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PRESENTACION

Los ferrocarriles fueron, sin duda, la principal innovacion tecnolédgica introducida en el mundo
para el transporte de personas y mercancias, y su influencia ain es perceptible para miles de
mexicanos que disfrutaron o convivieron con €l, en su cotidiano fluir. Este medio de transporte
lleg6 a su pleno auge a finales del siglo XIX y logré extenderse por los territorios de los cinco
continentes, después de superar la mayoria de los problemas técnicos, politicos y sociales que lo
lastraron al principio, en su etapa formativa. En México, de 1837 a 1869, se otorgaron cerca de
cincuenta concesiones, ocho de las cuales fueron para el Ferrocarril Mexicano que construy6 su
via férrea desde el Puerto de Veracruz hasta la Ciudad de México, con un ramal de Apizaco a
Puebla, iniciando funciones éste ltimo el 16 de septiembre de 1869.

Este afio se cumplen 150 afios de ese acontecimiento y no queremos pasarlo por alto. En primer
lugar, porque la puesta en operacion de esta linea férrea resume los fundamentos que plante6 el
gobierno juarista restaurado a su llegada al poder: retomar, fomentar e impulsar el desarrollo de
México por medio de la incorporacion y construccion de ferrocarriles, con el proposito de
consolidarlo y convertirlo en una naciéon moderna y de progreso. En segundo lugar, porque el
Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero se alberga en los
terrenos de la estacion del ramal Apizaco a Puebla del Ferrocarril Mexicano y hoy constituye uno
de los legados més importantes de patrimonio industrial que se conservan en nuestro pais.

En la seccion Estaciones, Mauricio Ibarra y Teresa Becerril nos comparten el articulo El papel de
las estaciones del ferrocarril en la Ciudad de México del siglo XIX, en el que abordan cual fue el
proceso que vivieron las estaciones ferroviarias después de que perdieron su condicion periférica
y se convirtieron, hacia finales del siglo XIX, en auténticos focos de atraccion urbana. Senalan
que, en el caso de la Ciudad de México, si bien no todos los asentamientos de esa época se deben
al ferrocarril, existen algunos localizados en las colonias Santa Maria la Ribera y Guerrero que si
fueron sujeto de la influencia directa de la estacion Buenavista. Para demostrarlo, nos presentan
como evidencia la cartografia de la segunda mitad del siglo XIX.

Por su parte, Isabel Bonilla, jefa de Departamento de la Biblioteca especializada, en la seccion
Tierra Ferroviaria nos ofrece el texto 150 afios de la estacion del Ferrocarril Mexicano en Puebla,
en el que plantea que el impacto del ferrocarril y su arribo a la Angeldpolis estuvieron determinados
tanto por cuestiones politicas, como por la traza urbana definida desde la Colonia. Es decir, a partir
de ésta, en Puebla se establecio un polo de desarrollo al norte de la ciudad, en terrenos de aguas
azufrosas y muy cerca de los barrios indigenas de San Pedro de los Naturales, San Pablo, San
Miguel y Santa Anita, que hoy dia conserva algunos de los rasgos que lo identifican como una
zona netamente ferrocarrilera.

En la seccion Cruce de Caminos, Arturo Valencia Islas nos presenta el articulo Los extranjeros en
la conformacion del sistema ferroviario mexicano, 1880-1914, en el que realiza un breve balance
de las relaciones que las distintas companias ferroviarias que se crearon en México a lo largo de la
segunda mitad del siglo XIX —algunas de propiedad nacional y otras construidas con capitales
extranjeros— establecieron con ciudadanos de otras nacionalidades. En otras palabras, el enorme
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volumen de capital necesario para la construccion del sistema ferroviario mexicano demando la
participacion de empresarios ferroviarios de otros paises, particularmente de Estados Unidos, asi
como la negociacion con banqueros, accionistas y tenedores de bonos, principalmente
estadunidenses y europeos. Incluso, durante la etapa constructiva y luego en la fase de operacion
de las lineas, las compafiias necesitaron de trabajadores para el tendido de vias, asi como técnicos,
inspectores y administradores, que debido a su caracter especifico fueron traidos de otras naciones,
lo mismo que la tecnologia para la operacion del nuevo medio de transporte. Por tanto, las
empresas ferroviarias estuvieron en continuo contacto con fabricantes y proveedores de diversos
paises.

En la seccion Silbatos y palabras, les presentamos la cronica de la inauguracion del ramal Apizaco
a Puebla que publico el periddico Ibérica y que aparecio en El Libre Pensador, Periédico Oficial
del Gobierno del Estado Libre y Soberano de Puebla, el jueves 23 de septiembre de 1869. Mientras
que en nuestra seccion Vida Ferrocarrilera, Patricio Juarez Lucas, jefe de Departamento del
Archivo Historico, nos comparte la entrevista que realizd a Armando Rugerio Herndndez,
extrabajador de los Ferrocarriles Nacionales de México.

En la seccion Archivos documentales y de bienes se anexan los listados de bienes documentales
de los acervos resguardados en el Archivo Historico, Biblioteca Especializada, Fototeca y
Planoteca. Se incluye, ademas, la cédula de registro de Bienes Muebles Historicos, que en esta
ocasion corresponde a la Luz de bengala, la cual se encuentra depositada para su resguardo en el
Almacén de Control y Deposito de Bienes Muebles Histéricos del CNPPCF/MNFM.
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ESTACIONES

El papel de las estaciones del ferrocarril en la ciudad de México del siglo XIX
The rol of train terminals on the city expansion of xix century

Mauricio Ibarra Deras”
Teresa Becerril Sanchez™
Resumen

El articulo aborda el proceso en el que las estaciones ferroviarias perdieron su condicion periférica,
hacia finales del siglo XIX, para convertirse en auténticos focos de atraccion urbana, cuando
quedaron inmersas dentro de los limites de la ciudad formal. A partir de ahi se derivaron impactos
visibles sobre la estructura de la ciudad, como la fundacidon de nuevos asentamientos asociados a
la actividad que emanaba de la vida ferroviaria. En el caso de la Ciudad de México, si bien no
todos los nuevos fraccionamientos de esa época deben su existencia al ferrocarril, algunos, como
las colonias Santa Maria la Ribera y Guerrero, si fueron sujeto de la influencia directa de la estacion
Buenavista, efecto que, es preciso decir, se presentara de manera diferenciada en cada uno de estos
asentamientos, tal como lo evidencia la cartografia de la segunda mitad del siglo XIX.

Palabras clave: estaciones ferroviarias, ciudad, proceso urbano, nuevos asentamientos.

Abstract

The article deals with the process in which the railway stations lost their peripheral condition,
towards the end of the 19th century, to become authentic centers of urban attraction, when they
were already immersed within the limits of the formal city. From now on, visible impacts on the
structure of the city were derived; like the foundation of new settlements associated with the
activity emanating from railway life. In the case of Mexico City, although not all the new
subdivisions of that era owe their existence to the railroad, some of them, such as colonias Santa
Maria la Ribera and Guerrero, were subject to the direct influence of the Buenavista station, an
effect that must be said, will be different in each of these settlements, as evidenced by the
cartography of the second half of the nineteenth century.

Contexto en el que surgen las estaciones del ferrocarril

A mitad del siglo XIX, el desarrollo de la nueva herramienta tecnoldgica para la movilidad, es
decir, el ferrocarril, cifraba su funcionamiento en torno a tres componentes basicos: las maquinas,
las vias y las estaciones. Estas Glltimas representaban tanto el destino a donde se dirigian los viajes
del tren, como el sitio desde donde se embarcaba a pasajeros y carga, con destino a otra ciudad (a
otra estacion). Dada su importancia, las estaciones resultaron desde un principio un elemento clave
en la estructuracion de las ciudades, de ahi que un dilema inicial consisti6 en decidir donde ubicar

estas instalaciones, ya que el ferrocarril representaba en esencia una tecnologia disruptiva
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! de ruidos y humos, que no encajaba dentro del orden urbano hasta entonces establecido.

Sin embargo, el ferrocarril también requeria de cercania fisica con la propia ciudad, ya que ahi se
asentaban muchas de las fabricas, almacenes y mercados, que eran los destinatarios de las materias
primas y los productos que transportaba el tren. De igual modo, era importante atender al creciente
nimero de pasajeros de este transporte, para quienes la proximidad con sus destinos finales en la
ciudad resultaba un asunto crucial. Esta condicién contradictoria, que demandaba lejania y
cercania al mismo tiempo, iba a determinar la localizacién de un gran nimero de estaciones, y de
paso vendria a esbozar el papel futuro que estos elementos de infraestructura jugarian respecto de
los procesos de expansion, crecimiento y estructuracion de las ciudades en el siglo XIX.

Una buena proporcion de estas urbes ubicaron las estaciones en lugares a cierta distancia del casco
urbano, en donde habia disponibilidad de espacio, a la vez que lograban que no se encontraran tan
alejadas de la propia ciudad, lo que les permitia contar con un acceso relativamente eficiente, por
medio del transporte que entonces era de uso comun, como las carretas, y posteriormente, los
tranvias tirados por mulas.

Es asi como las primeras estaciones tendieron a localizarse en las periferias urbanas cercanas,
protegiendo con ello a la ciudad de la tecnologia ferroviaria caracterizada, como se ha dicho, por
estridentes ruidos y humos, mientras que al establecerlas en sitios extramuros también se
posibilitaba la ocupacion de considerables extensiones de espacio, demandadas por esta
tecnologia, espacio del que no se disponia en la hasta entonces compacta configuracion de las
ciudades decimononicas.

Inicialmente, esta localizacion periférica de las estaciones del ferrocarril no fue percibida como
una amenaza para la primacia de la propia ciudad. Las funciones y actividades que se llevaban a
cabo en el viejo casco urbano continuaron desarrollandose de manera mas o menos habitual, sin
que las estaciones fueran vistas como una competencia que desafiara el rol dominante ejercido por
la ciudad central. Muy por el contrario, se vio a las terminales ferroviarias como algo distante,
ajeno y que guardaba poca relacion con las actividades y funciones del antiguo centro urbano.? Sin
embargo, s6lo tendran que pasar unos pocos afios antes de que se comience a generar una tension
con la ciudad central, debido fundamentalmente a la creciente importancia econdmica y comercial
del ferrocarril y a las actividades que se van a derivar de la vida ferroviaria, sobre todo alrededor
de las estaciones.

La distancia fisica que separaba a la estacion de la ciudad era un espacio de transicion, concebido
como barrera, que en un principio permanecid desocupado. Empero, la citada “ubicacion

periférica” de las estaciones sera tan solo una condicion temporal, ya que el nuevo desequilibrio
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generado entre estacion y ciudad central tenderd a ser atenuado, al ponerse en marcha dos tipos de

procesos urbanos, que involucraran a este espacio de transicion.
A) El primero buscara “acercar” la estacion del ferrocarril a la ciudad central, mediante el
trazo de nuevas y rectas vias de comunicacion. De manera analoga a como el tren lo habia
hecho, al conectar distintas ciudades comprimiendo el territorio nacional y alterando las
tradicionales relaciones espaciotemporales,’ los bulevares vendran a servir de herramientas
de conexion entre estacion y ciudad central,* introduciendo con ello una nueva forma de
interaccion territorial entre el centro y su periferia, favoreciendo el papel desarrollado por
las estaciones, como focos de atraccion urbana.
El espacio vacio dejado entre la ciudad y la estacion no solo facilitara el trazo recto de las
amplias avenidas, cuyo propoésito principal sera dar continuidad al trdnsito proveniente del
ferrocarril, en direccion del viejo casco urbano. Estos bulevares vendran a jugar también
un papel determinante, al servir de guia fisica sobre la que se estructurard, en buena medida,
la expansion de la ciudad del siglo XIX. Ante la necesidad de acomodar mas poblacion y
alojar nuevas actividades, ésta vera en las estaciones del ferrocarril una suerte de potentes
imanes, que en muchas ocasiones lograron atraer el rumbo del crecimiento hacia donde se

oriento el desarrollo urbano.

B) El segundo proceso, merced al cual se vera reducida la tension entre el centro y la
estacion periférica del ferrocarril, sera el inevitable crecimiento y expansion de la propia
ciudad que, al ocupar los espacios vacios dejados con relacion a la estacion, lo hara en gran
medida alrededor de o a lo largo de las rectas avenidas trazadas previamente. Alli tendra
lugar mucho del desarrollo de la urbe.’

Asi pues, la “ubicacion periférica” de las estaciones, en correlacion con los amplios y rectos
trazos urbanos que se extienden sin obstaculo sobre terrenos desocupados, conectando a la
ciudad con la nueva infraestructura del ferrocarril, constituye un elemento explicativo
fundamental que ayuda a entender como aquellas ciudades, en las que el ferrocarril
desempend una funcidn de primer orden para las actividades comerciales, industriales y de
traslado de pasajeros, trazaron una nueva estructura urbana sobre la que literalmente
montaron una parte significativa de su desarrollo y expansion, en la cual las estaciones
jugaron sefialadamente el papel de atraccion, hacia donde se dirigi6 mucho de ese
crecimiento llenando paulatinamente los espacios vacios, que paraddjicamente habian

servido de barrera entre la ciudad y el ferrocarril (ver figura 1).
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De esta manera, los dos procesos urbanos en cuestion no hicieron sino invertir el papel que
originalmente tuvieron los centros ferroviarios, que pasaron de ser vistos como una amenaza
tecnoldgica contra la que habia que proteger a la ciudad, a verdaderos focos de atraccion, que
acabaron por aglutinar a su alrededor mucha de la actividad comercial e industrial que se
desarrollaba en la ciudad, lo que a su vez impuls¢ el establecimiento de nuevos asentamientos en

sus proximidades.

Figura 1

Imagen que ilustra la ubicacion periférica de las estaciones del ferrocarril a mitad del siglo XIX y las nuevas avenidas
que serdan trazadas para conectar a estas instalaciones con el viejo casco urbano. En menos de medio siglo esta
condicion periférica habra desaparecido y las estaciones emergeran como centros de actividad enclavados dentro de
la misma ciudad. El gran espacio vacio que entonces rodeaba a la ciudad sera rapidamente ocupado por la expansion
urbana.’

Las estaciones del ferrocarril se consolidan como nodos urbanos

Hacia comienzos del siglo XX, las estaciones se encuentran practicamente dentro de los limites de
la ciudad formal. Como nodos de desarrollo urbano, han conseguido atraer a su alrededor a
multiples actividades comerciales e industriales, asi como también a buena parte del crecimiento
urbano. La transicion del siglo XIX al XX relata la historia urbana en la que estas instalaciones
perdieron su condicion periférica y en contraste se fueron consolidando como atractivos nodos
urbanos, pero inmersos ya en la propia ciudad y concentrando en sus alrededores una rica mezcla
de funciones, actividades, inversiones y poblacidn, principalmente obrera, con lo que vinieron,
ahora si, a desafiar el papel dominante de la vieja ciudad central.

Una vez que las estaciones comenzaron a ser vistas como nuevos centros de actividad, y en la
medida que fueron convirtiéndose en parte importante de los cambios en la estructura urbana, las
repercusiones pudieron ser percibidas claramente, en términos del incremento en los valores de la
tierra, una vez que este servicio fue introducido. De acuerdo con Kellett, “el ferrocarril actué como
el factor mas potente sobre el mercado urbano de la tierra en el siglo XIX”.

En este contexto, fueron las proximidades de las estaciones las que experimentaron este impacto
de manera directa. Hacia all4 se dirigieron las inversiones inmobiliarias; al haber disponibilidad

de espacio los especuladores adquirieron los terrenos aledafios y planearon nuevos desarrollos.®
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Claramente veian en el tren —y la actividad que ahi se estaba generando— un fuerte atractivo, por
lo que no tardaron mucho tiempo en comprar grandes extensiones, en las que aparecieron nuevos

asentamientos que se desarrollaron vertiginosamente.

La transicion de Buenavista: de estacion periférica a un importante nodo ferroviario en la
Ciudad de México

Es fundamental subrayar el marco historico en el que la Ciudad de México se convirtio en el centro
ferroviario mas importante del pais, durante la segunda mitad del siglo XIX, y de como a su vez
la estacion Buenavista, asentada en su periferia norponiente de entonces, comenzara a concentrar
muchas de las operaciones del sistema ferroviario nacional a partir de 1873, cuando se puso en
marcha en ese sitio la estacion del Ferrocarril Mexicano, que conectaba a México con Veracruz.
Hacia 1884-88, con la entrada en funcionamiento de la estacion del Ferrocarril Central, justo al
lado de la estacion del Ferrocarril Mexicano, se confirmo la tendencia a la concentracion de los
servicios y operaciones ferroviarios en Buenavista. De aqui salian o llegaban los ferrocarriles de
las principales rutas del pais, que comunicaban a la Ciudad de México con Veracruz, por un lado
y por el otro, con la frontera norte, donde hacian conexién con el sistema ferroviario de Estados
Unidos.

La importancia adquirida por el nodo ferroviario de Buenavista impactaria la estructura urbana de
la Ciudad de México, al buscar establecer las condiciones necesarias para el soporte de las
crecientes actividades que ahi se desarrollaban, asi como para albergar a los trabajadores
vinculados a las labores ferroviarias. Fue asi como se hizo necesario el establecimiento de nuevas
colonias, principalmente en las inmediaciones de la propia estacion, dado que la proximidad, como
hemos visto, era una variable indispensable en la relacion tren-ciudad. “...a partir de la edificacion
de la estacion Buenavista, este simbolo de modernidad atrajo a numerosos grupos de pobladores
que vivieron durante décadas del trabajo, comercio y nuevas necesidades de las compaiias del
tren”.”
Las dos colonias vecinas, Santa Maria la Ribera y Guerrero, una ya existente y la otra fundada a
partir del establecimiento de la estacion, representaron los dambitos urbanos en donde se vieron
reflejados de manera directa los impactos que se derivaban de la puesta en marcha de Buenavista,
aunque tal como se vera mas adelante, ello sucederd de manera diferenciada en cada uno de esos
dos asentamientos vecinos.

Es de esta manera que la estacion principal del ferrocarril en la Ciudad de México dejo de ser un
elemento urbano de localizacion periférica, para insertarse en el ambito de la expansion de la

propia ciudad. Por tanto, comenz¢6 a influir directamente sobre aquellos territorios a su alrededor,
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en donde recientemente habian sido fundados nuevos asentamientos. Refiriéndose a la relacion
periferia-ferrocarril y al impacto de esta relacion sobre la estructura y crecimiento de la Ciudad de
México, De Gortari dice:

“la construccion de las vias de ferrocarril y de tranvias en la Ciudad de México y
su periferia, fue un paso fundamental en su crecimiento y contribuyo a orientarlo”.

La construccion de las estaciones de ferrocarril y tranvias fueron un atractivo en

el establecimiento de nuevas colonias”.!?

Previo a la llegada del ferrocarril a Buenavista dard inicio, en 1858, la expansion urbana
extramuros en el poniente de la Ciudad de México, con la fundacién de la colonia de los
Arquitectos. Casi simultdneamente se establecera la colonia Santa Maria la Ribera, justo al lado
de la estacion del ferrocarril México-Veracruz. Posteriormente, en 1874, vendra la colonia
Guerrero, casi simultaneamente con la llegada del Ferrocarril Mexicano a Buenavista, en su
vecindad oriente, en donde habia disponibilidad de terrenos, para fundar “la primera colonia obrera

modelo”,'! pensada por Rafael Martinez de la Torre.

Santa Maria la Ribera y la colonia Guerrero: una relacion diferenciada con la estacion
Buenavista

Es preciso admitir que, durante la segunda mitad del siglo XIX, la fundacion de una gran parte de
las nuevas colonias en la periferia de la Ciudad de México fue una consecuencia atribuible a
multiples causas. Sin embargo, dentro de esta variedad de razones, es oportuno sefialar que las
estaciones del ferrocarril pudieron haber influido en la localizacion de algunas de ellas. En ese
sentido, existen elementos que permiten determinar que existio una relacion directa de causa-
efecto entre la estacion Buenavista y las colonias que constituian su entorno inmediato,
particularmente con la colonia Guerrero, a partir de que la misma entrd en funcionamiento en 1873.
En este caso, hay desde su origen un claro reconocimiento a sus raices indigenas, asi como a su
vocacion popular, que determinara en mucho el tipo de relacion que habra de establecer con la
estacion:

“...un nuevo fraccionamiento podria ser desarrollado redituablemente, para albergar a
aquellos que trabajaban no sélo en los patios de ferrocarriles, sino también en las actividades
comerciales, industriales, de transporte y almacenaje, que se asociaban con el movimiento

de personas y bienes a través de la mas importante estacion y de la Aduana, localizada justo

al norte de la nueva colonia Guerrero”.!?

La colonia Guerrero fue concebida en funcion de los bajos estratos sociales, no obstante, su trazo
derivd de una iniciativa de planeacion formal, que plasmo una estructura urbana reticular, con
manzanas bien trazadas y calles anchas, de acuerdo con el plan de Rincon y Miranda,'® pero en la

que también, es cierto, la planeacion permanecio tan s6lo a ese nivel, sin llegar a ofrecer los
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servicios basicos necesarios. En consecuencia, s6lo una poblaciéon de indigenas, migrantes y
obreros estuvieron dispuestos a ocuparla en esas condiciones, como arrendatarios de quienes
habian adquirido lotes con fines especulativos, al advertir la importancia de la estacion Buenavista.
Hay claramente una diferencia sustancial en comparacion con la otra colonia vecina, la Santa
Maria la Ribera, pues en ésta sus fundadores preveian el establecimiento de un fraccionamiento
campestre, destinado a las clases acomodas de la ciudad, que no tenia relacion alguna, al menos
en un inicio, con las actividades derivadas de las estaciones del tren. Una razon importante estriba
en que su establecimiento, en 1856, antecedid con casi una década al de las instalaciones
ferroviarias de Buenavista, cuando los hermanos Flores solicitaron permiso para subdividir su
Rancho de Santa Maria de la Ribera, teniendo en mente un fraccionamiento para “casas de campo,
con jardin al frente” y organizado bajo un esquema reticular, con una plaza en el centro.'*
Quedaba claro que en el origen de ambas colonias habia intenciones distintas y que su futuro
desarrollo dependeria en buena medida de sus respectivas caracteristicas; por tanto, cada una de
ellas habria de establecer una relacion muy especifica con la estacion Buenavista. A pesar de que
las dos colonias se situaban en ambas colindancias de la instalacion ferroviaria, la influencia e
impactos sobre las mismas se produjo de manera bastante diferenciada. La colonia Santa Maria la
Ribera demor6 un largo lapso de tiempo en ser habitada, en contraste con la colonia Guerrero, que
ciertamente tuvo una ocupacion y desarrollo vertiginosos, como dice Maria Dolores Morales:

“Esta fue la primera colonia de la Ciudad de México que atrajo poblacion rapidamente.
En 1877, a los tres arios de su fundacion, tenia ya 10,000 habitantes que vivian en alrededor
de 800 casas, mientras que la poblacion de colonias fundadas veinte arios antes, como la
de los Arquitectos y Santa Maria, era aiin muy escasa”. °

La colonia Guerrero y la estacion Buenavista en los planos del siglo XIX

En este punto, la utilizacion de la cartografia se revela como un instrumento clave para entender
la evolucion de este sector de la ciudad, asi como el desarrollo particular de las colonias estudiadas,
como ambitos de influencia inmediata de la estacion Buenavista. El analisis de estas imagenes, en
conjunto con la literatura existente, permite aproximarse a la comprension de lo que aqui se ha
insistido, como un proceso que abarca la transicion de la ubicacion periférica de las estaciones
hasta quedar inmersas en la ciudad, y a partir de ahi analizar la relacion de causa-efecto entre la

estacion Buenavista y su entorno inmediato, predominantemente sobre la colonia Guerrero.
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Figura 2.- Plano de 1867

En el plano (Fig. 2) de 1867 se muestra ya el trazo de la linea del Ferrocarril Mexicano, asi como
un poligono que delimita parte de lo que llegard a ser la estacion Buenavista (al centro). A la
izquierda aparece la colonia Santa Maria la Ribera ya trazada y con algunas construcciones en su
parte central, en tanto que en el margen derecho de la estacion se observan tres franjas de terreno
rectangulares y otro poligono trapezoidal hacia el sur. Todos estos terrenos estan vacios y es ahi
donde se establecera la colonia Guerrero. Esta gran porcion de tierra se encuentra rodeada por
asentamientos indigenas (sombreados); el barrio de Los Angeles, en el norte, el barrio de Santa
Maria la Redonda, hacia el oriente, asi como otro asentamiento que rodea a los templos de San
Fernando y San Hipdlito, en la parte sur, ya proximos a la Alameda, en las orillas de lo que entonces
era la Ciudad de México.

Figura 3.- Plano de 1881~
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En la imagen (Figura 3) de 1881, ocho afios después de haberse establecido la primera estacion
del Ferrocarril Mexicano, se observa una diferencia notable en relacion con el ritmo de crecimiento
de la colonia Guerrero, que en apenas ocho afios de existencia practicamente tiene construcciones
en todas sus manzanas (con los bordes ocupados y espacio libre en el centro). En contraste, la
colonia Santa Maria la Ribera, a casi veinte afios de su fundacion, todavia muestra un ritmo lento
de crecimiento; su parte central y sur aparecen un tanto mas consolidadas, mientras su sector norte
(mas del 50 %) se encuentra sin ocupar. Practicamente todas las manzanas que colindan con la
estacion y patios del ferrocarril estdn también sin ocupar. Para este afio, la estacion Buenavista
muestra mayor formalidad e incluye ya los edificios del Ferrocarril Mexicano y el del Ferrocarril

Central.

Figura 4.- Plano de 1885

La imagen de 1885 (Figura 4) muestra un grado importante de densificacion de la colonia
Guerrero, a solo doce afios de su fundacién, sobre todo si se le compara con el plano anterior, en
que la ocupacion de las manzanas se encontraba en un estado intermedio (bordes ocupados y
espacio libre en el centro). En este plano, en cambio, se aprecia a la mayoria de las manzanas en
tono obscuro, lo cual indica una ocupacion total de las mismas. Notese que, para este afio, ya
aparece la estacion de carga al norte de la colonia Guerrero. Tan s6lo en algunas partes del sector
norte se muestran etapas iniciales e intermedias del proceso de ocupacion; en pocos afios se poblara

totalmente y se densificard al mismo grado que el resto de la colonia.
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Figura 5.- Plano de 1889~

Finalmente, en este plano de 1899 (Figura 5) se puede percibir que la colonia Guerrero se encuentra
ya practicamente ocupada y densificada en la casi totalidad de sus manzanas. En contraste con la
Santa Maria la Ribera, que presenta un grado de ocupacion similar a 1881, es decir, un muy bajo

aumento en 18 afios y con niveles de densificacion muy similares a los de ese afo.

Conclusiones

Lo que las fuentes nos demuestran y las imagenes nos corroboran es el hecho de que las estaciones
del ferrocarril, al situarse dentro de la ciudad formal y desempefiar un papel que atrajo y estimuld
el desarrollo de actividades en su entorno, requirieron para su desempefio de una estructura urbana
equipada con la infraestructura que le diera soporte y en la que el factor de proximidad resultaba
una variable indispensable. En este contexto es que la fundaciéon de nuevos asentamientos,
aledafios a las estaciones, pueden ser vistos como un efecto directo del emplazamiento de las
terminales del ferrocarril. El caso de la Ciudad de México nos ilustra de manera particular sobre
los efectos producidos por la existencia de la terminal Buenavista y el impacto que generd sobre
la estructura urbana mas proxima; concretamente la fundacion de la colonia Guerrero como un

asentamiento obrero destinado a alojar a la mano de obra que el ferrocarril requeria.
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El impacto del ferrocarril, sin embargo, también puede ser medido y visto desde otra perspectiva,
la de otro de los asentamientos aledafos, la colonia Santa Maria la Ribera, cuyo origen no estaba
vinculado a la introduccion del ferrocarril, sino por el contrario, a las capas acomodadas, a las que
se buscaba ofrecer una fraccion de paraiso campestre en las afueras de la insalubre Ciudad de
México de finales del siglo XIX. Al establecerse la estacion del tren en su vecindad, se desalento
el crecimiento de esta nueva colonia. Los mapas de la época ilustran claramente el letargo en el
que entrd a partir del establecimiento de la estacion Buenavista, como una muestra, quiza, de la
afectacion que la tecnologia disruptiva asociada al ferrocarril producia sobre los asentamientos
urbanos.

En un caso las clases acomodadas se retiraron del sitio, en tanto que, en el otro, para los migrantes,
los indios y los obreros, los humos y ruidos pasaron a segundo término, cuando el factor de
proximidad respecto de sus trabajos los hizo ocupar en un lapso vertiginoso el territorio que con

esos fines habia sido dispuesto para ellos en la margen oriente de la estacion Buenavista.
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ESTACIONES

El papel de las estaciones del ferrocarril en la ciudad de México del siglo XIX
The rol of train terminals on the city expansion of xix century

Mauricio Ibarra Deras”
Teresa Becerril Sanchez™
Resumen

El articulo aborda el proceso en el que las estaciones ferroviarias perdieron su condicion periférica,
hacia finales del siglo XIX, para convertirse en auténticos focos de atraccion urbana, cuando
quedaron inmersas dentro de los limites de la ciudad formal. A partir de ahi se derivaron impactos
visibles sobre la estructura de la ciudad, como la fundacidon de nuevos asentamientos asociados a
la actividad que emanaba de la vida ferroviaria. En el caso de la Ciudad de México, si bien no
todos los nuevos fraccionamientos de esa época deben su existencia al ferrocarril, algunos, como
las colonias Santa Maria la Ribera y Guerrero, si fueron sujeto de la influencia directa de la estacion
Buenavista, efecto que, es preciso decir, se presentara de manera diferenciada en cada uno de estos
asentamientos, tal como lo evidencia la cartografia de la segunda mitad del siglo XIX.

Palabras clave: estaciones ferroviarias, ciudad, proceso urbano, nuevos asentamientos.

Abstract

The article deals with the process in which the railway stations lost their peripheral condition,
towards the end of the 19th century, to become authentic centers of urban attraction, when they
were already immersed within the limits of the formal city. From now on, visible impacts on the
structure of the city were derived; like the foundation of new settlements associated with the
activity emanating from railway life. In the case of Mexico City, although not all the new
subdivisions of that era owe their existence to the railroad, some of them, such as colonias Santa
Maria la Ribera and Guerrero, were subject to the direct influence of the Buenavista station, an
effect that must be said, will be different in each of these settlements, as evidenced by the
cartography of the second half of the nineteenth century.

Contexto en el que surgen las estaciones del ferrocarril

A mitad del siglo XIX, el desarrollo de la nueva herramienta tecnoldgica para la movilidad, es
decir, el ferrocarril, cifraba su funcionamiento en torno a tres componentes basicos: las maquinas,
las vias y las estaciones. Estas Glltimas representaban tanto el destino a donde se dirigian los viajes
del tren, como el sitio desde donde se embarcaba a pasajeros y carga, con destino a otra ciudad (a
otra estacion). Dada su importancia, las estaciones resultaron desde un principio un elemento clave
en la estructuracion de las ciudades, de ahi que un dilema inicial consisti6 en decidir donde ubicar

estas instalaciones, ya que el ferrocarril representaba en esencia una tecnologia disruptiva
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! de ruidos y humos, que no encajaba dentro del orden urbano hasta entonces establecido.

Sin embargo, el ferrocarril también requeria de cercania fisica con la propia ciudad, ya que ahi se
asentaban muchas de las fabricas, almacenes y mercados, que eran los destinatarios de las materias
primas y los productos que transportaba el tren. De igual modo, era importante atender al creciente
nimero de pasajeros de este transporte, para quienes la proximidad con sus destinos finales en la
ciudad resultaba un asunto crucial. Esta condicién contradictoria, que demandaba lejania y
cercania al mismo tiempo, iba a determinar la localizacién de un gran nimero de estaciones, y de
paso vendria a esbozar el papel futuro que estos elementos de infraestructura jugarian respecto de
los procesos de expansion, crecimiento y estructuracion de las ciudades en el siglo XIX.

Una buena proporcion de estas urbes ubicaron las estaciones en lugares a cierta distancia del casco
urbano, en donde habia disponibilidad de espacio, a la vez que lograban que no se encontraran tan
alejadas de la propia ciudad, lo que les permitia contar con un acceso relativamente eficiente, por
medio del transporte que entonces era de uso comun, como las carretas, y posteriormente, los
tranvias tirados por mulas.

Es asi como las primeras estaciones tendieron a localizarse en las periferias urbanas cercanas,
protegiendo con ello a la ciudad de la tecnologia ferroviaria caracterizada, como se ha dicho, por
estridentes ruidos y humos, mientras que al establecerlas en sitios extramuros también se
posibilitaba la ocupacion de considerables extensiones de espacio, demandadas por esta
tecnologia, espacio del que no se disponia en la hasta entonces compacta configuracion de las
ciudades decimononicas.

Inicialmente, esta localizacion periférica de las estaciones del ferrocarril no fue percibida como
una amenaza para la primacia de la propia ciudad. Las funciones y actividades que se llevaban a
cabo en el viejo casco urbano continuaron desarrollandose de manera mas o menos habitual, sin
que las estaciones fueran vistas como una competencia que desafiara el rol dominante ejercido por
la ciudad central. Muy por el contrario, se vio a las terminales ferroviarias como algo distante,
ajeno y que guardaba poca relacion con las actividades y funciones del antiguo centro urbano.? Sin
embargo, s6lo tendran que pasar unos pocos afios antes de que se comience a generar una tension
con la ciudad central, debido fundamentalmente a la creciente importancia econdmica y comercial
del ferrocarril y a las actividades que se van a derivar de la vida ferroviaria, sobre todo alrededor
de las estaciones.

La distancia fisica que separaba a la estacion de la ciudad era un espacio de transicion, concebido
como barrera, que en un principio permanecid desocupado. Empero, la citada “ubicacion

periférica” de las estaciones sera tan solo una condicion temporal, ya que el nuevo desequilibrio



..... it Mirada Ferroviaria, Afo 12, No. 36, mayo-agosto 2019, ISSN / www.miradaferroviaria.mx/numero-36/ 8

44444444

generado entre estacion y ciudad central tenderd a ser atenuado, al ponerse en marcha dos tipos de

procesos urbanos, que involucraran a este espacio de transicion.
A) El primero buscara “acercar” la estacion del ferrocarril a la ciudad central, mediante el
trazo de nuevas y rectas vias de comunicacion. De manera analoga a como el tren lo habia
hecho, al conectar distintas ciudades comprimiendo el territorio nacional y alterando las
tradicionales relaciones espaciotemporales,’ los bulevares vendran a servir de herramientas
de conexion entre estacion y ciudad central,* introduciendo con ello una nueva forma de
interaccion territorial entre el centro y su periferia, favoreciendo el papel desarrollado por
las estaciones, como focos de atraccion urbana.
El espacio vacio dejado entre la ciudad y la estacion no solo facilitara el trazo recto de las
amplias avenidas, cuyo propoésito principal sera dar continuidad al trdnsito proveniente del
ferrocarril, en direccion del viejo casco urbano. Estos bulevares vendran a jugar también
un papel determinante, al servir de guia fisica sobre la que se estructurard, en buena medida,
la expansion de la ciudad del siglo XIX. Ante la necesidad de acomodar mas poblacion y
alojar nuevas actividades, ésta vera en las estaciones del ferrocarril una suerte de potentes
imanes, que en muchas ocasiones lograron atraer el rumbo del crecimiento hacia donde se

oriento el desarrollo urbano.

B) El segundo proceso, merced al cual se vera reducida la tension entre el centro y la
estacion periférica del ferrocarril, sera el inevitable crecimiento y expansion de la propia
ciudad que, al ocupar los espacios vacios dejados con relacion a la estacion, lo hara en gran
medida alrededor de o a lo largo de las rectas avenidas trazadas previamente. Alli tendra
lugar mucho del desarrollo de la urbe.’

Asi pues, la “ubicacion periférica” de las estaciones, en correlacion con los amplios y rectos
trazos urbanos que se extienden sin obstaculo sobre terrenos desocupados, conectando a la
ciudad con la nueva infraestructura del ferrocarril, constituye un elemento explicativo
fundamental que ayuda a entender como aquellas ciudades, en las que el ferrocarril
desempend una funcidn de primer orden para las actividades comerciales, industriales y de
traslado de pasajeros, trazaron una nueva estructura urbana sobre la que literalmente
montaron una parte significativa de su desarrollo y expansion, en la cual las estaciones
jugaron sefialadamente el papel de atraccion, hacia donde se dirigi6 mucho de ese
crecimiento llenando paulatinamente los espacios vacios, que paraddjicamente habian

servido de barrera entre la ciudad y el ferrocarril (ver figura 1).
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De esta manera, los dos procesos urbanos en cuestion no hicieron sino invertir el papel que
originalmente tuvieron los centros ferroviarios, que pasaron de ser vistos como una amenaza
tecnoldgica contra la que habia que proteger a la ciudad, a verdaderos focos de atraccion, que
acabaron por aglutinar a su alrededor mucha de la actividad comercial e industrial que se
desarrollaba en la ciudad, lo que a su vez impuls¢ el establecimiento de nuevos asentamientos en

sus proximidades.

Figura 1

Imagen que ilustra la ubicacion periférica de las estaciones del ferrocarril a mitad del siglo XIX y las nuevas avenidas
que serdan trazadas para conectar a estas instalaciones con el viejo casco urbano. En menos de medio siglo esta
condicion periférica habra desaparecido y las estaciones emergeran como centros de actividad enclavados dentro de
la misma ciudad. El gran espacio vacio que entonces rodeaba a la ciudad sera rapidamente ocupado por la expansion
urbana.’

Las estaciones del ferrocarril se consolidan como nodos urbanos

Hacia comienzos del siglo XX, las estaciones se encuentran practicamente dentro de los limites de
la ciudad formal. Como nodos de desarrollo urbano, han conseguido atraer a su alrededor a
multiples actividades comerciales e industriales, asi como también a buena parte del crecimiento
urbano. La transicion del siglo XIX al XX relata la historia urbana en la que estas instalaciones
perdieron su condicion periférica y en contraste se fueron consolidando como atractivos nodos
urbanos, pero inmersos ya en la propia ciudad y concentrando en sus alrededores una rica mezcla
de funciones, actividades, inversiones y poblacidn, principalmente obrera, con lo que vinieron,
ahora si, a desafiar el papel dominante de la vieja ciudad central.

Una vez que las estaciones comenzaron a ser vistas como nuevos centros de actividad, y en la
medida que fueron convirtiéndose en parte importante de los cambios en la estructura urbana, las
repercusiones pudieron ser percibidas claramente, en términos del incremento en los valores de la
tierra, una vez que este servicio fue introducido. De acuerdo con Kellett, “el ferrocarril actué como
el factor mas potente sobre el mercado urbano de la tierra en el siglo XIX”.

En este contexto, fueron las proximidades de las estaciones las que experimentaron este impacto
de manera directa. Hacia all4 se dirigieron las inversiones inmobiliarias; al haber disponibilidad

de espacio los especuladores adquirieron los terrenos aledafios y planearon nuevos desarrollos.®
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Claramente veian en el tren —y la actividad que ahi se estaba generando— un fuerte atractivo, por
lo que no tardaron mucho tiempo en comprar grandes extensiones, en las que aparecieron nuevos

asentamientos que se desarrollaron vertiginosamente.

La transicion de Buenavista: de estacion periférica a un importante nodo ferroviario en la
Ciudad de México

Es fundamental subrayar el marco historico en el que la Ciudad de México se convirtio en el centro
ferroviario mas importante del pais, durante la segunda mitad del siglo XIX, y de como a su vez
la estacion Buenavista, asentada en su periferia norponiente de entonces, comenzara a concentrar
muchas de las operaciones del sistema ferroviario nacional a partir de 1873, cuando se puso en
marcha en ese sitio la estacion del Ferrocarril Mexicano, que conectaba a México con Veracruz.
Hacia 1884-88, con la entrada en funcionamiento de la estacion del Ferrocarril Central, justo al
lado de la estacion del Ferrocarril Mexicano, se confirmo la tendencia a la concentracion de los
servicios y operaciones ferroviarios en Buenavista. De aqui salian o llegaban los ferrocarriles de
las principales rutas del pais, que comunicaban a la Ciudad de México con Veracruz, por un lado
y por el otro, con la frontera norte, donde hacian conexién con el sistema ferroviario de Estados
Unidos.

La importancia adquirida por el nodo ferroviario de Buenavista impactaria la estructura urbana de
la Ciudad de México, al buscar establecer las condiciones necesarias para el soporte de las
crecientes actividades que ahi se desarrollaban, asi como para albergar a los trabajadores
vinculados a las labores ferroviarias. Fue asi como se hizo necesario el establecimiento de nuevas
colonias, principalmente en las inmediaciones de la propia estacion, dado que la proximidad, como
hemos visto, era una variable indispensable en la relacion tren-ciudad. “...a partir de la edificacion
de la estacion Buenavista, este simbolo de modernidad atrajo a numerosos grupos de pobladores
que vivieron durante décadas del trabajo, comercio y nuevas necesidades de las compaiias del
tren”.”
Las dos colonias vecinas, Santa Maria la Ribera y Guerrero, una ya existente y la otra fundada a
partir del establecimiento de la estacion, representaron los dambitos urbanos en donde se vieron
reflejados de manera directa los impactos que se derivaban de la puesta en marcha de Buenavista,
aunque tal como se vera mas adelante, ello sucederd de manera diferenciada en cada uno de esos
dos asentamientos vecinos.

Es de esta manera que la estacion principal del ferrocarril en la Ciudad de México dejo de ser un
elemento urbano de localizacion periférica, para insertarse en el ambito de la expansion de la

propia ciudad. Por tanto, comenz¢6 a influir directamente sobre aquellos territorios a su alrededor,
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en donde recientemente habian sido fundados nuevos asentamientos. Refiriéndose a la relacion
periferia-ferrocarril y al impacto de esta relacion sobre la estructura y crecimiento de la Ciudad de
México, De Gortari dice:

“la construccion de las vias de ferrocarril y de tranvias en la Ciudad de México y
su periferia, fue un paso fundamental en su crecimiento y contribuyo a orientarlo”.

La construccion de las estaciones de ferrocarril y tranvias fueron un atractivo en

el establecimiento de nuevas colonias”.!?

Previo a la llegada del ferrocarril a Buenavista dard inicio, en 1858, la expansion urbana
extramuros en el poniente de la Ciudad de México, con la fundacién de la colonia de los
Arquitectos. Casi simultdneamente se establecera la colonia Santa Maria la Ribera, justo al lado
de la estacion del ferrocarril México-Veracruz. Posteriormente, en 1874, vendra la colonia
Guerrero, casi simultaneamente con la llegada del Ferrocarril Mexicano a Buenavista, en su
vecindad oriente, en donde habia disponibilidad de terrenos, para fundar “la primera colonia obrera

modelo”,'! pensada por Rafael Martinez de la Torre.

Santa Maria la Ribera y la colonia Guerrero: una relacion diferenciada con la estacion
Buenavista

Es preciso admitir que, durante la segunda mitad del siglo XIX, la fundacion de una gran parte de
las nuevas colonias en la periferia de la Ciudad de México fue una consecuencia atribuible a
multiples causas. Sin embargo, dentro de esta variedad de razones, es oportuno sefialar que las
estaciones del ferrocarril pudieron haber influido en la localizacion de algunas de ellas. En ese
sentido, existen elementos que permiten determinar que existio una relacion directa de causa-
efecto entre la estacion Buenavista y las colonias que constituian su entorno inmediato,
particularmente con la colonia Guerrero, a partir de que la misma entrd en funcionamiento en 1873.
En este caso, hay desde su origen un claro reconocimiento a sus raices indigenas, asi como a su
vocacion popular, que determinara en mucho el tipo de relacion que habra de establecer con la
estacion:

“...un nuevo fraccionamiento podria ser desarrollado redituablemente, para albergar a
aquellos que trabajaban no sélo en los patios de ferrocarriles, sino también en las actividades
comerciales, industriales, de transporte y almacenaje, que se asociaban con el movimiento

de personas y bienes a través de la mas importante estacion y de la Aduana, localizada justo

al norte de la nueva colonia Guerrero”.!?

La colonia Guerrero fue concebida en funcion de los bajos estratos sociales, no obstante, su trazo
derivd de una iniciativa de planeacion formal, que plasmo una estructura urbana reticular, con
manzanas bien trazadas y calles anchas, de acuerdo con el plan de Rincon y Miranda,'® pero en la

que también, es cierto, la planeacion permanecio tan s6lo a ese nivel, sin llegar a ofrecer los
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servicios basicos necesarios. En consecuencia, s6lo una poblaciéon de indigenas, migrantes y
obreros estuvieron dispuestos a ocuparla en esas condiciones, como arrendatarios de quienes
habian adquirido lotes con fines especulativos, al advertir la importancia de la estacion Buenavista.
Hay claramente una diferencia sustancial en comparacion con la otra colonia vecina, la Santa
Maria la Ribera, pues en ésta sus fundadores preveian el establecimiento de un fraccionamiento
campestre, destinado a las clases acomodas de la ciudad, que no tenia relacion alguna, al menos
en un inicio, con las actividades derivadas de las estaciones del tren. Una razon importante estriba
en que su establecimiento, en 1856, antecedid con casi una década al de las instalaciones
ferroviarias de Buenavista, cuando los hermanos Flores solicitaron permiso para subdividir su
Rancho de Santa Maria de la Ribera, teniendo en mente un fraccionamiento para “casas de campo,
con jardin al frente” y organizado bajo un esquema reticular, con una plaza en el centro.'*
Quedaba claro que en el origen de ambas colonias habia intenciones distintas y que su futuro
desarrollo dependeria en buena medida de sus respectivas caracteristicas; por tanto, cada una de
ellas habria de establecer una relacion muy especifica con la estacion Buenavista. A pesar de que
las dos colonias se situaban en ambas colindancias de la instalacion ferroviaria, la influencia e
impactos sobre las mismas se produjo de manera bastante diferenciada. La colonia Santa Maria la
Ribera demor6 un largo lapso de tiempo en ser habitada, en contraste con la colonia Guerrero, que
ciertamente tuvo una ocupacion y desarrollo vertiginosos, como dice Maria Dolores Morales:

“Esta fue la primera colonia de la Ciudad de México que atrajo poblacion rapidamente.
En 1877, a los tres arios de su fundacion, tenia ya 10,000 habitantes que vivian en alrededor
de 800 casas, mientras que la poblacion de colonias fundadas veinte arios antes, como la
de los Arquitectos y Santa Maria, era aiin muy escasa”. °

La colonia Guerrero y la estacion Buenavista en los planos del siglo XIX

En este punto, la utilizacion de la cartografia se revela como un instrumento clave para entender
la evolucion de este sector de la ciudad, asi como el desarrollo particular de las colonias estudiadas,
como ambitos de influencia inmediata de la estacion Buenavista. El analisis de estas imagenes, en
conjunto con la literatura existente, permite aproximarse a la comprension de lo que aqui se ha
insistido, como un proceso que abarca la transicion de la ubicacion periférica de las estaciones
hasta quedar inmersas en la ciudad, y a partir de ahi analizar la relacion de causa-efecto entre la

estacion Buenavista y su entorno inmediato, predominantemente sobre la colonia Guerrero.
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Figura 2.- Plano de 1867

En el plano (Fig. 2) de 1867 se muestra ya el trazo de la linea del Ferrocarril Mexicano, asi como
un poligono que delimita parte de lo que llegard a ser la estacion Buenavista (al centro). A la
izquierda aparece la colonia Santa Maria la Ribera ya trazada y con algunas construcciones en su
parte central, en tanto que en el margen derecho de la estacion se observan tres franjas de terreno
rectangulares y otro poligono trapezoidal hacia el sur. Todos estos terrenos estan vacios y es ahi
donde se establecera la colonia Guerrero. Esta gran porcion de tierra se encuentra rodeada por
asentamientos indigenas (sombreados); el barrio de Los Angeles, en el norte, el barrio de Santa
Maria la Redonda, hacia el oriente, asi como otro asentamiento que rodea a los templos de San
Fernando y San Hipdlito, en la parte sur, ya proximos a la Alameda, en las orillas de lo que entonces
era la Ciudad de México.

Figura 3.- Plano de 1881~
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En la imagen (Figura 3) de 1881, ocho afios después de haberse establecido la primera estacion
del Ferrocarril Mexicano, se observa una diferencia notable en relacion con el ritmo de crecimiento
de la colonia Guerrero, que en apenas ocho afios de existencia practicamente tiene construcciones
en todas sus manzanas (con los bordes ocupados y espacio libre en el centro). En contraste, la
colonia Santa Maria la Ribera, a casi veinte afios de su fundacion, todavia muestra un ritmo lento
de crecimiento; su parte central y sur aparecen un tanto mas consolidadas, mientras su sector norte
(mas del 50 %) se encuentra sin ocupar. Practicamente todas las manzanas que colindan con la
estacion y patios del ferrocarril estdn también sin ocupar. Para este afio, la estacion Buenavista
muestra mayor formalidad e incluye ya los edificios del Ferrocarril Mexicano y el del Ferrocarril

Central.

Figura 4.- Plano de 1885

La imagen de 1885 (Figura 4) muestra un grado importante de densificacion de la colonia
Guerrero, a solo doce afios de su fundacién, sobre todo si se le compara con el plano anterior, en
que la ocupacion de las manzanas se encontraba en un estado intermedio (bordes ocupados y
espacio libre en el centro). En este plano, en cambio, se aprecia a la mayoria de las manzanas en
tono obscuro, lo cual indica una ocupacion total de las mismas. Notese que, para este afio, ya
aparece la estacion de carga al norte de la colonia Guerrero. Tan s6lo en algunas partes del sector
norte se muestran etapas iniciales e intermedias del proceso de ocupacion; en pocos afios se poblara

totalmente y se densificard al mismo grado que el resto de la colonia.
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Figura 5.- Plano de 1889~

Finalmente, en este plano de 1899 (Figura 5) se puede percibir que la colonia Guerrero se encuentra
ya practicamente ocupada y densificada en la casi totalidad de sus manzanas. En contraste con la
Santa Maria la Ribera, que presenta un grado de ocupacion similar a 1881, es decir, un muy bajo

aumento en 18 afios y con niveles de densificacion muy similares a los de ese afo.

Conclusiones

Lo que las fuentes nos demuestran y las imagenes nos corroboran es el hecho de que las estaciones
del ferrocarril, al situarse dentro de la ciudad formal y desempefiar un papel que atrajo y estimuld
el desarrollo de actividades en su entorno, requirieron para su desempefio de una estructura urbana
equipada con la infraestructura que le diera soporte y en la que el factor de proximidad resultaba
una variable indispensable. En este contexto es que la fundaciéon de nuevos asentamientos,
aledafios a las estaciones, pueden ser vistos como un efecto directo del emplazamiento de las
terminales del ferrocarril. El caso de la Ciudad de México nos ilustra de manera particular sobre
los efectos producidos por la existencia de la terminal Buenavista y el impacto que generd sobre
la estructura urbana mas proxima; concretamente la fundacion de la colonia Guerrero como un

asentamiento obrero destinado a alojar a la mano de obra que el ferrocarril requeria.
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El impacto del ferrocarril, sin embargo, también puede ser medido y visto desde otra perspectiva,
la de otro de los asentamientos aledafos, la colonia Santa Maria la Ribera, cuyo origen no estaba
vinculado a la introduccion del ferrocarril, sino por el contrario, a las capas acomodadas, a las que
se buscaba ofrecer una fraccion de paraiso campestre en las afueras de la insalubre Ciudad de
México de finales del siglo XIX. Al establecerse la estacion del tren en su vecindad, se desalento
el crecimiento de esta nueva colonia. Los mapas de la época ilustran claramente el letargo en el
que entrd a partir del establecimiento de la estacion Buenavista, como una muestra, quiza, de la
afectacion que la tecnologia disruptiva asociada al ferrocarril producia sobre los asentamientos
urbanos.

En un caso las clases acomodadas se retiraron del sitio, en tanto que, en el otro, para los migrantes,
los indios y los obreros, los humos y ruidos pasaron a segundo término, cuando el factor de
proximidad respecto de sus trabajos los hizo ocupar en un lapso vertiginoso el territorio que con

esos fines habia sido dispuesto para ellos en la margen oriente de la estacion Buenavista.
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TIERRA FERROVIARIA

150 anos de la estacion del Ferrocarril Mexicano en Puebla

Maria Isabel Bonilla Galindo™

El 16 de septiembre de 1869, el presidente Benit o Juarez llegd a la capital poblana para
inaugurar los 47 kilometros de via del ramal Apizaco a Puebla del Ferrocarril Mexicano, y no fue
un asunto menor. La reanudacidon de las obras y su posterior conclusion resumen la politica
econdmica puesta en marcha al triunfo de la republica juarista, la cual tuvo como principio la
reactivacion del proceso de construccion de vias férreas, con el propdsito de constituir a México
como un pais desarrollado y una nacién independiente. Si bien, hacia 1867, el pais se encontraba
en condiciones econdmicas desastrosas, producto de las continuas guerras que asolaron tras la
caida del imperio de Maximiliano de Habsburgo, las ilusiones y proyectos florecieron cual pasto
en tierra fértil.

El ferrocarril llegd a la Angelopolis en septiembre de 1869, después de que se consiguid
conciliar a las distintas facciones politicas y econdomicas del pais, que se habian enfrascado en
prolongadas discusiones por la modificacién a la ley expedida en noviembre de 1867 por el
presidente Juarez, en la que se reconocid el derecho del empresario Antonio Escandon para
continuar las obras. En ese contexto, el gobierno del estado de Puebla, encabezado por el general
Ignacio Romero Vargas, determin6 que la construccion de la estacion y su complejo ferroviario se
hiciera fuera de la mancha urbana. En otras palabras, en Puebla se establecio un polo de desarrollo
al norte de la ciudad, en terrenos de aguas azufrosas y muy cerca de los barrios indigenas de San
Pedro de los Naturales, San Pablo, San Miguel y Santa Anita, que respetod la traza colonial
establecida. Desde entonces, la importancia adquirida por el nodo ferroviario que se cred, a partir
de la llegada del Ferrocarril Mexicano, impactaria la estructura urbana al buscar establecer las
condiciones necesarias para el soporte de las crecientes actividades que comenzaron a

desarrollarse, asi como para albergar a los trabajadores vinculados al ferrocarril.
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Imagen 1

Planta y perfil del recorrido del ramal Apizaco a Puebla, en el que se marcan las trazas urbanas de varias
localidades de la regién, 1907.!

El ramal Apizaco a Puebla del Ferrocarril Mexicano

Los ferrocarriles fueron, sin duda, la principal innovacién tecnoldgica que impactd econdmica,
politica, social y culturalmente en el mundo. Desde su puesta en operacion en Inglaterra, en 1825,
con el primer ferrocarril de Stockton & Darlington, este medio de transporte se considerd simbolo
del progreso econdémico, de integracion territorial y de modernidad. Incluso, podria decirse que
practicamente en todo el mundo se promovié su construccion, atrayendo capitales nacionales o
extranjeros por medio de concesiones que incluyeron no sélo subsidios por kilometros, sino
también amplios derechos de via, exenciones de impuestos y periodos prolongados de hasta por
99 afios para la reversion de la propiedad, tal como sucedid en nuestro pais. En México, los grupos
en el poder pusieron sus esperanzas en el tendido de las vias férreas, con el proposito de abrir
nuevas comarcas a la explotacion agricola y ganadera, reducir las barreras geograficas y aumentar
el consumo al disminuirse los costos de transporte; pero no en todos los paises sucedid de esta
manera.

Meéxico llego con retraso a la era del ferrocarril debido, entre otras cosas, a que dificultades
de muy distinto orden provocaron que su construccion se postergara hasta muy entrada la segunda
mitad del siglo XIX, y a pesar de que desde 1833 la prensa mexicana registrd una exhibicion de
pequeiias locomotoras de vapor, las cuales se podrian en servicio en cuanto estuvieran las vias.
Ahora bien, el primer proyecto para la construccion de un camino de hierro se otorgd, en 1837, a
Francisco de Arrillaga, el cual no tuvo efecto alguno en términos de via tendida. A éste le siguid

una importante cantidad de nuevas y ambiciosas concesiones, que el gobierno mexicano entregd
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en el periodo que va de 1837 a 1869, con el fin de establecer una red ferroviaria nacional. En 1850,
el presidente Comonfort inaugur6 los primeros 13.6 km. de vias del tramo Veracruz-San Juan y
siete afios mas tarde se abrieron al piiblico los 4 km. de tramo entre México y la Villa de Guadalupe.
Sin embargo, pese a las facilidades que el gobierno mexicano brind¢ a las distintas empresas que
se constituyeron, no se logrd consolidar esa red, porque algunos empresarios no cumplieron con
los tiempos de entrega y sus concesiones caducaron; porque otros s6lo presentaron el proyecto,
pero jamas comenzaron las obras aludiendo a que la geografia era abrupta o incluso argumentando
que las luchas intestinas y las intervenciones extranjeras se los impidieron. En otras palabras, en
un lapso de treinta y dos afios se otorgaron cerca de cincuenta concesiones, ocho de las cuales
fueron para el Ferrocarril Mexicano que construyo6 su via férrea desde el Puerto de Veracruz hasta

la Ciudad de México, con un ramal de Apizaco a Puebla.

Imagen 2

Fragmento del plano de la ciudad de Puebla, 1863.°
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La entrada de Benito Judrez a la capital de México, el 15 de julio de 1867, revivid los
animos del gobierno, empresarios e inversionistas, que se interesaron por construir ferrocarriles en
Meéxico. De esa forma, se convirtieron en uno de los temas que mas se discutio durante el gobierno
restaurado. El 27 de noviembre de ese afio el presidente Benito Judrez expidié un nuevo decreto,
con el cual perdono a la Compaiiia por su disposicion a servir al gobierno francés, ya que considerd
que el beneficio publico que derivaria de una pronta terminacién del ferrocarril lo justificaba. Sin
embargo, a pesar de los esfuerzos de la empresa por reanudar las obras, no se registré ninglin
avance debido, entre otras cosas, a que los diputados de las distintas facciones politicas se
enfrascaron en debates acalorados a favor y en contra de la disposicion del gobierno juarista, lo
que provocd que en tribuna parlamentaria se discutiera cada una de las subvenciones que se
otorgaron a la empresa con anterioridad. Finalmente, en medio de esos debates, se reanudaron los
trabajos de construccion entre Apizaco y Puebla. Incluso, la prensa report6 el 30 de diciembre que
el ingeniero Buchanan desmentia la publicacion de El Globo, en la que se dio a conocer que los
contratistas del Mexicano habian despedido a 200 operarios en el tramo de Apizaco a Puebla ¢
informé que se encontraban trabajando 900 hombres en todo el trayecto.> Pese a los embates,
Jackson y Buchanan, ingenieros responsables de las obras, continuaron supervisando el trayecto
hasta el 1 junio del siguiente afio, fecha en que se concluy¢ el tendido de la via hasta Santa Ana,
dando paso a que el ingeniero Francisco Chavero, empleado de la Secretaria de Fomento, realizara
la inspeccion correspondiente.

“El jueves fue la inauguracion del tramo de ferrocarril desde Apizaco a Santa Ana
Chiautempan. El numero de personas convidadas por la empresa para esta verdadera fiesta
ascendio a mas de cien... El viaje era alegre y encantador. Al llegar al puente de Santa
Cruz que acaba de construirse, se detuvo el tren y bajamos a ver esa hermosa obra en que
el ingeniero Buchanan ha dejado una memoria imperecedera que revela sus amplios
conocimientos y buen gusto... Después de examinar la obra y admirarla, subimos al tren y

a los tres cuartos para las doce llegamos a Santa Ana Chiautempan. El pueblo estaba

vestido de gala*.?

Las obras de Santa Ana a Puebla se reanudaron con normalidad. En los primeros dias de
septiembre de ese afio se anuncié que el ramal estaba casi listo para ser puesto en servicio, que
s6lo se colocaria el balasto y que el gobierno designaria al ingeniero Robert Gorsuch para realizar
la inspeccidn. Incluso, en una nota del 7 de septiembre de 1869, El libre pensador, periddico oficial
del gobierno de Puebla, informé que la via férrea entre México y Puebla se habia concluido sin
contratiempo, que desde el dia 4 del mismo mes la maquinaria realizaba ensayos para afirmar el
terraplén y asegurar los rieles y que la casa que levanto la empresa para que sirviera de estacion se

estaba techando, poniendo puertas y pintando para inaugurarla en las fiestas conmemorativas de
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la Independencia. Ademas, la Secretaria de Fomento expidio, ese mismo dia, una circular en la
que dio a conocer que el viaje de prueba de Buenavista a Puebla se realiz6 con éxito en cinco horas
y que la via era segura contra cualquier accidente que pudiera esperarse de la ciencia y la
precaucion humanas. Inclusive, se mencioné que muchos millares de personas habian transitado
por el camino; trenes especiales y extraordinarios con flete y pasajeros corrian frecuentemente en
ambas direcciones y la empresa tomaba todas las precauciones para evitar cualquier percance. He
aqui el reglamento que se expidi6 para la marcha de los trenes el dia 16 de septiembre:

“1. A las ocho de la marniana de dicho dia saldra de la estacion de Buenavista un tren
compuesto de una locomotora y seis carros, conduciendo a los artesanos convidados y
andara con la velocidad acostumbrada hasta llegar a Santa Ana, en donde se detendra a
esperar ordenes.

2. Un tren compuesto por una locomotora y nueve carros, que conducira al C. presidente,
a su gabinete y directores del camino, saldra de Buenavista a las diez de la mariana y
emprendera su marcha caminando a razon de veinte millas por hora, deteniéndose en
Apam, Soltepec y Apizaco solamente, para proveerse de lefia y agua y entrara en Puebla a
las tres y media de la tarde.

Este tren ira precedido a una distancia precautoria por una locomotiva exploradora, en la
cual ira el jefe de cuadrillas. El superintendente de locomotoras ird en la maquina del tren.
3. A las once del dia saldra un tren especial compuesto de dos locomotivas y veinte carros
con los sefiores convidados y se pondra en marcha andando a razon de veinte millas por
hora, deteniéndose solamente para proveerse de agua y lefia hasta llegar a Panzacola, en
donde se detendrad para esperar ordenes.

Los trenes nums. 1y 3 entraran a Puebla segun las instrucciones que se les transmita por
telégrafo.

Se colocaran guardacaminos en toda la extension del camino para ponerlo a cubierto de
todo accidente”.’

Por su parte, la Junta Patridtica de Gobierno del estado de Puebla dio a conocer, el 22 de
agosto, el Programa para las festividades de los dias 15, 16 y 17 de septiembre de 1869, en el que
se incluyo la inauguracion del ramal Apizaco a Puebla y la conmemoracion de la Independencia
de México. De esta manera, las autoridades civiles y militares, los veteranos de la Independencia
que se encontraban en la ciudad, los empleados de gobierno, los alumnos de colegios y escuelas

quedaron convocados a participar en dicho evento.

“Art. 9... 4 las dos y media en punto el C. Gobernador del Estado acompariado de las
autoridades y personas expresadas en articulos anteriores se dirigiran a la estacion del
ferrocarril, donde tendra lugar la recepcion del ciudadano Presidente de la republica quien
reunido con los secretarios del despacho, magistrados de la suprema corte de Justicia de
la Nacion, diputados al Congreso general y demas individuos que lo acomparian, vendra a
apadrinar el solemne acto de la inauguracion del ferrocarril de Veracruz en esta ciudad...
Art. 16 La comision del patriotico Ayuntamiento de esta ciudad y la Junta patriotica de la
misma, deseosas de dar mayor animacion a las fiestas que se preparan en solemnidad de
los hechos gloriosos de nuestra Independencia y de la inauguracion del Ferrocarril de
Veracruz, han obtenido de las autoridades superiores del estado, permiso para que, durante
veinte dias, contados desde el 12 de septiembre, puedan tener lugar toda clase de
diversiones en esta poblacion...”.’
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Imagen 3

Fragmento del plano topogrdfico de la ciudad de Puebla [ ...] dedicado al Ministerio de Fomento.”

Finalmente, el presidente Benito Juarez inauguro, con bombo y platillo, el ramal Apizaco
a Puebla el 16 de septiembre de 1869 y con ese acto concluye el largo proceso de incertidumbre
ferroviaria e inicia la reactivacion de proyectos y la construccion de vias férreas en México, que
daran como resultado un sistema de transporte moderno en el que el ferrocarril tendra el papel

protagénico.
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Imagen 4

Litografia, estacion de Puebla del Ferrocarril Mexicano, 1874%

La estacion Puebla del Ferrocarril Mexicano

El arribo del ferrocarril a la Angelopolis, la construccion de la estacion y su complejo ferroviario
se sujetaron a la disposicion de espacios asignados por el gobierno, quien en un primer momento
determind, junto con el representante de la empresa, el licenciado Emilio Pardo, que el inmueble
se edificaria en San Javier,” en pleno centro de la ciudad. Sin embargo, la decision final fue que se
edificaria al norponiente con el argumento de que no se interrumpia la armonia de la ciudad y se
contaba con los terrenos disponibles.

La estacion es de un neoclasico austero. Contd con un lunch house para la atencion de sus
usuarios y en su sala de espera era posible ver la pizarra con los horarios y el reloj reglamentario.
En sus patios habia vias de servicio necesarias para la facil entrada y salida de los trenes, sin peligro
ni entorpecimiento; con talleres para el mantenimiento de equipo, excelentes surtideros de agua
abundante, tanto para las locomotoras como para los demds usos. '° Ademas, en 1878 se
construyeron habitaciones para los obreros.'!

Frente a la estacion del Ferrocarril Mexicano se edificod el Hotel San Carlos, el segundo de

la ciudad, posiblemente terminado antes de 1869;'2 su ocupaciéon dependia del movimiento de
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pasajeros, que a su vez bajaba o aumentaba segin fueran dias feriados, de vacaciones o fiestas
especiales.

La estacion ferroviaria fue, por cerca de diez afios, la inica que presto servicio de pasajeros
y de carga a la Angeldpolis, y por lo mismo se convirtio en el punto de encuentro, de llegada, un
lugar de bienvenida, ceremonia y discurso. De esta manera, por sus andenes caminaron no sélo el
funcionario publico, el obispo o el profesionista, sino también el campesino o el comerciante. A
sus patios llegaron no so6lo los trenes de pasajeros, sino toda la carga de productos que se
introducian a la ciudad, entre ellos la de pulque, que se comercializaba cerca de la estacion.

En efecto, con la estacion del mexicano en Puebla se establecio un polo de desarrollo al
norte de la ciudad, en terrenos de aguas azufrosas y muy cerca de los barrios indigenas de San
Pedro de los Naturales, San Pablo, San Miguel y Santa Anita, que respetd la traza colonial
establecida. Si bien la estacion del mexicano fue la primera en llegar, en septiembre de 1869, la
ubicacion de los inmuebles de los ferrocarriles Urbano, IzGicar de Matamoros —después
Interocednico—, Mexicano del Sur e Industrial constituyeron la zona de estaciones y se convirtieron
en el limite entre la ciudad colonial y la Puebla moderna. De hecho, los planes de urbanizacion
puestos en marcha por el gobierno estatal poblano y la expedicion de leyes para regular la
construccion de casas en la ciudad; asi como los programas nacionales de planificacion y los de
modernizacién ferrocarrilera de las décadas de 1940 a 1970, cambiaron la fisonomia de la ciudad
en la zona de estaciones. El inico complejo ferroviario que permanecio en pie, prestando servicio
de pasajeros, fue la estacion del Ferrocarril Mexicano, la cual cerr6 sus puertas como estacion, de
manera definitiva, en 1974. La reapertura del inmueble se realiz6 el 5 de mayo de 1988 y hoy es

la casa del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.
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Plano topogrdfico de la ciudad de Puebla, 1915"

Asi se vivia en la zona

Con el arribo del ferrocarril a Puebla el ritmo de los habitantes cambi6. La Angelopolis dejo de ser
una ciudad colonial y se convirtié en una ciudad moderna, en la que el silbato de la locomotora y
el sonido de las fabricas marco su ritmo. La zona de estaciones modifico el perfil urbano, el
transporte le agregaria un toque mas a este paisaje modernizador de una ciudad que se convertia
en cosmopolita. “Los lugarefos escuchaban el silbato de la Casa de méaquinas... Los chambeadores
de overol y chamarra azul, paliacate al cuello, iniciaban sus labores muy temprano, obedeciendo
diferentes horarios, segun el oficio y especialidad en que laboraban.!*

Alrededor de las estaciones proliferaron vecindades, fondas, restaurantes, cantinas,
comercios y toda clase de servicios utilizados por turistas, trabajadores ferrocarrileros y sus
familias. Entre los espacios de reunion e intercambio de experiencias de los rieleros estaban las
cantinas: La Rielera, localizada en la 6 Poniente, entre 7 y 9 Norte; La Camara de gases, ubicada
en la 6 Poniente y 11 Norte; Don Memo, establecida en la 9 y 7 Norte, famosa por sus curados;
Los Gigantes de Acero o 2020, que se ubicé en pleno barrio de San Miguelito y tenia pintada una
locomotora de vapor,'> a dos cuadras de la estacion del mexicano. También Chichén Itz4, que

vendia una bebida que se llamaba Coatecomate, y estaba en la 11 Norte y 6 Poniente; El porvenir,
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en la 8 Poniente y 15 Norte; la Atomica, que se localizaba frente al Porvenir; el Venadito, en la 8
Poniente entre 15 y 13 Norte; Don Elias, cantina situada en la esquina de la 2 Poniente y 11 Norte;
el Semaforo, localizada en la 11 Norte, entre 4 y 2 Poniente, propiedad de don Martin; Los
Oaxaquefios, que estaba en la 6 Poniente, entre 7 y 9 Norte; Dofia Peluda, que se ubic6 en la 13
Norte, entre 6 y 8 Poniente y era atendida por dofia Piedad y tenia un verso: “Para todo mal mezcal,
para todo bien, también; para toda cruda, mezcal de la Peluda, que lo toma y no deja cruda”; la Tia
Félix, que se encontraba en la 13 Norte entre 6 y 8 Poniente y era la mas socorrida por lo barato,
ademas de que era una fonda.'¢

Los ferrocarrileros contaban, en caso de enfermedades graves, con los servicios de atencion
hospitalaria que facilitaban las empresas. Es decir, los rieleros del Interocednico y del Mexicano
del Sur podian acudir al hospital localizado en la 4 Poniente y 19 Norte, el cual disponia de tres
salas y camas formadas en hileras; brindaba servicio médico las veinticuatro horas. Los empleados
de la estacion Puebla del Mexicano tenian, en caso de alguna emergencia médica, un puesto de
socorro en los patios, pero si requerian atencion mayor se les autorizaba a utilizar el tren que iba
hacia Apizaco, para de ahi trasladarse a la Ciudad de México. Posteriormente, el servicio se
extendi6 a los familiares de los ferrocarrileros y se construyd un hospital nuevo, que se ubico en
la Diagonal y 6 Poniente,!” el cual fue inaugurado el 16 de septiembre de 1969. De esta manera,
todos los trabajadores ferrocarrileros establecidos en la ciudad de Puebla gozaron de atencion
médica en dicho nosocomio.

En la 4 Poniente estaban los hoteles Venecia y Lux. Habia otro en la 4 Poniente, frente a la
capilla de Dolores, que se llamaba Hotel Flores. Los primeros fundadores de lo que hoy es el
famoso barrio de San Miguelito fueron: el maestro José Villarello, Miko Viya, la familia Monroy,
estaba la iglesia y lo demas era un campo lleno de milpas. En la esquina de la 17, a la altura de la
10 Poniente, estaba la casa de los Armas, el sefior era un Mayordomo de Caldereros en Apizaco;
le seguia la casa de los Véasquez; luego la de los Monroy y terminaba con la casa de los Rivera.'®

A pesar del tiempo y de las modificaciones urbanas que ha tenido la zona de estaciones, un
numero importante de ferrocarrileros sigue habitando en los alrededores de la estacion del
mexicano, hoy Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos. Muchos de ellos ya se fueron,

pero otros estan en espera de contar sus historias.
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Notas:

* Jefa de Departamento de |a Biblioteca Especializada, Centro de Documentacidn e Investigacion Ferroviarias (CEDIF).
Centro Nacional para la Preservaciéon del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero (CNPPCF). Contacto:
ibonilla@cultura.gob.mx

! Ferrocarril Mexicano. Plano y perfil de Apizaco a Puebla, julio 1907. Tela calca, 84 x 32 cm. Fondo Ferrocarril
Mexicano, nim. 8507. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

2 Plano topogréfico de la ciudad de Puebla levantado por el Ingeniero civil Luis G. Careaga y Sanz. Fondo

Orizaba, nimero 8535. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

3 la Iberia: periddico de literatura, ciencias, artes, agricultura, comercio, industria y mejoras materiales, miércoles
30 de diciembre de 1868, p. 3.

4 El libre pensador. Periddico Oficial del Estado Libre y Soberano de Puebla. t. 1l, nim. 95, martes 1 de junio de 1869,
p. 3.

> “Comunicacién de 4 de septiembre de 1869”, en Coleccicn de leyes, decretos, disposiciones, resoluciones y
documentos importantes sobre caminos de fierro arreglada en el archivo de la Secretaria de Fomento. t. |. Afios 1824
a 1870, México, Imprenta de Francisco Diaz de Ledn, 1882, p. 854-855.

® El Libre Pensador. Periédico Oficial del Gobierno del Estado Libre y Soberano de Puebla. t. Ill, nim. 14, jueves 23 de
septiembre de 1869, p. 4.

7 Carlos Pacheco, Luis G. Cariaga, Saenz, et. jal., Cuadricula de la ciudad de Puebla, 1883, cddigo clasificador
COYB.PUE.M46.V1.0044.

8 Gustavo Baz y E. L. Gallo, Historia del Ferrocarril Mexicano. Riqueza de México en la zona del Golfo a la Mesa
Central, bajo su aspecto geoldgico, agricola, manufacturero y comercial. México, Gallo y Compaiiia, editores, 1874,
Intersec, entre p. 278-279. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

9 El libre pensador. Periédico Oficial del Estado Libre y Soberano de Puebla, t. I, nim. 77, abril de 1869, p. 4.

10 Memoria presentada al Congreso de la Unidn.- Por el secretario de Estado y del Despacho de Fomento,
Colonizacidn, Industria y Comercio de la Republica Mexicana, general Carlos Pacheco...- Corresponde a los afios
transcurridos de enero de 1883 a junio de 1885., t. Il. México, Oficina Tip. De la Secretaria de Fomento, 1887, p. 1090.
11 Memoria presentada al Congreso de la Unidn.- Por el secretario de Estado y del Despacho de Fomento,
Colonizacion, Industria y Comercio de la Republica Mexicana, general Carlos Pacheco...- Corresponde a los afios
transcurridos de diciembre de 1877 a diciembre de 1882, t. |ll. México, Oficina Tip. De la Secretaria de Fomento,
1885, p. 363.

12 Gloria Tirado Villegas, Los efectos sociales del Ferrocarril Interocednico. Puebla en el Porfiriato. Puebla, Benemérita
Universidad Auténoma de Puebla, Instituto de Ciencias Sociales y Humanidades “Alfonso Vélez Pliego”, 2007, p. 191.
13 Mapoteca Dr. Jorge A. Vivé Escoto/Benemérita Universidad Auténoma de Puebla.

14 Gloria Tirado Villegas, Relatos del Interoceanico 2. Lecturas Histdricas de Puebla 97. Puebla, México, Gobierno
del Estado de Puebla, Secretaria de Cultura, Comision Puebla del V Centenario, 1992, p. 4-5.

15 Ernesto Hernandez Cérdoba, Un tren llamado vida. Cuadernillo del Museo Nimero 4. Puebla, México, Museo
Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, 1996, p. 43-47.

18 1bid, p. 22.

17 Guillermo Campos Rios, Relatos del Interocednico 3. Lecturas Historicas de Puebla 98. Puebla, México, Gobierno
del Estado de Puebla, Secretaria de Cultura, Comisidn Puebla del V Centenario, 1992, p. 14.

18 1pid, p. 17-18.
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CRUCE DE CAMINOS

Los extranjeros en la conformacion del sistema ferroviario mexicano, 1880-1914

Arturo Valencia Islas”

Las distintas compaiiias ferroviarias que se crearon en México a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX
—algunas de ellas de propiedad nacional y otras construidas con capitales extranjeros—, establecieron
relaciones de diverso tipo con ciudadanos de otras nacionalidades. Primero, el enorme volumen de capital
necesario para la construccion del sistema ferroviario mexicano demando la participacion de empresarios
ferroviarios de otros paises, particularmente de Estados Unidos, asi como la negociacion con banqueros,
accionistas y tenedores de bonos, principalmente estadunidenses y europeos. Después, durante la etapa
constructiva y luego en la fase de operacion de las lineas, las compaiias necesitaron de trabajadores para el
tendido de vias, asi como técnicos, inspectores y administradores, que debido a su caracter especifico fueron
traidos de otras naciones. Por tltimo, debido a que la tecnologia necesaria para la operacion del nuevo
medio de transporte no se encontraba disponible en México, se tuvo que importar equipo de carga y
traccion, las refacciones necesarias para su mantenimiento e incluso materiales para el tendido y reposicion
de vias y estructuras. Por este motivo, las empresas ferroviarias estuvieron en continuo contacto con
fabricantes y proveedores de diversos paises. Debido a la brevedad de este espacio, me referiré solo a estos
tres tipos de relaciones que establecieron las empresas ferroviarias mexicanas con individuos y empresas
no mexicanas: financieras, laborales y comerciales, no sin antes sefialar que no fueron los tinicos ambitos
en los que las compafiias ferroviarias mexicanas se relacionaron con nacionales de otros paises, pues

también entraron en contacto con actores politicos y judiciales.

1. Relaciones financieras

Entre 1837 y 1850 se otorgaron cuatro concesiones ferroviarias en México. A partir de esa ultima fecha y
el inicio de operaciones de la primera linea completa, en 1872, el Ferrocarril México-Veracruz, se otorgaron
44 concesiones adicionales. De todas estas, s6lo 19% se reflejaron en algln tipo de obra civil, mientras que
81% fueron declaradas nulas o caducas por falta de avances. Desde el primer momento, importantes
intereses extranjeros, principalmente britanicos y norteamericanos, participaron o trataron de participar en
el negocio ferroviario en México. Asi, por ejemplo, los britdnicos Schneider, Manning y Mackintosh
adquirieron la concesion de José Garay para la construccion del Ferrocarril de Tehuantepec, en 1847, misma
que pasod después a la casa Hargous de Nueva York y en 1850 a la Tehuantepec Railway Co. Of New
Orleans, hasta que fue declarada nula en 1857. Por su parte, el también britdnico John Laurie Rickards
obtuvo, en 1853, una concesion para el tendido de una linea que iria de México a Veracruz, pasando por

Puebla, misma que también fue declarada caduca en 1855.!
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Ademas de estos primeros intentos fallidos, empresarios mexicanos buscaron capitales en el
exterior para financiar sus aventuras ferroviarias. Ejemplo de ello fue la creacion, en 1864, de la Compaiiia
Limitada del Ferrocarril Imperial Mexicano, por parte de Antonio Escandon, la cual emitio acciones en el
mercado londinense para financiar la construccion del ferrocarril México-Veracruz. A pesar del relativo
¢€xito en la colocacidn de estos documentos, las dificultades técnicas de la obra hicieron que estos recursos
fueran insuficientes, por lo que la construccion se vio interrumpida en numerosas ocasiones.

Restaurada la Republica, reinicid el frenesi ferroviario, aunque con resultados escasos. Fueron
muchos los proyectos encabezados por inversionistas extranjeros que se emprendieron en este periodo.
Entre éstos se contaban el de Julius A. Skilton, consul general de Estados Unidos en México, quien obtuvo
una concesion en enero de 1869 para construir una linea entre Paso del Norte y Guaymas, misma que fue
declarada nula en 1873; el de William S. Rosecrans, quien obtuvo una concesion en 1870 para construir un
ferrocarril del Golfo al Pacifico, la cual fue modificada en 1872 y declarada nula en 1873; o la propuesta
de Edward Lee Plumb, en nombre del Ferrocarril Internacional de Texas, quien pretendia construir una
linea entre algun puerto del Pacifico y el Rio Bravo, concesion que también fue declarada nula en 1873,
dejando en libertad al Ministerio de Fomento para formalizar un nuevo contrato con otro peticionario. Sin
duda, la muerte del presidente Juarez y la llegada al poder de Lerdo de Tejada, quien asumid una posicion
menos prodiga en el otorgamiento de concesiones, abond a la declaratoria de caducidad de estos proyectos.?
La mayor prudencia gubernamental no era casual, sino resultado de la experiencia. Como sefiala Sergio
Ortiz en su estudio pionero sobre la historia ferroviaria en México,

Una larga cauda de proyectos mal fundados y el deseo de la facil ganancia por parte de algunos
empresarios, que carecian de todo, incluso de empresa y capitales dejaron al gobierno una util
ensefianza. Como los embaucadores y los traficantes de concesiones podian ser de cualquier
nacionalidad, la regla de conducta resultaba clara: atender a todos, sin distincion alguna,
sefialando fianzas acordes con la naturaleza y cuantia de lo propuesto.’

Ademas de esta mayor prudencia, el presidente Sebastian Lerdo de Tejada asumid una posicion
mas cautelosa respecto a la llegada de capital norteamericano y el tendido de vias hacia la frontera norte,
por lo que algunos de sus contemporaneos, como Vicente Riva Palacio, lo acusaron de detener el progreso
material del pais. Sin duda, habia razones de peso para ver con recelo el tendido de estas vias, no obstante,
las previsiones de Lerdo Tejada parecerian infundadas a la luz de los datos. Si bien de las 33 concesiones
otorgadas entre 1867 y 1877, 48.5% se asignaron a norteamericanos, 36.4% a mexicanos y 15.1% a
extranjeros provenientes de otros paises, solo cinco de las doce brindadas a mexicanos y dos de las cinco
entregadas a otros extranjeros lograron construir por lo menos un kilémetro de via férrea, mientras que
ninguna de las diecis€is concesiones norteamericanas logrd siquiera realizar el deposito de la fianza
necesaria para hacerlas validas, mucho menos realizar algtin tipo de obra civil.

La conclusion de la linea México-Veracruz por parte del Ferrocarril Mexicano y la llegada de
Porfirio Diaz al poder volvieron a activar los proyectos constructivos. La fragilidad de las finanzas publicas

obligo6 al gobierno federal a intentar nuevos modelos de fomento ferroviario. En un primer momento, el
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gobierno de Diaz otorgd concesiones a los gobiernos de los estados, para que estos a su vez organizaran a
los capitales locales. De nueva cuenta, de las 28 concesiones otorgadas s6lo ocho redundaron en el tendido
de vias, sumando entre todas apenas 226 kilometros. Después de los escasos resultados obtenidos, tanto
con el modelo basado en concesiones a particulares mexicanos como con el modelo de concesiones
otorgadas a los estados, el gobierno federal volvidé a promover las concesiones a particulares, pero ahora
sin que importara su organizacion juridica o nacionalidad.*

A pesar de la enorme resistencia de algunos diputados de oposicion y de la prensa capitalina, la
idea de la ineludible necesidad de la inversion extranjera fue ganando terreno. Al mismo tiempo que se
debatia el asunto en México, una polémica similar surgié en Estados Unidos, donde las posibilidades de
inversidon en un pais inestable y atrasado generaban enorme desconfianza entre las élites economicas. El
hecho que impulso la decision de los empresarios estadunidenses para invertir en México fue resultado de
la propia dinamica del capitalismo norteamericano. El crecimiento industrial posterior al fin de la guerra de
secesion acelerd la expansion de su sistema ferroviario, de modo que las lineas que habian permanecido
confinadas al este rapidamente se extendieron hacia el oeste, hasta alcanzar el Pacifico, en 1869. A lo largo
de la siguiente década, varias compaiiias construyeron lineas que alcanzaron diversos puntos de la frontera
mexicana, entre las cuales se encontraban la Southern Pacific, Atchison, Topeka and Santa Fe, Denver and
Rio Grande y la International and Great Northern, entre otras. La competencia entre estas grandes empresas
para aumentar su volumen de trafico las llevo a contemplar con buenos ojos proyectos de expansion sobre
el territorio mexicano.

En suma, hacia 1880 existia la disposicion, tanto del gobierno mexicano como de los empresarios
norteamericanos, para construir las grandes lineas troncales que conformarian el sistema ferroviario
mexicano. En septiembre de ese aflo se otorgaron tres concesiones que resultarian fundamentales. La
primera fue la del Ferrocarril Central Mexicano, empresa ligada al Atchison, Topeka and Santa Fe, la cual
debia construir una linea entre la Ciudad de México y Ciudad Juarez, ademas de un ramal hacia el Pacifico
pasando por Guadalajara. Como sefiala Sandra Kuntz en su libro clasico Empresa extranjera y mercado
interno,

La compaiiia del Ferrocarril Central fue desde su organizacion en 1880 hasta su mexicanizacion en la
primera década del siglo XX una empresa formal y legalmente independiente. Se constituyo como tal en
Boston, en marzo de 1880, y en cuanto tal promulgo sus propios estatutos, nombro sus funcionarios y
definio su politica interna. Aunque nunca fue considerada en términos oficiales como “propiedad” de
otra empresa, la compaiiia del Ferrocarril Central fue organizada, financiada y dirigida hasta finales de
siglo por los mismos intereses que desde la década de 1870 dominaban la Atchison, Topeka & Santa Fe

Railroad Company. ’

La segunda concesion fue la otorgada a la Constructora Nacional Mexicana, la cual debia tender
una linea entre la Ciudad de México y Nuevo Laredo, ademas de un ramal a Manzanillo. Se trataba de una
empresa ligada a William J. Palmer y James Sullivan, propietarios del Denver and Rio Grande Railroad,
por lo que no sorprende que el acta constitutiva de la nueva empresa se firmara en Denver, Colorado. Los

trabajos de construccion comenzaron el 14 de octubre de 1880, pero menos de tres afos después se
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suspendieron en la linea troncal. La insuficiencia de capital y la dificultad para unir el Denver and Rio
Grande con su concesion mexicana en Laredo, como parte de la competencia existente entre este grupo y
los empresarios bostonianos que estaban construyendo el Ferrocarril Central, provocaron que Palmer y
Sullivan perdieran interés en la linea. El 23 de mayo de 1886 vendieron su participacion a Eckstein Norton,
representante de la Compaiiia del Ferrocarril Nacional Mexicano, una empresa con fuerte presencia de
capital inglés a través de la participacion de la firma britdnica Matheson & Co., gracias a lo cual se pudo
concluir con la linea troncal. En mayo de 1901, la empresa fue comprada por Speyer & Company de Nueva
York, lo que significo el desplazamiento del capital britanico por capital norteamericano y un nuevo cambio
en el nombre de la compaiiia, por el de Ferrocarril Nacional de México. Apenas dos afios después de
realizada la compra, Speyer accederia a la peticion de Limantour para fusionar el Nacional de México con
el Interoceanico, dandole el control de ambos al gobierno mexicano.®

La tercera concesion otorgada fue la del Ferrocarril de Sonora, ligada también a los intereses del
Atchison, el cual buscaba una salida corta al Pacifico a través del puerto de Guaymas. Esta seria la primera
linea ferroviaria construida, financiada y operada por estadunidenses en México, entrando en operacion en
1882. Por su parte, el Ferrocarril Central pondria en operacion su via principal en 1884, mientras que el
Nacional tendria que esperar hasta 1888 para ver concluidos sus trabajos. En los afios siguientes se
otorgaron otras concesiones a lineas con intereses norteamericanos, las cuales tuvieron resultados diversos.

A pesar de que las empresas concesionarias recibian subsidios publicos por cada kilémetro de via
construida, los enormes costos fijos que implicaba la expansion de las lineas obligaron a las empresas a
recurrir a otras fuentes de financiamiento. De esta manera, con base en los términos de sus respectivas
concesiones, las empresas ferroviarias estaban facultadas a emitir bonos hipotecarios, dependiendo de la
extension de sus vias. La emision de estos bonos relacion6 a las empresas ferroviarias mexicanas con otros
agentes economicos extranjeros, como banqueros, fideicomisarios y tenedores de bonos.

La primera de estas empresas en emitir bonos fue el Ferrocarril Central Mexicano; ante la necesidad
de recursos frescos para expandir sus lineas, celebré un contrato con el Boston Safe Deposit and Trust
Company el 1 de junio de 1881, para la emision de bonos hasta por 32 mil doélares por milla de ferrocarril
construido, los cuales pagarian 7% de interés y estarian garantizados por la primera hipoteca de todas las
lineas de ferrocarril y telégrafos construidos y por construirse de la compafiia —conocidos como bonos de
primera hipoteca—. Sin embargo, la empresa pronto enfrent6 dificultades para el pago de esta emision de
bonos, por lo que el 1 de diciembre de 1885 propuso al Boston Safe y a los tenedores de dichos bonos que
dividiria el pago de los intereses: 4% se pagaria como se habia acordado y 3% restante se cubriria con el
saldo de las ganancias netas anuales, si las hubiera. Este arreglo tampoco logré solucionar los problemas
financieros de la empresa, por lo que el 1 de enero de 1889, el Central y el Boston Safe firmaron un nuevo
contrato para consolidar todas las obligaciones existentes, por medio de la emision de dos nuevos tipos de
titulos: Bonos de Hipoteca Consolidada al 4%, con vencimiento el 1 de julio de 1911 y Bonos de prioridad

al 5%, con vencimiento al 1 de julio de 1939.7



..... it Mirada Ferroviaria, Afio 12, No. 36, mayo-agosto 2019, ISSN / www.miradaferroviaria.mx/numero-36/ 34

EEEEEE R

Por su parte, el Ferrocarril Nacional de México emitié dos tipos de bonos: Bonos oro prioridad al
4.5% y Bonos oro de primera hipoteca consolidada. Ambas deudas fueron emitidas el 15 de marzo de 1902,
con garantia colateral en las propiedades texanas de la empresa. La primera emision fue por la suma de 23
millones de dolares, de la cual se coloco la totalidad de la emisidon y contaron con una garantia de 34
millones de ddélares —50% mas que la emision autorizada, seguramente como forma de disminuir el riesgo
y con ello la tasa de interés—. En cuanto a los Bonos oro de primera hipoteca consolidada, la emision
autorizada fue de 30 millones de ddlares y tuvo como garantias colaterales un conjunto de propiedades
mineras, ubicadas en la cuenca carbonifera de Coahuila, las cuales abastecian a las locomotoras de la
empresa con el preciado carbon, antes importado.?

Al constituirse los Ferrocarriles Nacionales de México, en 1908, la nueva empresa fusion6 tanto
los activos como los pasivos del Ferrocarril Nacional y del Ferrocarril Central —ademas de los de media
docena de otras compatfiias—, conforme a un Plan de Ajuste y Union, proceso conocido en la historiografia
como “consolidacion”, el cual fue aprobado por los principales accionistas extranjeros de la nueva
compaiiia, entre los que se encontraban Kuhn, Loeb & Co., Speyer & Co., Landenburg, Thalmann & Co. y
Hallgarten & Co. Ademads de representar a los accionistas extranjeros, estos personajes eran importantes
tenedores de bonos del Central y Nacional y pronto lo serian también de los Ferrocarriles Nacionales. Para
agrupar a estos intereses y darles representacion dentro de la toma de decisiones dentro de la empresa, los
estatutos de Ferrocarriles Nacionales contemplaron la creacion de una Junta Local con sede en Nueva York,
la cual seria la encargada de hacer labores de auditoria a las cuentas de la compaiia. Aunque los
Ferrocarriles Nacionales lograron hacer frente a sus compromisos financieros durante sus primeros afios de
existencia, la empresa fue perdiendo el control de sus lineas con el avance de la Revolucion, suspendiendo
el pago de sus deudas en junio de 1914, lo que inici6 un largo periodo de negociaciones con sus acreedores

externos.

2. Relaciones laborales

Con el inicio de la construccion de los ferrocarriles Central y Nacional, la demanda de trabajadores para las
labores de construccion aumentd de forma exponencial en pocos meses. Segun afirma Sandra Kuntz, tan
solo en 1880 se paso de 275 a 8 mil operadores, cifra que se duplicaria en menos de dos afios, alcanzando
los 22 mil empleados en 1883. Los esfuerzos de las empresas para contar con una cantidad suficiente de
personal las llevaron a ofrecer salarios mayores, que los que se pagaban en otros sectores de la economia
mexicana de fin de siglo. Sin embargo, a pesar del atractivo que ejercian las nuevas obras ferrocarrileras y
la baja capacitacion requerida para ocupar los diferentes empleos, el aislamiento y la baja densidad
demografica de algunas regiones obligaron a las diferentes empresas a importar trabajadores para las
labores constructivas. Como sefiala Sandra Kuntz,

Aunque los documentos disponibles aluden con mayor frecuencia a la linea del Pacifico, sabemos
que la contratacion de mano de obra extranjera se extendio a todos los lugares en los que la nativa
resulto insuficiente para satisfacer las demandas de la construccion. Asi, por ejemplo, en junio de
1883 se informaba que “500 negros, procedentes de Kansas, estan trabajando en la division de
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Chihuahua del Central Mexicano”, y en mayo de 1884 la prensa mexicana daba cuenta de la
contratacion de “500 negros [...] de la raza africana”, aunque traidos del sur de Estados Unidos,
para trabajar “en las estaciones” del Ferrocarril Central.’

El fendmeno de importacion de mano de obra dentro de los ferrocarriles se observé sobre todo en
el noroeste del pais. Después de que se aprobara en Estados Unidos la Chinese Exclusion Act, en 1882, la
primera ley promulgada para evitar la migracion de miembros de un grupo étnico especifico, la entrada de
trabajadores asiaticos a Estados Unidos se hizo cada vez més dificil. Ademas, con la conclusion de las obras
de las grandes lineas ferroviarias transoceanicas norteamericanas, la demanda de mano de obra no calificada
por parte de estas grandes lineas fue disminuyendo de manera sostenida. De esta manera, huyendo de la
persecucion y el desempleo, a finales del siglo XIX llegaron trabajadores chinos a Sonora y Baja California,
muchos de los cuales trabajaron en la construccion del Ferrocarril de Sonora y luego en la del Ferrocarril
Sudpacifico. Ademas de estos trabajadores chinos, también se registraron trabajadores japoneses en la
construccion del Ferrocarril Central, en el tramo Guadalajara-Manzanillo.

Al término de la fase constructiva de las grandes lineas troncales, la composicion de la mano de
obra cambid. Aunque inicialmente se habian traido empleados extranjeros no especializados, contratados
como peones de via, el inicio de operaciones demando trabajadores especializados, en su mayoria
norteamericanos, ocupados en actividades que requerian mayor o menor nivel de preparacion y que iban
desde ingenieros y administrativos, hasta conductores, garroteros o mecénicos. Asi, del mismo modo que
los chinos y japoneses eran considerados un “mal necesario”, dada la escasez de mano de obra no
especializada, sucedié con los norteamericanos, en su caso debido a la falta de trabajadores dedicados a las
diferentes especialidades ferroviarias.

Aunque desde 1883 se habian presentado las primeras huelgas dentro del sistema, la llegada de los
trabajadores norteamericanos especializados acelerd la organizacion gremial de los ferrocarrileros
mexicanos, pues crearon filiales de los grandes sindicatos ferrocarrileros norteamericanos dentro del
territorio mexicano. Ejemplos de estas organizaciones “trasplantadas” fueron la Brotherhood of
Locomotive Engineers, fundada en 1884, la Order of Railway Conductors de 1885 y la Brotherhood of
Locomotive Firemen and Engimen, creada en 1886, aunque hubo al menos media docena mas. El efecto
que pudo haber tenido la llegada de las Trade Unions norteamericanas sobre el movimiento ferrocarrilero
mexicano es un asunto controvertido. Por un lado, se ha afirmado que inhibieron el surgimiento de
organizaciones propias, pues rompieron la solidaridad entre el personal mexicano retardando su
organizacion. Por otro lado, se ha sefialado que fue precisamente la presencia de los trabajadores extranjeros
lo que fortalecid una especie de solidaridad laboral de caracter nacionalista, impulsando su organizacion
independiente. Sin duda, el nacionalismo jugd un papel determinante en la organizacion auténoma de los
ferrocarrileros mexicanos, los cuales comenzaron a organizarse siguiendo el patrén establecido por las
hermandades norteamericanas. !°

A pesar de la competencia que rapidamente se establecid entre trabajadores extranjeros y

mexicanos, estos ultimos fueron predominantes, tanto durante el periodo constructivo como en el de
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operacion de las lineas. Kuntz consigna que, en 1902, dentro del Ferrocarril Central habia un poco més de
90% de trabajadores mexicanos, mientras que el otro 10% estaba compuesto por “1,246 norteamericanos,
(entre ellos cinco "negros norteamericanos’ clasificados aparte), 373 ‘negros britanicos’ y 37 ingleses, 39
alemanes y algunas decenas mas entre franceses, chinos, espafioles y ‘otros’”.!! No obstante, los
norteamericanos dominaban algunos puestos de trabajo especializado, como ingenieros, maquinistas,
fogoneros o mecanicos. Si bien inicialmente no existian trabajadores nacionales correctamente adiestrados
para ciertas especialidades ferroviarias, con el tiempo y a través de un lento proceso de aprendizaje empirico
se fue conformando un niimero considerable de técnicos mexicanos capaces de ocupar esos puestos. La
discriminacion y las malas condiciones laborales fueron creando el contexto para la unificacion de los
ferrocarrileros mexicanos, de manera que, a principios del siglo XX, una de las demandas mas repetidas
por las distintas organizaciones ferroviarias mexicanas era el desplazamiento progresivo de los trabajadores
extranjeros por mexicanos, en todos los puestos operativos.

Este proceso de desplazamiento progresivo, conocido en la historiografia como “mexicanizacion”,
comenzo en 1908, cuando los lideres ferroviarios consiguieron que la recién creada compaiia Ferrocarriles
Nacionales de México abriera plazas para telegrafistas mexicanos, decision que gener6 una reaccion hostil
por parte de los trabajadores extranjeros, quienes se fueron a huelga al afio siguiente demandando la
supresion de dichas plazas. La empresa no solo rechazo las demandas de los huelguistas, sino que los
sustituyo por completo con operadores mexicanos. Unos afios mas tarde, en 1912, durante el gobierno de
Francisco I. Madero, las hermandades norteamericanas de nueva cuenta emplazaron a una huelga general,
demandando la obligatoriedad en el uso del inglés como idioma oficial para exdmenes y 6rdenes, asi como
el control por parte de las hermandades de ascensos y vacantes. Ante el riesgo de paralizar el sistema, la
empresa sustituyo a los norteamericanos con conductores y maquinistas mexicanos, que habia venido
capacitando desde 1909. La mexicanizacion concluyé en abril de 1914, después de que el gobierno de
Victoriano Huerta ordenara la salida de los norteamericanos que se encontraban en territorio nacional, tras
la invasion a Veracruz; este hecho desplazd a los funcionarios estadunidenses restantes, que ocupaban
cargos dentro de la jerarquia de los Ferrocarriles Nacionales, llegando funcionarios mexicanos a los
principales puestos directivos. De esta manera, mientras en 1908, antes del comienzo de la mexicanizacion
de las lineas, laboraban 1,075 empleados extranjeros dentro de los Ferrocarriles Nacionales, lo que

representaba 4.1% del total, para 1920 eran solo 71, es decir, 0.08% del personal ocupado.

3. Relaciones comerciales

En el ambito comercial, las compafiias ferroviarias mexicanas establecieron relaciones con clientes y
proveedores de nacionalidad extranjera, pero residentes en México, asi como con clientes y proveedores
localizados en otros paises. Mucho se ha escrito sobre el papel que tuvo el sistema ferroviario dentro de la
economia porfiriana. Una de las interpretaciones mas influyentes dentro de la historiografia es la que realizo

John Coatsworth en la década de los setenta; afirmaba que los ahorros sociales generados por el nuevo
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medio de transporte, en su mayor parte fueron capitalizados por empresas orientadas al comercio exterior,
cuyas mercancias representaban la mayor parte de la carga. En las tltimas décadas, esta interpretacion ha
sido matizada gracias a los estudios realizados por Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi, quienes han demostrado
que buena parte de la carga ferroviaria circulaba dentro del pais, promoviendo con ello el fortalecimiento
del mercado interno. No obstante, es cierto que las principales lineas aplicaban importantes descuentos a
los embarques de carro por entero que realizaban grandes recorridos, lo cual beneficiaba a los grandes
embarcadores, entre los que se encontraban los ligados al comercio exterior. Por si fuera poco, las mayores
reducciones se hacian en el Ferrocarril Central y el Ferrocarril Nacional que conectaban con el mercado
norteamericano, mientras que las menores reducciones se aplicaban en el Ferrocarril Panamericano que
conectaba con Guatemala. De esta manera, en las lineas del Nacional y Central se cobraba 32% menos en
embarques de 2 000 kilometros, mientras que en la del Panamericano se hacia s6lo una reduccion del 18%
por el recorrido maximo de 500 kilémetros. Cabe sefialar que esta no fue una politica determinada por la
administracion de las distintas compaiiias, sino por los topes maximos para cada clase establecidos en los
titulos de concesion respectivos.'?> En suma, si bien la mayor parte de la carga circulaba dentro del pais,
como afirman Kuntz y Riguzzi, los descuentos a las tarifas beneficiaban sobre todo a los embarques de
grandes distancias, entre los que se encontraban los clientes ligados al comercio exterior.

Ademas de los descuentos por distancia, como parte de la guerra que emprendieron a finales del
siglo XIX para ganar parte de la carga a sus competidoras, las empresas crearon “tarifas especiales”, que
tenian como objetivo modificar las tarifas generales estipuladas en las concesiones estratificando la carga.
Es decir, definieron nuevas categorias, y con ellas tarifas que ignoraban los términos de las concesiones;
asi, aunque nominalmente a cada tipo de mercancia correspondia una tarifa estipulada en la concesion,
sustituian ésta por otra fijada de manera discrecional por cada compafiia. Aunque la ley de ferrocarriles de
1899 trat6 de regular estas practicas obligando a las empresas a someterlas a aprobacion de la SCOP, lo
cierto es que estas continuaron. Si bien entre las mercancias sujetas a tarifa especial se encontraban
productos orientados al mercado interno, como maiz, frijol, arroz, manteca, azucar, frutas y legumbres,
también estaban mercancias como carbon de piedra, coke, fierro para construccion y petroleo crudo, las
cuales no so6lo abastecian a la demanda interna. '3
Otra manera en que las empresas ferrocarrileras mexicanas establecieron contactos con sus similares
extranjeras, fue por medio de la creacién de compaiiias subsidiarias. Se tratd6 de un instrumento utilizado
con frecuencia por las compaifiias ferrocarrileras para disminuir sus costos de explotacion, delegando la
provision de alglin servicio en otra empresa especializada. Hasta antes de 1908, el Ferrocarril Central habia
operado su servicio de express —para entrega de mercancias, antecedente de los modernos servicios de
paqueteria— con base en un contrato firmado con la Wells Fargo and Co. de Estados Unidos. Aunque la
relacion entre ambas empresas habia sido buena y el servicio habia operado de manera eficiente, después
de la consolidacion los Ferrocarriles Nacionales de México decidieron modificar esta relacion firmando un

nuevo contrato, por medio del cual crearon de manera conjunta la Compaiiia Mexicana de Express, S.A.
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Conforme a este acuerdo, cuya duracion se fijo en 25 afios a partir del 1 de septiembre de 1909, FNM
recibiria el 50% de los ingresos brutos que se percibieran, mientras que el resto quedaria para la Compaiiia
Mexicana, la cual proporcionaria el capital necesario para la operacion, calculado en un millén de pesos.
Este contrato estuvo en operacion durante los primeros afios de vida de la empresa, no obstante, con la
incautacion de las lineas, en 1914, se suspendieron los pagos correspondientes a la Compaiia Mexicana de
Express. Aunque la Wells Fargo & Co. reclamo insistentemente al gobierno federal que la dejara cumplir
el contrato o que la compensara por las pérdidas que registraba por no cumplir con el servicio, no obtuvo
respuesta. A pesar de que Adolfo de la Huerta asumid el compromiso de resarcir a Wells Fargo por estas
pérdidas, nada se hizo para solucionar este conflicto, por lo que la empresa norteamericana entablé una
demanda ante la Comision General y ante la Comision Especial de Reclamaciones entre México y Estados
Unidos, exigiendo el pago integro de los ingresos no devengados durante el periodo de incautacion, ademas
de la reanudacion del contrato de transporte. Para evitar este conflicto legal, la junta directiva acordd
terminar el contrato de operacion de su servicio de express, por medio de un acuerdo de rescision firmado
el 29 de noviembre de 1927.14

Ademas de la creacion de empresas subsidiarias, las empresas ferrocarrileras también establecieron
relaciones comerciales con sus proveedores. Entre las principales partidas de gasto que tenian que realizar
para poder realizar sus actividades, estaban la reparacion y renovacion de locomotoras y carros, la renta de
carros de carga, asi como la adquisicion de materiales e insumos, muchos de los cuales eran importados. El
monto de estas adquisiciones era tan grande, que algunas compaifiias crearon empresas subsidiarias en
Estados Unidos encargadas de adquirir materiales y equipo, o bien, abrieron oficinas en aquel pais para
realizar estas tareas.

El principal rubro dentro de los gastos de operacion correspondia a la compra de materiales e
insumos, siendo el monto tan sustancial que era crucial adquirirlos al menor precio posible. En efecto, era
tal la importancia de estas erogaciones que los Ferrocarriles Nacionales, por ejemplo, dedicaban entre el 35
y el 50% de sus ingresos de explotacion a este rubro. Hasta antes de 1910, las empresas ferrocarrileras
compraban en el exterior los rieles necesarios para llevar a cabo sus reparaciones y reposicion de via. No
obstante, segin Guillermo Guajardo, entre 1910 y 1913 los Ferrocarriles Nacionales compraron entre el 49
al 74% de sus rieles a Fundidora de Monterrey, la cual habia comenzado a fabricarlos en 1903, significando
estos pedidos entre el 50 y el 60% de su produccion. Ademas de importar riel nuevo, también era frecuente
que las empresas compraran riel usado a otras compaiiias ferroviarias, particularmente a empresas
norteamericanas, que a su vez estaban realizando sus propios programas de sustitucion de vias.

Las empresas ferroviarias también importaban material rodante y tractivo, asi como las refacciones
necesarias para llevar a cabo sus reparaciones. Las grandes lineas ferroviarias mexicanas padecieron de
forma endémica de escasez de locomotoras y carros de carga, particularmente los ferrocarriles Central y
Nacional, por lo que hicieron verdaderos esfuerzos para adquirirlos en Estados Unidos. Entre los

proveedores de equipo al mercado mexicano se encontraban las principales empresas del ramo, como la
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American Locomotive Co., con sede en Nueva York, The Baldwin Locomotive Works, la American Car &
Foundry Co., la General American Car, la Pullman Car Manufacturing Corporation y la Standard Steel Car
Company, por s6lo mencionar algunas de las muchas empresas estadunidenses que tuvieron tratos con las
lineas mexicanas. Otra forma en la que se tratd de suplir la escasez de carros de carga fue alquilandolos a
empresas ferroviarias de Estados Unidos, las cuales arrendaban todo tipo de equipo a cambio del llamado
pago del per diem, que era como se conocia a la cuota de un délar diario por el alquiler de estos carros.
Debido a la enorme demanda, las partidas que tenian que pagar las empresas mexicanas llegaron a ser tan
importantes que impulsaron la creacion de empresas especializadas en el arrendamiento de estos materiales
en el vecino pais, sobre todo en la zona fronteriza de Texas, las cuales no operaban lineas férreas, sino que

solo se dedicaban al alquiler de equipo ferroviario.

Conclusiones

Como puede observarse, las empresas ferroviarias mexicanas establecieron relaciones de muy diverso tipo
con distintos nacionales de otros paises. Desde el inicio de la expansion ferroviaria, la entrada de capitales
extranjeros, principalmente ingleses y norteamericanos vinculd al sistema mexicano a los flujos financieros
internacionales y al sistema ferroviario estadunidense. Las emisiones de deuda profundizaron aiin mas esta
relacion, interesando a banqueros, fiduciarios y tenedores de bonos en la suerte de las compafiias mexicanas.
A pesar de la interrupcion que significo la Revolucion mexicana, dichas relaciones continuaron y se

diversificaron aiin mas a lo largo del siglo XX.
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Notas:

* Investigador Asociado del Instituto de Investigaciones Econémicas de la Universidad Nacional Auténoma de México
(UNAM). Contacto: arturovalencia@iiec.unam.mx
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SILBATOS Y PALABRAS

Fragmento de la cronica de la inauguracion del ramal Apizaco a Puebla

Periodico Iberia”

Al llegar a Puebla el presidente, a las cuatro y media de la tarde, era preciosisima la vista que
presentaba la ciudad. Hasta media legua salid la gente a saludar al tren deseado tantos afos, y era
un corddn de tres o cuatro hileras. En las casas y templos inmediatos a la estacion se veian personas
de todas las clases y condiciones, recibiendo un aguacero espantoso que en aquellos momentos se
desprendia. Seforas bien puestas estaban enteramente empapadas; pero nadie hacia caso mas que
de ver el tren que producia latidos en su corazén, porque al fin era realidad lo que parecia una
ilusion; porque ahora nadie se quedaria sin venir a México muy a menudo. No ha faltado quien
pagara esa tarde cuatro y seis reales por estar en una azotea mirando llegar los trenes. La salva de
orden anuncio la entrada del presidente, y cada chillido de la maquina el arribo de cada tren.

Puebla parecia una ciudad de quinientas mil almas en aquel dia, segin el movimiento de la
poblacion. Se calcula en doce mil almas el incremento que en estos dias ha tenido. De todas las
poblaciones cercanas y aun de Orizaba, Jalapa y otros puntos lejanos han acudido. La carestia es
tal, que un cuarto que apenas valdria cuatro reales por noche se ha hecho pagar a seis y ocho pesos
y todos los viveres y mercancias han subido de precio: toda la ciudad se ha pintado, por varias
calles se han erigido arcos triunfales, y como es tan aseada, se regocija uno de estar alli, asi es que
nuestros suscriptores deben agradecernos que so6lo por ellos hayamos abandonado ayer aquella
mansion por mil motivos grata.

En la noche toda la catedral fue iluminada con sus torres y ctpula, y la fachada del palacio
tenia luces venecianas primorosas. Al frente de éste una musica dio retreta al pueblo, que en masa
creada escuchaba la musica con mucho sosiego.

La compaiiia que habia hecho jadear a sus maquinas con la conduccion de millares de
mexicanos, tuvo la galanteria repetida de dar un baile a los poblanos y mexicanos, poblanas y
mexicanas, como para darles a entender que las dos ciudades hermanas no forman ya mas que una
sola, y que era preciso entregarse a la mas completa alegria en celebridad de este gran suceso.

Fue escogido para sala de baile un preciosisimo teatro que no teniamos idea hubiese en
Puebla, se form¢ el afio pasado en la carcel bajo el modelo de nuestro Nacional, y lo imita como

una hija a una madre. Es mucho més pequeio, pero puede decirse que es su fotografia, a no ser
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porque sus palcos no son si no plateas, primeros, segundos y al fin la galeria. Todo esta pintado de
blanco y oro con un cortinaje de terciopelo carmesi con fleco de oro.

Tenia el jueves diez y seis lindos candiles, y el foro estaba primorosamente adornado con
trofeos militares que tanto hermosean un salon.

Toco a Morales (que como los espafioles a su pintor podemos llamar divino Morales) abrir
el baile con sus dos soberbias marchas: jSalud oh, Puebla! y Locomotora, que en buen castellano
debe ser Locomotriz. Estas preciosas composiciones que dedico a la compania con el modesto
nombre de marchas merecen mas bien llamarse aberturas rapidas. Desempenadas por ciento y
tantos musicos, fueron sumamente aplaudidas y se repitieron a las cuatro de la mafiana. La primera
es una marcha guerrera muy suntuosa y llena de bellisimos pensamientos en que es tan fecundo el
maestro mexicano. La segunda, aunque de un poco menos valor para nosotros, es la que el publico
acoge con mas entusiasmo.

Después de la introduccion y la primera parte, el maestro hace sonar a compas el latigo del
cochero y los cascabeles de las mulas, después suena la campana, y con sumo ingenio el resuello,
si asi se nos permite llamar al de la maquina. Este ruido es imitado con un ancho tubo de hoja de
lata lleno de piedrecitas de hormiguero. También se oye el clarin del vapor y hasta el ruido de las
ruedas. Si el efecto fue grande, mayor serd cuando estén perfectamente ensayados todos estos
sonidos caprichosos. Creemos que se esperan mayores aplausos al simpatico Melesio en su ciudad
natal, México.

El baile estuvo suntuoso, y tan bueno que no servia, pues apenas se podia bailar, por el
numero de bellas. Andaban por todas partes, mezclados los nuevos diputados con los secretarios
del despacho, con los magistrados de los tribunales y con infinidad de empleados; en fin, lo que
componia el tren que sali6 a las diez y veinte minutos.

Las mexicanas y las poblanas competian con elegancia, en hermosura y en animacion. Si
nos preguntan cudles eran mejores diremos que ningunas; es decir que eran todas iguales y, por
tanto, ningunas mejores. El baile estuvo admirable, digno de la compaiiia, y nosotros salimos de
¢l a desayunarnos y a tomar el tren para México, porque nuestro mayor deseo era contar a nuestros

lectores cuanto vimos en Puebla.

" El Libre Pensador, Periddico Oficial del Gobierno del Estado Libre y Soberano de Puebla, jueves 23 de septiembre de
1869, num. 14, t. Ill.

42
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VIDA FERROCARRILERA

Entrevista a Armando Rugerio Herndndez, extrabajador de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico (Primera parte)

o o r *
Patricio Juarez Lucas

PJ: ;Cual es su nombre?, ;donde y cudndo nacio?
AR: Mi nombre es Armando Rugerio Hernandez; naci el 28 de febrero de 1954, en Jalapa,
Veracruz.

PJ: ;Hasta qué edad estuvo en Jalapa?

AR: De Jalapa me vine muy pequefio para Puebla y vivi con mis abuelos. Mi abuelo fue
ferrocarrilero, fue fogonero de camino, de las maquinas de vapor y ya las recientes. Se jubil6é en
1968, en 1967 o 1968, ya no recuerdo bien. Mi papa también fue ferrocarrilero, ya fue ayudante
magquinista de camino en Jalapa, Veracruz.

PJ: ;Su nombre de é1?

AR: Armando Rugerio Castro, finado, tuvo un accidente fogonero con un metalero cuando iba a
Pacho, Veracruz, con un maquinista que no recuerdo bien su nombre y también un oficial y ¢l no
falleci¢ alli, el que fallecié fue el maquinista, pero estuvo un tiempo internado y ya no regreso a
ferrocarriles, como al ano murio.

PJ: ;A qué edad, mas o menos llegd usted a Puebla?
AR: Llegué¢ a Puebla, aproximadamente, como de tres o cuatro afios, muy chico, si.

PJ: ;A qué escuela fue?
AR: Nada mas estudié hasta sexto de primaria en la escuela oficial Republica Espafiola, que se
encuentra en la 74 Poniente y 13 Norte.

PJ: (En esos afos donde vivia?

AR: En eso afios vivia yo con mis abuelos, en la privada de la 76 Poniente 1306. Esos eran mis
abuelos paternos, Lorenzo Hernandez y mi abuelita se llamaba Elvira Armas de Hernandez. No
me s¢ su otro apellido, porque realmente absorbian el apellido del esposo.

PJ: ;También era ferrocarrilero?

AR: Si, era el fogonero de camino que se jubild en el 67 0 68, ya no recuerdo bien. El fue fogonero
de maquinas de vapor y ya trabajé también en las maquinas diésel como ayudante de maquinista.
En mi familia, tanto por parte de mi papa como de mi mama, fueron ferrocarrileros, fueron
fogoneros los dos. Yo ya fui el Uinico que fue maquinista y toda mi familia, toda, por parte de mi
papa fueron ferrocarrileros y por parte de mi mama también, porque tengo un tio que era celador
electricista, Alberto Hernandez Armas, tengo un primo que también trabajé en ferrocarriles; dos
primos, uno fue celador electricista y el otro fue de similares de tripulantes de locomotoras.

PJ: En esa escuela en la que usted estudio, ;también era de hijos de trabajadores ferrocarrileros?
AR: No, realmente no, alli entraba cualquiera. No habia como en la 6 Poniente, que era un hospital
de ferrocarriles que después se convirtio en escuela y que lleva el nombre del Héroe de Nacozari.
No, alli si era parejo.
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PJ: (A qué edad empezo a aprender de la cuestion de los ferrocarriles?
AR: Entré en 1972. Estuve cuatro afios en la calle porque no habia cupo. Llegaba a trabajar de
emergente, hasta 1976 me dieron escalafon.

PJ: Y en ese tiempo, cuando estaba como emergente, ;qué hacia?

AR: Empecé e estudiar en ferrocarriles. Entré como Similar B y después similar tripulante de
locomotoras; después fui ayudante maquinista de patio, maquinista de patio, ayudante maquinista
de camino, que fueron los dos cursos que tomé juntos, y luego estudié para maquinista.

PJ: ;Cuadles eran las funciones del Similar B?

AR: Mis funciones eran ir a llamar a los tripulantes de locomotoras. Iba yo a llamar a los
magquinistas y a los ayudantes maquinistas, similares a los maquinistas de patio de acuerdo con el
servicio que se necesitaba. Trabajaba de extra, podia ser de segundo o tercer turno, pero como
estaba muy saturado habia mucho personal, entonces tuve que estudiar para hacerme similar de
locomotoras y ya habia méas area de trabajo, pero no dejaba de ser que habia mucho personal y fue
entonces que empecé a estudiar, y realmente me hice joven. Tenia yo 28 afios cuando me hice
maquinista, yo entré de 22 afios a ferrocarriles.

PJ: En este tiempo en que estuvo como similar o extra, ;cuantos dias trabajaba, mas o menos?
AR: Mire, le voy a ser honesto, yo creo que el que tiene hambre de trabajo, pues perrea, yo
entonces llegaba a trabajar mas que los compafieros de planta. En ocasiones trabajaba trece,
catorce, quince y hasta dieciocho o veinte turnos. Doblaba yo, desde luego. Realmente era lo
mismo, porque ya salia yo como ayudante maquinista cuando habia emergencia, cuando hacia falta
de personal y fue en eso que me empez6 a gustar esto y hasta la fecha, y empecé a estudiar.

PJ: ;Adonde estudi6 para ser similar de locomotoras?
AR: En Puebla.

PJ: ;Habia una escuela especial para ellos?
AR: No. Estaba en ferrocarriles donde estaba el edificio, en la parte de hasta arriba.

PJ: ;En cudl edificio?
AR: En el edificio administrativo, donde estaba el telégrafo y del otro lado estaba la
superintendencia y la contaduria, y en el tercer piso estaba el Instituto de Capacitacion.

PJ: ;En la 80 Poniente?

AR: Yo aqui trabajé como similar B, era llamador. Habia unas oficinas, aqui en el mexicano, y ya
posteriormente esa fue mi rutina, pero yo ambicionaba mas y fue cuando me hice ayudante
magquinista de patio, pero pues alli realmente no hacia uno nada; estaba uno pasandole las sefiales
al maquinista. A mi lo que me interesaba era ya manejar, entonces me fui al camino como ayudante
de maquinista de camino, y por aqui cumpli los mil dias efectivos trabajados y me ascendi a
maquinista, por eso ascendi muy joven.

PJ: En ese trabajo de similar de locomotoras, como llamador, mas o menos de estas areas que
recorria, /donde se encontraban los maquinistas?
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AR: Habia unos aqui en la 12 (Poniente); entre la 5 y la 7 Norte hay un edificio, todavia existe,
ellos vivian en la parte de arriba. Alli vivian unos maquinistas de la division Oaxaca y en la 6
Poniente iba yo a verlos. En la 17 Norte, entre la 10 y la 12 (Poniente), alli habia un sefior que se
llama Humberto Garcia, €l era maquinista, ademas tenia una granja y vendia leche para el hospital
de ferrocarriles. En las principales calles, pero habia mas retirados, pero nosotros teniamos, para
llamar a la tripulacion, nada mas 2 kilometros a la redonda, a partir del punto donde estaba la
oficina de llamadores.

PJ: Y los que estaban mas alla, ;cémo lo hacian?, ;ellos se reportaban?
AR: No. Los ibamos a llamar, nos daban para el taxi o nos ibamos en bicicleta, y nos daban en ese
tiempo 20 pesos para el taxi. Cuando se pasa a la nueva estacion lo mas lejos era Maravillas.

PJ: ;A poco habia alguien que vivia hasta alla?

AR: Si, los ibamos a llamar. Habia un padrino que tenia, ya fallecio, vivia en la México 68, luego
en la Ciénega, cuando se fundd, pero ya en la Ciénega ya estaba dentro del rango de los 2
kilometros que nos correspondian, pero Maravillas no, ni la México 68. Entonces, ibamos hasta
alla. Habia un compafero que vivia hasta la Libertad, pero alli si, ya no nos daba tiempo, por lo
que el demas personal se reportaba. Cuando era yo similar B, los iba uno a llamar con dos horas
de anticipacion. Teniamos un libro, que tenia el nimero del tren y el numero de las maquinas, si
era el ayudante €l tenia que ver con qué maquinista salia, si los dos tripulantes vivian por aqui a
los dos los iba yo a ver, ya me firmaban a qué horas los iba yo a ver, y los tenia que ir a ver dos
horas antes de que saliera el tren.

PJ: ;Venian con usted?

AR: No, ellos ya se iban por su cuenta, porque se quedaban a esperar su lonche, se bafiaban o lo
que tenian que hacer. Muchos se banaban desde antes, porque ya sabian al otro dia, mas o menos,
a la hora que salian cuando un tren local, pero cuando era un tren de pasajeros, ya no habia una
hora fija, pero teniamos que ir a llamarlos de acuerdo con nuestro contrato en esa época, esos de
los més alejados.

PJ: Y de entre ellos, ;recuerda algiin nombre?

AR: ;De los alejados? El mas alejado del que yo me acuerdo era un sefior que se llamaba Andrés
Castelan Sanchez, ya fallecio, y otro, Jesus Torres Corona, otro Miguel Barron Segura, que es el
que vivia hasta la México 68 y en Maravillas Gabriel Flores, que era ayudante maquinista. En los
fuertes, en el Cerro de Guadalupe, alli vivia su gemelo Alfredo y ya todos los demés vivian més o
menos por la colonia 20 de noviembre. Otros que vivieron lejos: Vicente Balderrama que vivia en
la Loma, Jests Juarez vivia en la Loma y su hermano Moisés Juarez, y por cierto su hijo es el
musico César Juarez, el del sonido Fantasma.

PJ: Entre los que vivian por el centro, ;trabajaron todavia aqui, en la estacion?

AR: Si, porque de aqui salia el tren, por ejemplo, el de Oaxaca salia de acd, y todos los que
trabajaban en el tren de pasajeros venian a tomar aqui sus corridas. La 132, que salia de acé cuarto
para las, pasa a la 3 de la tarde en la Estacion Nueva, todos los trenes de pasajeros salian de aca,
todos, y ya los de carga y mixtos salian de la Estacion Nueva, y asi se les llamaba, Puebla centro
y Puebla carga respectivamente.

PJ: ;Cuanto tiempo dura la capacitacion para ascender a similar de locomotoras?
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AR: Aproximadamente eran de dos a tres meses. No era pesado, para ayudante maquinista de
camino y maquinista de patio, aproximadamente, porque habia uno de maquinaria pesada de
transportes, aproximadamente lo hacia uno en 90 dias, 120 dias y ya el de maquinista de camino
ya nos pagaban. Entonces ya eran 180 dias efectivos, para que nos dieran el curso.

PJ: ;Tenia que trabajar entonces, antes para pagar el curso?

AR: No, mire. Cuando yo hice mi curso trabajaba y estudiaba, si habia chance de trabajar en la
noche, trabajaba yo en la noche. En la mafiana no, porque tenia que ir a la escuela, entonces me
llamaban a la escuela. ;Te echas el de las 17 a 24 hr??, claro, si me lo hecho. Nos daban la
oportunidad de estudiar y de trabajar. Estabamos bien, para nosotros, ahora estan mejor, con la
nueva empresa, porque les pagan todos los cursos, y ascienden muy rapido.

PJ: En la escuela, ;ja quién recuerda que haya sido su maestro?

AR: Como maquinista de camino parece que todavia vive, espero en Dios que todavia viva,
Roberto Guerrero Caulix, de Jalapa, Veracruz, y mi maestro de transportes era Ciro. Le deciamos
maestro Ciro, pero ya no me acuerdo de sus apellidos; €l vive en Maravillas, todavia vive, si quiere
un dia lo voy a visitar y le digo que venga. Era un maestro con toda la barba, mis respetos para €I,
que no podia yo decir de él, si fue mi maestro. El me hizo maquinista, y el maestro “Cascaritas”,
asi le deciamos al maestro Roberto Guerrero Caulix; €l era de Jalapa, ain vive alla, en Jalapa.
También todavia vive, la ultima vez que yo fui, el afio pasado, yo tenia ganas de irlo a ver, pero no
doy con su casa. Ahora que vaya, yo como hago cosa de beisbol y voy a vender cosas de
ferrocarriles con los compafieros de Jalapa, que son los del Ferrocarril de Kansas City, voy a ir y
preguntar por €l y no regreso hasta no dar con ¢él, pues tengo muchas ganas de saludarlo. Imaginese,
me hizo, creo que en el 83 u 82, me hizo maquinista, yo estudié con él.

PJ: Ya en esta etapa como maquinista, jen qué divisiones trabajo?

AR: Estuve trabajando en mi division, que es la Puebla, Puebla-Jalapa, era lo mismo. Alli hace
anos hubo unos trenes cafieros y cuando yo sali de la escuela corri con tanta suerte que ya andaba
yo en los trenes esos, en los cafieros, de Atencingo. Ya de alli nos ocupaban para ir a Apizaco, en
el mexicano. Como yo he ido a varias partes, entonces me llamaban para ir al mexicano, me
llamaban para ir a la Oaxaca, de Puebla-Oaxaca, y luego fui un tiempo prestado a Apizaco, al
mexicano, no recuerdo, como medio afio tal vez.

PJ: En este tiempo en los cafieros, jen qué partes estuvo trabajando?

AR: En Puebla, porque cerraron Atencingo para remodelarlo. Entonces ibamos a traer la cafia a
Atencingo y todos esos otros lugares donde hay cafia, la tralamos hacia acd, y de aqui ya se iba
para Veracruz por el mexicano, para los ingenios que hay por all4, y también para Oaxaca, donde
también hay un ingenio adelante de Tehuacdn. Adelante de san Sebastidn y de Altepexi hay un
ingenio, entonces llevaba uno la cafa hasta alld, porque a quien Atencingo funcionaba so6lo una
parte y no se daba abasto, porque estaban renovando la planta. Creo que dilataron como tres o
cuatro zafras, eso es lo que dilatamos, ya posteriormente me redujeron, porque estabamos varios
magquinistas, entonces yo me voy prestado al mexicano. Alli estuve prestado, posteriormente
corrieron a muchos trabajadores, compafieros mios, los agarraron por el azucarazo y muchos se
fueron. Ya me jalaron de nuevo aca y después a México. Yo salia de México, en la division de
México fui a Beristdin, fui a Pachuca, fui en un carguero 409, fui a Cuernavaca, fui en una ocasion
en un tren de pasajeros a Guadalajara, pero no llegué hasta alla porque no llega, solo llega a
Irapuato y alli me relevaron.
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PJ: En el de Beristéin, ;en qué horario?

AR: Salia a las 7 y media de la mafiana y regresaba uno 5 y media, parece, porque iba y regresaba.
Alli fui de emergencia, yo era de la division Puebla. Faltaba personal y como ya sabian que yo era
aventado, me decian “te vas a Beristain” y yo me iba. Y alli iba yo, a veces iba yo en el Purépecha,
pues a todo dar, pero en el punto de encuentro me relevan, ya me tuve que regresar con mi tren
para Buenavista y ya no pude llegar hasta Uruapan, el término del recorrido.

PJ: Cuando se va prestado al mexicano, ;qué trenes manejaba?

AR: El primer tren que manejé... Cuando va uno prestado a otra division tiene que ir uno a hacer
un recorrido para conocer el terreno. Entonces, yo renté un cuartito, me instalé, fui por mi horario
y llega el llamador y me dice: “Te habla el oficial”, que se llamaba Fernando Cortés y me dice:
“Traes una recomendacion muy buena”, y me dice: “Saca el 505”. Ese tren era un tren de carga
que iba a México, ya que me subo, ya que lo llevo, y al otro dia que lo traigo para Apizaco, que le
digo: “¢Y ahora en que tren me voy para el reconocimiento del camino?” y me dice: “Esto es mas
dificil, ya quédate” y me anotan en la pizarra luego, luego. No hice ningtn viaje de reconocimiento,
ya no, y yo de hecho llegué a salir por alli, anduve en muchos trenes y luego habia un accidente y
nos mandaban por Apizaco. Yo ya sabia mas o menos como estaba el terreno.

PJ: En el Apizaco, ;de donde salian?

AR: De Apizaco, era la terminal Apizaco, el tren de carga iba a México, a Esperanza o a Orizaba.
Normalmente era a Esperanza, porque de Esperanza, la segunda division tenia residencia en
Orizaba, entonces venia a Esperanza, se regresaba a Orizaba y hasta Veracruz, y este que dice tenia
su residencia en Apizaco y recorria de México a Apizaco y al otro dia de Apizaco a Esperanza, o
ese mismo dia subia otra tripulacion y ellos iban a Esperanza y se regresaban a Apizaco. Eran
recorridos realmente cortos, el recorrido mas largo eran los pasajeros, que salian de México a
Esperanza, que eran el 52 y el 54, y el otro iba de México a Cérdoba, ya alli se subia otro
magquinista del FVCI [ferrocarril de Veracruz al Istmo], ya luego vinieron los trenes azules, habia
el Jarocho. El Jarocho si, me lo aventé de México hasta Veracruz...

(Continuara).

* Entrevista efectuada por el jefe de Departamento de Archivo Histérico-CEDIF-CNPPCF, el 11 de octubre de 2019.
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ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES

Archivo Historico

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México
Subfondo: Junta Directiva

Num. Expediente Legajos Periodo NCO Caja
Dividendos de la
Compafiia
Carbonifera Dividendos de la CCCC por el
607 Consolidada de afio de 1911 1911-1911 3, 5200 36
Coahuila (CCCC)
por el afio de 1911
1. Préstamos hechos por la
Diversos préstamos compaiiia de los afnos 1905-1913
608 hechos por la CCCC 2. Pago a la Compaiiia 1905-1937 5, 5400 36
Desarrolladora de Coahuila y
Durango en liquidacion de 1937
Autorizacion para Crédito a favor de la compaiiia.
transar con la .
sucesion del Sr. L.M. Se autoriza al Ing. Le_opoldo
609 Viézquez para transigir el 1936 5, 5420 36
Lamar respecto del . . 1
adeudo que este tiene N1egoelo p endiente con la
con la CCCC sucesion del sr. L. M. Lamar
610 i?e‘fézldecﬁfgtésc‘g Cuentas-General 1909 5,5900 | 36
Asambleas de
accionistas de la
611 CCCC, de 1907 a 1. Ordinaria de 1907 1907 5, 6107 36
1914, 1926 y de
1918 a 1937
Asambleas de
accionistas de la
612 CCCC, de 1907 a 2. Ordinaria de 1908 1908 5, 6108 36
1914, 1926 y de
1918 a 1937

48
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Asambleas de
accionistas de la
613 CCCC, de 1907 a 3. Ordinaria de 1909 1909 5, 6109 36
1914, 1926 y de
1918 a 1937
As'arn.bleas de 4. Original del acta 'y
accionistas de la documentos relativos a la
614 CCCC, de 1907 a L 1909 5, 6109 36
Asamblea Extraordinaria de
1914, 1926 y de 1909
1918 a 1937
Asambleas de
accionistas de la 5. Duplicado del acta y
615 CCCC, de 1907 a documentos relativos a la 1910 5,6110 36
1914, 1926 y de primera asamblea anual de 1910
1918 a 1937
Asambleas de
accionistas de la 6. Duplicado del acta y
616 CCCC, de 1907 a documentos de la Asamblea 1911 5,6111 36
1914, 1926 y de anual de 1911
1918 a 1937
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Biblioteca especializada

Coleccion Méndez Quijano Zirion

551.5 016.- William Morris Davis  ; Elementary meteorology / Boston : Ginn &
. T L
MOR e company, publishers, 1894, xii p. +355p. ;
1894 23 x 16 cm. - Pasta dura - Forro queratol
534 017.- M. Pouillet ; Eléments de physique expérimentale et de météorologie /
POU Paris : Libraire de L. Hachette et cie, 1853, 852 p. ;
1853 21 x 14 cm. - Pasta dura
530.4 018.- A. Secchi  ; L' Unite des forces physiques : Essai de philosophie
is : Libraire F. ii p. + o
SEC.u naturelle / Paris  : Libraire F. Savy, 1874, xxxii p. + 616 p. ;
1874 22 x 14.5 cm. - Pasta rigida - Forro cuero y papel
537.6 019.- M. J. Jamin ; Petit traite de physique : A L'Usage des etablissement
TAM d'instruction / Paris : Gauthier- Villars, imprimeur- Libririe, 1870, vi p. + 683
P p. :il.
1870 20 x 14 cm. Pasta dura
530.1 020.- Joel Dorman Steele ; Popular physics / Nueva York : American Book
DOR.p Company, 1896, xii p. +380p. :il. ;
1896 19 x 13.5 cm. Pasta dura - Forro tela — Grabado
551.5 021.- Loomis ; Treatise on meteorology /[New York] :[Harper & Brothers],
il p. + .+3lams. :il.
LOO.t 1868, viii p. + 305 p. + 3 lams il.
1868 22.5 x 14.5 cm. Pasta dura - Faltan hojas preliminares
553.6 022.- Lieute Colonel Culmann ; Cours sur les chaux, mortiers et mastics /
[Estados Unidos] : Lithog de l'ecole d'application de l'aetillierie et du genie,
CUL.c
1843,245p.
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1843 21.5 x 18 cm. Encuadernacion rastica - Hojas de papel pergamino manuscrito
551 023.- Heinrich Ries and Thomas Watson ; Elements of engineering geology
RIE.c / Nueva York :John wiley & Son, inc., 1921, vip. +365p. ;
1921 21.5 x 14.5 cm. Pasta dura - Forro queratol
551.7 024.- Joseph Le Conte ; Elements of geology : A tex-book for colleges and
CON for the general reader / 4°. Ed., Nueva York : D. Appleton and Company,
€ 1896, xiv p. + 670 p.
1896 23 x 16 cm. - Pasta dura - Forro tela
551.1 025.- Amédée Burat ; Geologie appliquée  : Supplément sur les relations
BUR des gites métalliféres avec les roches éruptives et sur la continuité des minerais
£ en profondeur / Paris : Langlois et Leclercq, 1853, 112 p. ;

1853 21.5 x 14 cm. Pasta dura - Forro de papel y cuero
553.5 026.- Emile Lejeune  ; Guide du briquetier suivi de guide du chaufourner et
LEJ du platrier : Du fabricant de tuiles, carreaux, tuyaux et autres produits en terre

8 cuite / Paris  : Libraire du dictionnaire des arts et manufactures, 1870, xxii p.
1870 +612p. ;

21 x 14 cm. - Pasta dura - Forro cuero y papel

551.3 027.- M.J. Degousee ; Guide du sondeur : Traite theorique et practique des
DEG gt sondages / Paris  : Langlois et Leclercq, 1847, 504 p. ;
1847 21.5 x 14 cm. Pasta dura - Forro de papel y cuero - interiores manchados
551.3 028.- M.J. Degousee  ; Guide du sondeur : Atlas / Paris  : Langlois et
DEG.ga Leclercq, 1847, 29 ilustraciones ;
1847 21.5 x 14. Pasta dura - Forro cuero y papel
548 029.- M. Laurent ; Precis de cristallographie : Suivi d' une methode simple
LAUp d' anlyseau chalumeau / Paris : Victor Masson, 1847, 104 p. :il. ;
1847 18 x 12 cm. Pasta dura - Forro cuero
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513.2 030.- California State series of school textbooks ; Advanced arithmetic /

Sacramento, California : State Printing Office, 1887, 288 p. ;
ADV.c

1887 18.5 x 13 cm. - Pasta rigid - Forro cuero y tela
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Fototeca

Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México

Seccion: Donaciones al MNFM

Numero de Pie de foto Color Formato
registro
03-001846 Herramienta de via. Blanco y negro 3.5x5”
03-001847 Herramientas de un  carro-escuela. Blanco y negro 5x3.5”
03-001848 Reparacion de riel. Blanco y negro 3.5x3.5”
03-001849 Magquinaria para via. Blanco y negro 2.5x3.5”
03-001850 Reparacion de riel. Blanco y negro 3.5x4.5”
03-001851 Reparacion de via. Blanco y negro 3.5x5”
03-001852 Riel Blanco y negro 3.5x5”
03-001853 Maquina para via. Blanco y negro 3.5x5”
03-001854 Soldadura para via. Blanco y negro 3.5x5”
03-001855 Reparacion de riel. Blanco y negro 3.5x3.5”
03-001856 Reparacion de riel. Blanco y negro 3.5x3.5”
03-001857 Reparacion de riel. Blanco y negro 3.5x3.5”
03-001858 Soldadura de riel. Blanco y negro 3.5x5”
03-001859 Soldadura de riel. Blanco y negro 3.5x4.5”
03-001860 Reparacion de riel. Blanco y negro 4.5x3.5”
03-001861 Reparacion de riel. Blanco y negro 35x5”
03-001862 Riel roto. Blanco y negro 3.5x5”
03-001863 Reparacion de riel. Blanco y negro 3.5x4.5”
03-001864 Herramienta de un carro escuela. Blanco y negro 3.5x 5"
03-001865 Herramienta de un carro escuela. Blanco y negro 3.5x 5"
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03-001848

03-001864
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Planoteca
Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México
Sub Fondo: Ferrocarril Interocednico (Puebla)
Fecha de Estado de Medidas
Nim. Titulo elaboracio Soporte Escala | conservaci
n on (cm)
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Octubre 2 Tela 1:20,000 Bueno 58 x 28
741 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1929 calca 1:2,000
kilémetros VC 120 a 130.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Octubre 7 Tela 1:20,000 Bueno 58 x 28
742 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 calca 1:2,000
kilémetros VC 130 a 140.
Ferrocarriles Nacionales de México. Octubre
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. 14 de Tela 1:20,000 Bueno 53 x 28
743 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 calca 1:2,000
kilémetros VC 140 a 150.
Ferrocarriles Nacionales de México. Octubre
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. 29 de Tela 1:20,000 Bueno 58 x 28
744 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 calca 1:2,000
kilébmetros VC 150 a 160.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. Abril 25 Cianotino 1:20,000 Malo 5% x 28
745 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 P 1:2,000
kilémetros VC 0 a 10.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Mayo 6 de Cianotino 1:20,000 Bueno 5% x 28
746 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 P 1:2,000
kilémetros VC 10 a 20.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Mayo 19 Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
147 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 p 1:2,000
kilémetros VC 20 a 30.
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Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. Junio 13 Cianotino 1:20,000 Bueno 52 x 28
748 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 p 1:2,000
kilémetros VC 30 a 40.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. Junio 19 Cianotioo 1:20,000 Bueno 58 x 28
749 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 P 1:2,000
kilémetros VC 40 a 50.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. Junio 30 Cianotino 1:20,000 Bueno 52 x 28
750 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 p 1:2,000
kilémetros VC 50 a 60.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Julio 7 de Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
751 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 P 1:2,000
kilémetros VC 60 a 70.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. Julio 14 Cianotioo 1:20,000 Bueno 58 x 28
752 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 PO 1 122,000
kilémetros VC 70 a 80.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Agosto 12 Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
753 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 P 1:2,000
kilémetros VC 80 a 90.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Agosto 20 Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
754 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 P 1:2,000
kilémetros VC 90 a 100.
Ferrocarriles Nacionales de México. Septiembr
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. ep13 de Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
755 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 P 1:2,000
kilébmetros VC 100 a 110
Ferrocarriles Nacionales de México. Septiembr
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. ep2 4 de Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
756 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 p 1:2,000
kilébmetros VC 110 a 120.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Octubre 2 Cianotioo 1:20,000 Bueno 58 x 28
157 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1929 P 1:2,000
kilémetros VC 120 a 130.
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Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. | Octubre 7 Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
758 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de de 1930 p 1:2,000
kilémetros VC 130 a 140.
Ferrocarriles Nacionales de México. Octubre
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. 14 de Cianotioo 1:20,000 Bueno 53 x 08
759 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 P 1:2,000
kilometros VC 140 a 150.
Ferrocarriles Nacionales de México.
. . ..., Octubre
Ferrocarril Interoceanico. Division Puebla. 29 de Cianotino 1:20,000 Bueno 58 x 28
760 Distrito de Atencingo. Plano y perfil de 1930 p 1:2,000
kilémetros VC 150 a 160.




..... i Mirada Ferroviaria, Afio 12, No. 36, mayo-agosto 2019, ISSN / www.miradaferroviaria.mx/numero-36/ 58

EEEEEE R

Almaceén de colecciones

Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero

Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos

CEDULA DE REGISTRO DE BIENES MUEBLES CON VALOR HISTORICO CULTURAL

1.- NUMEROS DE REGISTRO. llegible.
No. INVENTARIO CNCA. No presenta.
No. IINVENTARIO FNM. H00303281M190006991.

No. COLOCACION EN ALMACEN. Planta baja, estante gris nimero 2, Almacén de Bienes Muebles
Historicos del CNPPCF/MNFM.

CLAVE PRONARE.

INSTITUCION | BM | INVGADOR NUMERO LINEA | KILOMETRO

OTRO No. (especificar). No presenta

2.- LOCALIZACION.

Estado: Puebla Municipio: Puebla Localidad : Puebla.

3.- NOMBRE DEL OBJETO: Luz de bengala.

4.- NOMBRE DEL FABRICANTE: Ferrocarriles Nacionales de México

5.- MATERIA PRIMA PREDOMINANTE: Pélvora, papel encerado, tela, lija.

6.- INSCRIPCIONES: FNM, HECHO EN ME  XICO (especificaciones de seguridad).

7.- MEDIDAS:



T
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Alto Largo _ 23 cm  Ancho Diametro _2.7 Peso aprox. _150 gr.
8.- LUGAR DONDE SE LOCALIZO: Puebla, Puebla.

Recoleccion (X') Donacion () Adquisicion () Otro, especifique ()

9.- ESTADO DE CONSERVACION.
Bueno () Regular ( X) Malo ()

10.- REGISTRO FOTOGRAFICO. Si (X)) No ()

Foto: Maria de la Paz Gonzdlez.

11.- NOTAS Y OBSERVACIONES. (Funcion, descripcion detallada, historia, etc.)

Referencias:

11.- REGISTRO: PRONARE




