unidos. Después entregd un segundo permiso a la Compaiia Constructora Nacional
Mexicana (que tenia como accionistas a William Palmer y James Sullivan, propietarios de una de

las mas extensas lineas norteamericanas) para tender una via entre la Ciudad de México y Nuevo
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Laredo (Carregha, Garay y Narvaez, 2003, p.21). Tras el comienzo de las labores en ambas rutas,
la demanda de obreros aument6 de forma exponencial en pocos meses, ya que durante ese afo su
numero en el centro del pais pasé de 275 a 8 mil, cifra que crecid hasta alcanzar los 22 mil para
1883 (Valencia, 2019, p.27).

Estas dos compaiias ofrecieron, como medida para contar con la mano de obra necesaria,
mejores salarios que los que se pagaban en los demés sectores de la economia nacional a finales
del siglo XIX. Sin embargo, a pesar de sus esfuerzos y la nula capacitacion requerida para ocupar
los puestos, el aislamiento y la poca poblacion de los territorios por los que cruzaban las forzaron
a importar trabajadores donde el personal resultaba insuficiente. Por tanto, es preciso detenerse
brevemente en la historia particular de ambas lineas.

En cuanto al Ferrocarril Central, gran nimero de empleados llegaron a estar involucrados
simultdneamente en su construccion. Aunque la mayoria de los ingenieros provenian de Estados
Unidos, la compaiiia contrat6 trabajadores nacionales para el tendido de la via. En ocasiones, los
gobiernos de los distintos estados facilitaron a la empresa una contratacion de mano de obra local
(Carregha, Garay y Narvéez, 2003, p.26).” Sin embargo, a pesar del intento de emplear a peones
originarios de los alrededores, con frecuencia fue necesario transportarlos desde otros puntos del
pais: una enorme cantidad llego6 de las regiones mas pobladas o menos préosperas del centro como
Zacatecas, Jalisco y Michoacan, tras abandonar las haciendas o ranchos en que laboraban y viajar

hacia el norte junto con la via para seguir la construccion de este ferrocarril.*’

% La linea principal del Ferrocarril Central cruzaba por el Distrito Federal, Estado de México, Querétaro,
Guanajuato, Jalisco, Aguascalientes, Zacatecas, Coahuila, Durango y Chihuahua.

5 Para 1883 se registra el movimiento de mas de 400 trabajadores desde el centro del pais hasta San Blas,
Nayarit (Kuntz, 1995, p.97). Sin embargo, el perfil de los peones era muy distinto, incluso si procedian de
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La compaiiia también se vio forzada a adquirir personal extranjero: por ejemplo, en abril

de 1882 se enviaron desde Nueva Orleans mas de mil trabajadores traidos de Jamaica, y en junio
de 1883 se informd del traslado de 500 afroamericanos procedentes de Kansas que se designaron
al tendido de la via en Chihuahua (Kuntz, 1995, pp.98-99). Estos esfuerzos permitieron concluir
la linea principal del Ferrocarril Central en apenas cuatro anos, convirtiéndose en la primera que

unio a la capital del pais con la frontera estadounidense.

Imagen 8. Carta del Ferrocarril Central (Secretaria de Comunicaciones y Obras publicas, 1900,
pp-112-113).

las mismas regiones: por ejemplo, en Chihuahua, durante el tendido del tramo que uni6 al Valle de Judrez
con Gallego, también se involucro, en el tendido de la via, a trabajadores del campo que se dedicaban al
cultivo de la vid en la zona (Salazar Anaya, 2009, p.78).
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Mientras los trenes del Ferrocarril Central comenzaban a correr desde mediados de 1884,
la construccion del Ferrocarril Nacional (el nombre al que se cambi6 la Compaifiia Constructora
en 1883) seguia en proceso. Sus obras habian iniciado en 1880, el mismo afio en que se otorgara
la concesion, con un tendido simultaneo de norte a sur y de sur a norte (Carregha y Garay, 1999,
p.27). Al igual que en otras lineas de la época, fue frecuente la contratacion de obreros locales en
los diferentes territorios que atravesaba la via, asi como la importacion de mano de obra cada que
el personal resultaba escaso: por ejemplo, en 1888 se registran, ademds de empleados mexicanos
y estadounidenses, labradores y cocineros africanos (Kuntz, 1995, p.99).%!

En agosto de 1888 las vias que se venian tendiendo desde ambos extremos se encontraron
por fin en el estado de San Luis Potosi en donde, como un acto simbdlico, mujeres de la colonia
norteamericana dieron los ultimos martillazos para juntar los dos tramos en uno solo (Carregha y
Garay, 1999, p.30). Tras la conclusion de estas lineas (tanto la del Ferrocarril Central como la del
Nacional) muchos de los empleados involucrados en las obras regresaron a sus lugares de origen,
pero un gran numero de ellos decidi6 integrarse a las compaiiias para llevar a cabo las labores de
reparacion y mantenimiento del camino y los trenes, ingresar a los diferentes talleres y participar
activamente en el servicio ferroviario.

La construccion de ambas lineas provoco la llegada de gente ajena a los lugares donde se
realizaban las obras, tendencia que se mantuvo con el movimiento ininterrumpido de sus trenes.

En efecto, hacia 1890 el auge de ciudades y ntcleos urbanos en el centro-norte de México era ya

1 Esta tendencia se mantuvo incluso con la puesta en marcha de los trenes: por ejemplo, durante mayo de
1884 se informd sobre la contratacion de mas de 500 africanos que también trabajarian en las estaciones
del Ferrocarril Central (Kuntz, 1995, pp. 98-99).
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una realidad y su heterogénea poblacion, hablante de distintas lenguas, constituia una mezcla de
clases, etnias y nacionalidades (Castafion Cuadros, 2004, pp.30-32).* Por ejemplo, en la region
norte se concentrd al 68% de los inmigrantes procedentes de Asia y Estados Unidos, pues con el
tendido y la adquisicion de nuevos ramales y vias laterales, sobre todo en el caso del Ferrocarril

Central, la demanda de personal era constante (Salazar Anaya, 2009, p.111).%

62 Castanon Cuadros (2004) sefiala el impacto del ferrocarril sobre la poblacion de ciudades como Laredo,
Monterrey, Torredon, Gémez Palacio, Lerdo, México y Chihuahua (p.30). Ademas, los censos nacionales
de 1895, 1900 y 1910 registraron una mayor concentracion de poblacidon extranjera en las localidades y
centros comunicados por el ferrocarril desde 1890, donde se establecieron estaciones, talleres e industrias
subsidiarias a este medio de transporte (Salazar Anaya, 2009, p.100).

8 Por ejemplo, se registra la contratacion continua de trabajadores extranjeros para los diferentes tramos:
especificamente en el Ferrocarril Central la compaiiia se vio forzada a emplear peones afroamericanos de
Nueva Orleans para laborar en las tierras tropicales de su ramal de San Luis Potosi a Tampico. Mas tarde
transport6 a 200 jamaiquinos (Guajardo Soto, 2010, p.39). Ademas, en la via de Guadalajara a Manzanillo
la empresa importd también a obreros japoneses y, para 1900, trasladé mano de obra desde las Bahamas
(Carregha, 2009, p.12).
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i “E AL NEXICAND: ¥
Imagen 9. Carta del Ferrocarril Nacional (Secretaria de Comunicaciones y Obras ptblicas, 1900,
pp.-106-107).

A pesar de la importacién de mano de obra, en estas lineas también los mexicanos fueron
predominantes: hacia 1902, en el Ferrocarril Central habia poco mas del 90 por ciento de obreros
nacionales, mientras que el resto estaba integrado por un grupo heterogéneo de norteamericanos,
britanicos, alemanes, franceses, chinos, espafioles, etc. (Valencia, 2019, p.28). La lengua resultd
un obstaculo para los trabajadores mexicanos debido a que la mayoria de los documentos estaban
escritos en inglés; esto aunado a la gran dificultad para acceder a los manuales e instructivos de

las compaiiias por el analfabetismo imperante (Carregha, 2009, p.16). Esta situacion, junto a las
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discriminaciones de las que eran objeto, generd una creciente demanda de personal nacional en
los puestos operativos y en los escalafones mas altos de ambas empresas.

Tras la fusion de estas dos lineas en Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) durante
marzo de 1908, se abrieron plazas destinadas sélo a trabajadores mexicanos, lo que desencadend
huelgas por parte del sector extranjero que veia amenazados sus privilegios.* Por ejemplo, hacia
1912 las hermandades estadounidenses se levantaron para exigir una obligatoriedad en el uso del
inglés como idioma oficial en la emisién de exdmenes y 6rdenes; esto después de la sugerencia
hecha a maquinistas y conductores por el entonces presidente Francisco I. Madero de eximirse de
esta practica (Salazar Anaya, 2009, p.88).

En cambio, los trabajadores mexicanos abogaban a su vez por un uso general del espafiol.
Por ejemplo, como reflejo del sentir colectivo del personal nacional, Jaime Gurza, un funcionario
y empleado ferroviario, escribid en su libro La politica ferrocarrilera del gobierno, publicado en
1911, las siguientes palabras: “ahora que los ferrocarriles se han nacionalizado, es lo més natural
que todos los detalles del servicio se lleven en espafiol, porque el idioma es la manifestacion mas
sensible de la nacionalidad en un pueblo...” (Ortiz, 1987, p.237). Pero si bien los empleados de
origen extranjero fueron sustituidos de forma paulatina por conductores y maquinistas mexicanos

que habian comenzado a capacitarse desde 1909; fue hasta 1914, bajo el gobierno de Victoriano

& Para 1908 los lideres ferroviarios consiguieron que la empresa recién creada de Ferrocarriles Nacionales
de México (FNM) contratara s6lo a telegrafistas nacionales, lo que gener6 levantamientos de trabajadores
extranjeros por la supresion de las plazas (Valencia, 2019, p.29). Ademas, en julio de 1909, los mexicanos
comenzaron a suplir también a los despachadores estadounidenses que se habian declarado en huelga, los
cuales fueron sustituidos paulatinamente (Salazar Anaya, 2009, p.85).
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Huerta, que se estipuld una salida inmediata, tras la invasion a Veracruz, de los norteamericanos
que todavia se encontraban en territorio nacional.

Este hecho motivé a la remocion de los estadounidenses restantes que ain ocupaban los
puestos directivos en Ferrocarriles Nacionales de México, lo que permitié finalmente el ejercicio
mexicano en estos cargos. No hay que olvidar, sin embargo, que tras el estallido de la Revolucion
gran parte del personal foraneo habia abandonado el pais utilizando parte de las vias férreas que
habian ayudado a construir. Por ende, si en 1908 laboraban 1 075 trabajadores extranjeros en la
empresa, que representaban el 4.1% del total, para 1920 su nimero disminuy¢ a sélo 71, esto es,
apenas el 0.08% (Valencia, 2019, p.29). En adelante, el personal de esta compaifiia se mantendria,
en su mayoria, de origen mexicano.

Como se ha podido ilustrar con la historia concisa de estas tres lineas, la construccion del
ferrocarril en México origind una serie de movimientos migratorios que posibilitaron el contacto
entre el espafiol y diferentes lenguas, tanto nacionales como extranjeras. Desde el comienzo del
tendido férreo, la lengua no constituyé solo un instrumento para mantener la comunicacion entre
sus trabajadores, sino que también jugo6 un papel fundamental para la distribucion de los puestos
directivos y técnicos. El prestigio del inglés y del francés por encima de otros sistemas facilit6 la
incorporacion de numerosos préstamos provenientes de estas lenguas al vocabulario ferroviario
del pais, incluso cuando la cantidad de personal mexicano era mayor y existian formas espafiolas
que designaran el mismo referente.

En el corpus obtenido se puede corroborar esta preferencia que, si bien se ha desglosado

en los apartados correspondientes a cada una de las tres compaiiias descritas, también es posible
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extender a otras lineas que se construyeron en México durante la misma época. Aunado a esto, el
tendido férreo fue distinto en el norte que en el centro del pais debido a la cercania con Estados
Unidos y el origen de las empresas instaladas en la zona, lo que explica la aparicion de vocablos
del inglés que, en ocasiones, se reflejaron como fendémenos de variacion dialectal. Sin embargo,
se registran ademds préstamos, adaptados o no, procedentes del francés, el ndhuatl y el maya que
responden a las caracteristicas de construccion de cada periodo y area. A continuacion, el analisis

detallado de los procesos lingiiisticos identificados.
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CAPITULO IV. ANALISIS DEL VOCABULARIO FERROVIARIO DE MEXICO

4.1. Mecanismos de creacion de palabras en el vocabulario ferroviario de México

El analisis de los 166 documentos que conforman el corpus de esta investigacion permitiod
identificar mecanismos de creacién de palabras, como préstamos, derivaciones, composiciones y
parasintesis. Ademas, algunos items existentes en el espaiol sufrieron una extension semantica,
mediante la que recibieron nuevos significados adicionales a los que poseian. En total, de los 196
vocablos registrados, el 79% (155/196) son formas del espafiol creadas o introducidas al contexto
ferroviario para cubrir los huecos denotativos de la lengua en este &mbito, frente al 21% (41/196)
de los datos compuesto por préstamos de otras lenguas.

Esta informacion se encuentra representada en la imagen 10.

19%

0%

Imagen 10. Porcentaje de préstamos 1éxicos y formas del espafiol identificadas en el corpus
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El127% (53/196) de los datos obtenidos constituyen neologismos intralingiiisticos creados

en México a partir de otras formas preexistentes en el espafiol, mientras que sélo el 8% (15/196)
son vocablos que sufrieron especializaciones semanticas en el pais para integrarse al ambito del
ferrocarril. Es el caso de la forma bandera que empezd a denotar, desde mediados de la primera
década del siglo XX, al trabajador encargado de la proteccion de un tren a través de sefales, sea
mediante linternas en la noche o con banderas durante el dia; significado que el vocablo no habia

registrado antes en el espafiol.

Neologismos intralingiiisticos creados en México Préstamos | Expansiones semanticas en México
27% (53) 21% (41) 8% (15)
Composicion Derivacion Parasintesis
60.3% (32) 28.3% (15) 11.3% (6)

Cuadro 2. Porcentaje por tipo de mecanismo documentado en el corpus

Como se muestra en el cuadro 2, el 60.3% (32/53) de los neologismos intralingiiisticos se
formaron a través de procesos de composicion como casa de mdaquinas y contrariel; los cuales,
ademas, muestran los distintos grados de lexicalizacion existentes entre los vocablos registrados.
El 28.3% (15/53) de los neologismos creados en México son derivaciones, mientras que el 11.3%
(6/53) son formas parasintéticas. Por ejemplo, garrotero (de garrote y -ero) y ferrocarrilero cuya
segunda unidad no aparece de manera aislada con el sufijo -ero en el espafiol (*carrilero).

Ademas de estos fendmenos, también se documentan variaciones dialectales a lo largo de
todo el territorio nacional, debido al contacto lingiiistico establecido en las distintas regiones. Por
ejemplo, en la primera década del siglo XX, el préstamo adaptado donguero (del inglés donkey

‘burro’ y -ero) se empled en el norte para referir al trabajador encargado de la alimentacion de las
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mulas durante las labores de terraplenado; mismo que en el centro recibié el nombre de mulero,
dada la menor influencia de los Estados Unidos en la zona.

Cada uno de estos fenomenos lingiiisticos identificados se analizard a profundidad en los
siguientes apartados del capitulo.
4.1.1. Los préstamos léxicos

El corpus de la investigacion documenta 41 préstamos 1éxicos de un total de 196 formas
identificadas, en su mayoria provenientes del inglés (p.ej. caboose, donquero, brakeman) dada la
influencia de los Estados Unidos e Inglaterra en la construccion y servicio de los ferrocarriles en
el pais, como se evidencio desde el capitulo anterior. Ademas de estos anglicismos, se registraron
préstamos de origen francés (p.ej. biela, eclisas), maya (p.ej. sahcab) y ndhuatl (p.ej. tlacualero),

que se distribuyen como se presenta en el siguiente cuadro.®

Inglés Francés Maya Nahuatl

66% (27) 29% (12) 2.5% (1) 2.5% (1)

Cuadro 3. Porcentaje de préstamos registrados por cada lengua en el corpus

Estos vocablos, como se discutio6 en el capitulo II, se pueden o no adaptar a la lengua que
las recibe (extranjerismos) y ambos fenémenos se registran en el corpus. Dentro de los préstamos
adaptados se documentaron, ademas, casos de calco y préstamo semantico. La distribucion de los

distintos tipos de préstamo identificados en el vocabulario se presenta a continuacion.

% En el corpus se registran préstamos (por ejemplo, berma o plataforma, procedentes del francés) que no
se incluyen en el analisis debido a que se integraron al espafiol antes de la aparicion del ferrocarril, como
se explico previamente en el apartado de metodologia.
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Extranjerismos Préstamos adaptados Calcos Préstamos semanticos

15% (6) 44% (18) 36% (15) 5% (2)

Cuadro 4. Distribucion de los tipos de préstamo en el corpus

Como muestra el cuadro 4, en su mayoria, los préstamos fueron adaptados para integrarse
al espafiol, principalmente a nivel fonologico; aunque también se tiene registro de adaptaciones
morfoldgicas y ortograficas, las cuales reflejan los cambios morfo-fonoldgicos previos.

La relacion entre los niveles fonoldgico y morfoldgico se constata, por ejemplo, mediante
la anexion de la vocal abierta anterior no redondeada /a/ al préstamo del francés bielle /bjel/, que
corresponde al morfema de género femenino asignado en el espanol (biela /biela/). También esta
el caso del inglés ténder que presentd, ademads, dos posibilidades de adaptacion morfologica para
formar su plural: agregar el sufijo -s (ténders) o el alomorfo -es (ténderes) al final; aunque es la
primera opcidn la mas frecuente en el corpus.

Respecto a los calcos, se documentaron traducciones literales (como en material rodante,
traducido del compuesto francés matériel roulant) y contraidos (como llamador, proveniente del
inglés call boy, de call ‘llamar’ y boy ‘chico, muchacho’). Otros préstamos se identificaron como
extranjerismos, donde se adopt6 la forma original sin presentar modificaciones (como en el caso
del vocablo inglés switch); mientras que en un pequeiio porcentaje, el tipo de préstamo registrado
fue semantico, pues la forma existente en la lengua adquiri6é un nuevo significado debido a que el
signo extranjero con el que mantenia una similitud formal ya lo poseia (p.ej. carro, que comenzd
a denominar al vagon de carga por influencia directa del inglés car, el cual se empleaba con este

mismo significado en los Estados Unidos a mediados del siglo XIX).
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En los apartados siguientes se profundiza en cada tipo de préstamo documentado.
4.1.1.1. Extranjerismos o préstamos no adaptados
Como mostr6 el cuadro 4, 15% de los préstamos son extranjerismos; es decir, elementos
procedentes de otras lenguas que se introdujeron al vocabulario ferroviario sin presentar cambios
en su forma o significado originales. Los extranjerismos identificados en el corpus son:
> Bogie: vocablo inglés registrado durante la década de 1870. Si bien se trata de una forma
proveniente de la zona norte de Inglaterra, su uso se extendi6 principalmente en el 1éxico
ferroviario francés, donde se utilizé por encima del vocablo truck que designa a la misma
estructura de hierro colocada bajo el material rodante (La Langue Fragaise, 2022).
El uso de esta forma puede explicarse con la presencia en el pais de técnicos e ingenieros,
hablantes del francés, durante los primeros afos de tendido férreo. Cabe sefialar que para
la construccion del Ferrocarril Mexicano se involucraron especialistas belgas, motivo por
el que algunos de sus textos se encuentran escritos en francés (Chapman, 1975, p.189). Es
mas, durante la década de 1860 tuvo lugar la segunda intervencion francesa con la que el
ejército invasor tomo posesion del ferrocarril; por lo que seria hasta 1880, con la entrega
de concesiones a empresas norteamericanas, que se esclarece la posterior desaparicion de
la forma bogie en favor de truck, mas empleada en los Estados Unidos.
> Brakeman y call boy. Ambos compuestos, procedentes del inglés, se usan para denominar
a un tipo especifico de empleado ferroviario: el primero, encargado de accionar los frenos

de los carros; el segundo, de llamar al personal de trenes y patios. Los dos préstamos s6lo
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se registran en ndminas del norte y conviven con sus respectivas formas en espafiol (que
son guardafrenos 'y llamador, respectivamente) durante un corto periodo de tiempo.

En el caso de brakeman, su uso se limita a las décadas de 1880 y 1890, mientras que el de
call boy a la primera década del siglo XX. Ambos préstamos desaparecen en favor de sus
formas espafolas, guardafrenos y llamador, como se pudo documentar en las nominas de
afios subsecuentes que las registran de manera extendida al norte del pais.

> Fish plates y switch: se trata de dos préstamos del inglés que refieren a los componentes
de un cambio de via. El primero se registra en la region norte a principios de la década de
1880, lo que puede explicarse mediante la mayor afluencia de ingenieros norteamericanos
que arribaron al territorio para la construccion de las vias; el segundo vocablo aparece en
documentos del sur emitidos por esos mismos afios. Ambos extranjerismos no se vuelven
a registrar en el corpus en afios posteriores.

> Sahcab: este préstamo del maya traducido como ‘tierra blanca’, se registra a principios de
la década de 1880. Debido a las caracteristicas geograficas de cada region, el compuesto
aplicado sobre la via varid en su constitucion; motivo por el que la forma inglesa ballast
refiere al material tanto de arena como de roca o tierra que se coloca entre los durmientes.
Si bien este anglicismo es frecuente en la mayor parte del territorio, el material disponible
en el sur del pais para este fin era una tierra blanca, lo que provoco el empleo del vocablo
maya en su lugar (Coleccion de leyes, decretos, disposiciones, resoluciones y documentos

importantes sobre caminos de fierro del ario 1882, 1887, p.151).
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4.1.1.2. Préstamos hibridos o adaptados

El 44% de los préstamos documentados en el corpus se adaptaron al espafiol y sufrieron
cambios al integrarse a la lengua. Aunque la mayoria registra adaptaciones fonoldgicas, también
se dieron modificaciones a nivel morfologico, asi como en su ortografia.

a) Adaptaciones fonoldgicas en los préstamos

En el corpus, todos los préstamos provenientes del francés registraron modificaciones en
su fonologia al integrarse al espafiol, al igual que algunos vocablos procedentes del inglés. Estos
cambios fonologicos fueron:

1. EPENTESIS

De los fenomenos mas extendidos se encuentra la tendencia del francés de no pronunciar
la consonante nasal al final de la palabra que, en cambio, se expresa como una nasalizacion de la
vocal que la precede; es el caso de armon /ak.m3/, fourgon /fuk.g3/, escantillon /esfatild/, etc. (La
Langue Fragaise, 2022). En espafiol, esta elision de la nasal en coda y la nasalizacion de la vocal
que la precede no ocurren, de modo que en la fonologia de estos préstamos se agrego el fonema
consonantico nasal alveolar sonoro /n/, que esta presente en su representacion grafica. La adicion
de la nasal incidio sobre el acento de la palabra, que se desplaz6 a la silaba final para adecuarse
al patrén de pronunciacion de otros vocablos analogos en el espanol (corazon, cancion). Por otro
lado, todas las vocales nasalizadas (~) del francés se oralizaron, como se evidencia en el paso de
train /tg€/ a tren /teen/ y de fourgon /fuk.gd/ a furgon /fur.'gon/, entre otros.

La epéntesis de fonemas al final de la palabra también se dio con los préstamos biela (de

bielle /bjel/) y eclisas (de éclisses /e.klis/), en los que se agregod en su fonologia una vocal abierta
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anterior no redondeada /a/ que corresponde a su género asignado, el femenino; en comparacioén
con la forma velocipedo (de vélocipéede /ve.la.si.ped/), que recibio la vocal semicerrada posterior
redondeada /o/ para marcar el género masculino. Mismo proceso se registra con los vocablos del
inglés locomotiva y balaste (posteriormente balasto para sefialar el masculino), que provienen de
las formas locomotive /lov.ka'mouv.tiv/ y ballast /'bel.ast/, respectivamente. Debido a la anexion
de estos fonemas, el acento en ambos se desplazd para mantenerse en la pentltima silaba.

2. ADAPTACIONES AL INVENTARIO FONOLOGICO DE LA LENGUA

Las variaciones en los inventarios fonologicos de las diferentes lenguas fuente tuvo como
consecuencia que algunos de los fonemas vieran afectados sus rasgos distintivos. Esto provocd
que se realizaran segun las caracteristicas articulatorias de los elementos sonoros pertenecientes
al espafiol de México.

En cuanto a los galicismos, la consonante fricativa uvular sonora /¥/, que no esta presente
en el inventario fonologico del espaiiol, se realiz6 como una vibrante alveolar simple /c/; fonema
con el mismo modo de articulacion, pero con un punto de articulacion distinto. En ese sentido, el
sistema vocalico mas complejo del francés llevo a que los préstamos provenientes de esta lengua
se adaptaran al sistema vocalico mas reducido del espafiol, como ocurrid en los siguientes casos:

> La vocal semiabierta anterior no redondeada /¢/ del francés se articuld entonces como una
vocal semicerrada anterior no redondeada /e/ en espafiol. Por ejemplo, el cambio de train

/t8€/ a tren /tren/ o de vélocipede /velosiped/ a velocipedo /belosipedo/.
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> La vocal semiabierta posterior redondeada /o/ se convirtid en la semicerrada /o/ empleada

en espafiol, como en el caso de locomotrice /lokomotris/ a locomotriz /lokomotris/, etc.®
Los ajustes desde un sistema vocalico méas complejo a uno mas reducido no se registraron
solo en los galicismos, sino también en los anglicismos. Por ejemplo, en el préstamo locomotiva
/lo.ko.mo. ti.ba/ procedente del vocablo inglés locomotive /lov.ka ' mou.t1v/, la vocal casi cerrada
semiposterior redondeada /u/ desaparecio; mientras que en la forma caboose /ka'bu:s/, la vocal
media central no redondeada /o/ se convirtid en una abierta anterior /a/ para crear cabuis /ka. bus/.
Ademas de las adaptaciones fonologicas, se registro un caso de metatesis, que consiste en
la inversion de los fonemas vocalicos al interior del vocablo, en el caso del inglés rail /re1l/ que
cambio a riel /riel/ en espafiol.”” También se documentan fendmenos de reforzamiento a inicio de
palabra, como en el vocablo wagon /weag.an/ donde la consonante aproximante labiovelar sonora
/w/ se transformo en una oclusiva bilabial sonora /b/ para formar vagon /ba.’ gon/, mismo proceso

que ocurre en velocipedo /be.lo.si.pe.do/, del francés vélocipéde /ve.la.si.ped/.

Un caso particular es el del préstamo tranvia /tran. bia/, que proviene del inglés tramway
/"trem.welr/. La primera parte del compuesto, tram, sufrié modificaciones fonoldgicas al cambiar

la consonante nasal bilabial sonora /m/ por una nasal alveolar sonora /n/,® puede que debido a un

% Aunque el vocablo locomotriz se registra en México en la década de 1860, la forma original locomotrice
solo aparece en documentos ferroviarios de Francia publicados entre 1825 y 1833, periodo tras el que se
muestra preferencia por el vocablo inglés locomotive; también empleado en México con mayor frecuencia
como locomotiva (Rodriguez Ortiz, 1996, p.189).

67 Si bien desde inicios de la década de 1860, la forma riel ya ha sufrido modificaciones fonoldgicas en el
espaifiol de México, en documentos posteriores de Espafia sigue utilizandose el vocablo original como rail
(Diccionario de los Ferrocarriles Esparioles, 1875, p.430).

5 En la actualidad, la forma inglesa tram designa por si sola al ferrocarril urbano explotado por tracciéon
animal (Dictionary of Cambridge University, 2022).
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proceso de analogizacion al prefijo trans- del espafiol (p.ej. en trans-continental, trans-formar o
trans-bordar, etc.) o a otras formas que incorporan la secuencia tran (p.ej. tran-quilo, tran-cazo
o tran-ce). Unicamente el segundo elemento way se tradujo al espafiol con el vocablo via.

b) Adaptaciones morfoldgicas en los préstamos

1. ADICION DEL SUFIJO -ERO para referir a quien realiza la accion

Durante el periodo de estudio, varios préstamos presentaron modificaciones morfologicas
en su paso al espafiol. Por ejemplo, a partir de raices extranjeras como donkey ‘burro’ del inglés
o tlacualli ‘comida’ del nahuatl, se afiadi6 el sufijo -ero que indica “ocupacion, oficio, profesion
o cargo” (DLE, s.v. -ero), para crear las formas donkero y tlacualero que designan a trabajadores
del ferrocarril. El primero, encargado de alimentar y de dirigir a las mulas durante las labores de
terraplenado; el segundo, responsable de transportar y distribuir alimentos entre las cuadrillas.

2. FORMACION DE PLURAL

Se documentaron préstamos que presentaron modificaciones al adaptarse a las pautas de
formacion de plural del espafiol, las cuales establecen que si una palabra termina en una vocal, su
plural se crea afiadiendo el sufijo -s (mesa-s), mientras que si termina en consonante se agrega el
alomorfo -es (drbol-es). En el caso de los préstamos, algunos de los vocablos siguieron la pauta
de la lengua; esto es, si el vocablo terminaba con una vocal se opt6 por el sufijo -s como en biela,
eclisas, velocipedo, locomotiva, etc. En comparacion, si un vocablo terminaba en consonante, se

incorporaba entonces el alomorfo -es como, por ejemplo, con tren, armon, furgon, entre otros.
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Sin embargo, también se documentaron vocablos que no se adaptaron a la ya mencionada

pauta de plural, pues algunos presentaron formas alternantes. Es decir, se registra la misma forma

tanto con el morfema -s como con su alomorfo -es; tal como se muestra a continuacion.

>

(1)

Truck: este vocablo presenta, desde sus primeras documentaciones a finales de la década
de 1850, el sufijo -s para crear su plural (1a). Sin embargo, para la década de 1860 surge
también otra posibilidad de adaptacion morfoldgica con una forma elaborada mediante el
alomorfo -es (1b), como ocurre con los vocablos del espafiol que terminan en consonante,
en donde el alomorfo evita que la palabra termine con una coda compleja.

a. Los trucks: se da (sic.) este nombre a unas plataformas simples bien que muy soélidas en que se
colocan objetos sumamente pesados, las diligencias y toda especie de carruajes (7ratado sobre
caminos comunes, ferrocarriles y canales, 1865, p.199).

b. En los (wagones) americanos, que son casi todos de ocho ruedas, el gran bastidor sobre el que
se arma la caja es independiente de las ruedas y tiene inferiormente cerca de sus extremidades dos
muflones por los cuales descansa sobre dos truckes, en todo semejantes a (sic.) los que tienen las
locomotivas americanas (Nociones practicas sobre caminos de fierro, 1864, p.224).

A pesar de que el alomorfo -es del plural es el adecuado segun la pauta del espaiiol (drbol
> arbol-es, cancion > cancion-es), el vocablo truckes permanece sélo hasta 1880, periodo
tras el que se elimina a favor de la forma alternante y menos integrada trucks, que resulta
mads cercana a su estatus de extranjerismo.*

Caboose: este préstamo inglés se habia mantenido invariable, sin recibir un morfema de

plural del espafiol, hasta la Gltima década del siglo XIX (2).

6 Cabe decir que truck aparece desde finales de la década de 1850, razdn por la que se trata del primer
vocablo empleado en el pais para referir a la estructura de hierro que soporta el peso de los vagones y las
locomotoras. Esto coincide con los registros iniciales de truck en Espafa que se remontan al afio de 1852
(Rodriguez Ortiz, 1996, p.279). Si bien en la década de 1870 se usa también la forma bogie, es truck el
unico préstamo que permanece en el vocabulario durante las décadas posteriores.
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El equipo de la linea ha recibido durante los meses de Mayo y Junio (sic.) un aumento de trece
furgones, diez carros ganaderos, dos caboose y un carro refrigerador, mas el material arreglado
para armar cien plataformas y veinte furgones (“Inspeccion del Ferrocarril de la Compaiia
Constructora Nacional Mexicana, 1883, Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.796).
Sin embargo, a inicios de la década de 1890 se comienza a presentar alternancia entre una
forma singular (caboose, cabus) y otras dos posibilidades de formas plurales. Una creada
al agregar el sufijo -s al vocablo original (3a) y otra al anexar el alomorfo -es al préstamo

adaptado, como en (3b):

a. En todas las terminales habra una via destinada exclusivamente para cabooses, y los empleados
del patio los moveran solamente para ponerlos en esa via (Cédula de sueldos y reglamento para
los conductores y empleados de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1909, p.15).

b. Los conductores de los trenes de carga deberdn tener en sus cabuises una provision de palos de
enganchar y cerciorarse de que sus garroteros tienen de esos palos (Reglamento para gobierno de
los empleados, 1892, p.25).

La forma plural cabuses es la que permanece, pues el vocablo original caboose comienza
a desaparecer paulatinamente en favor del préstamo adaptado. A diferencia de trucks, en
el caso de cabuses se optd por la forma més integrada a las pautas del espafiol.

Ténder. Algo similar a los anteriores procesos sucedio con el préstamo ténder que, desde
fines de la década de 1850, present6 una forma plural elaborada con el alomorfo -es (4a).
Sin embargo, para la década de 1860, aparece en el corpus una segunda forma alternante
creada tras afiadir el sufijo -s (4b).

a. Se dara cuenta de los espesores minimos de las llantas en ruedas de trucks de locomotoras,
ténderes y vehiculos en general. Las empresas anotaran en registros foliados y convenientemente
dispuestos para el objeto, la informacion necesaria respecto al material de traccidén que tengan en
servicio en sus lineas férreas (Reglamento general de ferrocarriles: Parte técnica, 1914, p.26).

b. Los ténders ademas de las condiciones de solidez, capacidad y seguridad necesaria, tendran el
espacio conveniente para llevar siempre en una caja los utiles y herramientas indispensables para
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las reparaciones urgentes (Reglamento para la Construccion, conservacion y servicio de los
ferrocarriles, 1883, p.103).

Si bien el empleo del alomorfo -es impide que el vocablo termine con una coda compleja,
en el caso de ténder la forma mas integrada desaparecié de manera gradual, pues aunque
se registra atin durante el siglo XX, el plural ténders es todavia mas frecuente.

c) Adaptaciones ortograficas en los préstamos

Gran parte de los préstamos analizados presentaron cambios ortograficos a consecuencia
de las modificaciones fonologicas de las que fueron objeto. Sin embargo, también existen casos
en que ademas de estas adaptaciones, las formas registraron cambios escriturales causados por la
percepcion de su original. Por ejemplo, en francés, al articular la grafia ou en el vocablo fourgon
/fuk.g3/ con la vocal cerrada posterior redondeada /u/, en espafiol se optd por el uso de la grafia u
que la representa (furgon). Idéntico proceso se dio con los vocablos locomotriz (de locomotrice
/lokomotris/), eclisas (de éclisses /e.klis/), entre otros. Incluso el préstamo balast es resultado de
una primera adaptacioén del vocablo ballast /'bal.ost/, tras cambios en su escritura motivados por
la pronunciacion de la grafia // inglesa como una consonante lateral alveolar /1/, representada con
la grafia / en espafiol. Por ultimo, las formas armon, bdlast y escantillon recibieron su respectivo
acento escrito para marcar la silaba tonica, siguiendo las reglas ortograficas de la lengua.

Ademas de bdlast, las adaptaciones ortograficas también se presentaron en otras formas
inglesas. Si bien el vocablo original caboose es predominante durante todo el periodo de estudio,
ya a mediados de la década de 1880 se registran modificaciones en su escritura que dieron lugar

a cabousse, el cual desaparece pronto. Sin embargo, a partir de 1892 surge la forma actual cabuis
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tras un intento de adecuar su fonética a la ortografia del espanol, pues la pronunciacion original
de caboose /ka'bu:s/ articula la oo con una vocal cerrada posterior /u/, fonema representado en el
espanol con la grafia u. A consecuencia de este proceso, incluso se suprimio la grafia e al final y
se agregd el acento ortografico para marcar una vez mas la silaba tonica.”
4.1.1.3. Calcos

Si bien 36% (15/41) de los préstamos documentados son calcos, dentro de la categoria se
distinguen cuatro tipos: traducciones, calcos literales, calcos contraidos y préstamos homologos.

Estos se encuentran distribuidos como se muestra en la siguiente grafica.

33.3% (5/15) 33.3% (5/15)

20% (3/15)

13.3% (2/15)

Imagen 11. Distribucion de los tipos de calcos documentados en el corpus

Como evidencia la gréfica 2, 33.3% (5/15) de los casos son traducciones. Por ejemplo, el

vocablo fabletas es una traduccion del francés éclisses; al igual que empalme y rana lo son de las

" Al inicio se empled en su lugar el compuesto furgon de cola, creado y usado con mayor frecuencia en el
Iéxico ferroviario de Espafia. No obstante, tras la entrega de concesiones a compailias norteamericanas en
el afio de 1880, caboose se comienza a registrar también en México.
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formas inglesas junction y frog, respectivamente. Esto mismo sucede con durmiente, traduccion
del inglés sleeper, cuyas primeras apariciones en México se remontan hasta la década de 1860;"
y con lastre, una traduccion del inglés ballast que documenta derivados como el verbo lastrar en
Espafia (Rodriguez Ortiz, 1996, p.181). De hecho, lastre dio lugar al vocablo balastre, que es un
cruce léxico producto de la fusion de su traduccion con el préstamo adaptado bdlast; aunque este
fendmeno se abordard con mayor profundidad en el apartado sobre neologismos intralingiiisticos.

Los calcos literales conforman el 33.3% (5/15) de los préstamos identificados dentro de
esta categoria y consisten en una reproduccion exacta principalmente de formas inglesas; aunque
también se documentan casos del francés en menor medida. Provienen del inglés los compuestos
casa redonda ‘edificio circular que funge como taller de mantenimiento para las locomotoras’ y
mesa giratoria ‘plancha circular que facilita la distribucion de las maquinas en los talleres’, que
proceden de roundhouse (de round ‘redondo’ y house ‘casa’) y turntable (de turn ‘girar’ y table
‘mesa’), respectivamente; asi como derecho de via ‘franja de terreno dispuesta a cada lado de la
via para la adecuada operacion de los trenes’, que resulta un calco literal de right of way (de right
‘derecho’ y way ‘camino, via’).

Dos calcos literales provienen del francés: el primero, camino de hierro/fierro, se registra
en Espafia desde 1831 y radica en la traduccion exacta del compuesto chemins de fer (de chemin

‘camino’ y fer ‘hierro’),”” usado en francés con el significado de ferrocarril, mismo que mantuvo

" Aunque la forma durmiente se registra en Espafia desde 1829, en la peninsula el empleo de traviesas es
mucho mas frecuente para referir a la pieza de madera colocada entre los rieles que en México (Rodriguez
Ortiz, 1996, p.172).

72 La variacion entre el uso de las formas hierro y fierro dentro del compuesto se registra mas en el corpus
de México en comparacion con Espafia, donde Rodriguez Ortiz (1996) documenta camino de fierro en un
solo texto publicado en 1844 (p.229).
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en espafiol. El segundo, material rodante ‘conjunto de vagones y locomotoras que circulan sobre
una via’, procede a su vez de matériel roulant (de matériel ‘material’ y roulant ‘rodante”).

Aun mas escasos son los calcos contraidos que representaron inicamente el 13.3% (2/15)
de los calcos, en los que el compuesto extranjero se reprodujo en la lengua receptora como una
forma simple o derivada. Esto es lo que se observa en el caso de /lamador, vocablo registrado en
Meéxico, desde fines de la primera década del siglo XX, a partir del compuesto inglés call boy (de
call ‘llamar’ y boy ‘muchacho, chico’). Como se puede apreciar, este calco consistio en traducir
solo una parte del compuesto, la que sefiala la accion call ‘llamar’, y a ésta se afiadi6 el sufijo del
espafiol -dor para crear asi un sustantivo deverbal (de un verbo inglés) que designe al individuo
encargado de realizar la accion de llamar al personal de trenes y patios.

El segundo ejemplo, también documentado a partir del siglo XX, es la forma simple caja,
que surge con la traduccion mas literal de s6lo uno de los elementos del compuesto inglés boxcar
(de box ‘caja’ y car ‘carro’). Se trata de un vocablo utilizado para designar a un tipo de vagon de
carga por la forma particular que presenta, si bien en el pais es predominante el uso del préstamo
adaptado del francés furgon para denominarlo.

Finalmente, 20% (3/15) de los calcos son préstamos homologos que rescatan la referencia
semantica del elemento extranjero, pero no son reproducciones exactas del mismo. Dentro de los
préstamos homodlogos se encuentra el compuesto porta-seiiales, registrado en México a fines de
la década de 1890, que es resultado de una traduccion mas libre del vocablo inglés signalman (de
signal ‘sefal’, man ‘hombre) y refiere al empleado encargado de emitir sefiales al tren. Si bien la

primera unidad signal se traduce literalmente, la segunda tiene en espafiol un valor descriptivo al
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poner énfasis en la accién que realiza este trabajador, por lo que no constituye una reproduccion
exacta. Cabe precisar que no se documenta una forma aglutinada de este préstamo en el corpus,
como se esperaria en un proceso de cambio lingiiistico.

El segundo caso de préstamo homologo es el de tomador de tiempo del inglés timekeeper
‘cronometrador’ (de time ‘tiempo’ y keeper ‘guardidn’) en el que se optd por describir la funcion
realizada en lugar de traducir el término. Por tltimo, debido a la forma particular que presenta el
conjunto de acero denotado con el vocablo inglés frog ‘rana’ dentro del &mbito del ferrocarril, en
espafiol se opto por el empleo metaférico de sapo, cuyo equivalente en la lengua inglesa es toad.
En este caso, en el espafiol se utilizé un término homologo que permite recuperar las nociones de

forma y tamafio que subyacen al vocablo inglés en este contexto de uso.

4.1.1.4. Préstamos semanticos

S6lo 5% (2/41) de los préstamos son semanticos, pues si bien los vocablos existian en el
espafiol, éstos obtuvieron una nueva acepcion motivada por su similitud formal con otros signos
extranjeros. Por ejemplo, en el vocabulario ferroviario de México se usé el vocablo carro desde
la década de 1860 para designar a todo vagon destinado al transporte de carga, un significado que
no poseia antes en el espafiol, debido a la inexistencia de los ferrocarriles, y que adquiri6 por una
influencia directa del inglés cars con el que se denominaba a este mismo referente en los Estados
Unidos, pais que participd activamente en el tendido y operacion de las principales lineas férreas

nacionales (Nociones prdcticas sobre caminos de fierro, 1864, p.219).”

3 Sin embargo, el empleo de carro en el ambito de los ferrocarriles en Espana se remonta a 1829 debido a
un proceso de sinonimia con la forma carruaje (Rodriguez Ortiz, 1996, p.191). Ademas, Rodriguez Ortiz
registra ya desde 1831 el empleo en Espafa del compuesto carro de vapor como calco literal de la forma
francesa chariot a vapeur, de chariot ‘carro’ y vapeur ‘vapor’ (1996, p.184), no usada en México.
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Este mismo proceso explica también el registro del vocablo division ‘accion y efecto de
dividir’ que, durante la década de 1870, comenzd a denominar a cada una de las partes en que se
fracciona el sistema administrativo de las compaiiias ferroviarias. Este significado se obtuvo de
nuevo por influencia directa del inglés; en este caso de la forma division usada por los ingenieros
norteamericanos que ocupaban los puestos directivos dentro de las empresas mexicanas.

Aunque la incorporacion de formas procedentes de otras lenguas es uno de los fendmenos
mas frecuentes en el vocabulario ferroviario del pais, también se optd por recurrir a mecanismos
intralingiiisticos de creacion de palabra como la composicion y la derivacion. Estos procesos se
abordan detalladamente en el siguiente apartado.

4.1.2. Los neologismos intralingiiisticos

En el corpus de esta investigacion se registraron 53 neologismos intralingiiisticos creados

en México a partir de procesos de composicion, derivacion y parasintesis. En el cuadro siguiente

es posible apreciar su distribucion.

Composicion Derivacion Parasintesis

60.3% (32) 28.3% (15) 11.3% (6)

Cuadro 5. Distribucion de casos documentados por cada mecanismo intralingtiistico

Como muestra el cuadro 5, la composicion es el mecanismo mas productivo en el corpus
con 60.3% (32/53) del total. Este proceso conforma una de las principales estrategias de creacion
de palabras en espafiol y consiste en la combinacion de dos elementos preexistentes, como ocurre
en el caso de las formas placas de union, equipo rodante y entrevia, que evidencian los distintos

grados de lexicalizacion, ordenados de menor a mayor.
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En segundo lugar esté la derivacion con 28.3% (15/53) de los neologismos formados tras
la union del afijo a una base 1éxica, lo que permite cambiar la categoria gramatical del vocablo.
Por ejemplo, el vocablo divisional es resultado de una adjetivacion denominal mediante la que se
adicion¢ al sustantivo division el sufijo -al. Sin embargo, en el corpus no se documentan casos de
derivacion con prefijos.

Solo 11.3% (6/53) de los neologismos registrados se formo con una parasintesis; es decir,
mediante la incorporacion simultanea de dos afijos a una base. Es el caso del verbo embalastar,
registrado a principios de la década de 1880, que se cred tras la union simultanea del prefijo em-
y del sufijo -ar al préstamo adaptado balasto: es posible afirmar esto porque no se documentan
formas previas con ninguno de los dos afijos, si bien posteriormente el vocablo perdera el prefijo
para dar lugar a la forma balastar en un proceso de cambio diacrénico.

En los siguientes apartados se profundiza en cada uno de los mecanismos de creacion de
palabras del espaiol con sus respectivos casos registrados en el corpus.
4.1.2.1. Neologismos por composicion

De los 53 neologismos registrados en México, el 60.3% se form6 mediante un proceso de
composicion; de los que se identificaron casos de sinapsia, disyuncion, contraposicion y cruces

Iéxicos. La grafica siguiente muestra la distribucion de estos tipos de composicion en el corpus.
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38% (12/32)

31% (10/32)
28% (9/32)

3% (132)

Imagen 12. Distribucion de cada tipo de composicion en el corpus

La sinapsia, que consiste en la uniéon de dos unidades mediante una preposicion, es el tipo
de compuesto mas productivo en el corpus con el 38% (12/32). Esto se explica a partir de que su
estructura posibilita una especificacion detallada del referente, lo que los convierte en formas de
gran productividad dentro de la terminologia técnica (Alvar Ezquerra, 1995, p.22).

El segundo mecanismo mas productivo es la contraposicion con el 31% (10/32) del total
registrado. Presenta el grado mas elevado de lexicalizacioén dentro de la categoria de compuestos
sintagmaticos, porque sus dos elementos constituyentes se encuentran unidos mediante un guion;
si bien el 70% (7/10) de estos compuestos se aglutinaron, como se vera mas adelante.

Soélo el 28% (9/32) se cred a partir de una disyuncion; es decir, mediante la unién de dos

elementos 1éxicos separados por un espacio; y su menor documentacion en este corpus se puede
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deber a que resulta un mecanismo de gran productividad en usos no especializados de la lengua.
Finalmente, el 3% restante (1/32) es producto de un cruce 1éxico que consiste en la superposicion
deliberada de dos vocablos para producir una sola forma: es el caso de balastre, resultado de una
fusion del préstamo adaptado bdlast y de su traduccion al espaiiol /astre.

En los siguientes subapartados de esta investigacion se analizara por separado a cada tipo

de compuesto documentado en el corpus.

a) Compuestos por sinapsia

Como se muestra en la imagen 12, 38% de los compuestos documentados se crearon por
sinapsia en México; es decir, con la unioén de dos elementos Iéxicos a través de una preposicion.
A continuacion, se profundiza en cada uno de los casos identificados en el corpus.

Casa de maquinas. El empleo del primer vocablo, casa, es consecuencia del calco literal
casa redonda, abordado antes, que se cre6 a partir del inglés roundhouses (de round ‘redondo’ y
house ‘casa’).” Debido a que la construccion de los talleres no mantuvo siempre una estructura
circular en sus edificios, en México se optd entonces por formar el compuesto casa de maquinas

que indica en su lugar el tipo de vehiculo destinado para su uso: las locomotoras.”

™ También se registran otras formas para referirse a la casa redonda empleadas principalmente en Espaia:
por ejemplo, las formas rotunda/rotonda y el compuesto disyuntivo casa circular, documentados durante
el siglo XIX en México.

S En el Corpus Diacrénico del Espariol de 1a Real Academia Espafiola, el primer registro del compuesto
casa de maquinas aparece en un documento, publicado en 1929, referente al ejercicio de la pesca fluvial:
(1) Mas los poseedores de las pesqueras en el trozo del rio Tambre que va desde la nueva presa hasta el socaz de la
casa de maquinas, alegaran que, ademads, poseen, como causahabientes de los religiosos de San justo, edificios e
instalaciones adscritos a las pesqueras, utilizables tan s6lo mediante el ejercicio del aprovechamiento del rio para
pescar (Maura y Montaner, Dictamenes.Propiedad, posesion, usufructo y propiedades especiales, Espafia, CORDE).
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Chapas de union, placas de union y planchuela de union. Estos ultimos compuestos son

sinébnimos, como se puede comprobar en los ejemplos (5a), (5b) y (5¢): refieren a la misma pieza

de hierro rectangular, colocada a cada extremo del riel, para unirlo con su inmediato sucesivo.”

Estas formas competidoras desaparecieron gradualmente en favor del vocablo simple planchuela
que se documentd por primera vez en México a mediados de la década de 1860.

(5) a. Desde entonces, esta via ha sido notablemente mejorada, construyéndose de nuevo con rieles
ligados entre si por chapas de unién atornilladas (Generalidades sobre ferrocarriles de fuertes
pendientes y sobre el sistema de via angosta, 1871, p.10).

b. Se ligaran entre si los rieles por medio de placas de unién aseguradas con tornillos, y se fijaran
a (sic.) los durmientes con clavos de hierro (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1877, p.280).

c. Cada junta o extremo del riel sera asegurado con un par de planchuelas de union, rectas o de
angulo, de tamafio uniforme (Reglamento para cabos de cuadrillas, 1890, p.19).

Freno de aire y garrote de aire. Estos compuestos, al igual que los previos, se emplearon
como sinénimos, lo que se muestra en los ejemplos de (6), y se debe a que en México se empezd
a utilizar un palo de madera que permitia hacer palanca para girar el disco del freno; motivo por
el que, con el tiempo, la forma garrote denot6 también a todo el mecanismo de frenado y no sélo
al madero que servia de apoyo. Esta extension semantica del vocablo posibilitéd la creacion del
compuesto garrote de aire para referir al tipo de sistema de frenado con aire comprimido, si bien
es freno de aire la forma predominante en el corpus:

(6) a. Cuando una compania de ferrocarriles tenga veinte o mas locomotoras en servicio, debera tener

uno o mas departamentos de instruccion en el mecanismo y manejo del freno de aire para los
maquinistas (Reglamento general de ferrocarriles. Parte técnica, 1914, p.18).

6 En el corpus también se registran los compuestos placa de junta 'y planchas de unién para denominar a
esta pieza; no obstante, ambos se documentan antes en Espafia: el primero, en 1857 y el segundo, en 1862
(Rodriguez Ortiz, 1996, p.267). Lo mismo sucede con el compuesto cambio de via, jefe de estacion, etc.,
no incluidos por consiguiente en el analisis.
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b. Los maquinistas deben estudiar y familiarizarse con el funcionamiento y manejo del garrote
de aire para dar la orden de aplicarlo en el momento oportuno (Reglamento para gobierno de los
empleados, 1907, p.26).

Freno de mano. Debido a la aparicion del sistema de frenado mediante aire comprimido
antes mencionado, se cred el compuesto freno de mano para diferenciarlo del primer mecanismo
utilizado que contaba sélo con un disco que permitia accionarlo. Esto explica también el registro
mas tardio de freno de mano, hasta la década de 1920; en comparacion con la forma simple freno
y los compuestos ya analizados previamente (freno de aire, garrote de aire).

Gato de via. Este compuesto se documenta en México desde inicios de la década de 1890
y diferencia el aparato destinado a elevar la via para alinearla (7a), del usado en el levantamiento
del material rodante, denominado simplemente como gato (7b).

(7) a. Se usaran gatos de via de preferencia a palancas y barretas, pues éstas tienden a forzar la via de
su alineamiento (Reglamento para la conservacion de via apotado por todas las lineas de los
Ferrocarriles Nacionales de México, 1911, p.45).

b. El frente de la maquina se debe levantar con gatos y quitar la defensa de la maquina para poder
sacar el truck del eje roto (La locomotora moderna, 1913, p.190).

Material de locomocion. Esta forma se documenta a mediados de la década de 1870 para
denotar al conjunto de locomotoras, el cual se designé también con el compuesto por disyuncion
material locomotor; si bien en el corpus es predominante el uso de la forma material de traccion,
que se importd de Espafia (Diccionario de los Ferrocarriles Esparioles, 1875, p.359).

Portador de comidas. Este compuesto se cred al norte de México para referir al empleado
responsable del transporte y distribucion de los alimentos a las cuadrillas. Se trata de una forma

documentada s6lo en nominas, lo que permite identificar su empleo en contextos mas informales.
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Como ya se ha podido observar, el 92% (11/12) de estos compuestos por sinapsia se cred
mediante la preposicion de. No obstante, también aparece un caso donde los elementos 1éxicos se
unieron con la preposicion a: se trata de cruzamiento a nivel, que refiere a la interseccion de dos

1;”” en Espaiia este punto se denominé cruzamiento de via,

vias férreas encontradas al mismo nive
una forma no empleada en el pais (Diccionario de los Ferrocarriles Esparioles, 1875, p.159). Por
ultimo, el compuesto zapatas de Pouillet es el Unico caso de sinapsia registrado en el corpus que
se cred tras la union de un sustantivo (zapatas) con un apellido (Pouillet), el cual pertenecia al
fisico Mathias Pouillet, que es quien propuso colocar bajo los durmientes unas piezas de madera
para distribuir mejor la presion y evitar la dislocacion de los rieles.
b) Compuestos por disyuncién
Unicamente el 28% (9/32) de los compuestos documentados son disyunciones, las cuales

se dieron a través de dos estructuras: Nominal + adjetivo (56% (5/9)) y Nominal + nominal (44%

(4/9)). El cuadro 6 muestra los casos registrados segtn la estructura que presentan:

Nominal + adjetivo

Nominal + nominal

Carro ganadero

Arbol portadisco

Linea troncal

Carros Pullman

Material locomotor

Guarda camineros

Equipo rodante

Wagon establo

Via angosta

Cuadro 6. Compuestos por disyuncion registrados en el corpus
Como evidencia el cuadro 6, la estructura nominal+adjetivo permite especificar el tipo de

entidad, lo que posibilita distinguir, por ejemplo, entre un carro ganadero (que lleva animales) y

7 Si bien el compuesto paso a nivel se incluye en el corpus, se trata de una forma procedente de Espaiia,
en donde se documenta por primera vez en 1853 (Rodriguez Ortiz, 1996, p.306).
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un carro-tanque (que transporta liquidos y/o gases comprimidos). En el caso de los compuestos
nominal+nominal, su nucleo es la unidad que aparece primero, mientras que el segundo nominal
es una suerte de adjetivo que se encarga de determinar, nuevamente, qué tipo de entidad es. Por
ejemplo, Pullman es un tipo de carro distinto; al igual que el que tiene forma de establo (wagon
establo, sindnimo de carro ganadero) es también otra clase de vagon.

En cuanto a los compuestos nominal + nominal, un caso especial es el de carros Pullman,
ya que es el unico en que el segundo nominal es un apellido, el cual pertenece a George Pullman,
inventor de este tipo de coche ferroviario mas lujoso. El compuesto se mantuvo hasta la década
de 1920 y, posteriormente, solo se empleo el apellido para referir a este vehiculo, pues es justo el
segundo sustantivo el que permite distinguir entre unidades semejantes.

Con respecto al compuesto drbol portadisco, se puede observar el empleo de la analogia
como herramienta creativa pues el vocablo drbol se debe a la forma que presenta el accesorio del
cambio de via que refiere: una estructura vertical, alta, que tiene en la punta un circulo. Por ende,
portadisco, denota, por un lado, la caracteristica del arbol de “llevar” un circulo y, por el otro, al
mismo “disco” superior. Este segundo elemento es a su vez un compuesto aglutinado que se cred
tras la total lexicalizacion y fusion grafica de los vocablos porta y disco.

Por tltimo, guarda camineros mantiene también la forma nominal + nominal. Su segundo
elemento, caminero, es un vocablo derivado (de camino y -ero) que se registra en el pais desde la

década de 1860 para referir al trabajador encargado de la vigilancia de un tramo de la via.” Sin

8 La forma caminero para referir a este trabajador procede de Espafia, en donde se utiliza con este mismo
significado desde 1842 (Rodriguez Ortiz, 1996, p.224).
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embargo, a inicios de la década de 1880 se forma el compuesto guarda camineros, que posibilita
diferenciar a este empleado de otro tipo de guardias dedicados también a la vigilancia.

Los compuestos con estructura nominal+adjetivo, como se menciond en carro ganadero,
permiten especificar el tipo de entidad, por lo que esta clase de composicion en particular es una
manera facil de afiadir tipos de un determinado referente, cuando ya se conoce lo que denota el
nominal. Por tanto, llama la atencion el caso de linea troncal, que distingue a la via principal del
resto de vias pertenecientes a una empresa (ramales, espuelas, escapes), las cuales en conjunto se
designan como linea férrea. Lo mismo sucede con via angosta, que diferencia a la via que cuenta
con una distancia de 0.914mm entre ambas filas de rieles, de otro tipo de via (como la ancha).”

Asi, la forma equipo rodante permite distinguir al conjunto de maquinaria que corre por
las vias (también denotado con el calco material rodante), del empleado en otros departamentos
ferroviarios. Relacionado con lo anterior, el compuesto material locomotor (cuyo uso del primer
elemento es una consecuencia del calco ya mencionado) posibilita diferenciar, entonces, a todos

los vehiculos destinados a la traccion (locomotoras) de los de arrastre (vagones).

c) Contraposicion y aglutinacién de los préstamos

 En Espafia, esta via recibi6 el nombre de via estrecha, forma no registrada como compuesto en México:
“aln (sic.) cuando la via sea ancha o estrecha, por medio de una formula bien conocida, puede en cuanto
a seguridad obtenerse un resultado matematicamente idéntico" (Disertacion sobre ferrocarriles, escrita
por el seiior d. J. de J. Cuevas publicada en el Periodico *“ La voz de México”, 1872, p.16).

Con respecto al compuesto linea troncal, en Espafia se optd por otra forma creada en el pais desde 1835:
se trata de linea principal (Rodriguez Ortiz 1996, p.205), registrada en el corpus en menor medida.
% Otros compuestos disyuntivos que también se incluyen en el corpus son linea férrea, placa giratoria,
plataforma giratoria, puente giratorio y via ancha, todos creados y documentados en Espafia en la década
de 1850 (Rodriguez Ortiz, 1996), previo a su primer registro en el vocabulario ferroviario de México.
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El 31% (10/32) de los neologismos identificados son composiciones por contraposicion;

es decir, formas creadas tras la union de dos vocablos mediante un guion. Dentro de este tipo de

formas se pudo reconocer distintas estructuras sintacticas: el 60% (6/10) sigue una pauta Entidad

verbal-nominal (cambia-via), el 20% (2/10) se crea con una preposicion al inicio (entre-via), el

10% (1/10) mantiene el modelo Nominal-nominal (carro-tanque) y el ultimo 10% (1/10) restante
hizo uso de un elemento compositivo para formarse (ferro-carril).

Los compuestos por contraposicion registrados se presentan en el siguiente cuadro.

Entidad verbal - Preposicion - Nominal - Elemento compositivo -
nominal nominal nominal nominal
Cambia-via Contra-riel Carro-tanque Ferro-carril
Guarda-barreras Entre-via

Guarda-camino
Guarda-equipaje
Guarda-puente
Guarda-via

Cuadro 7. Compuestos por contraposicion registrados en el corpus

Como se puede observar, en el corpus s6lo se documenta un caso de compuesto que sigue
la estructura nominal-nominal: es carro-tanque, el cual se empieza a registrar desde mediados de
la década de 1910. Sin embargo, la forma no permanece durante mucho tiempo, pues a finales de
la misma década se usa Unicamente el vocablo simple tanque debido a que es justo este segundo
elemento el que permite distinguirlo de otras entidades semejantes.

Otro compuesto por contraposicion es cambia-via, el cual se crea mediante una entidad
verbal (cambia) y el vocablo via. Aunque es un sindnimo de la forma derivada cambiador ya que

ambos designan al mismo trabajador encargado de los cambios, el compuesto s6lo se documenta
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en ndminas, lo que permite identificar un empleo mas informal de cambia-via que permanece sin
modificaciones en el corpus.

Lo mismo sucede con guarda-equipaje, creado a partir de la union de otra entidad verbal
(guarda) y el sustantivo equipaje. Esta forma se emplea desde finales de la década de 1870 para
denominar al empleado responsable de guardar el equipaje de los pasajeros en las estaciones y no
se fusiond durante el resto del periodo de estudio.

De los neologismos presentados antes en el cuadro 7, los compuestos se aglutinaron en el

70% (7/10) de los casos. Esta proporcion se muestra en la siguiente gréafica:

Imagen 13. Proporcion de compuestos por contraposicion que se aglutinaron

A continuacion, se profundiza en cada uno de los compuestos aglutinados en el corpus.

Contrariel. E1 compuesto se produce tras la union de la preposicion contra 'y el préstamo
adaptado del inglés riel. Esta forma se registra como una contraposicion a mediados de la década
de 1860 para referir a la barra de hierro dispuesta de manera paralela al interior de los rieles (8a),

y alterna con el compuesto contra-carril, procedente de Espafia. Pero el empleo mas frecuente de
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contra-riel lo fusiono graficamente a fines de la década de 1890, aunque en un principio se anexa
una segunda » en su escritura (8b). Es hasta los primeros afios de la década de 1910 que aparece
entonces la forma actual del vocablo (8c).

(8) a. Los contra-rieles: este sistema para salir de una via consiste en tender los rieles fijos en ambas
y cortar por un breve espacio los dos rieles interiores para que puedan pasar los flanges de las
ruedas entre ellos (Tratado sobre caminos comunes, ferrocarriles y canales, 1865, p.113).

b. Cuando un ferrocarril atraviese un camino carretero deberan establecerse contrarrieles, y tanto
éstos como los rieles se colocaran sin ningln relieve ni depresion respecto de la superficie del
camino, & (sic.) fin de que no resulte dificultad alguna para la circulacion de los carruajes, ni
sufran éstos perjuicio por la via (Reglamento para la construccion, conservacion y servicio de los
ferrocarriles, 1898, p.10).

c. En la calzada del ejido se pondra un doble contrariel para que los carros y carruajes no

experimenten ningin inconveniente en su transito (Franchises of the Mexico tramways =
Concesiones de la compariia de tranvias de México, 1913, p.158).

Entrevia. Al igual que contrariel, el compuesto entre-via se forma con una preposicion al
inicio (entre) unida al vocablo via, para referir al espacio existente entre dos vias. Si bien aparece
en Espaia en los primeros afios de la década de 1840, se introduce a México como un compuesto
por contraposicion y, en los Ultimos afios de la década de 1860, se registra una forma aglutinada,
como se puede apreciar en los ejemplos (9a) y (9b). No obstante, ambos alternan hasta principios
de la década de 1880, pues entrevia es la inica que se mantiene posteriormente.

(9) a. Cuando una via es doble su construccion es idéntica con diferencia de ser mas ancha la plataforma
porque entre las dos vias queda un espacio libre, llamado entre-via (Manual practico militar de
ferrocarriles, 1881, p.19).

b. En donde hubiere dos vias, el ancho de la entrevia, medida entre los bordes exteriores de los
rieles sera tal, que deje en plena via un espacio libre (Reglamento general de Ferrocarriles. Parte
técnica, 1909, p.5).
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Ferrocarril. Esta forma proveniente de Espafia es el tnico caso en el corpus que se crea

por un nominal y un elemento compositivo (ferro-). En México se incorpord como un compuesto

por contraposicion y se mantuvo asi hasta fines de la década de 1860 (10a), momento tras el que

se comienza a presentar también su forma aglutinada (10b). Sin embargo, ambas conviven hasta
la década de 1880, periodo en que la forma menos lexicalizada desaparece paulatinamente.

(10) a. Los elementos de riqueza que llevamos indicados, (sic.) constituyen la base de movimiento de
exportacion que promovera el ferro-carril de San Luis Potosi (Proyecto de ferro-carril (sic) de
San Luis Potosi al Puerto de Tampico, 1875, p.12).

b. Se concede a la empresa el derecho de via, por la anchura de 70 metros en toda la extension del
ferrocarril, pudiendo sin embargo establecerse dentro de esta distancia otros ferrocarriles
(Ferrocarril de Veracruz a Alvarado y Minatitlan con ramal a Anton Lizardo, 1878, p.7).

Guardabarreras. Este compuesto se registra en México por primera vez durante la década
de 1850, y refiere al trabajador encargado de custodiar los pasos a nivel (el punto de interseccion
entre una via y un camino) para cerrar las barreras y evitar accidentes cuando el tren cruzaba. Si
bien se trata de una forma proveniente de Espafia, al pais llegd sin aglutinar (11a), por lo que es
posible seguir en el corpus su proceso de cambio lingiiistico, como en el caso de ferrocarril. Es
en la primera década del siglo XX que ambos vocablos aparecen fusionados graficamente (11b)
y serd ¢sta la forma predominante para los siguientes afios.

(11) a. Los gastos de conservacion de un camino de fierro, el salario de los guarda-barrera, los gastos
de alumbrado y otros enseres a tomar en cuenta para la construccion (sic.) (Proyecto de un ferro
carril de Vera-cruz a Mejico, 1851, p.6).

b. En los pasos a nivel con los caminos comunes, los trenes se anunciaran con la anticipacion
necesaria para que los guardabarreras cierren éstas (Reglamento general de Ferrocarriles. Parte
técnica, 1909, p.30).
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Guardacamino. Este compuesto, creado mediante la entidad verbal guarda y el sustantivo

camino, se documenta en México durante la década de 1850 como una contraposicion (12a); sin

embargo, a mediados de la década de 1860 se registra también su forma aglutinada (12b), con la

que alterna hasta la década de 1880. Debido a que este compuesto designa al empleado destinado

a la vigilancia de la via, presenta dos sinonimos: la forma guarda camineros (12c), mencionada
antes, y el compuesto guarda-via, que se analizara a continuacion.

(12) a. El guarda-camino que con algunos cuantos hombres reponga las descomposturas de los puentes
y algunas otras obras que amenazasen algun riesgo a los caminantes (sic.) (Tercer informe de la
Jjunta directiva del camino de Toluca a Morelos, 1852, p.3).

b. Los guardacaminos no se separaran de sus tramos en todo el dia, ni permitiran que caminantes
a pie o a caballo transiten por la via (Reglamento para el servicio economico del Ferrocarril
Nacional de Tehuacan a La Esperanza, 1879, p.9)

c. Una bodega de ladrillo para combustible y seis casitas para guarda camineros fueron
construidas en igual periodo para el cuidado de la via (Memoria de la Secretaria de Fomento,
1887, p.800).

Guardavia. Se trata de la forma predominante durante el periodo de estudio. Proveniente
de Espafia donde se creo, llegd al pais como un compuesto por contraposicion (13a) a inicios de
la década de 1880. Desde sus primeros afios alternd con las formas antes mencionadas, aunque es
justamente a mitad de la década de 1880 que aparece aglutinada, como se muestra en el ejemplo
(13b). Es la unica forma documentada entre 1900 y 1930, pues las demds desaparecen de manera
paulatina a lo largo de las tltimas dos décadas del siglo XIX.

(13) a. Se ha sostenido constantemente sobre la via en explotacion ademas de los seis guarda-vias que
incesantemente la recorren, una cuadrilla de 20 hombres con un Jefe inteligente y practico, que se
ocupa en componer los desperfectos ocasionados por el trafico, reponiendo los durmientes que se
inutilizan (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.657).
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b. Es también deber de los guardavias apagar los fuegos que se originen por las chispas de las
locomotoras en la via y vigilar las propiedades de los demas (Reglamento para el Departamento
de transportes, 1903, p.40).

Guardapuente. El compuesto, procedente también de Espaiia, se introdujo al vocabulario

ferroviario de México como una contraposicion (14a) en los primeros afios de la década de 1870.

Su fusion grafica se registra hasta inicios de la década de 1910 (14b), momento en que comienza

a alternar también con el vocablo derivado puentero. Los dos permanecen en el corpus durante el

resto del periodo de estudio.

(14) a. Cada gefe de Estacion, Maquinista, Conductor, Garrotero, Cambiador, Guarda-Puente, Guarda-

d)

Camino 6 cualquier otro empleado de la Compaifiia que tenga que hacer o recibir sefales ha de
estar provisto de las lAmparas y banderas necesarias para este servicio (sic.) (Reglamentos para el
gobierno de los oficiales y operarios empleados en el Ferrocarril Mexicano, 1870, p.66).

b. Colocar un guardapuente en Encarnacion y un capataz para cada una de las 40 secciones de
conservacion/reparacion de que se compone el tramo, con un total de 160 peones (Quinto informe
anual de los Ferrocarriles Nacionales de México, correspondiente al ario social que termino el
30 de junio de 1913, 1913, p.784).

Cruce 1éxico

En el corpus solo se registré un neologismo (3%) resultado de un cruce 1éxico; esto es, de

la superposicion deliberada de dos vocablos para producir una sola forma (Rodriguez Gonzalez,

1989, p.357). Es el compuesto balastre, producto de la fusion del préstamo adaptado bdlast y su

traduccion al espafiol lastre, ambos empleados durante la década de 1860. Por tanto, el vocablo

balastre se documenta por primera vez en México desde 1870 (15):

(15) Cada Sobrestante cuidara de no permitir que haya piedras, tierra, balastre 0 (sic.) otros materiales

colocados en la via por dentro de los rieles (Reglamentos para el gobierno de los oficiales y
operarios empleados en el Ferrocarril Mexicano, 1870, p.98).
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No obstante, al igual que sucedi6 con el préstamo adaptado balasto, en la década de 1910

el vocablo balastre cambid su vocal semicerrada anterior no redondeada /e/ por una semicerrada

posterior redondeada /o/ para marcar el género masculino (16). Si bien la forma balastre alterna
con el préstamo adaptado balasto, el Gltimo es predominante durante todo el periodo de estudio.

(16) Ferrocarril Pan-Americano. Se puso balastro en los tres distritos y se colocaron 118,947 metros
lineales (Informe de "adiciones y mejoras" y especiales ejecutadas del 1° de julio de 1917 al 30
de junio de 1918, p. 69).

4.1.2.2. Neologismos por derivacion

En el corpus, 28.3% (15/53) de los neologismos documentados se crearon mediante una
derivacion. Se recordara que los procesos de derivacion pueden mantener o cambiar la categoria
de la unidad y en los datos este mecanismo se utiliz6 principalmente para la formaciéon de nuevos
nominales, proceso que represento el 87% (13/15) del total de vocablos creados en México; pero,
el 13% (2/15) dio como resultado formas adjetivas tras la adicion de un sufijo. Esta informacion

se muestra en la imagen 14.

13% (2/15
Mominalizacian [ '“ } 87% “3“5}

Imagen 14. Distribucion por tipo de derivacion registrada
A continuacion, se lleva a cabo un andlisis mas detallado de cada tipo de derivacion.
a) Casos de nominalizaciéon
En el corpus, 87% (13/15) de las derivaciones dio lugar a un sustantivo, lo que se explica

mediante la necesidad de nombrar a los nuevos objetos, materiales y actividades que llegaron al
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pais con el ferrocarril. La mayoria de estos nominales se originaron a partir de otros sustantivos a
los que se anexaron sufijos como -ero, -dor, -ista y -ario, los cuales estan orientados a la creacion
de unidades que sefialan profesion, ocupacion u oficio.

Ademas de las nominalizaciones denominales, se registro un solo caso de nominalizacion
deverbal, en la que se agrego el sufijo -nte a una base verbal para formar, no una unidad adjetiva,
como suele ocurrir con este sufijo, sino una entidad nominal, referida al individuo que realiza la
accion. El cuadro siguiente presenta todos los casos de nominalizacion en el corpus, organizados

de acuerdo con su origen nominal o verbal.

Nominalizacion denominal Nominalizacion deverbal
Balastro + -era > Balastrera Despachar + -nte = Despachante
Bandera + -ero = Banderero
Cambio + -dor = Cambiador
Garrote + -ero > Garrotero

Lado + -ero = Ladero

Mula + -ero = Mulero

Puente + -ero > Puentero

Riel + -ero = Rielero

Retranca + -ero = Retranquero
Terraplén + -ario > Terraplenario
Tren + -ista > Trenista

Truck + -ero = Truguero

Cuadro 8. Casos de nominalizacion documentados en el corpus

Como se muestra en el cuadro 8, la mayoria de los sustantivos se crearon a partir de otros
nominales existentes en el espafiol. El resto es producto de una adicidn del sufijo a un verbo; en

este caso especifico, al vocablo despachar.®!

8 El tnico caso de nominalizacion deadjetival es el vocablo larguero; sin embargo, esta forma proviene
de Espafia, donde se registra desde 1852 (Rodriguez Ortiz, 1996, p.265).
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De estas formas, 85% (11/13) se cre6 para denotar a empleados especificos del ferrocarril
y, en su mayoria, son resultado de la anexion del prefijo -ero a una base 1éxica, como sucede con
retranquero, banderero, mulero, garrotero y truquero, éste Gltimo formado a partir del préstamo
inglés truck. La eleccion de unir el sufijo -ero ‘oficio, profesion, cargo’ a la base permite agregar
a la entidad referida por el nominal (p.ej. bandera, garrote) la nocion de ‘ocupacion’; por lo que
truquero designa, por ejemplo, al trabajador responsable del mantenimiento de los trucks.

En el caso de puentero, por ejemplo, se trata de una forma documentada s6lo en néminas,
motivo por el que en comparacion con su sindnimo guardapuente, constituye una forma utilizada
en contextos mas informales, lo que podria dar un indicio de por qué el sufijo mas empleado es
-ero a pesar de que las otras tres posibilidades (-ista, -ario, -dor) pueden remitir a una ocupacion
u oficio. De hecho, las formas mulero, banderero 'y truquero también aparecen inicamente en las
ndminas de las distintas compafias.

En comparacion con los anteriores, otros vocablos que refieren a trabajadores ferroviarios
y que aparecen en documentos mas formales son trenista y terraplenario, los cuales se crearon a
partir de los sufijos -ista y -ario, respectivamente. Un caso similar es el de cambiador, formado
en México tras la anexion del sufijo -dor al vocablo cambio, el cual se empled para denominar al
trabajador a cargo del manejo de los cambios en la via por encima del compuesto guarda-agujas,

creado en Espafia y utilizado en el pais en menor medida (Rodriguez Ortiz, 1996, p.299).%

8 Otros sustantivos similares producidos por derivacion son fogonero y maquinista, ambos formados en
Espafia desde finales de la década de 1840 (Rodriguez Ortiz, 1996, pp.296,257) e incorporados en México
sin modificaciones. Ademas, si bien descarrilamiento y descarrilar son ampliamente utilizadas en el pais,
las dos proceden también de Espafia, donde se registran desde 1852 (Rodriguez Ortiz, 1996, pp.301-302).
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Sin embargo, también se registran nominales que refieren a las entidades en relacion con
otras. Por ejemplo, balastrera se crea tras una anexion del sufijo -era al sustantivo balastro para
denotar al carro que transporta balasto; y el sustantivo /adero, formado a partir del vocablo /ado,
designa a la via auxiliar empleada durante el encuentro de dos trenes y que se ubica siempre a un
costado de la via principal.

Finalmente, la forma despachante es el tnico caso registrado de nominalizacion deverbal,
en la que se anexa el sufijo -nte para referir que la entidad ejecuta la accion expresada por la base
Iéxica. Por tanto, este sustantivo se documenta hasta la década de 1880, pues fue necesario que el
verbo despachar sufriera antes una especializacion semantica en el ambito ferroviario para que el
sustantivo pudiera designar al empleado a cargo de supervisar y marcar la salida de los trenes.

b) Casos de adjetivacion

Apenas 13% (2/15) de los neologismos creados por derivacion son adjetivos y se forman
con la adhesion de un sufijo a una base nominal: a) -al, indicando relacion o pertenencia; b) -ado,
sefialando accion o efecto de lo indicado por la base. Entre los primeros se encuentra el vocablo
divisional que parte de agregar a division el sufijo -al, lo que da como resultado un adjetivo que
sirve para referir que algo pertenece a una division de ferrocarril.

Dentro del grupo creado al adherir el sufijo -ado a la base esta el vocablo balastado (17),
producto de una adjetivacion denominal tras agregar el sufijo -ado al préstamo adaptado balast.
Esta forma aparece en el corpus desde mediados de la década de 1860.

(17) La experiencia ha probado terminantemente, que su uso es siempre util y conveniente, y que los
ferrocarriles mejor balastados son los que soportan el trafico mas rapido y abundante con menos
gastos de conservacion (Nociones prdacticas sobre caminos de fierro, 1864, p.126).
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Sin embargo, durante la década de 1920 se registra un nuevo empleo de balastado como
sustantivo para denotar al trabajo de aplicar balasto sobre una via (18). Este Gltimo significado y
funcion conviven con los anteriores en el resto del periodo de estudio.

(18) En la misma fecha quedaron pendientes tinicamente el tendido de 2 1/2 kilémetros, el balastado y

la nivelacion de 9 1/2 kilémetros mas de via ("Décimo-tercio informe anual de los Ferrocarriles
Nacionales de México", 1921, p.96).

En su uso como adjetivo, balastado alterna con los vocablos parasintéticos embalastado
y embalastrado, los cuales se abordan en el siguiente subapartado.®
4.1.2.3. Neologismos parasintéticos

En el corpus, 11.3% (6/53) de los neologismos documentados son formas parasintéticas.
El primero es el adjetivo ferrocarrilero, creado mediante una combinacion de los mecanismos de
composicion y derivacion, ya que en sus primeros registros se presenta aiin como un compuesto
por contraposicion derivado con el sufijo -ero (19a); aunque, posteriormente se aglutina para dar
lugar a (19b). Es posible afirmar que se trata de un vocablo parasintético debido a que el segundo
elemento no se registra derivado de manera aislada (*carrilero) en los datos.®

(19) a. La experiencia nos demuestra a cada paso, que en el curso de los trabajos de una empresa ferro-
carrilera, por rica o por poderosa que sea, llegan épocas en que necesita abandonar la obra con

8 Si bien descarrilado es otra forma derivada, se crea en Espafia donde se usa primero. Por ejemplo:

-iAh! Ud. fue el que se marcho por la linea de Tudela -dijo el jefe-. He recibido un parte de los otros viajeros que
siguieron hacia Burgos y se quedaron en Pancorbo.

- Justamente. Pero jhan venido?

- Quid: no sefor. Han descarrilado.

- iQue mi hija y D. Horacio han descarrilado! -exclamé con temor el Sr. de Gibralfaro.

- Es decir: que ha descarrilado el tren en que venian. Si sefior, a dos kildmetros de Pancorbo.

(Pérez Galdos, Rosalia, 1872, Espana, CORDE).

8 Otro verbo creado mediante parasintesis es descarrilar, el cual se documenta desde 1844 en el Informe
Subercase, de Espana (Rodriguez Ortiz, 1996, p.244).
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inmensa pérdida de todo (Solicitud que hace el ciudadano licenciado Antonio Richards y Canas
para la construccion de las lineas del ferrocarril Interocednico e Internacional, 1877, p.5).

b. La mayor parte de estos empleados hablan espafiol, siendo un gran nimero de ellos mexicanos;
siendo de mi deber consignar aqui, que el actual Gerente de la Compaiiia, tiene positivo empefio
en utilizar los servicios de todos los hijos del pais que presentan aptitud para el servicio
ferrocarrilero, siendo de sentirse solamente que esa aptitud se adquiera en toda su plenitud
después de elaborada practica (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.899).

Con respecto al verbo embalastar, es resultado de una adicion simultanea del prefijo em-

y del sufijo -ar (20a), pues en la época de sus primeros registros (es decir, la década de 1880), no

se documentan en el corpus formas previas creadas con sélo uno de los dos afijos (*embalasto).

Es entonces hasta inicios del siglo XX que aparece este verbo sin el prefijo em- (20b), una forma

(balastar) que comienza a ganar terreno en afios posteriores.

(20) a. Las terracerias llegaron al kildmetro 24, con sujecion al trazo aprobado por esa Secretaria, y

concluida igualmente la armadura de los kilometros 19 y 20, se espera calzarlos y embalastarlos
en breve para proceder a (sic.) recibirlos (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.865).

b. Para balastar nuevas lineas, asi como en explotacion, el ingeniero dara las estacas respectivas,
las que se fijaran a mas de 40 m. de distancia unas de otras, en tangentes (Reglamento para la

conservacion de via apotado por todas las lineas de los Ferrocarriles Nacionales de México,
1911, p.25).

Sin embargo, el verbo embalastar entré6 en competencia con otra forma parasintética que

se cred a partir de balastro: se trata de embalastrar (21a), la cual también se comienza a registrar

desde la década de 1880. Al igual que en el caso de embalastar, este verbo documenta una forma

posterior sin el prefijo em- (21b) a mediados de la década de 1900. Pero es el vocablo balastar el

que predominara en el corpus para designar la accion de aplicar balasto sobre una via.

(21) a. La via no tiene defectos; estd muy bien embalastrada, muy adelante, y en el afio pasado, en

Diciembre, habia muchos montones 6 (sic.) tareas, como dicen los mineros, de basalto picado con
el que se venia embalastrando toda la via dandole asi mas fuerza y evitando la podredumbre que
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produciria en la madera la tierra o arcilla que hubiera servido para hacerlo, por conservar tanto la
humedad (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.819).

b. Para balastrar la via, se pens6 en utilizar los materiales aprovechables para este trabajo, y al
efecto se hicieron investigaciones minuciosas (Reseria historica y resumen general de los trabajos
llevados a cabo durante la administracion de los Sres. S. Pearson & Son Ltd hasta el 31 de
diciembre de 1906, 1908, pp.27-28).

Relacionado con lo anterior, el nominal embalastado se registra por primera vez a mitad
de la década de 1860, al mismo tiempo que el adjetivo balastado. Y aunque este ultimo se utiliza
también como sustantivo posteriormente, su significado difiere del de la forma embalastado, que
denota al producto resultante de aplicar balasto sobre una via (22).

(22) La ultima estacion de lluvias fué muy perjudicial al camino porque ademas del embalastado
perdido en varios kilometros de la via, algunos puentes fueron ya arrastrados por las corrientes 6
cubiertas con tierra, piedras y arbustos, obstruyendo el trafico (sic.) (Memoria de la Secretaria de
Fomento, 1887, p.895).

A finales de la década de 1870 el nominal embalastado comienza a registrar también usos
adjetivales (23) para identificar a una via a la que se ha aplicado balasto, por lo que alterna con el
vocablo balastado por primera vez. Sin embargo, convive, ademas, con otra forma parasintética

creada a partir de balastro.

(23) Donde la via esté embalastada con tierra, tepetate, arena o cascajo de rio, el apisonamiento se hara
con los mangos de las palas. Las barras o picos de calzar se usaran solo en balastre de piedra, o en
material de esa dureza que no pueda pisonearse con los mangos de las palas (Reglamento para
cabos de cuadrillas, 1890, pp.23-24).

La otra forma alternante es embalastrado que aparece también durante la década de 1860.
Se trata nuevamente de una forma parasintética porque no se documentan formas previas creadas

con ambos afijos por separado. Al igual que en los casos anteriores, embalastrado (24a) perdio el
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prefijo em- a inicios del siglo XX, como se puede observar en el ejemplo (24b). Cabe decir que
tanto embalastado como embalastrado desaparecen paulatinamente en favor de balastado.

(24) a. No se permitira que un tramo se ponga al servicio del publico, sino después de que esté bien

embalastrado y los travesafios cubiertos en toda su extension (Reglamento para la seguridad,
policia, conservacion y uso de los caminos de fierro, 1867, p.5).

b. Lo mismo acontece con los durmientes de madera blandas; por la experiencia adquirida en este
ferrocarril se nota que en los tramos no balastrados en los cuales el lecho de via estando formado
por comprensibles bajo la accion de las lluvias (Resefia historica y resumen general de los
trabajos llevados a cabo durante la administracion de los Sres. S. Pearson & Son Ltd hasta el 31
de diciembre de 1906, 1908, pp.27-28).

A inicios de la década de 1880, aparece en México otro vocablo parasintético creado con
el préstamo adaptado balasto y el sufijo -miento, el cual refiere al trabajo de aplicar balasto sobre
una via (25), y del que tampoco se registran formas previas con uno de los dos afijos (*embalasto
o *balastamiento). No obstante, embalastamiento no permanece mucho tiempo en el vocabulario,
ya que desaparece del corpus pocos afios después. De hecho, seria hasta la década de 1920 que el

vocablo balastado, empleado como nominal, se documenta con su mismo significado.

(25) En toda la extension de la via proyectada, los materiales que se encuentran con mas abundancia,
propios para el embalastamiento, son el tepetate y la arena, los cuales dan muy buen resultado
cuando se emplean mezclados y en partes en que no los hay, habra que procurarlos de lugares
mas 6 (sic.) menos distantes (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1877, p.280).

Aunque la formacion de palabras es uno de los mecanismos mas registrados en el corpus,
también se dieron casos donde vocablos ya existentes en el espafiol especializaron su significado

en el ambito del ferrocarril. Estos fendmenos semanticos se abordaran a continuacion.



114

4.2. Las especializaciones semanticas en el vocabulario ferroviario de México

Como se mostro al inicio del capitulo, las especializaciones semanticas son el fendémeno
menos frecuente en el corpus, ya que la mayoria de los vocablos existentes en el espafol general
que se trasladaron al ambito ferroviario adquirieron estos significados en Espafia, sin documentar
modificaciones semanticas en México. Es el caso, por ejemplo, del vocablo carril, el cual refiere
primero a una barra de hierro utilizada para soportar y guiar a los trenes (26a); sin embargo, en el
contexto ferroviario también se empled como sinénimo de via (26b) debido a que se conforma de
varios rieles. En México, el término carril llegd con ambos significados, por lo que no se puede
hablar de especializacion pues no perdio su primera acepcion en favor de la segunda.®

(26) a. Las juntas estan aseguradas con eclisas ahuecadas que abrazan la cintura y cabeza inferior del
carril, sugetas (sic.) por medio de tornillos y tuercas (Ferro-carriles de via estrecha, 1872, p.87).

b. El asiento del ferro-carril ha sido formado con la mayor economia, y para un carril solamente,
con rieles de 25 kilogramos por metro de largo (Proyecto de un ferro carril de Veracruz a Mejico,
1851, pp.11-12).

No obstante, en el corpus se pudieron documentar casos de especializacion semantica; es
decir, de formas que dentro del contexto del ferrocarril adquirieron un nuevo significado técnico
particular, sea remitiendo a un oficio, una herramienta, una pieza, entre otros. Estos vocablos, asi

como su dmbito de especializacion, se presentan en el siguiente cuadro.

% Otras formas que también registraron especializaciones semanticas en Espafia y que se introdujeron sin
modificaciones en México fueron cenicero, fogon, cambio, junta, linea y ramal (Rodriguez Ortiz, 1996).
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Abanderado, ‘oficio’ Escape, ‘desvio’
Agujita, ‘oficio’ Espiga, ‘pieza’
Bandera, ‘oficio’ Espuela, ‘desvio’
Chapa, ‘pieza’ Espeque, ‘pieza’
Despachar, ‘accién’ Garrote, ‘mecanismo’
Despachador, ‘oficio’ Mayordomo, ‘oficio’
Empalmes, ‘pieza’ Planchuela, ‘pieza’
Pullman, “vehiculo’

Cuadro 9. Vocablos que presentaron especializacion semantica en México

A continuacion, se presenta informacion mas detallada sobre cada una de estas formas:

Abanderado y bandera. La forma abanderado originalmente referia a la persona a cargo
de portar una bandera en actos publicos, pero a mitad de la década de 1880 empez6 a denominar
en México al trabajador responsable de la proteccion de un tren a través de sefales (con banderas
en el dia, con linternas por la noche), como en (27). Al norte del pais, la forma bandera también
sufti6 esta especializacion a mediados de la década de 1900, al designar ya no al objeto, sino al
empleado (con el mismo sentido de abanderado). En néminas del departamento de conservacion
de via en las que se registraban las listas de los puestos ocupados en el area se documenta su uso.

(27) Si el abanderado es llamado antes de llegar a la distancia requerida, colocara los dos petardos y
ademas una luz de bengala encendida si las condiciones lo ameritan, para proteccion del tren
(Reglamento del Departamento de Transportes, 1928, p.31).

Agujita. Este vocablo, diminutivo de aguja (que refiere a una barra pequefa y puntiaguda
empleada para coser, bordar o tejer), se introdujo en el vocabulario ferroviario de México durante
la década de 1920 para denominar al trabajador responsable de los cambios en una via, ya que el

mecanismo cuenta con un par de rieles pequefios, llamados “agujas”, que permiten direccionar el
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tren. Esta forma, al igual que bandera, tinicamente se documenta en las ndminas de conservacion
de via, que contienen las listas de los empleados relacionados con este departamento.

Chapa. A partir de la década de 1880, la forma chapa, que denotaba a una hoja de metal,
adquirié un nuevo significado en el entorno ferroviario, pues empez6 a referir a la pieza de hierro
rectangular, con hoyos para cuatro tornillos, que se colocaba a cada lado del extremo del riel para
unirlo a su inmediato sucesivo (28), la cual recibia el nombre de placa o plancha en Espafia. Su
uso fue tan frecuente en el pais que incluso dio lugar al compuesto por sinapsia chapas de union,
analizado previamente.

(28) El tramo es de acero, de 30 libras inglesas por yarda lineal, y adecuados a ¢l son las chapas y sus
tornillos, y los clavos para fijar los rieles a los durmientes (Breves apuntes historicos sobre los
Ferrocarriles de la Republica Mexicana, 1906, p.23).

Despachar y despachador. Primero, el verbo despachar, que refiere a la accion de tratar
un negocio, obtuvo en México, a partir de la década de 1870, una acepcion especializada dentro
del ambito del ferrocarril para designar la accion de supervisar y marcar la salida del tren en una
estacion (29a). A consecuencia de este fendmeno semantico, el nominal despachador empez6 a
denotar también en el pais desde mediados de la década de 1880, al empleado ferroviario a cargo
de esta funcion, como se muestra en el ejemplo de (29b).

(29) a. El personal a cargo de despachar los trenes en via sencilla, estara sujeto y se regira por las
reglas especiales que se encuentran descritas en el presente reglamento (Reglas e instrucciones
generales para el gobierno de los empleados del departamento de trdfico, 1927, p.46).

b. Los conductores daran aviso al Jefe de despachadores cuando manejen furgones o jaulas que
no presten seguridades (Boletin general de la Division de Veracruz al Istmo para el afio de 1926,
1926, p.6).
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Empalmes. A la mitad de la década de 1860, la forma plural empalmes recibié en México

un significado especializado para denominar a las mismas piezas de hierro que unen a un riel con
otro (30a) ya referidas por el vocablo chapa. Pero esta acepcion no se mantuvo en el corpus pues
el nominal empalme s6lo continud denotando en el ambito ferroviario al punto en que convergen

dos vias de ferrocarril, como en (30b).

(30) a. Los empalmes (eclisses, fish-plates), tal es el nombre que se da a (sic.) las placas que unen las
extremidades de los rieles (Tratado sobre caminos comunes, ferrocarriles y canales, 1865, p.87).

b. Cuando una linea tenga que enlazarse con otra, los empalmes se haran unicamente en las
estaciones designadas (Reglamento para la construccion, conservacion y servicio de los
ferrocarriles expedido por decreto el 10 de julio de 1883, 1883, p.31).

Espeque y espiga. El vocablo espeque, que al inicio referia a una palanca recta de madera
con punta redonda empleada por los artilleros, registré en México a inicios de la década de 1880
una especializacion semantica por la que empezo a denotar en el pais al clavo destinado a sujetar
el riel a una via (31a); un significado que puede atribuirse a la semejanza que presenta su primer
referente con la pieza de hierro que se usaba en los ferrocarriles. Lo mismo habia sucedido antes
con el sustantivo espiga ‘grano de cereal’, que inicamente a mitad de la década de 1860 se habia
utilizado con idéntica acepcidn (31b); si bien después se traslado al ambito de la telegrafia (31c).

(31) a. Sobre ellos van asegurados los rieles, cada uno con dos espeques uno por fuera y otro por
dentro, en ambos extremos del durmiente. En curvas de radio menor de 500m. se han empleado
hasta 3 espeques en lugar de dos a cada dos durmientes (Memoria de la Secretaria de Fomento,
1887, p.977).

b. Con los rieles americanos basta la fijacion a la via por medio de espigas (sic.) 6 grandes clavos

(Tratado sobre caminos comunes, ferrocarriles y canales, 1865, p.92).

c. Ha importado la Compaiiia, libre de derechos, para el servicio de sus trenes, vias y talleres, en
los seis meses, los efectos que siguen, por el valor que se expresa: 1,000 espigas para aislador de
telégrafo (Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.853).
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Escape. El sustantivo escape ‘accion de escapar’, comenzo a designar, desde inicios de la

década de 1880, a la via auxiliar empleada durante el encuentro de dos trenes cuyo propdsito es

permitir que uno salga de la via principal para que el otro contintie su camino (32a). Debido a la

especializacion semantica de esta forma, empez6 a alternar con el vocablo ladero, analizado en el
apartado previo, durante el resto del periodo de estudio (32b).

(32) a. Cuando un tren de clase inferior deba cruzarse con uno de clase superior, el de clase inferior
ocupara la via de escape (Reglamento general de ferrocarriles. Parte técnica, 1909, p.33).

b. En los puntos de cruzamientos de trenes de igual clase, el que no tenga preferencia a la via
ocupara el ladero 6 escape por el cambio que encuentre a su llegada (sic.) (Reglamento para la
construccion, conservacion y servicio de los ferrocarriles. Parte técnica, 1898, p.37).

Espuela. Relacionado con el anterior, la forma espuela ‘espiga de metal que se sujeta en
el pie para picar a la cabalgadura’ también adquiri6, para los primeros afios de la década de 1910,
una nueva acepcion en el ambito ferroviario del pais al denotar a la via auxiliar que conecta a la
via principal con las haciendas, industrias, talleres y almacenes de los alrededores, como en (33a)
y (33b). Durante el periodo se emplea con este mismo significado su aumentativo espoldon, como

se muestra en el ejemplo (33c¢).

(33) a. Se notifico la construccion de una espuela para cargar azicar en el kilom.C-37 ("Décimo-tercio
informe anual de los Ferrocarriles Nacionales de México", 1921, p.100).

b. Se colocara proteccion en todos los escapes o espuelas que estén en pendientes que excedan de
0.50 por ciento y las sefiales deben conservarse bien pintadas para llamar la atencion de los
empleados de los trenes (Reglamento para la conservacion de via apotado por todas las lineas de
los Ferrocarriles Nacionales de México, 1911, p.46).

c. Hasta el lugar en que conecten con la via principal los escapes o espolones que partan de ella
(Correspondencia entre Luis Méndez y Santiago Méndez relativa al establecimiento de escapes y
gastos que ocasionaron, septiembre de 1908).

Garrote. Como se habia adelantado en un apartado previo del capitulo, la forma garrote,

que inicialmente referia a un palo grueso que puede utilizarse a modo de un baston, adquirié en
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el pais una nueva acepcion en el ambito ferroviario al designar al sistema que permite frenar un
tren. Esta acepcion, documentada desde 1860, se debe a que en México se empezo a usar un palo
que permitia hacer palanca para girar el disco del freno; por lo que su empleo frecuente provocéd
que el vocablo garrote designara entonces a todo el mecanismo, como se evidencia en los casos
(34a) y (34b). Este fenomeno semantico dio lugar también a la locucion verbal dar garrote para
denominar la accion de utilizar el garrote y accionar el freno (34c).

(34) a. De algunos afios 4 esta parte, se ha ido generalizando el empleo de unas locomotivas que los
ingleses llaman fank-engines, las cuales llevan consigo su provision de agua y combustible, y el
aparato que ayuda a contener su marcha (el freno o garrote) (sic.) (Nociones practicas sobre
caminos de fierro, 1864, p.194).

b. Tanto los Jefes de Estacion (sic.) como los conductores de trenes cuidaran de que el ultimo
carro de todo tren, tenga buen garrote antes de partir (Recopilacion de ordenes y circulares
emitidas en diversas fechas y relativas al servicio de este Ferrocarril, 1879, p.19).

c. Las locomotivas mas (sic.) comunmente (sic.) utilizadas llevan tras si, en otro vehiculo llamado
tender, su provision de agua y combustible, y el aparato para dar garrote y contener su marcha
(Nociones practicas sobre caminos de fierro, 1864, p.194).

Mayordomo. La forma mayordomo, que alude al criado principal de una casa o hacienda,
se comenzo a emplear en el ambito ferroviario del pais para designar al superior encomendado a
la direccion y supervision de los trabajos en el taller o via a su cargo; esto desde los tltimos afios
de la década de 1870. Es posible corroborar este significado con el siguiente ejemplo (35).

(35) El indio yaqui Juan Alvarez (sic.), trabajador en el tren de construccion a cargo del mayordomo
Saunder, cay6 de una de las plataformas en momentos en que dicho tren hacia los preparativos y
movimientos necesarios para empezar los trabajos del dia ("Ferrocarril de Sonora. Ingeniero
inspector, 1884", Memoria de la Secretaria de Fomento, 1887, p.901).

Planchuela. El vocablo planchuela, diminutivo de plancha ‘pieza plana de poco grosor’,

adquiri6 en el pais, desde mediados de la década de 1880, una nueva acepcion dentro del ambito
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ferroviario al designar a la pieza de hierro con hoyos para cuatro tornillos, que se colocaba a cada
lado del extremo del riel para unirlo a su inmediato sucesivo (36). Como se recordard, a lo largo
del capitulo se ha dado cuenta de muchas formas que denominan este mismo referente, aunque es
justamente el sustantivo planchuela el que se documenta con mayor frecuencia en el corpus.

(36) En los tramos en que la curvatura era excesiva los rieles estaban igualmente gastados por el trafico
y si a (sic.) esto se le afiade la oxidacion sufrida por muchos y el tipo de planchuelas "fish-plate"
de cuatro pernos débiles para soportar el trabajo, no sorprenden los resultados (Resernia historica y
resumen general de los trabajos llevados a cabo durante la administracion de los Sres. S.
Pearson & Son Ltd hasta el 31 de diciembre de 1906, 1908, p.24).

Pullman. Este apellido perteneciente al inventor de un tipo de coche ferroviario lujoso, se
utiliza para referir desde la década de 1920 al vehiculo de pasajeros de clase especial que George

Pullman habia disefiado, como se evidencia en el ejemplo (37).

(37) Los pasajeros que tengan boletos de pullman y que hayan perdido la conexion en las circunstancias
antes expresadas, podran esperar en el empalme hasta que pase un tren con carros de la Compaiiia
(Boletin general de la Division de Veracruz al Istmo para el aiio de 1926, p.23).

Como se mostrd en bandera y agujita, algunas de las formas que adquirieron significados
especializados tinicamente se registran en regiones concretas del pais. Las variaciones dialectales

identificadas en el corpus se presentan a continuacion.

4.3. Variantes dialectales en el vocabulario ferroviario de México

A diferencia de otros Iéxicos técnico-especializados (por ejemplo, el de la medicina o las
matematicas), el vocabulario ferroviario de México documenta variaciones dialectales. Si bien el

Iéxico del espanol procede de Espafia y varias formas utilizadas en el ambito ferroviario llegaron,
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por tanto, de esta region; lo llamativo de la investigacion es que permitio identificar los vocablos
creados en México que alternan con las formas ibéricas.

En el siguiente cuadro se contraponen algunas de las formas utilizadas principalmente en
Espafia, que no se han mencionado antes en este capitulo, junto a sus sinénimos registrados con

mayor frecuencia en México.

Meéxico Espaiia
Caboose Furgon de cola
Cambiador Guarda-agujas
Contra-riel Contra-carril
Derecho de via Servidumbres
Durmiente Atravesario / Traviesa
Gato Crick
Guardacaminos Guardavia
Mesa giratoria Tornavia

Riel Carril
Tomlac%or de tiempol / Escribiente
Escribiente de néminas

Cuadro 10. Variantes dialectales entre Espafia y México
Por ejemplo, el compuesto escribiente de nominas (de la union escribiente y nominas) se
produce en México para nombrar al trabajador encargado de registrar el sueldo de sus colegas en
las listas de asistencia, mientras que en Espaia se empled la forma escribiente desde el siglo XIX
con el mismo significado (Diccionario de los Ferrocarriles Esparioles, 1875, p.196). Ademas de
este compuesto, en México también se mostrd preferencia por el calco inglés tomador de tiempo
para referirlo, dada la influencia de los Estados Unidos durante la construccion y servicio de los

ferrocarriles en el pais.
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Por tanto, se identifican tres formas distintas para denominar al mismo empleado entre las
décadas de 1910 y 1920:
a) El vocablo escribiente, utilizado en Espafia y en el centro de México.
b) El calco del inglés tomador de tiempo, empleado en las zonas centro y norte del pais.
c) El compuesto escribiente de nominas, documentado solo en el norte de México.
Ademas, entre los ltimos dos se establece también una diferencia estilistica debido a que
el compuesto escribiente de nominas se emplea solo en contextos informales, como evidencia su
registro en ndminas del norte del pais.

La distribucion geografica de los términos se presenta en la imagen 15:

Sistema ferroviario en el aiio 1910

I Escribiente de ndminas
Escribiente
I Tomador de tiempo

Imagen 15. Distribucién geografica de las formas escribiente, escribiente de nominas 'y tomador de tiempo en la
década de 1910
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Otros vocablos procedentes de Espafia que también se registran en México y alternan con
formas utilizadas en el pais con mayor frecuencia son guarda-agujas y crick, cuyos sindbnimos en
el pais, cambiador y gato respectivamente, son predominantes en el corpus durante el periodo de
estudio. También esta el caso particular de los compuestos guarda-caminos y guarda-via (ambos
posteriormente aglutinados), pues si bien guardacaminos se registra en México a inicios de 1850
y constituye la forma predominante hasta la década de 1880; guardavia, llega al pais proveniente
de Espaia para desplazarlo, tras un periodo de alternancia, en las tltimas décadas del siglo XIX.

La influencia del inglés durante la construccion y operacion de los ferrocarriles en el pais
incidio en el surgimiento de variaciones dialectales entre México y Espafia, pues en el pais se dio
preferencia frecuentemente a préstamos o a calcos de esta lengua; lo que se evidencia mediante
el empleo reiterado del préstamo del inglés caboose por encima de la forma en espafiol furgon de
cola; o de riel, que en México dio lugar al compuesto aglutinado contrariel, por sobre carril y su
compuesto contra-carril, utilizados en Espana. Esta tendencia explica también la preferencia en
el pais por el vocablo durmiente, traduccion del inglés sleeper, y no por las formas atravesaiio y
traviesa, documentadas en Espafia desde la década de 1850 (Rodriguez Ortiz, 1996, p.264).

El fenémeno de contacto entre el espaiiol y el inglés en el pais explica, ademas, el mayor
empleo del compuesto derecho de via, calco del inglés right of way, utilizado para designar a las
dos franjas de terreno dispuestas a cada lado de la via; las cuales en Espafia recibieron el nombre
de servidumbres, forma registrada también en el corpus, pero con menor frecuencia. Esto mismo

sucede en el caso de tornavia (usada principalmente en Espaiia para denotar a la plancha circular
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con la que se cambiaba la direccion de las maquinas) y mesa giratoria, calco del inglés turntable,
que en el periodo de estudio se comienza a documentar mas en el pais que la variante ibérica.

Ademas de esta variacion dialectal entre México y Espaia, en el corpus se documentaron
variaciones dialectales al interior del pais entre las regiones del norte, centro y sur,* las cuales se
presentan a continuacion (cabe recordar que se tuvo acceso a pocos documentos provenientes del
sur, motivo por el que se agregara la etiqueta sin datos cuando se desconozca la forma empleada

en esta zona):

Norte Centro | Sur
Call boy Llamador
Despachante .
’ D had
despachador espachador (sin datos)
Donquero Mulero (sin datos)

Cambia-via, agujita,

. Cambiador, guarda-agujas
guarda-agujas - 84 gl

Guarda camineros, . .
Guardacamino, guardavia

guardavia

Brakeman, ]
Garrotero Retranquero

guardafrenos

Portador de comidas Tlacualero

Peén Rielero, pedn Peén

Junta Empalmes, junta (sin datos)

Freno de aire,

Freno de aire . (sin datos)
garrote de aire
Sapo Rana
Balast, balasto, balastro Sahcab
Agujas Switch

Cuadro 11. Variantes dialectales documentadas en el norte, centro y sur de México

% EI norte abarca las entidades de Baja California Norte, Baja California Sur, Aguascalientes, Zacatecas,
Durango, Tamaulipas, Chihuahua, Coahuila, Sinaloa, Durango, Nayarit, Nuevo Leo6n, San Luis Potosi,
Sonora y la parte superior de Jalisco y Veracruz.

El centro comprende los estados de Michoacan, Tlaxcala, Guanajuato, Querétaro, Estado de México,
Hidalgo, Colima, Ciudad de México, Morelos, Puebla, Guerrero, la parte inferior de Jalisco, el interior de
Veracruz y la region superior de Oaxaca.

El sur conforma los estados de Tabasco, Chiapas, Campeche, Yucatan, Quintana Roo y la parte inferior
de Oaxaca y Veracruz.
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En el norte de México se concentra la mayor parte de los préstamos del inglés debido a la
influencia de Estados Unidos en el tendido y operacion de las lineas establecidas principalmente
en la region. Por ejemplo, en esta area se documenta, a finales de la primera década del siglo XX,
el extranjerismo call boy, cuyo calco contraido llamador se empled en el centro y el sur del pais,

como se puede apreciar en la imagen 16.

3 |ISTEMA FERROVIARIO
) By 2N EL ANO DE 1898

Imagen 16. Distribucion geografica de las formas call boy y llamador a inicios del siglo XX

Una distribucion similar se registra con el préstamo adaptado donquero (donkey ‘burro’ y

-ero), utilizado a mediados de la primera década del siglo XX para designar al pedn encargado de
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la alimentacion de las mulas durante los trabajos de terraplenado; ya que desde la década de 1880

se empleaba en el centro del territorio la forma mulero para denominarlo (Imagen 17).

ISTEMA FERROVIARIO
SN EL ANO DE 1898
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Imagen 17. Distribucion geografica de las formas donguero y mulero a mediados de la primera década del siglo XX

Otros vocablos que también se documentan en la regidon norte del pais son cambia-via'y
agujita, utilizados para referir al trabajador a cargo de los cambios. Ambos aparecen unicamente
en nominas de las décadas de 1910 a 1920 y durante el periodo en que se registran conviven con

otros dos vocablos empleados en documentos generales. Estas formas alternantes son:

a) El vocablo derivado cambiador, registrado en las zonas del centro y del sur.
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b) El compuesto guarda-agujas, utilizado con mayor frecuencia en Espafia, se documenta en

las tres regiones establecidas (norte, centro y sur del pais).

La zona dialectal que abarca el empleo de cada una de las cuatro formas identificadas en

el corpus se muestra en la imagen 18.

Sistema ferroviario en el ano 1910

[ Guarda-agujas
Cambiador
= ) ]

Agujita e
I Cambia-via ? N (1§
=2/ 4
it -y &' o har gransnnant e

Imagen 18. Distribucion geografica de las formas cambia-via, agujita, cambiador y guarda-agujas en la
década de 1910

Como se menciono en apartados previos, durante la década de 1880 también se registra la
alternancia entre los compuestos guarda camineros, utilizado sélo en el norte, y guardacaminos,

mas extendido en el resto del territorio. Ademas, es en este mismo periodo en que se documentan
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las formas guarda-via y guardavia, las cuales son las Gnicas que se usan por igual en todo el pais
(tanto en el norte, como en el centro y en el sur). La distribucion geografica de estos compuestos

se muestra en la imagen 19.

SISTEMA FERROVIARIO
....... EN EL ANO DE 1884

N Guarda-via, guardavia
Guardacamino
I Guarda camineros

Imagen 19. Distribucion geografica de las formas guarda camineros, guardacamino y guardavia en la
década de 1880

Al igual que en el caso previo, la forma despachante que refiere al trabajador responsable
de supervisar y marcar la salida del tren, se documenta sélo en el norte del pais para la década de

1880. En cambio, su sindnimo despachador se utiliza tanto en el norte como en el centro y sera
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éste el vocablo predominante durante el resto del periodo de estudio. Su distribucion geografica

particular se puede apreciar a continuacion.

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1884

[ Despachador
I e spachante

Imagen 20. Distribucion geografica de las formas despachador y despachante durante la década de 1880

El vocablo garrotero, por ejemplo, registra hasta cuatro variantes dialectales en México
durante el periodo de estudio para referir al empleado que acciona los frenos del tren. Las formas
documentadas en el corpus son las siguientes:

a) El extranjerismo brakeman, empleado sélo en la zona norte del pais.

b) El vocablo guardafrenos, utilizado en Espafia y el norte de México.
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c) La forma derivada garrotero, creada en el pais, primero se registra solo en el centro hasta
que a partir de la década de 1880 expandid paulatinamente su empleo a otras regiones; es
decir, al norte y al sur.
d) El vocablo retranquero, documentado tinicamente en el sur de México.
La distribucion geografica de estas variantes dialectales en la década de 1880 se presenta

en la imagen 21.

SISTEMA FERROVIARIO
o T 3 EN EL ANO DE 1884

......

= Guardafrens
Garrotero

Retranguero
Brakeman

b\ °

Imagen 21. Distribucion geografica de las formas brakeman, guardafrenos, garrotero y retranquero
durante la década de 1880
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El empleo de la forma garrote en el centro explica, ademas, el registro de garrote de aire

en la misma region durante la década de 1910, que alterna con freno de aire, utilizado también en
el norte para denominar al sistema de frenado con aire comprimido. La distribucion dialectal de

estos dos compuestos se presenta a continuacion.

fimy_
Sy . Sistema ferroviario en el ano 1910
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Imagen 22. Distribucion geografica de los compuestos freno de aire y garrote de aire durante la década de
1910

Algo similar ocurre con el préstamo adaptado tlacualero, proveniente del nahuatl, que se
documenta desde finales de la primera década del siglo XX s6lo en la region centro de México y
hace referencia al empleado encargado de transportar y distribuir los alimentos entre los peones;

en cambio, en el norte, se registra el compuesto portador de comidas en su lugar para designarlo.
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De estas dos posibilidades, es el vocablo tlacualero el que se comienza a introducir en los textos

generales sobre ferrocarriles desde finales de la década de 1920. Esta variacion geografica entre

ambas formas se muestra en la imagen 23.

Sistema ferroviario en el ano 1910

I Portader de comidas
Tlacualero

N
P ;
g el

Imagen 23. Distribucion geografica de las formas tlacualero y portador de comidas a finales de la
primera década del siglo XX

La region centro de México documenta variantes dialectales no empleadas en el resto del
territorio; por ejemplo, rielero que, a pesar de ser un vocablo regularmente usado en la actualidad
para denotar a todo empleado de los ferrocarriles, en la década de 1870 su significado se limitaba

a referir al trabajador dedicado a la conservacion y restauracion de una via, como se muestra en
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el ejemplo (38). Con esta acepcion, la forma alterna con el vocablo peon utilizado también en las
zonas del norte y el sur, la cual comenzo a ganar predominancia a mitad de la siguiente década.
(38) En cada cuadrilla de rieleros trabajando en la via, habra un sobrestante y el superintendente del

camino de la Division (Reglamentos para el gobierno de los oficiales y operarios empleados en
el Ferrocarril Mexicano, 1880, p.94).

La distribucion geografica de estos vocablos a inicios de la década de 1880 se presenta en

la siguiente imagen.

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1884

Imagen 24. Distribucion geografica de las formas rielero y peon a mediados de la década de 1880
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También durante la década de 1880 la forma empalmes, en todos los contextos en los que
presenta el significado de puntos de union entre dos rieles (39), alterna en el centro con juntas, la

cual se utilizaba, ademas, en el norte del pais.

(39) Los rieles son de acero, con peso de 40 libras por yarda lineal, siendo generalmente su longitud de
30 piés (sic) ingleses. Los empalmes se ajustaron con pares de planchas de union fijas con cuatro
tornillos con pernos y tuercas ("Inspeccion del Ferrocarril de Hidalgo. Informe referente a los
adelantos obtenidos en estos ferrocarriles durante el afio fiscal de 1882 4 1883", Memoria de la
Secretaria de Fomento, 1887, p.592).

La variacién dialectal de empalmes en la década de 1880 se muestra en la imagen 25.

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1884

Imagen 25. Distribucion geografica de las formas empalmes y junta durante la década de 1880
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Por ultimo, en la década de 1880, al sur del pais se emplean los préstamos rana y switch,

ambos usados para designar componentes del cambio de via que en el resto del territorio recibian
el nombre de sapo y aguja, respectivamente. Ademas, se registra también el extranjerismo maya
sahcab, utilizado en la misma época para referir al material de tierra aplicado en la via, el cual se
denominé mediante el préstamo ballast y todas sus adaptaciones (bdlast, balasto, balastro) en las
zonas del centro y el norte de México. La distribucion geografica de estas formas se muestra en

la siguiente imagen.

................

SISTEMA FERROVIARIO
e A7 EN EL ANO DE 1884

......

I Agujas, balasto, sapo
Swtich, sahcab, rana

Imagen 26. Distribucion geografica de las formas sapo, aguja y sahcab durante la década de 1880
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Como se adelantd en el apartado de metodologia, en el caso de la pieza de hierro utilizada

para unir los rieles (planchuela), el registro de nombres para referirla es incluso mayor, ya que el
empleo de una forma varia de acuerdo con cada linea. Si bien entre las décadas de 1860 y 1870
se habian usado cuatro vocablos distintos para denotar la misma pieza (empalmes, eclisas, bridas
y orejetas), es durante la década de 1880 que se registran hasta siete sindonimos mas repartidos a

lo largo de todo el territorio mexicano, los cuales se presentan en el cuadro 12.

Vocablo Linea(s) férrea(s) en que se registra

Chapas Ferrocarril de Matamoros, Ferrocarril de Veracruz

Chapas de unidén Ferrocarril Nacional Mexicano (division Al Salto v Maravatio)
Fish plates Ferrocarril Internacional Mexicano

Placas de unién Ferrocarril Central (division Fresnillo a Santa Rosalia)

Ferrocarril de Mérida a Peto, Ferrocarril Central (division San
Luis Potosi a Tampico)

Ferrocarril de Mérida a Calkini, Ferrocarril Internacional,
Ferrocarril de San Marcos, Ferrocarril de Hidalgo, Ferrocarril
Mexicano

Planchuela de uniéon | Ferrocarril de Mérida a Peto

Planchas

Planchas de union

Cuadro 12. Variacion dialectal de los sinénimos de planchuela durante la década de 1880

Como se puede apreciar, el compuesto planchas de union, documentado en Espana desde
1862 (Rodriguez Ortiz, 1996, p.267), es la forma mas ampliamente utilizada en México durante
la década, con registro de su empleo en ferrocarriles pertenecientes al centro, norte y sur del pais.
También en una misma linea es posible identificar sindonimos que alternan entre si; por ejemplo,
la forma planchas y el compuesto planchuela de union, ambas usadas en el Ferrocarril de Mérida
a Peto en la época. El vocablo planchuela que constituye la forma predominante durante el resto
del periodo, se comienza a registrar a mediados de esa década en documentos generales.

La distribucion geografica de estas formas se muestra en la imagen 27.
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Ferrocarril Internacional

L Central Ferrocarril de Merida a Peto
(Fresnillo a Santa H:sal':] Ferrocarril de Matamoros
Ferrocarril de Mérida a Calkini

Ferrocarril Central
(San Luis Potosi a Tampica)

Ferrocarril Macional
(AL Salto y Maravatio)

e O e

Ferrocarril de San Marcos

Imagen 27. Distribucion geografica de los sindnimos de planchuela durante la década de 1880

Por 1ltimo, todas las formas Iéxicas documentadas en esta investigacion se presentan en

el vocabulario ferroviario que conforma el siguiente capitulo.
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CAPITULO V. EL VOCABULARIO FERROVIARIO DE MEXICO (1850-1930)

Abreviaturas del vocabulario

adj. adjetivo.

centro. registrado en la region centro de México: en los estados Michoacén,
Tlaxcala, Guanajuato, Querétaro, Estado de México, Hidalgo, Colima,
Ciudad de México, Morelos, Puebla, Guerrero, la parte inferior de Jalisco,
el interior de Veracruz y la region superior de Oaxaca.

desus. desusado.

Esp. empleado principalmente en Espana.

f. femenino.

intr. verbo intransitivo.

loc.verb. locucion verbal.

m. masculino.

norte registrado en la region norte de México: en los estados de Baja California,

Baja California Sur, Aguascalientes, Zacatecas, Chihuahua, Sonora,
Sinaloa, Durango, Nayarit, Nuevo Leon, Tamaulipas, San Luis Potosi,
Coahuila y la parte superior de Jalisco y Veracruz.

pl. empleado solo en plural.

sur. registrado en la region sur de México: en los estados de Tabasco, Chiapas,
Campeche, Yucatan, Quintana Roo y la parte inferior de Oaxaca y
Veracruz.

tr. verbo transitivo.

Abanderado
De bandera.

1. m. Trabajador encargado de la proteccion del tren a través de sefiales.
Durante el dia empleaba banderas para indicar la detencion o el avance
precautorio del tren, mientras que por la noche se servian de linternas o
luces de bengala.

Vocablo documentado desde mediados de la década de 1880.

Imagen 28. Abanderado
Revista Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales de Meéxico.
Tomo I. Julio de 1930. No.2.
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Aguja
1. f. Elemento que forma parte de un cambio. Riel pequefio con un extremo en punta que, en
conjunto con otro, se mueve paralelamente sobre una determinada via para direccionar la
marcha del tren hacia otra via alterna.

Vocablo registrado a partir de mediados de la década de 1860.
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Imagen 29. Aguja
Bethlehem Steel Export Corporation. (1946). Productos de acero, p.221.

Agujita
De aguja.
1. m. desus. norte. Ver cambiador. Vocablo documentado a finales de la década de 1920.

Andén
Del latin indago.
1. m. Acera ubicada en las estaciones de ferrocarril por la que los viajeros entran y se apean

de los coches. Este espacio también se ocupa para cargar y descargar los equipajes y/o
materiales transportados en el tren.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1880.

Imagen 30. Andén
Edificio de la estacion de Salamanca en Guanajuato, 1926. Fondo FNM, Seccion Comision de Avaluo e Inventarios.
Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.
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Arbol portadisco
1. m. Accesorio situado junto a un cambio que, al accionar su palanca, provoca el

movimiento de las agujas para cambiar y direccionar la marcha del tren hacia una
determinada via.
Compuesto documentado desde finales de la década de 1890.

Imagen 31. Arbol portadisco
Bethlehem Steel Company. (s.f.). Frog and Switch Department. (s.p.).

Armon
Del francés armon.

1.

m. Vehiculo de trabajo que corre por las vias, usado para transportar a los peones y sus
herramientas. Algunos se utilizaron también para conducir a los jefes de division en la
supervision de las vias.

Vocablo registrado desde inicios de la década de 1880.

Imagen 32. Armén Imagen 33. Armoén con trabajadores

Fairbanks, Morse and Company. (s.f.). MEXRAIL. Tomo I, no.1, octubre de 1924, p.53.

Catalogo no.52, p. 158.

Atizador

1.

m. desus. Ver fogonero. Vocablo documentado a finales de la década de 1860.

Atravesano
De atravesar.

1.

m. Ver durmiente. Usado entre mediados de la década de 1860 y finales de la década de
1880. Su registro inicial coincide en los documentos ferroviarios con la primera aparicion
del vocablo durmiente. Ademas, alterna con la forma travesaiio que se emplea con el
mismo significado durante dicho periodo.



141

2. m. desus. Pieza de madera o hierro que se coloca atravesada sobre una superficie.
Con este significado se registra durante los primeros anos de la década de 1890.
3. m. desus. Testero en que se sujetan los ganchos y cadenas de seguridad en las
locomotoras de vapor.
Con este significado se documenta a mediados de la década de 1860.

Balastado, da
De balasto.
1. Adj.m.yf. Dicese de la via a la que se ha aplicado balasto bajo los durmientes.

Vocablo empleado desde mediados de la década de 1860.
2. m. Trabajo de aplicar balasto sobre una via.
Con este significado se registra a partir de los primeros afios de la década de 1920.

Balastar
De balasto.
1. tr. Aplicar balasto sobre una via de ferrocarril.

Verbo documentado por primera vez a inicios de la
década de 1880 como embalastar. A principios de la
primera década del siglo XX, se registra la forma actual
balastar sin el prefijo em-.

Imagen 34. Balastar
Comentarios sobre la Reconstruccion de los Ferrocarriles

Nacionales de México (1953-1958), p.49.

Balasto
Del inglés ballast ‘lastre’.
1. m. Material de arena, roca o tierra que se coloca por

debajo y entre los durmientes. Sus funciones son absorber
el agua y soportar las cargas rodantes del tren para que no
se produzcan deformaciones perjudiciales en el riel.
Vocablo registrado desde inicios de la década de 1870.
También se emplea con menor frecuencia como bdlast y
balaste entre finales de la década de 1850 y mediados de
la década de 1910.

Imagen 35. Balasto
Comentarios sobre la Reconstruccion de los Ferrocarriles

Nacionales de México (1953-1958), p.49.
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Balastrar
De balastre.
1. m. Ver balastar. Vocablo registrado a principios de la década de 1880 como embalastrar.

A mediados de la primera década del siglo XX aparece sin el prefijo em-.

Balastre
Del inglés ballast y lastre.
1. m. desus. Ver balasto. Vocablo documentado desde principios de la década de 1890 hasta
finales de la década de 1910. Empleado como balastro a partir de mediados de la primera
década del siglo XX.

Balastrera
De balastre.
1. f. Tipo de carro que transporta balasto.

Vocablo registrado a principios de la década de 1920.

Imagen 36. Balastrera
. MEXRAIL. Tomo 1, no. 1, octubre de 1924, pp. 30.

Bandera
1. f. Instrumento de tela, de color verde o rojo,

empleado durante el dia para emitir sefiales a los
trenes en movimiento. Su uso queda a cargo de un
abanderado.

Vocablo documentado a partir de los primeros afios
de la década de 1870.

2. m. norte. desus. Ver abanderado.

Con este significado se registra a mediados de la
primera década del siglo XX.

Imagen 37. Bandera
Emma Yanes Rizo. (1994). “Banderazo, 1890”. Los dias de
vapor, p.128.
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Banderero
De bandera.
1. m. desus. Ver abanderado. Vocablo registrado desde inicios de la década de 1910 hasta

finales de la década de 1920.

Banqueta
1. f. Ver berma. Vocablo documentado con este significado de mediados de la década de

1860 a mediados de la década de 1910.
2. f. desus. Ver andén. Con este significado se registra a mediados de la década de 1860.

Barrera
1. f. Compuerta empleada en los pasos a nivel para evitar que los peatones, carros y/o
ganados crucen al mismo tiempo que el tren.
Vocablo registrado desde inicios de la década de 1850.

Berma
Del francés berme.
1. f. Espacio llano que funge como una especie de banqueta con la intencion de separar el

terraplén de la via del terreno circundante.
Vocablo documentado desde principios de la década de 1880.

C Carriles

D Durmicnte MM Barnguetas
B Balast

I Zerreno natural

Imagen 38. Berma
Santiago Méndez. (1864). Nociones prdcticas sobre caminos de fierro, pp.84-85.

Biela
Del francés bielle.
1. f. Barra de hierro forjado que genera la rotacion de las ruedas de la locomotora para

producir el movimiento del tren.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.
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Imagen 39. Biela
Fabrica de Locomotoras Baldwin. (1898). Detalles de Locomotoras y Codigo Telegrdafico para repuestos, p.115.

Bogie
Del inglés bogie.
1. m. desus. Ver truck. Vocablo documentado en la década de 1870.

Brakeman
Del inglés brakeman, de brake ‘freno’ y man ‘hombre’.
1. m. norte. desus. Ver garrotero. Vocablo registrado desde finales de la década de 1880

hasta mediados de la década de 1890.

Bridas
1. f. pl. Esp. desus. Ver planchuela. Vocablo documentado en México a inicios de la década

de 1880.

Caboose
Del inglés caboose.
I. m. Ultimo vagoéon de un tren de carga. Carro con frenos y mirador superior en el que

viajaba la tripulacion del tren con sus herramientas de trabajo.
Vocablo registrado desde inicios de la década de 1880; también documentado como
cabousse en la década de 1880 y como cabus desde la década de 1890.
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Imagen 40. Caboose
Francisco Garma Franco. (1988). Railroads in Mexico. An illustrated history (volume II), p.69.

Caja
Del inglés boxcar, de box ‘caja’ y car ‘carro’.
1. f. Ver furgon. Vocablo registrado durante la década de 1920.

Caldera
1. f. Depésito de agua localizado en las locomotoras cuyo interior contiene tubos por los

que circula vapor a temperatura muy alta producto de la combustion de lefia, carbén o
petroleo.
Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 41. Caldera
Channon Company. (s.f.). Catalogue number 50, p.104.
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Call boy
Del inglés call boy, de call ‘llamar’ y boy ‘muchacho, chico’.
1. m. norte. desus. Ver llamador. Vocablo documentado durante la primera década del siglo
XX.

Cambiador
De cambio.
1. m. Trabajador que tiene a su cargo el accionar del cambio para modificar la direccion del

tren y hacer que marche por la via que le corresponde.
Vocablo registrado desde inicios de la década de 1870.

=

Imagen 42. Cambiador accionando el cambio Imagen 43. Cambiador junto a la via
Ferrocarriles Nacionales de México. (1996). Ferrocarriles Nacionales de México. (1996).
Caminos de hierro, p.105. Caminos de hierro, p.183.

Cambia-via
De cambio y via.
1. m. norte. desus. Ver cambiador. Compuesto documentado desde la década de 1910.

Cambio
1. m. Mecanismo ferroviario que permite cambiar la marcha del tren de una via a otra, sea

troncal, ramal, espuela o escape.
Vocablo registrado desde principios de la década de 1870.
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Imagen 44. Cambio Imagen 45. Esquema de cambio de via
Midwest Corporation. (s.f.). Rails, Bethlehem Steel Export Corporation. (1946). Productos de
trackwork and accessories, p.64. acero, p.221.

Cambio de via
De cambio y via.
1. m. Proceso por el que un tren pasa de una via a otra.

Compuesto documentado desde mediados de la década de 1860.
2. m. Ver cambio. Con este significado se registra desde mediados de la década de 1860
hasta finales de la primera década del siglo XX.

Caminero
De camino.
1. m. desus. Ver guardavia. Vocablo registrado a mediados de la década de 1860.

Camino
1. m. Franja de terreno construida para el transito de personas y coches ordinarios.

2. m. desus. Ver via. Con este significado se documenta a finales de la década de 1860.

Camino de hierro, fierro
Del francés chemins de fer ‘ferrocarril’.
1. m. Ver ferrocarril. Compuesto registrado desde finales de la década de 1850.

Carril
Del latin vulgar carrile.
1. m. Esp. Ver riel. Con este significado se registra también en México desde principios de

la década de 1850.
2. m. Esp. Ver via. Vocablo documentado desde inicios de la década de 1850.
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m. Vagon de ferrocarril destinado al transporte de carga.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.
m. desus. Ver coche. Con este significado se documenta durante la década de 1880.

Carro ganadero

1.

m. desus. Ver jaula. Compuesto registrado a inicios de la década de 1880.

Carro-tanque

1.

m. desus. Ver tanque. Vocablo documentado a mediados de la década de 1910.

Carros Pullman

De carro y apellido Pullman.
m. pl. Tipo de coche de lujo fabricado a mediados del siglo XIX por el industrial

estadounidense George Mortimer Pullman.
Compuesto registrado desde principios de la década de 1880.

1.

Imagen 46. Carro Pullman por fuera Imagen 47. Interior de Carro Pullman
Teresa Marquez Martinez et al. (2014). Teresa Marquez Martinez et al. (2014).
Tren Presidencial Olivo, p.85. Tren Presidencial Olivo, p.85.
Carruaje
1. m. Ver vagon. Vocablo documentado desde inicios de la década de 1870 hasta principios
de la década de 1910.
2. m. desus. Tipo de vehiculo anteriormente empleado en las diligencias que se incorporo al

sistema de transporte ferroviario durante sus inicios.
Con este significado se registra entre los primeros afios de la década de 1850 y finales de
la década de 1860.
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Imagen 48. Carruaje
Fernando Aguayo. (2003). Estampas ferrocarrileras. Fotografia y grabado 1860-1890, p.92.

Casa circular
1. f. Esp. desus. Ver casa redonda. Compuesto documentado en los primeros afos de la

década de 1880.

Casa redonda
Del inglés roundhouse, de round ‘redonda’ y house ‘casa’.
1. f. Edificio semicircular de gran dimensioén que funge como taller de mantenimiento para

las locomotoras.
Compuesto registrado desde inicios de la década de 1880.

Imagen 49. Casa redonda
Casa redonda de Chihuahua. Una parte de la casa redonda de Chihuahua para 12 vias con vista a la mesa giratoria,

1928. Fondo FNM, Seccion Comision de Avaluo e Inventarios. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.
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Casa de maquinas
De casa y maquina.
1. f. Edificio de madera y ldmina en forma de cobertizo empleado como taller de

mantenimiento para las locomotoras.
Compuesto registrado a partir de los primeros afos de la década de 1910.

Imagen 50. Casa de maquinas
Casa de maquinas de los talleres de Dofa Cecilia en Tamaulipas, 1926. Fondo FNM, Seccion Comision de Avalio e
Inventarios. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Cenicero
1. m. Cajon de hierro situado dentro de las locomotoras en el que caen, a través de una

rejilla, los residuos del carbon.
Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 51. Cenicero
Santiago Méndez. (1864). Nociones prdcticas sobre caminos de fierro, pp.194-195.
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Chapas

1. f. pl. desus. Ver planchuela. Vocablo registrado en el Ferrocarril de Matamoros y en el
Ferrocarril de Veracruz a inicios de la década de 1880.

Chapas de unién
1. f. pl. desus. Ver planchuela. Compuesto registrado desde finales de la década de 1860

hasta mediados de la década de 1880, periodo en que se mantiene s6lo en el Ferrocarril
Nacional Mexicano (division Al Salto y Maravatio).

Chaveta
1. f. Pequena barra plana de hierro o madera que,

pasando por un eje comun, sujeta otras dos piezas
mas grandes.

Vocablo documentado desde los primeros afios de la
década de 1850.

Chaveta
de madera

Imagen 52. Chaveta
Santillana. (1971). Trenes, p.9.

7 \ . Chumacera

Del portugués chumaceira.
1. f. Pieza semicircular que permite girar otras dos

piezas de bronce dentro del eje del material rodante.
Se encuentra al interior de la caja de grasa.

Vocablo registrado desde mediados de la década de
1860.

Imagen 53. Chumacera

Timken. (s.f.). Instructions for installation, lubrication and maintenance, p.48.
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Clavo
1. m. Pieza de hierro con cabeza alargada cuya parte inferior termina en cincel o punta. Se

emplea para sujetar el riel a la via.
Vocablo registrado desde finales de la década de 1860.
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Imagen 54. Clavo 1 Imagen 55. Clavo 2
Pascual Almazan. (1865). “Fig.32. Espigas”, Channon Company. (s.f.) Catalogue number 50,
Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 23. p.646.
Coche

1. m. Vagon de ferrocarril empleado para el transporte de pasajeros.
Vocablo documentado desde principios de la década de 1850.

Cojinete

1. m. Pieza de hierro, sujeta sobre los durmientes, que
se emplea para proporcionar estabilidad a los rieles en
el sistema ferroviario llamado “de doble hongo™.
Vocablo registrado a partir de los primeros afios de la
década de 1850.

Imagen 56. Cojinete
Santillana. (1971). Trenes, p.9.

Conductor
1. m. Trabajador responsable de la conduccién, seguridad y

direccion de los trenes. Como parte del servicio de
movimiento, ejerce autoridad sobre todos los empleados del
tren, incluidos el maquinista y el fogonero.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 57. Conductor
Revista Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales
de México. Tomo 2. No.3, marzo 1931.
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Contra-carril
De contra y carril.
1. m. Esp. desus. Ver contrariel. Compuesto documentado en México a inicios de la década

de 1870.
J _ Contrariel

| Decontra y riel.

1. m. Barra de hierro con sus puntas ligeramente inclinadas

hacia un lado, dispuesta de forma paralela al interior de los
rieles para evitar que las ruedas del material rodante se
descarrilen. Se utiliza ademds en los cambios y empalmes
para asegurar la direccion del tren.

Compuesto registrado desde mediados de la década de

1860 como contra-riel. Se aglutina a finales de la década
de 1890.

Imagen 58. Contrariel
Pascual Almazan. (1865). “Fig.33. Contra-rieles”, Caminos,
ferrocarriles y canales, Lamina 23.

Crampas
1. f. pl. Lamina rigida de metal que fija el riel a los durmientes por medio de clavos.

Vocablo documentado desde mediados de 1la década de 1880.

Crick
1. m. Esp. desus. Ver gato. Vocablo registrado en México durante la década de 1880.

Cruzamiento
1. m. Punto de interseccidon de una via con otro camino, sea férreo, ordinario o telegrafico,
construido en distinta direccion. Difiere del cambio porque no permite al tren pasar de
una via a otra.
2. m. Punto de interseccion de dos vias tendidas en distinta direccion.
Con este significado se documenta desde finales de la década de 1850 hasta principios de
la década de 1890, periodo tras el cual dicho vocablo expande su significado.
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Imagen 59. Cruzamiento
Gerardo Berlanga Gotes y Marisol Sala Diaz. (2016). De Monroe a Porfirio Diaz, el imperio ferrocarrilero y su
impacto en La Laguna, p.140.
Cruzamiento a nivel
1. m. Punto de interseccion al mismo nivel entre dos vias tendidas en distinta direccion.

Compuesto documentado desde principios de la década de 1890 hasta mediados de la
década de 1910.

Cuadrilla
1. f. Grupo formado por ocho trabajadores encargados de la reparaciéon de la via. Su

direccion recae bajo las 6rdenes de un mayordomo.
Vocablo registrado a partir de mediados de la década de 1860.

Imagen 60. Cuadrillas
Cuadrillas de trabajadores de via, ca. 1985. Fondo FNM, Seccion Revista Ferronales. Secretaria de Cultura,
CNPPCEF, Cedif.
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Derecho de via
Del inglés right of way, de right ‘derecho’ y way ‘camino, via’.

1. m. Franja de terreno a cada lado de la via dispuesta para la adecuada construccion,
conservacion, ampliacion, proteccion y uso de un ferrocarril. En México, sus
dimensiones son fijadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

Compuesto registrado a partir de mediados de la década de 1870.

PLLANO pe DERECHO e VIA

KL.O 4 KIL.12

Imagen 61. Derecho de via
Ferrocarril Mexicano, plano de derecho de via, km. 0 a 12. Mapoteca Orozco y Berra, codigo clasificador
CGF.FC.M32.V5.0193-1.3.

Descarrilado
De descarrilar.
1. adj. m. Dicho del tren, tranvia o armon cuyas ruedas se han salido del riel.

Vocablo documentado desde mediados de la década de 1880.

Descarrilamiento
De descarrilar.
1. m. Accion y efecto de descarrilar.

Vocablo registrado a partir de mediados
de la década de 1860.

Imagen 62. Tren de pasajeros descarrilado
Descarrilamiento de un tren de pasajeros cerca
de la estacion San Isidro en Zacatecas, 1928.
Fondo FNM, Seccion Comision de Avaliio e
Inventarios. Secretaria de Cultura, CNPPCF,
Cedif.
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Descarrilar
1. intr. Salir fuera del riel.

Verbo documentado desde mediados de la década de 1860.

Despachador
De despachar.
1. m. Empleado dedicado a controlar los trenes
mediante cartas diarias de ejecucion. Su
funcion es expedir 6rdenes para el movimiento
de los trenes y llevar un apunte exacto de la
hora en que pasa cada uno. También es
o responsable de la pronta transmision de los
LR N mensajes por parte de los telegrafistas.
F Vocablo registrado desde mediados de la

década de 1880.

Imagen 63. Despachador

Oficina del despachador de trenes es la estacion de Aguascalientes, 1928. Fondo FNM, Seccion Comision de Avaluo
e Inventarios. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Despachante
De despachar.
1. m. norte. desus. Ver despachador. Vocablo registrado a mediados de la década de 1880.

Despachar
1. tr. Supervisar y marcar la salida del tren en una estacion.
Verbo documentado desde finales de la década de 1870.

Division
1. f. Una de las partes en que se
divide el sistema ferroviario de

una empresa para su operacion y
administracién, encomendada a
un superintendente.

Vocablo registrado desde
principios de la década de 1870.
e Eecesuy

de la Division de

PUEBLA

Imagen 64. Esquema de la division de
Puebla
Ferrocarriles Nacionales de México,

Division de Puebla. (1959). Horario 3.
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Divisional
De division.
1. adj. Perteneciente o relativo a una division de ferrocarril.
Vocablo registrado en los primeros afios de la década de 1920.

Donquero
Del inglés donkey ‘burro’ y -ero.
1. m. norte. desus. Ver mulero. Vocablo documentado a mediados de la primera década del

siglo XX.

Durmiente
Del inglés sleeper ‘durmiente’.
1. m. Pieza de madera transversal que se coloca entre los rieles, en angulo recto a la via,

para transmitir las cargas de los trenes al balasto.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.

= ™ e

Imagen 65. Durmiente
Via con durmiente de madera, ca. 1965. Fondo FNM, Seccion Revista Ferronales. Secretaria de Cultura, CNPPCF,
Cedif.

Eclisas
Del francés éclisse ‘tableta, tablilla’.
1. f.pl. desus. Ver planchuela. Vocablo documentado a inicios de la década de 1870.

Embalastado
De balasto.
1. m. Producto resultante de aplicar balasto sobre una via.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.
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2. adj. m. y f. desus. Ver balastado 1. Con este significado se documenta desde finales de la
década de 1870 hasta inicios de la década de 1890.

Embalastamiento
De balasto.

1. m. desus. Ver balastado 2. Vocablo registrado entre finales de la década de 1870 e inicios
de la década de 1880.

Embalastrado, da
De balastre.
1. adj. m. y f. Ver balastado 1. Vocablo documentado desde finales de la década de 1860
hasta inicios de la década de 1910. A mediados de la primera década del siglo XX
aparece sin el prefijo em-.

Empalme
Del inglés junction ‘interseccion, empalme’.
1. m. Punto en que convergen dos o mas vias de ferrocarril.
Vocablo registrado desde principios de la década de 1870.

Imagen 66. Empalme
Pascual Almazan. (1865). Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 22.

Empalmes
1. m. pl. desus. Ver planchuela. Con este significado se registra durante mediados de la

década de 1860.
2. m. pl. centro. desus. Ver junta. Con este significado se documenta a inicios de la década
de 1880.
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Entrevia
De entre y via.
1. f. Espacio libre entre dos vias de ferrocarril.

Compuesto registrado como entre-via a mediados de la década de 1860, aunque es a
partir de los Ultimos afios de esta década que la forma se aglutind.

Imagen 67. Entrevia
Comentarios sobre la Reconstruccion de los Ferrocarriles Nacionales de México (1953-1958), p.94.

Entroncar
1. intr. Dividirse en dos o mas vias.

Verbo registrado desde los primeros afios de la década de 1880.

Entronque
De entroncar.
1. m. desus. Ver empalme. Vocablo documentado a inicios de la década de 1880.

Equipaje
1. m. Conjunto de efectos para uso personal que los pasajeros llevaban consigo durante sus
viajes en tren.
Vocablo registrado desde los primeros afios de la década de 1860.

Equipo rodante
1. m. Ver material rodante. Compuesto documentado desde principios de la década de 1880.
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Escantillon
Del francés antiguo escantillon ‘patréon de medidas’.

1. m. Herramienta utilizada para medir y ajustar la distancia entre los rieles. Un extremo
generalmente estd hecho en forma de U para que al colocarlo sobre la via quede en
angulo recto al riel.

Con este significado se documenta durante las tres primeras décadas del siglo XX.

Imagen 68. Escantillon
Ferrocarriles Nacionales de México. (1958). Manual de Capacitacion de Trabajadores de via, p.228.

2. m. Distancia entre las caras internas de los rieles en una via de ferrocarril.
Vocablo registrado con este significado desde mediados de la década de 1860.

Escape
1. m. Via auxiliar utilizada durante el encuentro de dos trenes. Su funcion es permitir que
uno salga de la via principal para que el otro continlie su camino. También suele
emplearse para estacionar los carros con carga.
Vocablo documentado a partir de los primeros afios de la década de 1880.

-

Imagen 69. Escape
Entrada al ladero de la estacion Palomas, 1957. Album del Ferrocarril Chihuahua al Pacifico, coleccion Donaciones
al Cedif. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.
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Escribiente
1. m. Esp. centro. Ver tomador de tiempo. Vocablo registrado desde los primeros afios de la
década de 1910.
Escribiente de néminas
1. m. norte. Ver tomador de tiempo. Compuesto documentado a partir de mediados de la
década de 1910.

Espeques
1. m. pl. desus. Ver clavo. Vocablo registrado a inicios de la década de 1880.

Espigas
1. f. pl. desus. Ver clavo. Vocablo documentado a mediados de la década de 1860.

F.)".

Espuela
1. f. Via auxiliar de pequefia longitud que

sale de la via principal para conectarla
con haciendas, industrias, talleres,
almacenes, entre otros.
Vocablo registrado a inicios de la década
de 1910. También empleado como
aumentativo (espolon).

Imagen 70. Espuela
Francisco Garma Franco. (1985). Railroads in
Mexico. An Illustrated History (volume I), p.67.

Estacion
1. f. Punto de parada que divide una via en diferentes trayectos y que, por lo general, esta

situado a la inmediacion de las ciudades o pueblos mas importantes. En ella se efectaa el
ascenso y descenso de los pasajeros, asi como las maniobras de carga y descarga de los
materiales y equipajes.

2. f. Edificio ubicado en cada punto de parada de un tren en donde las empresas ferroviarias
establecian sus oficinas.
El vocablo con ambos significados se documenta desde finales de la década de 1850.
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Imagen 71. Estacion
Gustavo Baz y E. L. Gallo. (1874). “Estacion de Boca del Monte”, Historia del Ferrocarril Mexicano, pp.203-205.

Ferrocarril
De ferro-y carril.
1. m. Medio de transporte destinado al traslado de personas, mercancias y/o animales
mediante vias y trenes.
Compuesto registrado como ferro-carril durante la década de 1850. A partir de finales de
la década de 1860 se documenta su forma aglutinada.

Ferrocarrilero, era
De ferrocarril.
1. adj. m. y f. Perteneciente o relativo al ferrocarril.

Vocablo registrado desde finales de la década de 1870.

Ferroviario, ria
De ferrocarril.
1. adj. m. y f. Esp. Ver ferrocarrilero. Vocablo registrado en México de inicios de la década

de 1880 a finales de la década de 1910.

Fish plates
Del inglés fish plates ‘placa de metal plana que une los rieles entre si’.
1. m. pl. desus. Ver planchuela. Vocablo documentado a principios de la década de 1880 en
el Ferrocarril Internacional Mexicano.
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Fogon

1. m. Camara ubicada al interior de las maquinas de
vapor en donde arde el fuego que calienta su caldera.
Lugar destinado a la quema de combustible para el

movimiento de las locomotoras.
Vocablo registrado desde finales de la década de 1850.

Imagen 72. Fogén
Santiago Méndez. (1864). Nociones practicas sobre caminos de
fierro, pp.194-195.

Fogonero

De fogon.

1. m. Trabajador auxiliar del maquinista encargado de encender el
fogon para el movimiento de la locomotora. También se ocupa de
engrasar la maquinaria para su correcto funcionamiento.

Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 73. Fogonero
Revista Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico. Tomo IX. Octubre de 1938, p.15.

Freno
1. m. Aparato destinado a disminuir y paralizar el movimiento de las

ruedas del tren hasta detenerlo. Este mecanismo, generalmente
ubicado en la parte superior de cada unidad, al ser accionado por
medio de una especie de disco, activa el sistema de zapatas que
oprimen en sentido contrario las ruedas del vehiculo privandolas del
movimiento de rotacion.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 74. Freno
W.H. Miner, Inc. (1894-1944). 50 ajios, p.37.
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Freno de mano

1. m. Ver freno. Compuesto registrado durante la década de 1920.

Freno de aire

1. m. Sistema de frenado con aire comprimido en el que cada componente del tren cuenta
con un depdsito de aire y una valvula de control. Esta tltima, al registrar una reduccion
en la presion del aire, indica al vehiculo que aplique los frenos utilizando el aire

comprimido en su deposito.
Compuesto documentado desde principios de la década de 1880.

Imagen 75. Freno de aire
The Westinghouse Air Brake Company. (1903). Catalogue, pp.4-5.

Furgon
Del francés fourgon.
1. m. Tipo de carro cubierto destinado al transporte de equipaje y articulos de mensajeria.
Vocablo registrado a partir de los primeros afios de la década de 1880.

Imagen 76. Furgon
Francisco Garma Franco. (1988). Railroads in Mexico. An illustrated history (volume II), p.62.
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Furgén de cola
1. m. Esp. desus. Ver caboose. Compuesto registrado a inicios de la década de 1880.

Garrote
1. m. Palo de madera o barra de hierro empleado por

el garrotero para hacer palanca y girar el disco del
freno, lo que acciona el sistema de zapatas que
paralizan el movimiento del tren.

Vocablo documentado a mitad de la década de 1860.
2. m. Ver freno. Con este significado se registra
también desde mediados de la década de 1860.

Imagen 77. Garrote
Coleccion particular de Roberto Nava.

Dar garrote
1. loc.verb. Emplear el garrote para accionar el freno

del vehiculo.
Registrado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 78. Dar garrote
Mendotraintony. (2012). The Brakeman of a Logging Train,

(s.p).

Garrote de aire
1. m. centro. Ver freno de aire. Compuesto documentado a finales de la primera década del

siglo XX.

Garrotero
De garrote.
1. m. Trabajador responsable de accionar los frenos, mediante el garrote, para controlar la

carrera del tren. Se encarga también de examinar las condiciones de las chumaceras, los
frenos, las escaleras y otros componentes del tren.
Vocablo registrado a partir de mediados de la década de 1860.
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Imagen 79. Garrotero
H. Armstrong Roberts/ClassicStock (s.f.)

Gato
1. m. Aparato, destinado a elevar lentamente pesos considerables a poca altura,

que viaja en el cablis como herramienta indispensable de la tripulacion. También
usado en los talleres ferroviarios para levantar el material rodante.
Vocablo registrado desde principios de la década de 1880.

Imagen 80. Gato
Fairbanks, Morse and Co. [1908]. Fairbanks General Catalog, no.60, p.450.

Gato de via
De gato y via.
1. m. Herramienta para levantar la via. Se usa con la intencion de alinear la via cuando no se
cuenta con el personal suficiente o la via es muy pesada para moverla.

Compuesto registrado a partir de los primeros afios de la década de 1890.

Imagen 81. Gato de via Imagen 82. Hombre utilizando el gato de via
Templeton, Kenly & CO. (1982). Templeton, Kenly & CO. (1982).
Simplex cylinders, pumps, jacks, pullers, p.4. Simplex cylinders, pumps, jacks, pullers, p.5.
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Gondola
1. f. Tipo de carro de carga abierto usado para transportar materiales a granel, minerales,
chatarra, entre otros.

Vocablo documentado desde finales de la primera década del siglo XX.

L

Imagen 83. Géondola
Ferrocarriles Nacionales de México. (1959). Documentacion y fotografias. Comision de Condenacion de Equipos,
S.p.
Guarda
1. m. Trabajador del ferrocarril que tiene a su cargo la conservacion, custodia, operacion y/o

mantenimiento de la via o el material rodante.
Vocablo registrado a inicios de la década de 1870.

Guarda-aguja
De guarda y aguja.
1. m. Esp. desus. Ver cambiador. Compuesto registrado en México desde principios de la
década de 1890 hasta mediados de la década de 1900.

Guardabarreras
De guarda y barrera.
1. m. pl. Trabajador encargado de custodiar los pasos a nivel para cerrar las barreras cuando

los trenes pasan. Esto con el objeto de evitar que crucen también los peatones, carros y/o
ganados que circulan por el camino.
Compuesto documentado desde los primeros afios de la década de 1850.
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Guardacamino
De guarda y camino.
1. m. desus. Ver guardavia. Vocablo registrado de principios de la década de 1850 a inicios

de la década de 1890.

Guarda camineros
De guarda y caminero.
1. m. pl. norte. desus. Ver guardavia. Vocablo documentado a inicios de la década de 1880.

Guarda-equipaje
De guarda y equipaje.
1. m. Empleado del ferrocarril que trabaja en la estacion como responsable de guardar el
equipaje de los pasajeros.
Compuesto registrado desde finales de la década de 1870.

s P 1

Imagen 84. Bodega con los guarda-equipaje
Ferrocarriles Nacionales de México. (1996). “Bodega del express de la estacion Colonia, Ciudad de México”.
Caminos de hierro, p.116.

Guardafreno
De guarda 'y freno.
1. m. norte. Ver garrotero. Vocablo registrado desde finales de la década de 1860 hasta

mediados de la primera década del siglo XX.

Guardapuente
De guarda y puente.
1. m. Trabajador encargado de la vigilancia, limpieza y mantenimiento de un puente.

Compuesto registrado como guarda-puente desde los primeros afios de la década de
1870. Su aglutinacioén se documenta hasta inicios de la década de 1910.
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Imagen 85. Guardapuente
Gustavo Baz y E. L. Gallo. (1874). “Puente de Metlac”, Historia del Ferrocarril Mexicano, pp.148-149.

Guardavia
De guarda y via.

1. m. Trabajador destinado a la vigilancia de la via en un tramo determinado. Su funcion es
recorrer constantemente la seccion a su cargo para retirar todo obstaculo que represente
un peligro para el paso de los trenes, asi como avisar a sus superiores sobre los
desperfectos que la via presente.

Compuesto registrado desde principios de la década de 1880 como guarda-via. Su fusion
grafica se documenta a mediados de la misma década.

Jaula
1. f. Carro de carga con tableros de madera destinado al transporte de animales.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1880.
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Imagen 86. Jaula
Comentarios sobre la Reconstruccion de los Ferrocarriles Nacionales de México (1953-1958), p.107.
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Jefe de estacion

De jefe ‘superior’ y estacion.

1. m. Trabajador con funciones operativas y administrativas
a cargo de la estacion. Es responsable del cumplimiento de
los reglamentos, de la aplicacion puntual de las instrucciones
que se le transmiten, de la buena conservacion de los
edificios y del adecuado servicio por parte de los empleados
de la estacion.

Compuesto registrado a partir de mediados de la década de
1860.

Imagen 87. Jefe de estacion
Jefe de estacion en Dolores Hidalgo, Guanajuato, ca. 1960. Fondo FNM,
Seccion Revista Ferronales. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Junta
1. f. Punto en que se unen los extremos de dos rieles en una via.

Vocablo registrado desde inicios de la década de 1870. También empleado como juntura
durante sus primeros afos.

Imagen 88. Junta
C. Hamilton. (1987). The Lore of the Train, p.54.

Ladero
De lado y -ero.
1. m. Ver escape. Vocablo documentado desde los primeros afios de la década de 1870 hasta

finales de la década de 1920.
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Largueros
De largo y -ero.

1. m. pl. Vigas de madera sobre las que se asentaban y sujetaban los rieles en los primeros
sistemas de via empleados en América y Alemania. Su uso disminuy6 debido a que su
colocacion impide que salga el agua del balasto, asi como por la menor seguridad que
brindan a la via en comparacion con los durmientes.

Vocablo registrado de mediados de la década de 1860 a finales de la década de 1910.

Imagen 89. Largueros
Pascual Almazan. (1865). “Fig.38. Aseguracion de los largueros”, Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 23.

Lastre
Del inglés ballast ‘lastre’.
1. m. desus. Ver balasto. Vocablo documentado a mediados de la década de 1860.

Linea
1. f. Conjunto total de vias principales y secundarias (ramales, espuelas y escapes)
pertenecientes a una misma empresa de ferrocarril.
Vocablo registrado desde inicios de la década de 1860

{ SECREYTARIA DE COMUNICACIONES
OBRAS PUBLIGAS

[}ARTA o=« FERROCARRIL
'INTERNACIONAL MEXIC

> Tamazin

Imagen 90. Linea
Secretaria de Comunicaciones y Obras publicas. (1900). Carta del Ferrocarril Internacional, pp.124-125.
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Linea férrea
1. f. Ver linea. Compuesto documentado desde principios de la década de 1870.

Linea principal
1. f. Ver linea troncal. Compuesto registrado desde los primeros afios de la década de 1870.

Linea troncal
1. f. Via principal de un ferrocarril de la que se desprenden otras vias secundarias como

ramales, escapes y espuelas.
Compuesto documentado desde principios de la década de 1870.

Llamador
Del inglés call boy, de call ‘llamada’ y boy ‘muchacho’.
1. m. Trabajador encargado de llamar al personal de trenes y patios cuando éste era
requerido para el servicio.
Vocablo registrado desde finales de la primera década del siglo XX.

Locomotiva
Del inglés locomotive.
1. f. desus. Ver locomotora. Vocablo documentado desde finales de la década de 1850 hasta

inicios de la década de 1880.

Locomotora
De locus ‘lugar’ y motor ‘el que mueve’.
1. f. Maquina rodante de vapor o diésel empleada para arrastrar los vagones sobre la via.

Vocablo registrado a partir de los Gltimos afios de la década de 1860.

Imagen 91. Locomotora
Francisco Garma Franco. (1988). Railroads in Mexico. An illustrated history (volume II), p.34.
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Locomotriz
Del francés locomotrice.
1. f. desus. Ver locomotora. Vocablo registrado durante la década de 1860.

Manémetro
1. m. Instrumento, parecido a un termdémetro, que sefala el grado de

presion del vapor en las locomotoras.
Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 92. Mandmetro
Daniel Palacios. (1890). Tratado practico de calderas de vapor, p.58.

Maquina
Del latin machina.
1. f. Ver locomotora. Vocablo registrado desde los primeros afios de la década de 1850 hasta

finales de la década de 1920.

Magquinista
De maquina.
1. m. Trabajador a cargo de operar y dirigir la locomotora durante la marcha del tren. Entre

sus funciones también se encuentra emitir la sefial de aplicacion de los frenos
oportunamente, de acuerdo con el volumen de la carga y el perfil del terreno; asi como
revisar el nivel de agua y el mandmetro para su correcto funcionamiento.

Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

RO e T it

Imagen 93. Maquinista
Magquinista en la locomotora de vapor 1150, ca. 1988. Fondo FNM, Seccion Revista Ferronales. Secretaria de
Cultura, CNPPCF, Cedif.
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Material de locomocion
De material y locomocién ‘desplazamiento de un lugar a otro’

1. m. desus. Ver material de traccion. Compuesto registrado a mitad de la década de 1870.
Material locomotor

2. m. desus. Ver material de traccion. Compuesto registrado durante la década de 1860.

Material de traccion
De material y traccion ‘accion y efecto de tirar de algo para moverlo’.
1. m. Conjunto de locomotoras que arrastran los vehiculos del ferrocarril.

Compuesto documentado desde principios de la década de 1880.

Material rodante
Del francés materiel roulant, de matériel ‘material’ y roulant ‘rodante’.
1. m. Conjunto de vagones y locomotoras que circulan sobre una via de ferrocarril.

Compuesto registrado desde mediados de la década de 1860.
Material movil
1. m. Esp. desus. Ver material rodante. Compuesto documentado en México durante la
década de 1880.

Mayordomo
1. m. Superior encomendado a la direccion y supervision de los trabajos en el taller o via a

su cargo. Se encuentra al tanto de las reglas, circulares, planos e instrucciones necesarias
para el eficaz desempeio de sus peones o subalternos.
Vocablo registrado a partir de los tltimos afios de la década de 1870.

Mesa giratoria
Del inglés turntable, de turn ‘girar’ y table ‘mesa’.
1. f. Ver plataforma giratoria. Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860. Su

empleo comenzo a ganar predominancia hasta las primeras décadas del siglo XX.

Muelle
1. m. desus. Ver andeén. Vocablo documentado a mediados de la década de 1860.

Mulero
De mula.
1. m. centro. Trabajador responsable de alimentar y dirigir a las mulas durante los trabajos

de terraplenamiento de las vias.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1880.
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Muiién
1. m. Zona de friccion ubicada en ambos ejes de un vagén. Sobre dicha zona gira cada una
de las ruedas del vehiculo ferroviario.
Vocablo documentado a partir de mediados de la década de 1860.
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Imagen 94. Mufion
Ferrocarriles Nacionales de México. (1958). Manual de ruedas y ejes, p.21.

Orejetas®’
1. m. pl. desus. Ver planchuela. Vocablo registrado a finales de la década de 1870.

Paso a nivel
I. m. Punto de interseccion al mismo nivel entre un camino, calle o carretera y una via
férrea. Se encuentra resguardado por un guardabarreras que, por medio de barreras,
impide el cruce de los peatones y carros ordinarios al aproximarse un tren.
Compuesto registrado desde mediados de la década de 1860.

Pedn
1. m. Trabajador dedicado a la conservacion y reparacion de la via que se encuentra bajo la
jurisdiccidon de su mayordomo. También referido con el compuesto peon de via.
Vocablo registrado desde finales de la década de 1870.

8 En el Manuscrito del ingeniero Santiago Méndez y Méndez de 1879 se explica que este vocablo procede
del compuesto aleman die lasehe. Sin embargo, su traduccion actual no corresponde con la registrada en
dicho documento: “el riel tenia que vencer aun otra objecion: la dificultad de unir convenientemente las
extremidades. Se decia que no era posible unirlo por medio de chapas de uniéon u orejetas (en franc.
éclisses, tablillas. - fish plates en inglés; se dice en aleman "die lasehe", orejetas de zapato, que expresa
bastante bien el objeto de estas fuerzas)” (p.17).



Imagen 95. Ilustracion de peones Imagen 96. Peones trabajando
Revista Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales de México. Tomo I, nim.1, junio de 1930,
p-42.

Perno
1. m. Pieza de hierro cilindrica con cabeza redonda por un extremo colocada en los agujeros
de la planchuela para asegurar la union de dos rieles.
Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 97. Perno Imagen 98. Esquema de colocacion de un perno
Fairbanks, Morse and Company. (s.f.). Catdlogo Pascual Almazan. (1865). Caminos, ferrocarriles y
no.52, p. 359. canales, Lamina 34.

2. m. Pieza de hierro cilindrica de mayor tamafio y con cabeza redonda por un extremo
empleada para enganchar dos carros del ferrocarril.
Con este significado se registra desde mediados de la década de 1860 hasta mediados de
la década de 1920.
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AGUJERO DEL PERNO
DE LA MUELA

—

Imagen 99. Esquema de perno para enganchar Imagen 100. Fotografia de pernos de enganche

Ferrocarriles Nacionales de México. (1956). Taller de Alberto Vital. (2010). “Muela con pernos”. Las
conservacion de carros de ferrocarril, p.52. vias del tiempo, p.67.
Pito

1. m. desus. Ver silbato. Vocablo documentado a mediados de la década de 1860. También
empleado como compuesto (pito de vapor).

Placa giratoria
De placa ‘plancha de metal’ y giratoria.
1. f. desus. Ver plataforma giratoria. Compuesto registrado a inicios de la década de 1880.

Placas de junta
De placa y junta.
1. f.pl. desus. Ver planchuela. Compuesto registrado a inicios de la década de 1880.

También empleado como placas de juntura durante ese mismo periodo.
Placas de unién

1. f. pl. desus. Ver planchuela. Compuesto documentado a mediados de la década de 1880
en el Ferrocarril Central Mexicano, division Fresnillo a Santa Rosalia.

Planchas
Del francés planche ‘tablon, tabla’.
1. f. pl. desus. Ver planchuela. Vocablo registrado en el Ferrocarril de Mérida a Peto y en el

Ferrocarril Central, division San Luis Potosi a Tampico, durante la década de 1880.
Planchas de unién

1. f. pl. desus. Ver planchuela. Compuesto documentado durante la década de 1880 en el
Ferrocarril de Mérida a Calkini, en el Ferrocarril Internacional, en el Ferrocarril de San
Marcos, en el Ferrocarril de Hidalgo y en el Ferrocarril Mexicano.
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Planchuela
Del diminutivo de plancha.
1. f. Pieza de hierro rectangular colocada a cada lado del extremo de un riel para unirlo con

su inmediato sucesivo y proporcionar continuidad a la via. De varias clases y formas,
poseen agujeros para sujetarlas a los rieles por medio de tornillos.
Vocablo registrado desde mediados de la década de 1880.

Planchuela de unién

1. m. desus. Ver planchuela. Compuesto documentado en el Ferrocarril de Mérida a Peto
durante la década de 1880.

Imagen 101. Esquema de planchuela colocada Imagen 102. Esquema de planchuela
C. Hamilton. (1987). The Lore of the Train, p.54. Pascual Almazan. (1865). “Fig. 29. Empalmes (Eclisses,
Fish-plates)”, Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 23.

Plataforma
Del francés plate-forme.
1. f. Tipo de carro abierto utilizado para transportar carga y materiales de construccion.

Vocablo registrado a partir de los primeros afos de la década de 1870.

Imagen 103. Plataforma
Fairbanks, Morse and Company. (s.f.). Catdlogo no.52, p. 254.
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2. f. desus. Ver plataforma giratoria. Vocablo documentado con este significado entre
mediados de la década de 1860 e inicios de la década de 1870.

Plataforma giratoria
1. f. Plancha circular de mayor dimension para uso exclusivo de las locomotoras y sus

ténders. Se ubica sobre un foso frente a la casa redonda con la intencion de facilitar la

distribucion de las maquinas en los talleres.

2. f. Plancha circular sobre la que se montan los vagones y las locomotoras para que, tras
hacerla girar, se cambie la direccion de su marcha.
Compuesto registrado con ambos significados desde mediados de la década de 1860.

Imagen 104. Plataforma giratoria
Casa redonda de Chihuahua 3. Mesa giratoria de la casa redonda, talleres de Chihuahua, 1928. Fondo FNM, Seccion
Comision de Avaliio e Inventarios. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Portador de comidas
1. m. norte. Ver tlacualero. Compuesto registrado desde finales de la primera década del

siglo XX.

Porta-seiales
Del inglés signalman, de signal ‘seial’ y man ‘hombre’.
1. m. Ver abanderado. Vocablo documentado desde finales de la década de 1890 hasta

mediados de la década de 1920.

Puente
1. m. Obra de ingenieria destinada a unir dos extremos separados que permite pasar el tren

de una orilla a otra. Puede ser de madera (provisional) o de fierro (permanente).
Vocablo registrado desde inicios de la década de 1850.
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Imagen 105. Puente
Puente de Metlac entre las estaciones de Fortin y Sumidero en Veracruz, ca. 1975. Fondo FNM, Seccion Revista
Ferronales. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Puente giratorio
1. m. Esp. desus. Ver plataforma giratoria 2. Compuesto registrado en México de principios

de la década de 1880 a inicios de la década de 1890.

Puentero
De puente.
1. m. Ver guardapuente. Vocablo documentado desde los primeros afios de la década de

1910 hasta finales de la década de 1920.

Pullman
Del apellido Pullman.
1. m. Ver carros Pullman. Vocablo registrado con este significado desde mediados de la

década de 1920.

Ramal
1. m. Via secundaria que parte de una linea troncal.
Vocablo registrado a partir de los primeros afios de la década de 1860.

Rana
Del inglés frog ‘rana’.
1. f. sur. desus. Ver sapo. Vocablo documentado durante la década de 1880.
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Retranquero
De retranca ‘freno de distintas formas de un carruaje’.
1. m. sur. Ver garrotero. Vocablo registrado durante la década de 1880.

7,
()//

Rielero
De riel.
1. m. centro. desus. Ver peon. Vocablo registrado con este significado desde mediados de la

década de 1870 a inicios de la década de 1880.

Riel

Del inglés rail.

1. m. Barra de hierro utilizada en las vias de ferrocarril para
soportar y guiar a los trenes. También referida como rille a inicios
de la década de 1850.

El vocablo se documenta desde principios de la década de 1860.

Imagen 106. Riel
Midwest Corporation. (s.f.). Rails, trackwork and accessories, p.6.

Rotonda
Del latin rotundus.
1. f. Esp. desus. Ver casa redonda. Vocablo documentado a inicios de la década de 1880.

Sahcab
Del maya sahcab ‘tierra blanca’.
1. m. sur. desus. Ver balasto. Vocablo registrado en los primeros afios de la década de 1880.

Sapo
Del inglés frog ‘rana’.

1. m. Conjunto de acero empleado en las vias para soportar y guiar a los trenes durante un
cambio o empalme. Este elemento permite el paso de las ruedas para que contintien sobre
los rieles hasta el punto en que cruzan de una via a otra.

Vocablo registrado a partir de mediados de la década de 1860.



Imagen 107. Sapo Imagen 108. Sapo en via

Bethlehem Steel Company. (s.f.). Midwest Corporation. (s.f.). Rails, trackwork
Frog and Switch Department. and accessories, p.58.
Servidumbres

1. f. pl. Esp. desus. Ver derecho de via. Vocablo documentado en México a mediados de la
primera década del siglo XX.

Silbato
1. m. Instrumento formado por dos piezas semiesféricas ubicado en la

locomotora. Se emplea para denotar que la maquina se ha puesto en
movimiento, asi como para anunciar la aproximacion del tren a una
estacion o un paso a nivel.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 109. Silbato
Pascual Almazan. (1865). “Fig.112. Pito 6 silbato”, Caminos, ferrocarriles y canales,
Lamina 34.

Silletas
1. f. pl. Piezas colocadas en las juntas de los rieles americanos cuando no se emplean

planchuelas. Su elaboracion consiste en cortar los tres lados que presenta cada labio y
levantarlos lo suficiente para que el riel se introduzca lateralmente entre ambos.
Vocablo documentado a partir de mediados de la década de 1860.
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Imagen 110. Silletas
Pascual Almazan. (1865). “Fig.27. Silletas”, Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 23.

Sobrestante
1. m. Empleado de mayor rango encargado de dirigir las obras y supervisar el trabajo de los

ricleros. Entre sus funciones se encuentra también disponer sobre las pequefas
reparaciones que pueden comprometer la seguridad de los trenes, por lo que toma datos
sobre el terreno y levanta planos o croquis acotados.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.

Switch
Del inglés switch ‘cambiar’.
1. m. sur. desus. Ver aguja. Vocablo documentado durante la década de 1880.

Tabletas
Del francés éclisses ‘tableta, tablilla’.
1. f. pl. desus. Ver planchuela. Vocablo registrado desde finales de la década de 1850 hasta

mediados de la década de 1860.

Talud
Del francés talus.
1. m. Inclinacién de tierra que se forma a cada lado de un terraplén.

Vocablo documentado desde mediados de la década de 1860.

Tanque
1. m. Tipo de carro utilizado para transportar liquidos y gases comprimidos.

Vocablo registrado desde finales de la década de 1910.
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Imagen 111. Tanque
Carro tanque The Texas Company niimero 8297 en la mesa giratoria de la casa redonda de Nonoalco, Ciudad de
México, ca. 1926. Fondo FNM, Seccion Comision de Avaluo e Inventarios. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Ténder

Del inglés tender.
1. m. Vagén enganchado detras de la locomotora de vapor que funge como deposito para

aprovisionarla de agua y combustible durante cada viaje.
Vocablo registrado a partir de los primeros afios de la década de 1850.
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Imagen 112. Ténder
Locomotora de vapor 12 del Ferrocarril Mexicano, ca. 1945. Coleccion Donaciones al Cedif. Secretaria de Cultura,
CNPPCEF, Cedif.

Terraplén
Del francés terre-plein.
1. m. Bordo de tierra o roca sobre el que se apoya una via. Su funcion es soportar el peso de

los trenes y transmitir su carga al terreno. Mantiene elevada la via para evitar que las
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corrientes de agua lleguen hasta ella, impidan el paso de los trenes o dafien su

alineamiento y nivelacion.
Vocablo documentado desde principios de la década de 1850.
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Imagen 113. Terraplén
Pascual Almazan. (1865). “Fig.16. Terraplen”, Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 22.

Terraplenamiento
1. m. desus. Ver terraplén. Vocablo registrado en los primeros afios de la década de 1850.

Terraplenar
De terraplen.
1. tr. Construir los bordos de tierra sobre la que se apoya la via.

Vocablo registrado a partir de los primeros afios de la década de 1850.

Terraplenario
De terraplén.
1. m. desus. Trabajador encargado de construir los terraplenes.
Vocablo documentado a inicios de la década de 1850.

Tlacualero
Del nahuatl tlacualli ‘comida’.
1. m. Trabajador encargado de transportar y

distribuir alimentos a las cuadrillas en su
respectiva division.

Vocablo registrado a partir de los Ultimos afios
de la década de 1900.

Imagen 114. Tlacualero
Eulalia Ribera y Fernando Aguayo. (2014). Imdagenes y
ciudad. Orizaba a través de la lente, 1872-1910, p.182.
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Tomador de tiempo
Del inglés timekeeper ‘cronometrador’.
1. m. Empleado del 4rea de contabilidad que registra el sueldo correspondiente a cada

trabajador mediante listas de asistencia u otros documentos. Como empleado incluido en
la inspeccidon administrativa, facultativa y mercantil, se encuentra a las 6rdenes del jefe
de division.

Compuesto registrado desde la primera década del siglo XX.

Tornavia
1. f. Esp. desus. Ver plataforma giratoria. Vocablo documentado en México a inicios de la
década de 1880.

Trabe
Del latin trabs.
1. f. Viga de madera o lamina de hierro que compone la estructura de un puente.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1860.

Imagen 115. Colocacion de trabe en un puente
Cambio de trabe en el puente Metlac, 1909. Fondo Ferrocarril Mexicano. Secretaria de Cultura, CNPPCF, Cedif.

Tranvia
Del inglés tramway.
1. m. Ferrocarril urbano explotado por traccion animal. A partir de la década de 1920,

algunos utilizaron energia eléctrica para su movimiento.
Vocablo registrado a partir de mediados de la década de 1860.
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Imagen 116. Tranvia
Esperando para abordar el tranvia en el paradero que se encontraba en el Zdcalo cerca de 1906. Imagen: Globe
Stereograph Co., Library of Congress.

Traviesa
1. f. Esp. desus. Ver durmiente. Vocablo registrado en México desde inicios de la década de

1870 hasta los primeros afios de la década de 1880.

Tren
Del francés train.
1. m. Conjunto de vagones, arrastrados por la locomotora sobre una via de ferrocarril,

destinado al transporte de carga y pasajeros.
Vocablo documentado desde principios de la década de 1850.

Trenista
De tren.
1. m. Trabajador especializado en el manejo, servicio y/o movimiento de los trenes.

Vocablo registrado desde mediados de la década de 1880.

Tripulacion
De tripular.
1. f. Grupo de trabajadores del tren constituido por un maquinista, el ayudante del

maquinista, un conductor y los garroteros.
Vocablo documentado desde finales de la primera década del siglo XX.
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Truck
Del inglés truck.
1. m. Estructura de hierro baja y resistente, de

cuatro a seis ruedas, disefiada para soportar el
peso de los vagones y las locomotoras.

Vocablo documentado desde finales de la
década de 1850.

Imagen 117. Truck
SKF. (1972). Cajas de grasa. A31.

Truquero
De truck y -ero.
1. m. Operario del taller encargado del mantenimiento y reparacion de los trucks.

Vocablo registrado a partir de los primeros afos de la década de 1920.

Imagen 118. Truquero Imagen 119. Truqueros en el taller

Emma Yanes Trejo. (1994). “Ensamble de Comentarios sobre la Reconstruccion de los Ferrocarriles
ruedas, 1930”. Los dias del vapor, p. 99. Nacionales de México (1953-1958), p.151.

Vagon
Del inglés wagon.
1. m. Vehiculo de cuatro ruedas arrastrado por una locomotora sobre la via de ferrocarril.
Destinado al transporte tanto de pasajeros como de materiales, equipajes y ganado.
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Vocablo registrado desde inicios de la década de 1850 como wagon. Es hasta los
primeros afios de la década de 1880 que se documenta la forma actual.
Wagon establo
1. m. Ver jaula. Compuesto registrado desde mediados de la década de 1860 hasta mediados
de la década de la primera década del siglo XX.

Varillas
1. f. pl. desus. Ver aguja. Vocablo documentado a mediados de la década de 1860.

Vehiculo
1. m. Ver wagon. Vocablo registrado con este significado desde mediados de la década de

1860 hasta finales de la década de 1920.

Velocipedo
Del francés vélocipéde.
1. m. Vehiculo de hierro con pedales empleado para la inspeccion de las vias y puentes de

ferrocarril. De diferentes formas, su cantidad de ruedas varia de dos a cuatro.
Vocablo registrado a partir de los primeros afos de la década de 1870.

No. 12 VELOCIPEDE

> T

Imagen 120. Velocipedo Imagen 121. Inspectores montados en un velocipedo
Fairbanks, Morse and Company. (s.f.). Emma Yanes Trejo. (1994). “Una vueltecita,

Catalogo no.52, p. 229. inspectores, 19107, Los dias del vapor, p.201.
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Via

1. f. Estructura de hierro compuesta por dos filas
de rieles que sirven de soporte y guia para el
movimiento del material rodante que corre por
encima.

Vocablo documentado desde principios de la
década de 1850.

Via ancha
1. f. Via con una distancia de 1.435 metros entre

ambas filas de rieles.

Compuesto registrado desde inicios de la década
de 1870.

Via angosta
1. f. Via con una distancia de 0.914 milimetros

entre ambas filas de rieles.
Compuesto registrado a partir de los primeros
afios de la década de 1870.

Via férrea
1. f. Ver via. Compuesto registrado desde los

primeros afios de la década de 1860.

Imagen 122. Via
Francisco Garma Franco. (1988). Railroads in Mexico. An
illustrated history (volume II), p.251.

Zapatas
1. f. pl. Parte del sistema de frenado de las unidades ferroviarias. Especie de almohadilla

que oprime en sentido contrario las ruedas del vehiculo para privarlas del movimiento de
rotacion.
Vocablo documentado desde mediados de la década de 1880.
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Lapatas

Imagen 123. Zapatas
Pascual Almazan. (1865). Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 34.

Zapatas de Pouillet
1. f. pl. Pequefia pieza de madera colocada de forma atravesada debajo de las extremidades

de los durmientes o debajo de la parte interior del apoyo del riel, con la intenciéon de
evitar la dislocacién de los mismos.
Compuesto registrado a mediados de la década de 1860.

L I

Imagen 124. Zapatas de Pouillet
Pascual Almazan. (1865). “Fig.19. Zapatas de Pouillet”. Caminos, ferrocarriles y canales, Lamina 22.
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CAPITULO VI. CONCLUSIONES

El analisis del corpus de esta investigacion permitid identificar caracteristicas particulares
del vocabulario del ferrocarril de México, pues las condiciones de tendido y servicio ferroviario
en el territorio fueron Unicas si se las compara con otras regiones (como Espafia, por ejemplo). El
hecho de que las compaiiias a cargo de esta tarea fueran extranjeras se reflejo en la incorporacion
de préstamos lingiiisticos, pues la gran influencia de Estados Unidos en el tendido y la operacién
de los ferrocarriles mexicanos tuvo un fuerte impacto sobre su vocabulario, lo que explica que el
66% de los préstamos procedan del inglés. También se pudo apreciar la incidencia de fendmenos
historicos sobre la lengua al documentar préstamos del francés ligados a la Intervencion francesa.
Ademas, se observo la preferencia en México por vocablos del inglés sobre otros empleados en
Espana para denominar al mismo referente (p.ej. en el caso del préstamo adaptado caboose y el
compuesto furgon de cola).

A diferencia de las formas procedentes del inglés y el francés, ligadas al poderio militar y
econdémico, es llamativo haber encontrado préstamos del ndhuatl debido a que éstos estan ligados
a los trabajadores, a su origen y a la vitalidad de su lengua. La naturaleza multilingiie de México
y el contacto lingliistico que propicio el tendido de las vias generaron también el surgimiento de
variaciones dialectales entre las regiones del norte, centro y sur del pais; de acuerdo con el origen
étnico de los trabajadores que se establecian en cada zona. Si se observa esto de manera general,
es posible distinguir en el vocabulario del ferrocarril de México términos que no se documentan

en ningun otro léxico ferroviario.
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En cuanto a la creacion de palabras, se recurrid principalmente a procesos de produccion
interna, debido al proposito de constituir un vocabulario ferroviario propio de la lengua espafola.
Los compuestos por sinapsia son los mas registrados, pues su estructura permite la especificacion
detallada del referente, tal como sucede con otras terminologias técnicas y cientificas. Ademas,
el empleo de formas ya existentes, dentro del ambito del ferrocarril, dio lugar a especializaciones
semanticas, la mayoria llevadas a cabo en Espafia; si bien en el pais este fenomeno se documenta
principalmente para referir a las nuevas ocupaciones que surgieron con este medio de transporte.
La perspectiva diacronica de la investigacion permitié comparar también las décadas de
mayor afluencia de trabajadores extranjeros con el periodo posterior a la Revolucion, momento
en el que estos empleados habian abandonado el pais. Los datos muestran mas variacion dialectal
en la década de 1880, cuando inician las labores de tendido de las grandes lineas del Ferrocarril
Central y del Ferrocarril Nacional, que cruzan desde la capital hasta la frontera norte; las cuales
importaron mano de obra originaria de diferentes regiones y paises muy distintos. Es el caso, por
ejemplo, de los sinonimos de planchuela, pues durante esta época se registran hasta siete formas
para denominar a la misma pieza de hierro. Pero, incluso para la década de 1920 se documentan
variaciones con vocablos del espafiol, como agujita y cambia-via empleadas so6lo en el norte, lo
que posibilita aventurar la existencia de este fenomeno en décadas posteriores.
Una vez evidenciadas estas diferencias entre el vocabulario ferroviario de México y otros
Iéxicos técnico-especializados, resulta de vital importancia continuar con la recuperacion de toda
la informacion lingiiistica contenida en los archivos que atn se conservan en el Museo Nacional

de los Ferrocarriles Mexicanos y que no forman parte de la investigacion. Primero, debido a que
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el estado actual de algunos de los documentos apremia su rescate antes de la pérdida definitiva
de los datos que incluyen. En segundo lugar, porque el recuperarlos permite una reconstruccion
tanto historica como lingiiistica de los demas periodos de funcionamiento de los ferrocarriles, los
cuales presentan sus propios fenémenos particulares. Dada la relevancia del medio de transporte
ferroviario en el pais, su estudio posibilita rescatar una parte de la memoria colectiva de México.

Otro tema pendiente es la revision de los documentos desde una perspectiva comparativa,
ya que dan cuenta no solo de diferencias dialectales, diacronicas y estilisticas en el vocabulario
del ferrocarril, sino también de variaciones diastraticas al confrontar las néminas, escritas por un
empleado de cada departamento, con los reglamentos, emitidos desde las mas altas directrices de
las compaiiias. Por ultimo, resulta necesario el rescate del vocabulario ferroviario en sus ultimos
afios de servicio, del cual pueden dar cuenta los trabajadores que tuvieron un puesto dentro de las
empresas y que todavia recuerdan los términos empleados durante el ejercicio de sus funciones,
pues tal como sucede con la contenida en los documentos historicos, esta informacion lingiiistica

tan valiosa puede perderse con el tiempo.
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