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En este nimero de Mirada Ferroviaria nuestros lectores encontraran, en la seccion “Es-
taciones”, un articulo de Ricardo Aguiar Castro e Indalecio Gonzalez Guzman, inves-
tigadores del Museo Ferrocarrilero de Cuba, que lleva por titulo “El ferrocarril cubano:
172 afos de servicio”. Este trabajo da cuenta de la historia y los avatares por los que
han pasado los ferrocarriles cubanos, desde los dias en que se construyeron las prime-
ras lineas hasta el presente.

También se incluye en esta seccion un articulo de Luz Carregha, investigadora del
Colegio de San Luis, quien en su articulo “Rieles y trabajadores. El origen de un nuevo
sector obrero en S.L.P. durante el porfiriato” nos describe la situacion laboral de los
trabajadores ferrocarrileros que tendieron las vias en el estado de San Luis Potosi, tanto
del Ferrocarril Nacional Mexicano como del Ferrocarril Central Mexicano. También hace
referencia a los trabajadores que se encargaron de las operaciones ferroviarias y del
mantenimiento y reparacion en los talleres ferroviarios potosinos.
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La seccién “Tierra Ferroviaria” concentra dos articulos. En el primero, titulado “Los
ferrocarriles en Sonora”, su autor, Alfredo Nieves, traza el devenir de las principales vias
férreas de la geografia sonorense, desde el denominado Ferrocarril de Sonora hasta la
construccién del Ferrocarril Sudpacifico de México. En el segundo, titulado “Ingeniero
Santiago Méndez”, Isabel Bonilla constituye un acercamiento a la vida y obra del inge-
niero Santiago Méndez Echazarreta, asi como un intento por dilucidar el papel que jugd
en la historia de los ferrocarriles en México.

En “Cruce de caminos” el lector encontrara dos trabajos relativos a la imagen. Por
un lado tenemos el trabajo especializado y puntual de Maria Fernanda Valverde Valdés,
maestra e investigadora de la Escuela Nacional de Conservacion, Restauraciéon y Mu-
seografia, del INAH, quien nos presenta su “Manual de diagndstico para la preservacion
de colecciones fotograficas”, y por el otro, Patricio Juarez, responsable del Archivo
Histérico del CEDIF, nos entrega el sugerente articulo “Construccion de imagenes a
partir de documentos de archivo”, en el que propone una nueva manera de abordar y
crear las imagenes.

Los “Silbatos y palabras” de este numero provienen, por un lado, de la pluma de
Mario Diazmercado, quien nos narra los pormenores de la inauguracién del Ferrocarril
Mexicano, ocurrida el 2 de enero de 1873, asi como los avatares que tuvieron que sor-
tearse para llegar a ese momento. Por su parte, Enrique Lira comparte con nosotros una
serie de poemas inspirados en el ferrocarril, particularmente sobre los trenes.

Como es habitual en todos los numeros de Mirada Ferroviaria, y para facilitar la
labor de los investigadores que consultan los acervos documentales del CEDIF, o los
registros de equipo rodante y colecciones, ponemos a su disposicion fragmentos de los
registros de nuestros acervos en las diferentes areas: Archivo Histérico, la Biblioteca es-
pecializada, la Fototeca, la Planoteca, el Equipo rodante y el Aimacén de colecciones.

Ademas, a partir de este niUmero abriremos una nueva seccién a la que decidimos
llamar “Vida ferrocarrilera”. En ella presentaremos testimonios de aquellos trabajadores
que dedicaron su vida a los trenes, y que forman parte del Archivo de la Memoria Jesus
Garcia Corona, que desde este 2009 funciona en el CEDIF.

Comenzaremos con la entrevista que Alfredo Nieves y Patricio Juarez hicieron al
ingeniero Francisco Gorostiza, quien nos narra pasajes de su vida y de su quehacer
profesional.

Esperamos que este niumero de Mirada Ferroviaria sea de su interés, y esteremos
pendientes de sus observaciones y comentarios.

Stella Cuéllar
Subdirectora de Investigacion y Estudios Culturales del CNPPCF/MNFM
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estaciones I

EI ferrocarril cubano:

172 anos de servicio
Ricardo Aguiar Castro
Indalecio Gonzalez Guzman

Introduccion
La instauracién del ferrocarril en tan temprana fecha
como el 19 de noviembre de 1837 nos permite ser
acreedores de importantes privilegios:
e Séptimo pais en el mundo en utilizar el trans-
porte ferroviario.
e Primer ferrocarril de Iberoamérica y segundo
en las Américas.
¢ Primer ferrocarril en construirse en una colonia
por esfuerzo e iniciativa de los hacendados criollos
y no de la metrépoli colonial, pues en Espaia el
ferrocarril se instauré once afos después.
e Primer ferrocarril azucarero en el mundo.

Desde el punto de vista histérico, el ferrocarril cu-
bano, a partir de su fundaciéon misma, ha estado vin-
culado con procesos trascendentales para el pais y el
pueblo. Fue crucial en el despegue y sostenimiento
de la primacia cubana como productor azucarero, e
imprescindible en la unificacion misma del territorio
nacional a partir de la construccion, en 1902, de una
via férrea que comunicé los territorios de un extremo
a otro de la isla. Presente también en la Revolucion,

Cuba

Imagen tomada de Via Libre. La revista del ferrocarril. Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.
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su reconstruccion fue una de las primeras y grandes
tareas emprendidas por el gobierno revolucionario.

La historia del ferrocarril cubano no es sélo la de
los cambios producidos por una tecnologia que re-
volucioné el mundo tras su surgimiento en Inglaterra,
también es parte de la historia econémica y social del
pais. Es la historia del pueblo cubano, tanto de espa-
foles como de chinos y negros que participaron desde
su construccién hasta su operacién, por un periodo de
172 afos.

El primer ferrocarril
El ferrocarril en Cuba surge con base en la necesidad
de trasladar productos agricolas y mercancias des-
de las plantaciones hasta las ciudades y puertos de
embarque, sobre todo La Habana, transportacién que
dado los medios utilizados —carretas y carretones con
traccion animal y caminos en mal estado que en épo-
cas de lluvias eran practicamente intransitables— in-
crementaba el costo de los productos y dificultaba de
manera general el proceso productivo. El advenimien-
to del ferrocarril en Inglaterra representd una solucion
a esta problematica para hacendados e industriales.
La configuracion geografica de la isla de Cuba, es-
trecha y alargada —con un longitud de este a oeste de
1 250 kilémetros, un ancho maximo de 191 kildbmetros
y la porcidon mas angosta de 31 kildbmetros—, brinda-
ba la oportunidad de establecer un trazado férreo de
vias longitudinal de este a oeste y vias secundarias
mediante enlaces con la via central hacia el norte y
hacia el sur. Cuba, por sus caracteristicas ferroviarias,
estaba hecha para tener ferrocarril.

o 3 =

Tren de la época inaugural del ferrocarril en Cuba, 1841.

Tierras muy fértiles, como las ubicadas en el valle
de Glines, con cosechas variadas pero mayoritaria-
mente de cafa de azUcar y frutos menores, constituian
una fuente solida de abastecimientos para la capital
del pais. La transportacién de estos productos motivo
que desde su cargo como presidente de la Junta de
Fomento, Claudio Martinez de Pinillo, conde de Villa
Nueva, se constituyera en el principal promotor del pri-
mer ferrocarril de Cuba.

Fruto del trabajo de esa comision, el dia 19 de no-
viembre del afio de 1837 circulo el primer tren, en este
caso de pasajeros, entre las estaciones de Garcini en
La Habana y Bejucal, distantes entre si 27 kilometros.
Las primeras ideas respecto a la construccion del fe-
rrocarril llegaron en 1830 y ya en 1834 la corona espa-
fola la habia aprobado.

Este primer ferrocarril es el resultado de la inicia-
tiva criolla, la asistencia técnica estadounidense, el
equipamiento tecnoldgico procedente de Inglaterra
y por supuesto de la mano de obra esclava negra y
asiatica. Los trabajadores libres eran criollos blancos
e irlandeses bajo contratacion; los ultimos, con alguna
experiencia en el particular, eran situados en plazas de
capataces, maestros de obra, etc. El capital procedia
de un préstamo inglés.

Con el comienzo del camino de hierro en 1837 ini-
cio el desarrollo del ferrocarril, aceleradamente en los
anos siguientes hacia el noroeste del pais y en menor
cuantia en las regiones Centro y Oriente, a las que este
medio de transporte llegd hasta finales del siglo XIX y
principios del XX.

'.lh-"" ‘ 5 ;
Imagen tomada del libro Zanetti Oscar y Alejandro Garcia, Caminos para
el azicar. La Habana, Instituto de Ciencias Sociales, 1987, p. 42. Biblioteca especializada. CONACULTA/ CNPPCF/MNFM/CEDIF
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El ferrocarril canero

El desarrollo industrial alcanzado en el mundo a partir
del uso del vapor y de nuevas tecnologias a finales
del siglo XIX revolucioné el proceso de fabricacion de
azucar de cafia. Ello determin6 el auge, crecimiento
y explotacién de grandes haciendas y centrales azu-
careras que requerian enormes extensiones de cafa
y por tanto un sistema de transporte estable y rapi-
do. Estas condiciones crearon las premisas para que
el ferrocarril asumiera este rol, surgiendo asi el ferro-
carril cafero, elemento trascendental para que Cuba
se convirtiera en el primer productor de azlcar de la
época.

El ferrocarril pablico versus

el ferrocarril azucarero

En el proceso expansionista ferroviario surgen dos ti-
pos de ferrocarriles: el publico y el azucarero, ambos
con objetivos muy definidos. El primero se dedicaba
de manera general a la transportacién de mercancias
y pasajeros, y el segundo, como ferrocarril industrial,
formaba parte del proceso tecnolégico de produccién
de azucar, con un sistema de trabajo que sélo com-
prendia una parte del afio.

La historia de los ferrocarriles en Cuba deja claro
que en todo momento se mantuvieron discrepancias
entre estos ferrocarriles. Puede comprenderse que los
ferrocarriles publicos nunca estuvieron realmente in-
teresados en asumir la transportaciéon de la cafa de
azUcar. Los cortos periodos de las zafras, el poco peso
del producto, la gran cantidad de medios ferroviarios
necesarios y una extensa infraestructura que se explo-
taba sélo parcialmente en una época del afio no fun-
damentaban econémicamente la adquisicion de estos
ferrocarriles cafieros por parte de los ferrocarriles pu-
blicos. Por otro lado, el ferrocarril azucarero siempre
traté de no depender del publico buscando menores
fletes a sus productos.

El ferrocarril publico continué su desarrollo con
base en el despacho, el cobro y el traslado de mer-
cancias, personas, animales y maquinarias, y alcanzé
un momento culminante con la construccion de la via
férrea La Habana-Santiago de Cuba en diciembre de
1902, fecha en que todo el territorio nacional quedé
vinculado gracias a este medio de transporte. Sin em-
bargo, el desarrollo de los ferrocarriles azucareros fue
impresionante. En breve plazo alcanzaron cuatro veces
mas kilémetros de via que los ferrocarriles publicos.
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La guerra de independencia

La etapa del crecimiento ferroviario experimenta mo-
mentos de estancamiento durante las guerras de 10
afnos (1868-1878) y de independencia (1895-1898),
contiendas libradas por el pueblo con el fin de liberar-
se del colonialismo espariol. Ambos acontecimientos
incidieron directamente en este aspecto: las compa-
fias ferroviarias sufrieron los rigores de la guerra.

Salida de voluntarios espafoles de la estacién de Villanueva, para
oponerse al empuje de las fuerzas mambistas a finales de 1895.
Imagen tomada del libro Zanetti Oscar y Alejandro Garcia, Ca-
minos para el azicar. La Habana, Instituto de Ciencias Sociales,
1987, p. 177. Biblioteca especializada. CONACULTA/ CNPPCF/
MNFM/CEDIF

Es propicio recordar que el ferrocarril de Jucaro a
Morén, construido en el centro del pais, respondia a fi-
nes militares pues se establecié paralelo de norte a sur
en la trocha del mismo nombre —un enclave militar—,
con la pretension de aislar a las tropas cubanas asen-
tadas en la regién oriental de la occidental; no obstan-
te, dicha obra fue vulnerada por el ejército mambi en
multiples ocasiones. Esta via aun contintia en servicio
en la actual provincia de Ciego de Avila.

Fusion de las empresas ferroviarias

y traspaso de capitales
En la primera mitad del decenio de 1840 se pone en
subasta publica el Ferrocarril Garcini-Bejucal, operado
por el Estado colonial; es adquirido por la compania
Caminos de Hierro de la Habana, de capital priva-
do, y de esta forma surgen las empresas ferroviarias
privadas.

La evitacion de la competencia entre las distintas
empresas ferroviarias, muchas de ellas con tramos de
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vias casi paralelos, y las dificultades econdmicas para
pagar los préstamos adquiridos fueron las causas fun-
damentales que conllevaron, primero, a la fusion de las
distintas empresas y, luego, a la entrada de capital ex-
tranjero. Con el tiempo el sistema ferroviario nacional
se polarizé en dos grandes sistemas ferroviarios: uno
asentado en el occidente del territorio, dominado por
capital inglés, llamado indistintamente Ferrocarriles
Unidos de La Habana, Ferrocarriles Unidos y, ya en la
década de 1950, Ferrocarriles Occidentales de Cuba;
y otro en la regién oriental (Ferrocarriles Consolidados
de Cuba), soportado por el capital estadounidense
con base en las concesiones y prebendas otorgadas
al calor de la primera intervencion norteamericana que
Cuba sufrio entre 1898 y 1902.

La crisis del ferrocarril

Al término de la Primera Guerra Mundial los precios del
azucar se desplomaron y ello dio inicio al proceso de
decadencia del ferrocarril. Momento importante para
este desplome lo constituy6 la construccion y apertura
de la Carretera Central en el afio de 1931, que unida
a la crisis econémica de los afos treinta sentencio la
pérdida por el ferrocarril del monopolio como trans-
portista de la carga y los pasajeros.

La Segunda Guerra Mundial trajo consigo la re-
cuperacion de la industria azucarera y por tanto un
pequeio periodo de reanimacion transitoria para los
ferrocarriles; sin embargo, para las empresas ferro-
viarias sélo sirvié de paliativo momentaneo. La nueva

caida de los precios del azucar y la competencia del
transporte automotor afectaron directamente el modo
ferroviario.

Los Ferrocarriles Unidos del Oeste, con capital bri-
tanico, se batian desde hacia afios por la superviven-
cia. Su politica econdmica estaba dirigida a la extrac-
cién de las exiguas ganancias producidas; las repara-
ciones y renovaciones se habian reducido a cero. En
1953, 58 % habia sido adquirido por el Estado como
medida salvadora.

Para los Ferrocarriles Consolidados (con capital
norteamericano y asentados al este del pais) la situa-
cién econdémica se habia agravado de manera paula-
tina en la segunda mitad del decenio, lo que motivo
la intervencién del Estado mediante préstamos vy eli-
minacion de obligaciones tributarias que a la larga se
convirtieron en deudas.

Triunfo revolucionario

Al triunfo revolucionario, el pais tenia un ferrocarril en
avanzado estado de deterioro y dividido en dos gran-
des compafias de ferrocarriles con una gran depen-
dencia tecnolégica de los Estados Unidos.

Como respuesta al inicio del bloqueo norteameri-
cano, el 13 de octubre de 1960 se dicté una nueva ley
que nacionalizé todas las empresas industriales y co-
merciales del pais. En ella se disponia la nacionaliza-
cion de los ferrocarriles Consolidados de Cuba, Cuba
Railroad Company, Guantanamo Westhern y Ferroca-
rril Norte de Cuba, que aun se mantenian en manos
extranjeras (estadounidenses).

Fortin construido para la custodia de la via férrea en el Ferrocarril
de Tunas a Sancti Apiritus, 1895. Imagen tomada del libro
Zanetti Oscar y Alejandro Garcia, Caminos para el azucar. La
Habana, Instituto de Ciencias Sociales, 1987, p. 181. Biblioteca
especializada. CONACULTA/ CNPPCF/MNFM/CEDIF

Los talleres de la Cuba Railroad Company, en Garrido,
Camagtiey. Imagen tomada del libro Zanetti Oscar y
Alejandro Garcia, Caminos para el azucar. La Habana,
Instituto de Ciencias Sociales, 1987, p. 257. Biblioteca
especializada. CONACULTA CNPPCF/MNFM/CEDIF



Latarea quelanueva Administracion Revolucionaria
debia afrontar en los ferrocarriles era realmente
compleja. Si bien el pais disponia de una extensa red
ferroviaria, no era menos cierto que durante muchos
afios esa red no habia recibido el mantenimiento
adecuado y que muchas de sus vias se explotaban
en condiciones minimas de seguridad. El material
rodante, en particular los coches de pasajeros y los
vagones de carga, era anticuado, al extremo que
una parte apreciable de los equipos sobrepasaba los
limites de su vida util.

Tales circunstancias resultaban agravadas por el
bloqueo comercial dictado contra Cuba por el imperia-
lismo norteamericano. El transporte ferroviario, como
las restantes ramas de la actividad econdmica, se vio
privado de sus fuentes tradicionales de abastecimien-
to de materiales, equipos y piezas de repuesto.

Entre los programas de desarrollo que el gobierno
revolucionario adoptd en los afos sesenta, dirigidos
a resolver en el mas corto plazo posible las enormes
desigualdades sociales, se contaron la industrializa-
cion, la alfabetizacion, la extension de la electricidad
a todo el pais, la construccion de embalses para el
desarrollo agropecuario, la construccion de carreteras
y caminos rurales, y la rehabilitacion del sistema ferro-
viario, tanto el de servicio publico como el industrial.

Es indiscutible el colosal esfuerzo inversionista lle-
vado a cabo en estos afios y en especial entre 1970 y
1990, y como parte de éste, el programa de recons-
truccion de la Via Central, catalogada como una de
las obras de mayor envergadura efectuada por la Re-
volucién en estos afios y sin duda la mas importante
del ferrocarril no soélo por el volumen de los trabajos
realizados sino por la importancia estratégica de esta
via férrea para la economia, que, como veremos mas
adelante, constituye el eje principal de todas las trans-
portaciones de la isla.

Los estudios iniciaron en 1969 con ayuda de la an-
tigua Unién Soviética. Se trataba de la ejecucion
de:

a) 1 888 kilémetros de explanaciones

b) 229 puentes

c) 909 obras de fabrica

d) Colocacion de 1 291.5 kildmetros de vias
férreas

e) Construcciondetodaslasestacionesde pasajeros
y edificios técnicos, asi como la puesta en marcha
del sistema de sefalizacién y comunicaciones.
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Pero las obras inversionistas no sélo se refirieron a
la Via Central. Las inversiones durante todo el periodo
revolucionario se calculan en mas de 1 340 millones
de pesos. Durante esos afios se adquirieron alrededor
de 490 locomotoras de diferentes marcas; el servicio
de carga se fortalecié con la adquisicion de alrededor
de 5 500 nuevos vagones; los viejos puentes de ma-
dera se sustituyeron por otros modernos de hormigoén
y acero; el programa de talleres ferroviarios iniciado
en 1976 llevé a cabo la remodelacién de los princi-
pales talleres ferroviarios; se construyeron la fabrica
de traviesas de hormigén y la planta de carril largo;
se cred el sistema nacional de preparacién técnica de
las especialidades ferroviarias; se adquirieron maqui-
nas para calzar, nivelar y alinear las vias, reguladoras
de balasto, dosificadores de piedras y chapeadoras
mecanicas; se construyeron los Centros de Carga y
Descarga, y se reconstruyeron los nudos ferroviarios.
En conclusién, no existe ninguna duda para decir que
el ferrocarril que hoy poseemos es fruto del proceso
revolucionario cubano.

La situacion del ferrocarril

Por desgracia, cada dia la posibilidad de obtener un
ferrocarril moderno, con altas prestaciones, se pone
mas lejos del alcance de los paises subdesarrollados.
Mientras que los precios de los productos nacionales
no logran estabilizarse, los medios y sistemas ferro-
viarios son cada vez mas costosos. La mayoria de los
paises del Tercer Mundo, aguijoneados por la inme-
diatez de sus necesidades y abrumados por el temor
a los altos gastos en infraestructuras, ven en los émni-
bus, el automovil y el camién su desarrollo.

El derrumbe del sistema socialista del este de Eu-
ropa, la consecuente ruptura de relaciones comercia-
les y de intercambio con la antigua Unién Soviética y
los paises europeos, la recesién que esto produjo en
la economia nacional y el recrudecimiento de las leyes
del bloqueo impuesto por el gobierno de los Estados
Unidos interrumpieron el proceso de crecimiento. El
programa de desarrollo ferroviario se paralizo.

Esto trajo como consecuencia que en los afios no-
venta la actividad ferroviaria iniciara un proceso des-
cendente. El ferrocarril se vio obligado, entre otras
cosas, a implementar nuevas formas de organizacion
mas dirigidas hacia la prestacion de los servicios; en
resumen, a reajustarse a las nuevas condiciones eco-
némicas del pais.
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Tras la caida del muro de Berlin el pais se enfrenta,
desde el punto de vista econémico, a un doble blo-
queo. Por un lado el campo socialista deja de ser —de
hoy a mafiana— el principal suministrador de bienes y
recursos; por el otro, se intensifica ain mas el bloqueo
norteamericano con la aprobacion de la Ley Torricelli y
otras de contenido similar.

La dependencia del comercio cubano con el cam-
po socialista era en extremo alta: 80 a 85 % de todas
las importaciones vinculadas directa o indirectamente
con el consumo de la poblacion procedia de los paises
socialistas.

Este analisis de la economia del pais se hace im-
prescindible para comprender lo que el ferrocarril pu-
blico cubano tuvo que enfrentar en la pasada década.
Légicamente, esta baja en la economia nacional se
refleja en el ferrocarril, no sélo en la disminucién de
las cargas y por tanto en la adicién de un factor de
ineficiencia en una infraestructura ya creada, sino tam-
bién en la disminucién de las inversiones en el propio
ferrocarril.

No obstante, en este complejo cuadro en el que el
ferrocarril ha operado no podemos ver su caso como
un elemento independiente en el contexto econdmico
de la isla. El ferrocarril, como otras actividades tan o
mas importantes —salud, educacion, etcétera—, en-
traron en un balance nacional a fin de determinar qué
actividades debian tener prioridad en este marco de
tantas restricciones econémicas. Sélo una politica es-
tricta en este sentido nos permitio salir de la asfixiante
situacion financiera sin afectar los servicios basicos a
la poblacion.

Es indudable que una de las cosas que el ferroca-
rril cubano, y en particular el ferrocarril publico, pue-
de mostrar es como se enfrenta este reto. En muchos
otros lugares hubiera significado el posible quiebre de
la compafiia y una afectacion irreparable para la eco-
nomia del pais.

El ferrocarril cubano de hoy contintia su andar ha-
cia un futuro mejor. Sigue y seguira siendo un elemen-
to insustituible para la economia del pais. Los nuevos
valores relacionados con las externalidades hacen de
este medio el modo de transporte del futuro. En nues-
tro pais lo tenemos bien en cuenta.
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ieles y trabajadores.
El origen de un nuevo sector obrero
en S.L.P. durante el porfiriato

Luz Carregha Lamadrid

El Colegio de San Luis
Los ferrocarriles no pueden ser explicados sin consi-
derar a las personas que participaron en su construc-
cion y operacion. Generalmente, los directores de los
proyectos fueron extranjeros —norteamericanos para el
caso de los caminos de hierro que atravesaron el esta-
do potosino-, sin embargo, todas las empresas ferro-
carrileras contaron mayoritariamente con trabajadores
mexicanos. ¢Cudles fueron los mecanismos para su
contratacién? ;Qué sucedié con ellos cuando el cami-
no de hierro se puso en marcha?

El objetivo de este trabajo es analizar los elementos
que convergieron para la conformacién del sector fe-
rrocarrilero en el pais. Con ese fin, centro mi atencion
en la etapa constructiva de los caminos de hierro en
el estado de San Luis Potosi y abarco unicamente los
primeros anos de su funcionamiento. Elegir el territorio
potosino como espacio de estudio no es fortuito, pues
como afirmé James D. Cockcrof, “en el desarrollo de
los ferrocarriles, San Luis Potosi fue representativo del
resto de la nacion”.! Como se explica aqui, el sector
ferroviario potosino tuvo un papel destacado en la
conformacién de las primeras agrupaciones ferroca-
rrileras del pais.

Los mecanismos de contratacion

Durante el porfiriato (1877-1911), en el territorio poto-
sino se tendieron poco mas de 1 237 kildometros de rie-
les. La mayor parte corrié a través de tierras de hacien-
das, cuyos duefios mostraron gran interés en contar
con ferrocarriles en sus propiedades. Con ese motivo,
vendieron a las constructoras amplias extensiones de
tierra a bajo precio e incluso en diversas ocasiones
las entregaron gratuitamente. Sin embargo, en ningun
caso los hacendados aportaron brazos para la realiza-
cién de las obras; hacerlo significaba perder trabaja-
dores necesarios para las labores de la hacienda y el
objetivo era obtener ganancias extras, no mermar el
patrimonio que ya poseian.

1 James D. Cockcroft, Precursores intelectuales de la Revolucion
Mexicana (1900-1913), p. 17.
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Los hacendados también procuraron evitar que sus
empleados se relacionaran con el ferrocarril. En varios
contratos de cesion de tierras se estipuld que si alguna
persona era despedida de la hacienda por cualquier
motivo, la empresa ferroviaria respectiva no podria
contratarla durante un lapso de dos afos.? Asi, el em-
pleado despedido necesariamente tenia que salir de la
hacienda para conseguir otro trabajo. Los documentos
consultados no explican las causas de esta decision,
probablemente los hacendados buscaban alejar de su
propiedad a personas que les habian causado algun
perjuicio o que pudieran afectar sus intereses a cau-
sa de una represalia en respuesta al despido. En este
sentido, también es necesario considerar que como
han indicado algunos autores,’ el salario que ofrecian
las companias ferrocarrileras era superior al que co-
munmente se pagaba en las haciendas, lo que podia
resultar atractivo para los trabajadores del campo.

En cualquier caso, la construccién de los ferroca-
rriles provocé la llegada de gente ajena a los lugares
donde se realizaron las obras. Concluida la via férrea
y a partir de que una linea iniciaba operaciones, arri-
baban también personas extrafias a las haciendas,
aunque solo lo hicieran de paso. Debido a esto, los
hacendados temieron que los caminos de hierro faci-
litaran la llegada de delincuentes a sus propiedades y
para evitarlo, en los contratos por tierras también es-
tipularon que las compafias ferrocarrileras actuarian
de comun acuerdo con ellos para “[...] expulsar de sus
respectivas propiedades a todo individuo vicioso, pen-
denciero o perjudicial a los intereses de una u otra de
las partes contratantes [...]".*

Ademas, los hacendados prohibieron a las empre-
sas ferroviarias la instalacion de cantinas y otros co-
mercios en los terrenos que les vendieron o cedieron
gratuitamente. Asi sucedid en la hacienda de Carde-
nas, al oriente del estado potosino, cuyos propietarios
se adjudicaron la exclusividad de instalar “una o mas
tiendas bien abastecidas de cuanto sea necesario para
la vida de los empleados y sus familias”,” y negaron
permiso a la compafia ferrocarrilera de establecer o
permitir en su propiedad alguna tienda de raya o cual-

2 Véase, por ejemplo, contrato 30 marzo 1898. Archivo Historico
del estado de San Luis Potosi (AHESLP). Registro Publico de la
Propiedad y el Comercio. Protocolos de Instrumentos Publicos
(RPPC.PIP) Jests Hernandez Soto.

3 Véase Lorena Parlee, “The impact of the United States rail-
roads unions on organized labor and government policy in Mexi-
co (1880-1911)”, p. 447.

4 Contrato 30 marzo 1898. AHESLP. RPPC. PIP, Jesus Hernan-
dez Soto.

5 Ibid., articulo 4.

quier otro giro mercantil. Si bien en ese lugar la empre-
sa del Ferrocarril Central Mexicano fue autorizada a
instalar restaurantes para el servicio de trabajadores,
pasajeros y demas habitantes de la estacion, los ha-
cendados Unicamente aprobaron la venta de alimen-
tos y vinos que se consumieran en la mesa.

Peones de la presa San José, en “El Florecimiento
en México”, afo IV, Tomo IV. 1904. Biblioteca
especializada, CONACULTA/CNPPCF/MNF/CEDIF.

Ante la necesidad de conseguir mano de obra, las
constructoras acudieron a las autoridades, quienes
en general siguieron los mismos procedimientos que
ya funcionaban para obtener trabajadores para los
caminos de rueda, aunque, por o menos en el terri-
torio potosino, no recurrieron a presidiarios como lo
dispuso en la década de 1840 Antonio Lopez de San-
ta Anna para el ferrocarril México-Veracruz, o como lo
hizo después el emperador Maximiliano de Habsburgo
para la apertura del trayecto de rueda entre Querétaro
y Tampico.® En ambas ocasiones, las quejas de cons-
tructores, inspectores y hacendados fueron frecuentes
por la falta de vigilancia, la ausencia de locales ade-
cuados para los presidiarios y la carencia de recursos
econdmicos para sostenerlos, lo que se sumaba a la
amenaza constante que significaba la cercania de ga-
villas armadas en época de turbulencia, pues los pre-
sos no perdian oportunidad de escapar uniéndose a
ellas.

En el estado de San Luis Potosi, constructoras y
gobierno optaron por la contratacion de peones libres.
Para encontrarlos, las companias actuaron directa-

6 Véase informes del inspector del camino Miguel Iglesias al Mi-
nisterio de Fomento, 4, 7 y 17 abril 1864. Archivo General de la
Nacion (AGN), Fomento, Caminos, vol. 91, exp.1755, 1864 y
vol. 99, exp. 16, 1864.



mente o a través de intermediarios. Frecuentemente
publicaron avisos en la prensa oficial que también se
fijaron en distintas poblaciones. Considerando el alto
porcentaje de analfabetismo que se registraba en va-
rias partes del territorio potosino, es posible suponer
que dichos anuncios no surtieran efecto por si solos
sino por la intervencion de algun intermediario.

En distintos momentos fue evidente la competencia
entre las empresas por obtener la mano de obra que
necesitaban. En 1887, por ejemplo, el Ferrocarril Cen-
tral y el Nacional Mexicano trabajaban simultaneamen-
te en sus proyectos en el territorio potosino. La primera
ofrecié un salario diario de cuatro reales y la segunda,
de cinco.” Para mejorar la oferta, el Central Mexicano
prometié también “pasaje libre en la via construida” a
los solicitantes que se presentaran,® mientras el Nacio-
nal aseguré que gozarian de “diversas comodidades
en los campamentos”.® Estos beneficios se sumaban
a la disposicion federal que exentaba a todos los tra-
bajadores del ferrocarril de ser tomados como reem-
plazos y cumplir con algun servicio militar, excepto en
caso de guerra con el extranjero.

Asimismo, las empresas recurrieron al Ministerio
de Fomento para conseguir mano de obra. Esta de-
pendencia enviaba la solicitud al gobierno estatal, que
luego de recibirla giraba érdenes a los jefes politicos
de los partidos para que consiguieran los trabajadores
que se requerian. Generalmente procuraron enviarlas
solo a las jefaturas politicas cuyo territorio estuviera
contemplado en el trazo en cuestion, aunque no siem-
pre sucedio asi y en diversas ocasiones incluyeron
partidos distantes del punto donde se necesitaban
trabajadores.™

Recibidas las 6rdenes de la autoridad estatal, los
jefes politicos giraban las propias a los distintos ayun-
tamientos del partido a su cargo.!" Este procedimiento
no era nuevo, pues era el acostumbrado para conse-
guir reemplazos para las tropas armadas en defensa
del régimen en turno y también el utilizado para la
construcciéon de caminos de rueda.’? Como en dichas

7 Véase Periodico oficial del estado, 20 agosto y 3 diciembre
1887; El Estandarte, 8 diciembre 1887.

8 Periddico oficial del estado, 20 agosto 1887.
9 Ibid., 3 diciembre 1887.

10 En el partido potosino de Cerritos se reunieron trabajadores
para enviarlos a Nuevo Morelos, en los limites con Tamaulipas.
1bid., 24 enero 1878.

11 Telegrama de Luis Lopez, jefe politico de Guadalcazar, al go-
bernador del estado. /bid., 13 agosto 1887.

12 Peticion de Paulo Verastegui al Ministerio de Fomento, Villa
de Nuevo Gamotes, 24 febrero 1856, para que dicha dependencia
solicite al gobernador del estado hombres para realizar los traba-
jos del camino a Tampico. El 10 de marzo el Ministro informa
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ocasiones, el traslado al punto de reunién corria por
cuenta de las autoridades municipales. Resulta dificil
conocer el monto econdmico que esto representa-
ba, sin embargo, no cabe duda que significé un aho-
rro para las constructoras, mismo que se sumaba a
los terrenos recibidos gratuitamente y a las subven-
ciones federales y estatales que también recibian las
empresas.

Mano de obra importada en las obras

No obstante el mecanismo anterior, en el estado po-
tosino las empresas ferrocarrileras enfrentaron varias
dificultades para obtener la mano de obra que reque-
rian. Una de ellas fue la oposicion de algunos sectores
de la Iglesia catodlica, que identificaron al ferrocarril con
un instrumento de los grupos protestantes norteameri-
canos para extender su religion en México.

A raiz de la promulgacién de las Leyes de Reforma,
hacia 1873 arribaron los primeros misioneros protes-
tantes a la capital del estado."® Seis afos mas tarde
los presbiterianos se establecieron en la Huasteca po-
tosina, y poco después contaban ya con sociedades
religiosas en los partidos de Tamazunchale, Ciudad
Valles, Hidalgo y Rioverde.' En este ultimo, el cura de
Ciudad Fernandez pidio en 1881 a sus feligreses que
no fueran a trabajar al ferrocarril, asegurandoles que
“[...] éste es camino de los protestantes y del Anticris-
to, y que el dinero que ganan alli se les volvera carbon
y tierra [...].”"" La reprimenda de las autoridades civiles
no se hizo esperar y dias después el sacerdote se re-
tractd de lo dicho:

He reflexionado con detenimiento sobre tal hecho,
y veo que hice mal, porque perjudico las empresas de
ferrocarriles y ademas, porque no son ciertos ni pue-
den serlo, los hechos que traté de sostener, porque en
el siglo XIX, siglo de las luces y de la ilustracion, no se
puede creer, ni decir, que los ferrocarriles son obra del
diablo.®

Aunque no localicé datos que indiquen el nimero
de personas que optaron por no presentarse a trabajar
en el tendido de los rieles como resultado de llama-

estar girando la solicitud y el dia 19, el mandatario estatal indi-
ca haberla atendido. AGN. Fomento, caminos, vol. 99, exp. 10,
1856-1857.

13 Véase Maria Isabel Monroy “San Luis Potosi a vuelo de pa-
jaro”, p. 26.

14 Véase Jean Pierre Bastian, Los disidentes. Sociedades protes-
tantes y revolucion en México, 1872-1911, p. 101.

15 Periddico oficial del estado, 19 enero 1882.
16 Idem.
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mientos similares al que hizo el cura de Ciudad de Fer-
nandez, considero que estos pudieron tener efecto en
diversos casos por el ascendente que los sacerdotes
ejercian sobre algunos sectores, especialmente en po-
blaciones distantes de las ciudades. Esta aseveracion
la fundamento en el hecho de que todavia en 1885 las
autoridades civiles insistian a la poblacion en la ne-
cesidad de acudir al Registro Civil para asentar naci-
mientos, matrimonios y defunciones, conducta que
no era comun todavia entre los habitantes del estado
potosino, quienes si acudian a los templos a realizar
bautizos, matrimonios y velorios."”

A lo anterior, se sumaron las condiciones climato-
l6gicas que en algunos casos retrasaron el avance de
las obras. Asi sucedi6 en el caso del ramal a Tampico
del Central Mexicano, particularmente en el tramo del
territorio huasteco potosino. Aunque no localicé da-
tos que informen sobre el nUmero promedio anual o
mensual de trabajadores en la linea, en varias ocasio-
nes la constructora reporté que tenia entre 2 200 y 3
500 hombres empleados en el trecho San Luis Potosi-
Tampico y asegurd que estaba dispuesta a aumentar
su planta a diez mil para acelerar las obras.™ Las fe-
chas de estos reportes coinciden con los periodos en
los que la temperatura no era muy alta y escaseaban
las lluvias.' En los meses mas calurosos y en tempo-
rada de lluvias, la misma empresa informé en varios
momentos que la mano de obra se habia reducido por
el alto niumero de enfermos que se registraba o porque
la gente abandonaba los campamentos por “la fuer-
za de las aguas”.? Asi, en distintas oportunidades, su
planta laboral llegé a reducirse a solo unos trescientos
hombres.?’

La disminucién del nimero de trabajadores a raiz
de los estragos que causaba el clima resultaba en
constantes retrasos en las obras. Para resolver el pro-
blema, en 1882 la compariia decidié emplear mas de
dos mil negros, a los que trasladé por su cuenta desde

17 Véase Luz Carregha, La revuelta tuxtepecana y la instalacion
del régimen porfirista en San Luis Potosi, 1876-1878, p. 21.

18 Memoria presentada al Congreso de la Union por el Secre-
tario de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion, In-
dustria y Comercio de la Republica Mexicana ..., pp. 377, 441;
Periodico oficial del estado, 4 diciembre 1882, 14 julio 1888; E/
Estandarte, 4 marzo 1888.

19 Durante el verano la temperatura en territorio huasteco rebasa
los 40°C. El periodo que registra mayor precipitacion pluvial va
de agosto a octubre.

20 Memoria presentada al Congreso de la Union por el Secretario
de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion, Industria
y Comercio de la Republica Mexicana..., pp.380, 435, Periodico
oficial del estado, 25 enero 1888; 3 noviembre 1889.

21 Periédico oficial del estado, 29 agosto 1888.

Jamaica al territorio huasteco potosino, “zona de tie-
rra caliente”.?? Sin embargo, el plan fracaso, los jamai-
quinos no se adaptaron a tierras potosinas y pronto
abandonaron México para regresar a su pais. El ins-
pector designado por el Ministerio de Fomento felicitd
el suceso y aseguré que “[...] no es de lamentarse,
porque su trabajo es inferior al de nuestra gente y sus
vicios son aun mayores.” No obstante, la construc-
tora volvié a importar mano de obra de color en 1900,
ahora procedente de Bahamas. En esa ocasién los
trabajadores no sumaron mas de ciento cincuenta y el
proyecto tampoco tuvo éxito.?

Ferrocarril de Santa Maria del Rio, en “El Florecimiento
en México”, afo IV, Tomo IV. 1904. Biblioteca
especializada, CONACULTA/CNPPCF/MNF/CEDIF.

La breve participacion de jamaiquinos en las obras
del camino de hierro a Tampico y los sueldos que
percibieron estos trabajadores revela el valor que las
constructoras extranjeras concedian a la mano de
obra mexicana. Hasta donde informan los documen-
tos, las jornadas laborales y la productividad eran las
mismas en ambos casos, sin embargo, los nacionales
percibian menos ingresos.

22 Memoria presentada al Congreso de la Union por el Secreta-
rio de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion, Indus-
tria y Comercio de la Republica Mexicana..., p.438. No fue el
Gnico caso en el que una empresa ferrocarrilera recurrié a mano
de obra extranjera distinta a la norteamericana, como muestran
los documentos que integran el fondo del archivo historico del
Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias (CEDIF)
del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos (MNFM), en
la construccion del Ferrocarril Sud Pacifico, por ejemplo, partici-
paron chinos, japoneses y rusos.

23 Memoria presentada al Congreso de la Union por el Secreta-
rio de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion, Indus-
tria y Comercio de la Republica Mexicana ..., p. 438.

24 El Estandarte, 8 marzo y 2 agosto, 1900.



Sueldo diario a los trabajadores
del Central Mexicano, tramo
San Luis Potosi-Tampico, 1882.

Cabe aclarar que en todos los casos los trabajadores
recibian diariamente la comida, acargo de la empresa

Trabajadores Menor | Mayor
Mexicanos empleados en la 0.31% 0.75
seccion de ingenieros que

trazaban la linea en la Sierra Madre

Mexicanos empleados en 0.75 1.00

la construccién de la via

Jamaiquinos 1.25 1.25
Norteamericanos 1.25 2.50

Fuente: Informe del inspector del camino de hie-
rro a Tampico, Francisco del Villar al Ministerio de Fo-
mento, San Luis Potosi, 1882. Memoria presentada al
Congreso de la Union por el Secretario de Estado y
del Despacho de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana General Carlos
Pacheco, correspondiente a los arios transcurridos de
diciembre de 1877 a diciembre de 1882, p. 438.

La tarifa mas baja para los norteamericanos fue
igual a la que se otorgd a los jamaiquinos, pero casi
dos veces mas alta que el tope maximo asignado a los
mexicanos que trabajaban en la localizacion del trazo,
y alrededor de 17% superior al limite establecido para
los que estaban empleados en la instalacién de la via.
No obstante, estos salarios eran mayores a los que
pagaban los hacendados a sus jornaleros y a los que
recibian los trabajadores del ramo de la mineria, que
ascendian a unos $0.52 diarios.?®

Aunque desde mediados del siglo XIX, reglamentos
y leyes en materia de ferrocarriles habian estipulado
que en todos los casos las empresas extranjeras y sus
empleados serian considerados mexicanos en cuanto
a derechos y obligaciones, el tabulador de salarios de
las constructoras puso en evidencia que ellas si harian
distincién entre unos y otros.

Cuando concluia la construcciéon de una linea de
ferrocarril y ésta comenzaba a funcionar, la planta la-
boral de la empresa se reducia porque disminuia la
demanda de trabajadores. Asi mismo, cambiaban las
condiciones contractuales.

25 Véase Moisés Gamez, Unidad de clase y estrategias de resis-
tencia. Los trabajadores en San Luis Potost, 1890-1917, p. 41.
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Modificaciones laborales al

concluirse la via férrea

Concluida la linea, muchos hombres que habian par-
ticipado en las obras regresaron a sus lugares de
origen, aunque varios se integraron a las companias
ferrocarrileras como trabajadores de via para realizar
las indispensables y frecuentes tareas de reparacion
y mantenimiento del camino de hierro; algunos fueron
empleados en las estaciones; otros ingresaron a los
talleres como herreros, hojalateros, carpinteros, pinto-
res, etc., y los menos se incorporaron como fogoneros
y maquinistas. Poco a poco se fue integrando un nue-
vo sector obrero que se distinguioé del resto por las
peculiaridades del trabajo que desempefiaba.

Desde el principio, la cultura de trabajo del ferroca-
rrilero fue distinta a la de los obreros de otros ramos.
El ferrocarril planted la necesidad de mano de obra
itinerante y los ferrocarrileros tuvieron que habituarse
a cambios frecuentes y constantes alteraciones en su
vida cotidiana. Inicialmente los trabajadores encarga-
dos del mantenimiento de las vias se establecieron en
campamentos, aunque con el paso de los afios con-
virtieron los vagones de los trenes de reparacion en
su residencia.?* No obstante, la relacion hogar-trabajo
no se desarticuld, pues con ellos se trasladaba tam-
bién la familia, incluso fuera del pais. Asi sucedi6 en
1901 cuando el Nacional Mexicano inicié las obras
para cambiar la via angosta por ancha en su division
Corpus Christi y ante la escasez de mano de obra nor-
teamericana contratd a varios jornaleros mexicanos
que cruzaron la frontera a los Estados Unidos acom-
pafados de sus familiares.?” Algo similar habia sucedi-
do en general en México cuando se construyeron los
caminos de hierro, pues en las obras participaron nu-
merosos estadounidenses que inmigraron a territorio
mexicano con ese fin.28

Puesto en operaciéon un camino de hierro, la em-
presa reducia el nimero de trabajadores, pues ya no
tenia urgencia de contar con muchos brazos para
cumplir los compromisos adquiridos. Asi, la deman-
da de trabajadores disminuia y en muchas ocasiones
la oferta era superior. Como resultado, las comparias
redujeron los sueldos de sus empleados y los iguala-
ron hacia abajo con los que recibian los obreros de

26 Véase Alberto Sustaita Zavala, Un truchiman, Dona Juanita,
El tren de balastre.

27 Véase El Estandarte, 24 abril 1901.

28 En 1889 se calculaba que en la ciudad de San Luis Potosi
residian por lo menos doscientos cincuenta norteamericanos em-
pleados en los ferrocarriles, cifra que probablemente aumento el
siguiente afio por la puesta en marcha del ramal del Central Mexi-
cano a Tampico. /bid., 18 agosto 1889.
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otros ramos. Los salarios en el espacio ferrocarrilero
tenian una relacién estrecha con los puestos que se
desempefaban:

Sueldos diarios en el tramo
San Luis Potosi-Soledad Diez Gutiérrez
del Central Mexicano, 1882

Puesto Salario
Superintendente 5.00
Jefe de servicio 3.00
Conductor 1.00
Boletero 0.75
Cochero 0.50
Garrotero 0.50
Mulero 0.37%2
Velador 0.37%2
Guardacambio 0.37%2
Herrero 0.75
Carpintero 0.56%
Talabartero 0.50

Fuente: Informe de Francisco del Villar al Ministe-
rio de Fomento, 31 julio 1882, Memoria presentada al
Congreso de la Union por el Secretario de Estado y
del Despacho de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana General Carlos
Pacheco, correspondiente a los arios transcurridos de
diciembre de 1877 a diciembre de 1882, p. 438.

Si se comparan estos salarios con los que la mis-
ma empresa pagaba también en 1882 a los trabaja-
dores que construian su via férrea en el trecho San
Luis Potosi-Tampico, mostrados en el cuadro de arri-
ba, resulta que excepto en los casos de conductor,
jefe de servicio y superintendente, el resto de la planta
laboral estaba por debajo del tope maximo de $1.00
fijado para aquellos; mientras solamente boleteros y
herreros ganaban por encima del minimo estableci-
do en $0.75 por dicha compafiia durante las obras de
construccion.

En 1892 El Estandarte publico una lista de los gas-
tos minimos mensuales que debia realizar un habitante
de la ciudad de San Luis Potosi, que se incluye aqui
con la Unica intenciéon de aportar datos que puedan
ofrecer una imagen de la relacion de los salarios perci-
bidos por los trabajadores del ferrocarril y el costo de
la vida en la ciudad, mas no con el fin de construir un
indice de precios o de exhibir un probable déficit entre
el ingreso y el egreso de dichos obreros:

Gastos minimos mensuales de un
habitante de la capital potosina, 1892

Concepto Gasto
Renta de casa (semanal 0.75) 3.00
Alimento 3.50
Tabaco 0.25
Vino 0.25
Subtotal 4.75
Economia 1.25
Total 6.00

Fuente: El Estandarte, 5 marzo 1892.

Aunque la fecha del calculo es diez afios posterior
a los salarios que incluyen los cuadros de arriba, y los
gastos registrados resultan incompletos pues no se
anotan por ejemplo médicos o vestido, la relacién de
egresos ofrece una visién general de la situacion de
los trabajadores ferroviarios. De acuerdo a esta tabla,
si dichos empleados laboraban seis dias semanalmen-
te, ganaban por lo menos $8.88 al mes, lo que signifi-
ca un superavit de $2.88 con relacién al gasto minimo
asentado por el periddico, sin embargo, las corridas en
el tramo San Luis Potosi-Soledad de Diez Gutiérrez se
realizaban cada tercer dia, lo que significa que las jor-
nadas de trabajo para la mayoria de los trabajadores
no rebasaban doce al mes.

Por otro lado, cuando los ferrocarriles entraron en
operacion, las empresas homologaron los salarios al
interior, y en general fijaron una cantidad igual para
mexicanos y extranjeros en el mismo puesto. No obs-
tante, como puede observarse en el siguiente cuadro,
los segundos desempefiaban generalmente las tareas
mejor remuneradas.

Trabajadores departamento de fuerza
motriz del Central Mexicano, 1889

Puesto Mexicanos Extranjeros
Dependientes 1 13
Ingenieros 10 75
Maquinistas 14 68
Fogoneros 63 60
Fabricantes 3 15
de calderas

Moldeadores 10 7
Herreros 20 7
Hojalateros 3 2
Carpinteros 77 17
Pintores 11 8
Jornaleros 311 6
Total 523 278

Fuente, Periddico oficial del estado potosino, 23 marzo
1889



Del total de 801 empleados que laboraban en el
departamento de fuerza motriz del Ferrocarril Central
en 1889, el 65.30% era mexicano y el 34.70% restante
extranjero, en su mayoria norteamericano. Los salarios
variaban entre $1.00 y $4.50 por jornada diaria, excep-
to en los casos de maquinistas y fogoneros, a quienes
se les pagaba por viaje y distancia recorrida. El prome-
dio del sueldo mensual que percibian estos en el caso
de trenes de pasajeros era de $180 y $160 respecti-
vamente, mientras quienes conducian ferrocarriles de
carga recibian $100 y $80 en el mismo orden.?

Los trabajadores que registraban los menores in-
gresos eran los jornaleros,® después de pintores, car-
pinteros, hojalateros y herreros, categorias en las que
se concentraba la mayoria de los trabajadores mexi-
canos (80.68%), “inexpertos en los ferrocarriles” se-
gun Lorena Parlee,® quien comparte la opinién que las
mismas empresas ferroviarias tuvieron de la mano de
obra nacional durante el porfiriato. Si bien antes de la
construccién de los caminos de hierro los mexicanos
efectivamente carecian de conocimientos en el ramo,
también las politicas internas de las empresas ferroca-
rrileras les dificultaron asimilar la nueva tecnologia en
un corto tiempo.

Masoneria y “ferrocarrileria”
Los ferrocarrileros nacionales se capacitaron de distin-
tas maneras, aunque casi siempre el aprendizaje fue
empirico.’? Sin embargo, para tener acceso a puestos
mejor remunerados debian adquirir nociones cientifi-
cas y técnicas, por ejemplo, para reparar o construir
una locomotora. Esta tarea se complicaba por la nece-
sidad de utilizar aparatos y “maquinas-herramientas”
cuyo manejo tenian que aprender de los maestros
mecanicos extranjeros, los que no siempre estuvieron
dispuestos a compartir sus conocimientos.® A esto se
sumo la dificultad de acceder a manuales e instruc-
tivos, pues ademas del obstaculo que representaba
el analfabetismo, dichos textos estaban escritos en
inglés.

En respuesta a las condiciones laborales que tenian
y ante el impedimento de ingresar a las agrupaciones

29 Periddico oficial del estado, 23 marzo 1889.

30 En esta clasificacion se consideran peones de via, ayudantes
de operario y ayudantes auxiliares en los talleres; “colillas”o
“chicharos” en las oficinas; encendedores y llamadores; asi como
trabajadores de vigilancia y limpieza.

31 Lorena Parlee, op cit, p. 448.

32 Véase Emma Yanes Rizo, Me matan si no trabajo y si trabajo
me matan. Historia de la comunidad tecnologica ferroviaria en
México, 1850-1950.

33 Ibid., p.79.
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ferrocarrileras extranjeras, en agosto de 1890, los tra-
bajadores mexicanos de la divisiéon San Luis, del Na-
cional Mexicano constituyeron en la capital potosina
la Orden Suprema de Empleados Ferrocarrileros Mexi-
canos. Esta fue la primera agrupacién de ferroviarios
en el pais, la cual tuvo mas bien caracter mutualista y
durd escasos dos o tres afios debido a las presiones
de la empresa.** Aflos después, en 1894, algunos de
sus miembros participaron de manera semioficial en la
huelga de mecanicos del Central Mexicano, y lograron
la contratacién de varios mexicanos para suplir a los
trabajadores estadounidenses despedidos por la em-
presa a raiz del conflicto.®

La agrupacion fue fundada por Nicasio Idar, em-
pleado del departamento de express del Ferrocarril
Nacional, quien tomé como modelo las fraternidades
norteamericanas (brotherhoods), las que igual que
otros conocia a través de la masoneria potosina. Si
bien aquellas no eran organizaciones de resistencia,
si protegian a sus miembros. Cabe indicar que una de
las fotografias publicada por Marcelo N. Rodea mues-
tra a varios integrantes de esa primera agrupacion os-
tentando collarines masonicos,*® los que segun Miguel
Angel Herrera revelan que eran miembros de la logia
“San Luis de la Patria”, la que agrup6 a los ferrocarri-
leros masones de la capital potosina durante mas de
sesenta afios.®”

La vinculacion de ferrocarrileros y masoneria en
México ha sido poco explorada por los estudiosos del
ferrocarril. Si bien no tuve oportunidad de consultar
los archivos documentales que conservan las logias
potosinas, es posible afirmar que los trabajadores
mexicanos utilizaron el mismo recurso del que habian
echado mano la mayoria de maquinistas y conducto-
res norteamericanos e igual que aquellos, optaron por
escudarse en las sociedades masonicas para defen-
der sus derechos laborales;*® aunque también busca-
ban contrarrestar la accién discriminatoria de sus pa-
res estadounidenses. Ademas, la fundacion de talleres
masonicos les permitié pasar de la agrupacién a la
organizacion.

34 Servando A. Alzati, Historia de la mexicanizacion de los Fe-
rrocarriles Nacionales de México, pp. 39-40.

35 Marcelo N. Rodea, Historia del movimiento ferrocarrilero en
Meéxico (1890-1943), p. XX VIIL

36 Ibid., p. 80.

37 Miguel Angel Herrera Bravo, £l ferrocarril San Luis-Tampico
en el siglo XX, p. 15.

38 Algunas sociedades a las que estaban afiliados los norteame-
ricanos eran: Order Railway Telegraphy; Brother Railway Des-
patch; Brotherhood of Railway Clerks: Brother Locomotiva En-
gineers; Order Railway Conductors y Association International of
Mechanics. /bid., p. 20.
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Los acuerdos tomados en las “tenidas”® de las lo-
gias mexicanas pretendian proteger a sus miembros
de cualquier accién que pudieran emprender las her-
mandades norteamericanas contra ellos, ya que uno
de los principios que regian a la masoneria, como su-
cede ahora, era que sus integrantes no podian perjudi-
carse mutuamente y no obstante fueran rivales, debian
apoyarse reciprocamente. Sin embargo, dicho princi-
pio no siempre fue respetado por los talleres masoéni-
cos norteamericanos. En 1903, la Brotherhood of Rai-
Ilway Clerks admitié trabajadores mexicanos que poco
después se separaron a raiz de algunos conflictos en
la hermandad por la disparidad de criterios. Si bien es-
tos ultimos fundaron un nuevo taller masén en México
bajo el auspicio de aquella logia norteamericana, pron-
to regresaron la carta patente y en 1907 conformaron
una sociedad de lucha denominada Alianza de Ferro-
carrileros Mexicanos,* al no haber obtenido respuesta
alguna a su solicitud de ayuda para resolver algunas
diferencias con sus “hermanos” estadounidenses.

También durante el porfiriato se establecieron otras
agrupaciones de trabajadores ferroviarios. Diez afnos
después de la fundacién de la Orden Suprema de Em-
pleados Ferrocarrileros Mexicanos, los mecanicos de
los talleres del Ferrocarril Interoceénico organizaron en
Puebla un taller masénico que dio origen a la Union de
Mecanicos Mexicanos, cuyas actividades iniciaron a
mediados de 1900.4" Un aflo més tarde, sus miembros
encabezaron una huelga en la misma capital poblana,
la que termind con el despido y “bola negra”? a va-
rios de ellos. Aunque a raiz de estos acontecimientos
la agrupacion se disolvié, sobrevivio la sucursal que
habia establecido en Chihuahua, de la que resurgiria
la Unién de Mecénicos en 1903.% Dicha organizacién
realiz6 una intensa labor de propaganda y hacia 1908
contaba ya con dieciocho sucursales en el pais, de las
cuales tres correspondieron al estado potosino: una
en la linea del Ferrocarril Nacional, con sede en Mate-

39 Asi se conoce a la reuniéon masoénica con trabajo y ritual for-
males.

40 Al parecer, esta asociacion fue una de las mas prestigiadas en
el ramo y al paso de los afnos se convirtié en apoyo financiero y
sostén del sindicalismo ferrocarrilero. Véase Servando A. Alzati,
op cit,, pp. 109 y ss; Marcelo N. Rodea, op cit, , pp.127 y ss.

41 Miguel Angel Herrera Bravo, op cit, p. 16.

42 La expresion “bola negra” de origen inglés fue tomada de la
caja de balotaje utilizada para votar en algunas agrupaciones y
hacia referencia a que la empresa recomendaria negativamente
al trabajador en caso de que solicitara empleo en otra compaiia.
Miguel Angel Herrera Bravo, Ferrocarriles y ferrocarrileros en
la gran division Cardenas, p. 43.

43 Servando A. Alzati, op cit, pp.87 y ss; Marcelo N. Rodea, op

cit, pp.116 y ss. Miguel Angel Herrera Bravo, EI ferrocarril San
Luis-Tampico en el siglo XX, p.16.

huala, y dos en la del Central Mexicano instaladas en
la ciudad de San Luis Potosi y Cardenas.** Asimismo
se conformaron otras agrupaciones cuyos lugares y
fechas de fundacion integran el siguiente cuadro:

Agrupaciones de ferrocarrileros
en México, 1903-1910*

| Nombre Fecha Lugar
Sociedad Hermanos 3 septiembre | Ciudad de
Caldereros Mexicanos 1903 México
Gran Liga Mexicana 7 noviembre | Banderilla,
de Empleados 1904 Ver.
de Ferrocarril
Unién de Forjadores 1 junio 1906 Ciudad
Mexicanos Porfirio

Diaz, Coah.

Alianza de junio 1907 Ciudad de
Ferrocarrileros México
Mexicanos
Asociacién de principios Ciudad de
Conductores y 1909 México
Maquinistas Mexicanos
Sociedad Mutualista abril 1909 [sic]
de Telegrafistas*
Union de Conductores, | 20 noviembre | Monterrey,
Maquinistas, 1910 N.L.
Garroteros y Fogoneros

*Con personal afiliado a la Gran Liga Mexicana de
Empleados de Ferrocarril

Fuente: Servando A. Alzati, Historia de la mexicani-
zacion de los Ferrocarriles Nacionales de México; Mar-
celo N. Rodea, Historia del movimiento ferrocarrilero
en México (1890-1943); Miguel Angel Herrera Bravo, EI
ferrocarril San Luis-Tampico en el siglo XX.

Como lo indican los nombres de dichas organiza-
ciones, éstas comiUnmente tuvieron relacion con la
masoneria. También es posible apreciar que los fe-
rrocarrileros se organizaron conforme a la actividad
que desempefaban. Por lo menos hasta la década de
1910, los integrantes de este sector no se reunieron
en una sola agrupacién y cada asociacién funcioné
de manera independiente, aunque en general quienes
trabajaban en los talleres siguieron las directrices de la
Union de Mecanicos y aquellos que se desempefaban
en las areas de trenes y alambres o telégrafos las de la
Gran Liga Mexicana de Empleados de Ferrocarril.

Cobijados por las agrupaciones mencionadas, des-
deladécadade 1890 los trabajadores mexicanos de los

44 Miguel Angel Herrera Bravo, Ferrocarriles y ferrocarrileros
en la gran division Cdrdenas, p.76.

45 Recién dejo Porfirio Diaz la presidencia se fundoé la Asocia-
cion Nacional de Moldeadores y Modelistas (21 agosto 1911) en
Monterrey, N.L., y en 1914 la Unién de Cobreros y la Union de
Pintores, ambas en Aguascalientes, Ags.



caminos de hierro que corrian por el estado potosino,
participaron y protagonizaron distintos eventos contra
las empresas extranjeras para las que trabajaban en
busca de una mejor situacion laboral* y de condicio-
nes equitativas con sus pares estadounidenses. Estas
ultimas se lograron en parte en 1907 a raiz del proce-
so de consolidacién de los ferrocarriles implementado
por José Yves Limantour, sin embargo, fue hasta 1914
cuando los conductores y maquinistas extranjeros
abandonaron el servicio. Dos afios mas tarde sali6 el
ultimo trabajador ferrocarrilero norteamericano.*

Lo anterior fue resultado de las diversas peticiones
que hicieron las distintas agrupaciones mencionadas
arriba, asi como de los conflictos que protagoniza-
ron desde el porfiriato. Los mas importantes que se
registraron en el territorio potosino tuvieron lugar en
los primeros afos del siglo XX y en general se rela-
cionaron con diversos acontecimientos que ya se re-
gistraban en varias partes del pais a raiz del fortale-
cimiento de la oposicion contra el régimen porfirista,
luego del primer Congreso Liberal que se desarrolld
en la ciudad de San Luis Potosi en 1901.4¢ Entre ellos
destacan un enfrentamiento entre trabajadores nacio-
nales y norteamericanos en los talleres de Cardenas
en 1907,%° asi como la huelga promovida un afio mas
tarde que logré la solidaridad de cientos de trabajado-
res de otros gremios y resultd en que los ferrocarrileros
mexicanos interrumpieran el trafico ferroviario entre la
ciudad de San Luis Potosi y Estados Unidos durante
una semana.*®

Consideraciones finales

Simultaneamente a la lucha que realizaban en el am-
bito laboral, los ferrocarrileros fueron construyendo un
sitio en la sociedad por su vinculacién con el “emisa-
rio del progreso”. A diferencia de lo que sucedi6é con
otros sectores, en numerosas ocasiones los anuncios
de algunos productos comerciales publicados en los
periédicos locales hicieron referencia a ellos, aqui se
incluyen dos ejemplos. Aunque en el primero se hace

46 Las exigencias mas frecuentes fueron derechos escalafona-
rios; jornada laboral de ocho horas; vacaciones anuales; servicio
médico; jubilaciones; educacion elemental y limite de edad para
ingresar como trabajador.

47 Véase Servando A. Alzati, op cit,, pp.153 y ss; Marcelo N.
Rodea, op cit,, pp.397 y ss.

48 Veéase, James D. Cockceroft, op cit.

49 Isabel Monroy, Historia de una mirada hacia el porvenir. La
migracion potosina a los Estados Unidos de Norteamérica, 1880-
1930, p. 33.

50 Romana Falcon, Revolucion y caciquismo en San Luis Potosi,
1910-1938, p. 23.
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alusion a dafos que cualquier pasajero del tren podria
sufrir, también se hace hincapié en las importantes res-
ponsabilidades que tenian los ferrocarrileros, y como
sucede en el segundo caso, los utiliza como ejemplo
para garantizar la efectividad del remedio:

Hombres empleados en los ferrocarriles, quienes
estan al alerta siempre; quienes tienen encargo de pro-
piedades evaluadas a millares de pesos y de la vida de
los humanos que se aprecia mas que el dinero, hallan
que la Cura Segura de Warner es una ayuda grande.
Las sacudidas del tren son un manantial de peligro
para los rifiones, por eso debieran ser mantenidos en
la mejor condicion posible. Los empleados de los fe-
rrocarriles saben esto y por eso toman la Cura Segura
de Warner.*!

Hechos no palabras.- El Sr. Frank Sherparson, un ma-
quinista empleado en el Ferrocarril Southern Pacific y resi-
dente en Los Angeles, California, hacia largo tiempo que
venia padeciendo de reumatismo. Habianle visitado varios
médicos y fue a tomar bafios minerales templados, aunque
en nada hallase alivio de género alguno, hasta que usé el
Balsamo Chamberlain. Hoy el mismo dice que esta es la
Unica medicina del mundo que puede curar el reumatismo.-
De venta en la Drogueria Central y Botica del Mercado y su
sucursal.®?

¢ Por qué utilizar la figura del ferrocarrilero en parti-
cular cuando se trataba de promocionar un producto
que ofrecia un beneficio al publico en general? El fe-
rrocarril era la novedad y en el imaginario de la época
seria la llave para que el pais ingresara al selecto cir-
culo de paises desarrollados. El camino de hierro era
el camino al progreso. Mas alla de cuestiones relacio-
nadas con concesiones e inversiones, su construccion
y funcionamiento era posible por el desempefo de sus
trabajadores, quienes de una u otra manera tenian ac-
ceso a la tecnologia moderna, pero ademas, como lo
indica el anuncio citado arriba, eran responsables de
la seguridad de numerosos pasajeros y de volumenes
importantes de carga, lo que no sucedia con los em-
pleados de otros ramos.

El sector ferrocarrilero extendié sus relaciones
gremiales a la vida cotidiana y pronto se distinguio
también de otros grupos sociales. La instalacion de
la infraestructura ferroviaria en las ciudades resulté
en la conformacion de zonas donde se establecieron
los ferrocarrileros y sus familias, lo que por lo menos
en el estado potosino no sucedié en el caso de otros
sectores obreros, pues si bien aquellos habitaban en
algunos barrios determinados, lo hacian sin distincién

51 El Contemporaneo, 27 enero 1899.
52 Ibid., 2 abril 1897.
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entre ellos. Asi, a partir de finales del porfiriato, en la
ciudad de San Luis Potosi fue posible distinguir el ba-
rrio ferrocarrilero por la actividad de sus habitantes
y en ocasiones también por la arquitectura, pero no
un barrio de herreros por ejemplo. Lo mismo ocurrid
en otras partes del pais, entre ellas, las ciudades de
Aguascalientes y la capital de la republica.™

Las areas donde se ubicaron los trabajadores del
ferrocarril generalmente se localizaron en torno a los
edificios que levantaron las empresas para el servicio
de sus lineas. En la capital potosina esta zona com-
prendié el barrio del Montecillo, cerca de la Alameda,
sitio elegido por las autoridades municipales para la
instalacion de las estaciones del Nacional y el Cen-
tral. Ahi se instalaron talleres familiares que resultaron
primero del aprendizaje de distintos oficios en los es-
pacios ferrocarrileros que realizaron los trabajadores y
luego de la ensefianza de éstos a sus hijos. Estas uni-
dades productivas han sido solamente esbozadas por
algunos estudiosos del ferrocarril’* y su estudio podria
arrojar luz sobre la formacion en México de lo que se
ha dado en llamar “cultura ferrocarrilera”.

Igual que los rieles y el equipo rodante, dicha cultu-
ra llegd del extranjero y fue asimilada por los trabaja-
dores nacionales. Algunos de sus elementos se incor-
poraron también a las practicas culturales de los habi-
tantes de los lugares donde funcionaba el ferrocarril y
pronto se arraigaron entre la poblacion. Como sucedié
en el caso del baseball,”> de origen norteamericano,
cuya difusién en el territorio potosino coincidioé con la
construccion y puesta en marcha de los caminos de
hierro, y mas tarde fue reforzada con la explotacion
petrolera que inicid en los primeros afos del siglo XX
una compania también estadounidense en EIl Tulillo,
municipio de Ebano.

53 Para esta ultima véase, Alejandro Suarez Pareyon, “La huella
de los ferrocarriles en la estructura urbana del area central de la
ciudad de México”, pp. 279-292.

54 Entre ellos Gloria Tirado Villegas para el caso de Puebla y
Hugo Villalobos para el de Aguascalientes. Véase, Memorias del
1V Encuentro Nacional de Investigadores del Ferrocarril.

55 Véase, Willliam Beezley, “El estilo porfiriano: deportes y di-
versiones de fin de siglo”.
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os ferrocarrilesen Sonora

Alfredo Nieves Medina

Para comenzar

Es innegable la interrelacion que existe entre ciencia,
tecnologia y producciéon econémica que redunda en
desarrollo. Por eso, si queremos conocer el desarrollo
que tienen los grupos sociales en determinados es-
pacios es de sumo interés estudiar el impacto social
de la tecnologia. Roberto Jiménez, en su articulo “La
tecnologia en la modernizacion de Sonora”, menciona
que las necesidades de produccién generan nuevas
tecnologias a la vez que éstas modifican los procesos
y las relaciones sociales de produccion. En su opinién,
a esto se debe, en buena medida, que en las socieda-
des desarrolladas la ciencia y la tecnologia son fuertes
y tienen un importante papel en su desarrollo, mien-
tras que en las sociedades atrasadas y dependientes
la tecnologia y la ciencia son pobres e incipientes."

El caso de Sonora es representativo y permite conocer
como la modernizacion tecnoldgica, particularmente
la que se dio en el ferrocarril, incidié de manera deter-
minante en que se potenciara el desarrollo en los sec-
tores agricola, minero y de comunicaciones. En este
trabajo analizaremos, a partir del estudio de testimo-
nios documentales, cémo se construyeron y operaron
las lineas ferroviarias que se establecieron en este es-
tado de la Republica mexicana.

Un poco de historia
En el ambito nacional, el proceso de la construccién
ferroviaria comenzé a mediados del siglo XIX, con dos
pequefos proyectos de gran alcance histérico: la linea
del puerto de Veracruz a San Juan y el de la capital
del pais a la Villa de Guadalupe. La primera gran linea
ferroviaria, la del Ferrocarril Mexicano, que iba de la
capital de la Republica al puerto de Veracruz, se inau-
gurd a principios de 1873.

Cuando Porfirio Diaz comienza sus mandatos, la
extension de las lineas férreas era de menos de 700

1 Roberto Jiménez Ornelas, “La tecnologia en la modernizacion
de Sonora”, en Historia general de Sonora, t. IV. Alejandro Fi-
gueroa et al., coords., Sonora moderno 1880-1020. México, Ins-
tituto Sonorense de Cultura, 1997.



kilbmetros, mientras que para 1910 tenia cerca de los
veinte mil kilometros, lo que se traduce en un creci-
miento exponencial, pero como se da este proceso?
Durante el primer periodo de gobierno de Diaz, que va
de 1876 a 1880, se promovid la construccion de fe-
rrocarriles mediante el otorgamiento de concesiones a
los gobiernos de los estados y a empresarios locales.
Sin embargo, antes de que terminara el siglo XIX un
buen numero de esas companias habia desaparecido
argumentando imposibilidad técnica y financiera para
cumplir sus compromisos. Pero lo cierto es que mu-
chas no desaparecieron del todo, sino que pasaron a
formar parte, junto con otras vias, de empresas ferro-
carrileras mas grandes que fueron administradas por
capital extranjero.

En 1880, durante la presidencia de Manuel Gonza-
lez, el Estado permitié la apertura al capital transna-
cional en el rubro de ferrocarriles. A partir de ese afio
se otorgaron importantes concesiones a empresas es-
tadounidenses. Todas incluyeron grandes facilidades
no sélo para la construccién de las lineas, sino tam-
bién para la importacién de material y equipo rodante.
Gracias a estos apoyos, en ese periodo se sumaron a
la red cerca de 4 700 kilometros, y varios ferrocarriles
lograron conectarse al centro del pais, incluyendo a
ciertos puntos de la frontera norte. También, mediante
el Ferrocarril de Sonora, se logré la conexion del puer-
to de Guaymas con Estados Unidos, en la estacion de
Nogales.

Es asi, que desde mediados del siglo XIX pueden
observarse indicios que dan cuenta del interés del po-
der central por recuperar los sistemas de control poli-
tico y econémico, y este proceso se acelera, sin duda
alguna, durante el Porfiriato, para concluir con una
nueva reordenacion del sistema econémico y politico,
que buscaba insertar a México en el mercado capita-
lista de materias primas y productos industriales, y en
algunos casos el de mano de obra.?

En materia ferroviaria, fue a principios del siglo XX
cuando el secretario de Hacienda, José Ives Liman-
tour, intenté darle forma al complejo sistema ferrovia-
rio mexicano, mediante la constitucion de la compa-
fia ferroviaria del Estado: Ferrocarriles Nacionales de
México (FNM).

En este proceso iniciado por Limantour, el estable-
cimiento de lineas férreas fue uno de los factores que
determiné la exportacion de la produccién agricola,

2 Alejandra Moreno Toscano, “El sector externo y la organizacion
espacial y regional de México (1521-1910)”, en Héctor Avila
Sanchez, coord., Lecturas de andlisis regional en México y Ameé-
rica Latina. México, Universidad Autonoma Chapingo, 1993.
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industrial, ganadera y minera. Los ferrocarriles no solo
promovieron la formacion de mercados locales, sino
la integracién de éstos al gran mercado allende de la
frontera. Es claro que la apuesta hacia las vias férreas
fue fuerte.

Al igual que sucedié en otras partes del pais, los
ferrocarriles en Sonora permitieron el desarrollo e inte-
gracion de las regiones en el estado. Sin embargo, su
integracion con los mercados nacionales no se dio sino
hasta 1927, afio en el que se concluye la linea del Sud
Pacifico de México. Sin embargo, su conexién con el
mercado estadunidense se habia dado desde finales
del siglo XIX. La situacion fisiografica de Sonora dio
caracteristicas particulares para que esto ocurriera.
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SOROEA A MEDIADOS DEL ST600 XX

Comenta Rodolfo Acufia, en su libro Caudillo sono-
rense: Ignacio Pesqueira y su tiempo, que a mediados
del siglo XIX Sonora era un estado aislado del resto
del pais, al estar “en el rincon noroeste de México”,
al oriente limitado por la Sierra Madre Occidental, al
occidente por el Golfo de California, al norte por Esta-
dos Unidos y al sur por el estado de Sinaloa. La Sierra
Madre Occidental separa al estado de Sonora del de
Chihuahua, y tiene una elevacién entre dos y tres mil
metros; ademas de que atraviesa diagonalmente al
estado desde el noroeste, formando, al suroeste, un
cuello de botella que sélo permite al territorio sonoren-
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se tener un limitado contacto con Sinaloa. Este paso
estrecho revistio mayor importancia cuando los indios
mayos y yaquis tomaron las armas y cortaron la comu-
nicacion con el resto del pais.® Ademas, la costa, con
una longitud de 1 450 kilémetros, limita a Sonora por
el oeste, y a pesar de su extension y de que cuenta
con buenos puertos, entre los que se encuentra Gua-
ymas, Sonora tiene la desventaja de que la peninsula
de Baja California le obstaculiza el transito directo en
el Océano Pacifico. Por otro lado, hacia el norte Sono-
ra limita con los estados de Arizona y Nuevo México,
que como comentan varios autores, no era una barrera
fisica, sino humana, la de los indios apaches.

Fueron los gobernadores Luis Emeterio Torres, Ra-
mon Corral y Rafael Izabal quienes, de 1883 a 1911,
enfocaron todas sus energias para lograr someter a
las fuerzas contrarias para abrir las zonas agricolas y
mineras a la productividad capitalista, y expulsar, en
el caso de la agricultura, a sus antiguos duefios, los
yaquis y mayos. También fueron ellos quienes impul-
saron la construccion de una red de comunicaciones,
que comenzd con el telégrafo para luego introducir el
ferrocarril, lo cual le permitié al estado vincularse con
el mercado del sudoeste estadounidense. Ademas
abrieron la mineria al inversionista extranjero, hicieron
pactos de ayuda mutua con las oligarquias liberales,
entregaron grandes extensiones de tierra a compaiiias
colonizadoras y vieron crecer las concesiones estata-
les y federales de tierras, minas y transportes, lo que
generd nuevos centros urbanos, ciudades vertiginosas

3 Rodolfo Acufia, Caudillo sonorense: Ignacio Pesqueira y su
tiempo. México, Ediciones Era, 1981.

como la de Cananea; y puestos fronterizos activos y
efervescentes como el de Nogales, ademas de gran-
des centros de distribucion y almacenamiento, como
el puerto de Guaymas.*

No voy a ahondar en el tema de las luchas contra
los pueblos originales, pero es innegable que los apa-
ches, yaquis y mayos sufrieron los embates de la mo-
dernizacion porfirista, en manos de los encargados de
impulsar un proceso de “pacificacién e integracion” a
la vida econémica del estado de Sonora. En lo perso-
nal considero que se traté de una cadena de agresio-
nes y despojos que tenian como fin incorporar las tie-
rras de los yaquis y mayos a la agricultura comercial,
y a éstos al trabajo asalariado, y en aquellos casos
en los que no se logré la incorporaciéon se optd por
la deportacion o la desaparicion de grupos indigenas.
Al respecto Valencia menciona que la conquista del
noroeste de México tuvo como obijetivo el apropiarse
de sus recursos naturales y lograr el sometimiento del
indigena, quien representa la fuerza necesaria para los
centros mineros, las haciendas agricolas y las estan-
cias ganaderas.®

Sonora es un estado de contrastes, con vastos de-
siertos, regiones montafiosas, valles y cientos de kil6-
metros de costa accidentada. El clima es también un
elemento que debe tomarse en cuenta, ya que coexis-
ten los extremos: veranos ardientes e inviernos muy
frios. Estas caracteristicas, aunadas al conflicto yaqui,
provocaron su aislamiento. Lo cierto es que este obs-
taculo sirvié también como acicate para promover en-
tre sus habitantes la autosuficiencia en sus medios de
subsistencia.

El duro medio fisico de Sonora ayudd, sin duda al-
guna, a forjar el caracter indomable de sus habitantes.
En tal sentido Héctor Aguilar Camin escribe en su libro
La frontera nédmada: Sonora y la Revolucion mexicana
que en Sonora el medio fisico y social siempre pre-
sentaba retos, y que ayudod a forjar un mecanismo de
sobrevivencia, al tornar a las comunidades en entes
pragmaticos, de respuesta rapida y acertada, ya que
ser asi era importante para seguir con vida.®

Durante el Porfiriato se plantean nuevas formas de
gobierno, que buscaban “modernizar” las estructuras
econdmicas para integrarlas a los mercados capita-
listas. En ese sentido se realizan cambios de caracter
juridico y politico que serviran de base a las transfor-
maciones, ya que, a decir de Porfirio Diaz y su grupo

4 Héctor Aguilar Camin, Héctor, La frontera nomada: Sonora y
la Revolucion mexicana. México, Cal y Arena, 1997.

5 Ismael Valencia Ortega, Cananea. México, INAH-SEP, 1984.
6 Héctor Aguilar Camin, op. cit.



de liberales, “habia que enganchar a México a la loco-
motora del progreso” antes de que ésta los arrollara.
Y un ejemplo claro de este proceso lo representan la
agricultura, la mineria y el establecimiento de lineas fé-
rreas en Sonora.

La agricultura y la mineria sonorenses tienen como
base econdmica la combinacién de capitales naciona-
les y extranjeros, que se utilizan para modernizar las
unidades de produccion. Es importante sefalar que en
muchos casos la mineria actué como detonante para
las otras actividades economicas, ya que alrededor
de los minerales se fueron desarrollando localidades
que llegaron a constituirse en pequenas ciudades, en
cuyos alrededores florecieron el comercio y la agricul-
tura. Es por todos sabido que uno de los grandes pro-
blemas de la agricultura sonorense fue y es la falta de
agua, por lo que se han tenido que realizar grandes
obras de irrigacion, principalmente en las cuencas de
los rios Sonora, Yaqui y Mayo.

Otro cambio importante que se puso en marcha
fue el del régimen de propiedad, el cual, con reformas
juridicas abri6 el pais a los inversionistas extranjeros y
la conformacién de las compaiiias deslindadoras, que
mucho tuvieron que ver con la concentracién de tie-
rras potencialmente laborables.

La mecanizacion agricola en Sonora se orienta-
ba hacia la cosecha y no hacia la siembra, lo que dio
como resultado un proceso mixto; es decir, se hace
uso de maquinaria y mano de obra, y no de una me-
canizacion completa. Por supuesto, no debe olvidar-
se la utilizacion de semillas mejoradas que permiten
mayores rendimientos y que resisten mejor las plagas
y enfermedades. También aparece una serie de nom-
bres que conforman la lista de terratenientes y empre-
sarios, que poco a poco desarrollan una mentalidad
propia para la explotacién de la tierra, la utilizacion de
la mano de obra y la expansion del capital, sin perder
de vista que la produccién agricola estaba orientada
hacia el mercado de exportacion.

Ahora bien, por lo que respecta a la mineria, debe
recordarse que, desde la Colonia ésta ha sido una de
las actividades productivas mas importantes para el
estado de Sonora, y esta importancia se incrementara
durante el Porfiriato, al entrar en vigor varios reglamen-
tos, y porque a partir de entonces se adoptan nuevas
tecnologias, que buscan dar respuesta a una fuerte
demanda de los minerales industriales, como son el
cobre, el plomo, el carbon y el grafito. El cobre era
demandado por la cada vez mas creciente: industria
eléctrica, y el ferrocarril necesitaba grandes cantida-
des de carbén.
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Con la entrada de empresarios extranjeros al ramo
minero se abren nuevas zonas de extraccién, pero
esta vez con una caracteristica nueva: que el beneficio
de los minerales comienza a realizarse en fundiciones
de Arizona y Texas, en Estados Unidos. Esta situacion
se traduce en la necesidad de abrir nuevas lineas de
comunicacion, para lo cual los propios empresarios
mineros solicitaron y obtuvieron concesiones para lle-
var los minerales extraidos en Sonora a las fundidoras
estadounidenses. Los ferrocarriles de Cananea, Naco-
zari y Minas Prietas son los que dan respuesta a estas
demandas.

Por su parte, el ferrocarril trajo consigo un nuevo
modelo de desarrollo e integracion, que en cada re-
gién tomo matices particulares. Cierto es que hubo re-
giones olvidadas por el tren, que tuvieron que buscar
otros derroteros o que fueron condenadas a desapa-
recer, pero otras mas se vieron favorecidas ya fuera en
su fundacién o crecimiento.

Las vias férreas de Sonora sin lugar a dudas impul-
saron el desarrollo de la parte occidental, que com-
prendia desde Guaymas hasta Nogales, y permitieron
el fortalecimiento de las relaciones de la regién no sélo
con el estado y con el territorio de Arizona, sino con el
resto de Estados Unidos y su mercado.

Este modelo de expansién econdmica permitio y
foment6 que surgieran nuevas ciudades, como Noga-
les, que en poco tiempo se convirtid en uno de los
principales centros de comercio.”

A continuacién haré un breve recorrido por los ferro-
carriles que se establecieron en el estado de Sonora.

Los ferrocarriles en Sonora
Una de las caracteristicas que se observan en el es-
tablecimiento de las vias férreas en Sonora tiene que
ver con el trazo que va de norte a sur en la mayor parte
de las lineas troncales, y sélo en algunas lineas cortas
va, de manera horizontal, de poniente a oriente. Los
ferrocarriles en Sonora funcionaron en los fértiles va-
lles agricolas formados por los grandes rios de Sonora
y en las zonas mineras de la ladera oeste de la Sierra
Madre Occidental, sitios en los que se generaron acti-
vidades productivas que hicieron atractiva la construc-
cién de vias férreas.

De 1880 a 1909 se establecieron los ferrocarriles
de Sonora, Minas Prietas, Nacozari y Sud Pacifico, to-
dos derivados de concesiones de jurisdiccion federal.

7 Juan José Gracida Romo, “Génesis y consolidacion del Porfiria-
to en Sonora (1883-1895)”, en Historia general de Sonora, t. IV.
Alejandro Figueroa Valenzuela et al., coords., Sonora moderno
1880-1929. México, Instituto Sonorense de Cultura, 1997.
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La primera concesion que se otorgd fue la del Ferro-
carril de Sonora, en 1880. La linea corta entre Torres
y Minas Prietas se construyé de 1896 a 1897; mien-
tras que el ferrocarril de Nacozari se establecié con
base en la concesion federal de 1899. Ahora bien, el
Ferrocarril Cananea, Rio Yaqui y Pacifico sirvio como
intermediario para que el Ferrocarril Sud Pacifico de
México obtuviera la concesion que le permitié explotar
las principales lineas establecidas en Sonora. El ulti-
mo ferrocarril que se construyé fue el de Sonora-Baja
Callifornia, durante el periodo que abarca los afios de
1937 a 1947.

SECRETARIA DX COMINICACIONES
OBRAS PUBLIGAS

Cowiapdrim g éiwiares
C = Loe BlRT v s

Ferrocarril de la Compania Limitada

del Ferrocarril de Sonora

“El Ferrocarril de Sonora” es el nombre genérico
con el que se conoce al Ferrocarril de la Compaiia
Limitada del Ferrocarril de Sonora, el cual construyé la
linea Guaymas-Nogales. El primer tramo, el de Guay-
mas a Hermosillo, comenzé a levantarse durante 1880,
y se inaugurd el 4 de noviembre del siguiente afo. A
Nogales lleg6 el 25 de octubre de 1882. Una vez que
estuvo terminada, la linea tuvo una extension de 422
kilometros y sus principales estaciones fueron las de
Nogales, Encina, Agua Zarca, Imuris, Magdalena, Car-
b6, Hermosillo, Torres y Guaymas. Cabe sefalar que
esta empresa formd parte de la Compania Atchinson
Topeka & Santa Fe, que fue la responsable de cons-
truir dos ramales: uno que iba a Paso del Norte, hoy
Ciudad Juérez, en donde se conectaba con el Ferro-
carril Central Mexicano; y otro que corria a Benson,
Arizona.

En Estados Unidos circulé propaganda de la lla-
mada Guaymas Line en la participaron los ferrocarriles
Atchinson Topeka & Santa Fe, Southern Pacific, New
Mexico Arizona y el de Sonora. Pero lo cierto es que
para llegar a Sonora desde Estados Unidos el viajero
podia seguir la siguiente ruta: salir en Kansas City,
continuar por Deming, Benson y Nogales hasta llegar
al puerto de Guaymas.

En junio de 1912, el Ferrocarril de Sonora paso a la
compania de Sud Pacifico.
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El Ferrocarril Cananea, Rio Yaqui y Pacifico
La compania estadunidense del Ferrocarril Southern
Pacific organizé una empresa subsidiaria llamada Fe-
rrocarril Cananea, Rio Yaqui y Pacifico, que el 27 de
abril de 1905 obtuvo una concesion para construir una
linea férrea que partiria de Guaymas, Sonora vy llegaria
a la capital de Jalisco, con ramales a Tonichi y Alamos.
En octubre de 1906, esta empresa consiguio también
la concesién para el tramo Imuris a Del Rio, que des-
pués se modificd en Lomas a Del Rio.? Los trabajos de
construccion de la linea troncal comenzaron el 15 de
septiembre de 1905, en la parte sur de la “Y”, aocho y
medio kilémetros de Guaymas, lugar donde unos afos
mas tarde se fundaria la ciudad de Empalme. A Corral
llegd el 19 de junio de 1906, mientras que a Cajeme
(la futura Ciudad Obregon) el 14 de septiembre de ese
afo. Por su parte, Navojoa, Sonora recibié al ferrocarril
el 7 de mayo de 1907.
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8 José Ibarra Morales, “Resumen historico del F. C. del Pacifico”,
en Revista Ferronales. México, FNM, agosto, 1984.
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La construccion del ramal Corral-Tonichi, de 98 ki-
I6bmetros, comenzo en julio de 1906 y se termind en
enero de 1909. El de Navojoa-Alamos se construyé
durante 1907, de abril a noviembre. Estos ramales se
levantaron en la década de 1930 a 1940.

Las vias de Lomas a Del Rio se tendieron de enero
a diciembre de 1908, y gracias a ellas pudo conectar-
se con el Ferrocarril de Cananea, que habia sido ad-
quirido con anterioridad por el Cananea, Rio Yaqui y
Pacifico.

En enero de 1908 el Southern Pacific se hace cargo
de las lineas en construccién del Ferrocarril Cananea,
Rio Yaqui y Pacifico.

El Ferrocarril Sud Pacifico de México

El 24 de junio de 1909, el Southern Pacific organizé
en Nueva Jersey, Estados Unidos la compafiia del Fe-
rrocarril Sud Pacifico de México, que afios después
recibiria el nombre de Ferrocarril del Pacifico. Fue en
septiembre de 1909 cuando la empresa del Sud Paci-
fico de México construyé del kilbmetro 760, en el es-
tado de Sinaloa, hasta Magdalena, en Jalisco, y para
enero de 1912 terminaria el tramo de Nogales a Te-
pic, el cual fue inaugurado por Pino Suarez, entonces
vicepresidente de la Republica. La empresa cobraba
fuerza, ya que incluso ese mismo afio de 1912 adquie-
re el Ferrocarril de Sonora. Sin embargo, debido a la
Revolucién, la compaiiia se vio obligada a suspender
sus trabajos de expansion. Fue hasta mayo de 1923
cuando el ferrocarril llegd hasta el sur de Tepic. Tres
anos mas tarde llegd hasta la entrada del estado de
Jalisco y el 15 de abril de 1927 entr6 a la ciudad de
Guadalajara, con lo que el ferrocarril unia el noroeste
con el centro del pais.
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En la década de 1970, los ferrocarriles que funcio-
naban en el estado de Sonora pasaron a formar parte
del Ferrocarril Pacifico, y finalmente, en 1987, con el
programa llamado “mexicanizacion”, el gobierno de
Miguel de la Madrid integré al Ferrocarril Pacifico al
sistema administrado por los Ferrocarriles Nacionales
de México. Sin embargo, con la reestructuracién de
FNM, a finales del siglo XX, la direccién de Nacionales
de México formé con este y otros ferrocarriles la region
Pacifico-Norte, misma que poco tiempo después se
concesiono al Ferrocarril Mexicano (Ferromex).

El Ferrocarril Sonora-Baja California

A partir de 1887, con la llamada concesién Huller, se
reconocio la importancia de construir lineas de ferro-
carril que conectaran la peninsula con el estado de
Sonora y el resto del pais. Sin embargo, tuvieron que
pasar muchos afnos para que diera inicio la construc-
cién de una linea férrea que conectara a Baja Califor-
nia Norte con alguna linea férrea en Sonora, ya que
fue hasta marzo de 1937, cuando el presidente Laza-
ro Cardenas colocé el primer clavo de via, que marcd
el inicio del tendido de la via de Fuentes Brotantes a
Puerto Pefasco, lugar al que el tren llegé el 5 de mayo
de 1940, después de tres afos de durisimos trabajos
en uno de los desiertos mas extremos del mundo, el
de Altar, en Sonora.

La Segunda Guerra Mundial obligd a que se sus-
pendieran los trabajos, pero vale recordar que en un
principio se pensé conectar a este ferrocarril con la
linea del Sud Pacifico de México en la estacion de
Santa Ana. Finalmente, en 1946 se tomo la decision
de modificar el trazo, y sélo fue posible conectar estos
ferrocarriles, a 45 kilometros al sur de Santa Ana, en el
105 de la troncal del Sud Pacifico, en un paraje desha-
bitado al que se le dio el nombre de Benjamin Hill, en
honor al legendario general revolucionario.

Los trabajos continuaron hasta finales de 1947,
cuando se concluye la construccion de esta linea
férrea de 537 kildmetros de longitud, con riel de 90
y 112 libras por yarda y con un escantilléon de 1.435
metros.®

Ferrocarril de Cananea

En 1881, el empresario William Cornell Green, duefio
de la Cananea Consolited Copper Company, conoci-
da como “las 4 C”, compro a la viuda del gobernador
Ignacio Pesqueira la mina de Cananea y organiz6 una

9 SCOP, Ferrocarril Sonora Baja California. México, SCOP,
1948.

compafiia para explotar el mineral de cobre. Dieciocho
anos después, en 1899 consiguid la concesion para
construir un ferrocarril de Naco a Cananea, mismo que
seria inaugurado en 1901. El ferrocarril conté con una
extension de 61.9 kilémetros y un escantilléon de 1.453
metros. Sin embargo, al afo siguiente de inaugurado,
esto es, en julio de 1902, este ferrocarril fue adquirido
por la compania del Ferrocarril de Cananea, Rio Yaqui
y Pacifico.

El Ferrocarril de Nacozari

En agosto de 1899 el gobierno federal otorgd una
concesion a la compania minera Moctezuma Copper
Company, para construir y explotar por 99 afios una
linea férrea que partiria de un sitio de la frontera con
Estados Unidos, en el estado de Sonora, con destino
a Nacozari, con la autorizacién de prolongar la linea
hasta la desembocadura del rio Yaqui o en otro punto
del Golfo de California.™

La empresa no recibié subvencién alguna para
la construccién, que estuvo a cargo de la compania
del Southern Pacific. El tendido de rieles comenzo en
1901, y al afio siguiente se inauguraron los primeros
89 kilémetros que llegaron a la estacion de Coss, des-
pués conocida como Vigia.

En mayo de 1904 el ferrocarril llegd hasta Nacozari.
La linea que habia iniciado en Agua Prieta conté con
128.2 kilometros de longitud y con un escantillon de
via de 1.435 metros. Presto los servicios de pasajeros
y carga, sobre todo de aquella proveniente de las mi-
nas de Nacozari y cuyo destino eran las fundidoras de
Estados Unidos."

Esta empresa operé con buenos dividendos du-
rante la bonanza minera, pero a mediados de 1949 la
Moctezuma termind sus operaciones, y poco a poco
disminuy6 también la demanda del ferrocarril. En vista
de esa situacién, la Compania del Ferrocarril Sud Pa-
cifico decidié suspender la corrida de trenes en agos-
to de 1965. Sin embargo, el gobierno federal entro
al quite, e hizo que la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes se hiciera responsable de operar esta
linea.™?

En 1967, se construyd el tramo de 38 kilédmetros
que va de Agua Prieta a Naco, para integrarlo a las
otras lineas férreas de Sonora.

10 Diario Oficial. México, julio-agosto, 1899.

11 John Signor R. y John A. Kirchner, The Southern Pacific of
Mexico and the west coast route. Estados Unidos, Golden West
Books, 1987.

12 Idem.
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Al afio siguiente, esta ruta se integrd al Ferrocarril
del Pacifico, el cual con la “mexicanizacién” propuesta
por Miguel de la Madrid, en 1987, pasé a formar parte
de los Ferrocarriles Nacionales de México.

Cabe recordar que Nacozari es un sitio emblema-
tico para el gremio ferrocarrilero, ya que ahi ocurrio la
gesta heroica de Jesus Garcia Corona, el Héroe de
Nacozari, cuando el 7 de noviembre de 1907 murié al
sacar de esta poblacién un tren en llamas, que iba car-
gado de explosivos.

Ferrocarril de Torres a Minas Prietas

El inglés F. H. Seymour fue el beneficiario de la conce-
sion para construir una linea de ferrocarril que, partien-
do de la estacion de Torres del Ferrocarril de Sonora
llegaria a un punto de los minerales conocidos como
La Colorada y Minas Prietas, que tuvieron produccio-
nes importantes de oro, plata y plomo. La construccion
de esta linea de ferrocarril duré un afio, y se inauguré
en mayo de 1896, cuando entro la primera locomotora
de vapor a Minas Prietas.

Este ferrocarril contaba con 34 kilémetros de lon-
gitud y escantillén de via angosta. No sélo servia para
transportar la produccién mineral de las dos minas
mencionadas, sino que también proporcionaba la ruta
mas corta para llegar al Ferrocarril de Sonora a las ricas
zonas carboniferas de los distritos de Hermosillo, Ures
y Sahuaripa, para de ahi ir hacia las fundidoras que re-
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querian del carbon mineral, amén de que el Ferrocarril
de Sonora fue uno de sus principales consumidores.

Para terminar

- No cabe duda que los ferrocarriles transformaron la
=ar ecun rawin Vida de Sonora, ya que a partir de su construccion ya

nada seria igual. Algunas regiones entraron al prometi-
do progreso positivista y algunas otras resultaron mar-
ginadas. Tal fue el caso del distrito de Ures, que por
un tiempo fue la capital del estado y centro intelectual
del mismo.

Las vias desarrollaron e integraron nuevos centros
de produccion agricola y minera, y reactivaron la eco-
nomia de una buena parte del estado, principalmente
en esos rubros. El ferrocarril hizo posible la captacion
de nuevas formas de tecnologia y recursos materiales
y humanos, que de otra manera hubiera sido muy di-
ficil conseguir.™

En su recorrido, mediante sus rutas y estaciones, el
ferrocarril integré a varias regiones y conecto las zonas
mineras y agricolas aledafas a éstas con los merca-
dos local e internacional.

Juan José Gracida, en su articulo “La expansion
capitalista y sus nuevos requerimientos”, analiza como
cambiaron las regiones que contaron con estaciones
de ferrocarriles. Tal es el caso de la estacion de Bata-
motal, que dio salida a la produccién agricola del valle
de Guaymas, consistente en algodén, maiz y trigo, y
luego hizo lo mismo con la produccion del Valle del
Yaqui. La estacion Maytorena, ubicada en el centro de
un regidn agricola; impulsé la zona, y la estacién Ortiz,
adquirié gran importancia comercial y militar, por dar
salida a la produccién de las minas de San Francisco
y por estar cerca del campo militar de La Misa, cen-
tro de operaciones contra los yaquis. La estacién de
Torres también tuvo un rol importante, porque de ese
punto salia un ramal de 34 kildbmetros y porque en ella
se acopiaban las cargas de las minas La Colorada y
Minas Prietas.™

En Hermosillo durante mucho tiempo se concen-
tré la producciéon minera y agricola de la zona del rio
Sonora. En la estacion de Pesqueira se embarcaba la
produccion de la fabrica textil Los Angeles; mientras

13 Cfi: 1a ponencia de Jos¢ Guadalupe Esquivel Valenzuela, “Los
ferrocarriles en Sonora y su proyeccion espacial (1880-1910)”,
en Memorias del Tercer Encuentro de Investigadores del Ferro-
carril. México, SCT/FNM/MNFM, 1996, y el articulo de Juan
Jos¢é Gracida Romo, “La expansion capitalista y sus nuevos re-
querimientos”, en Historia general de Sonora, t. IV. Alejandro
Figueroa Valenzuela et al., coords., Sonora moderno 1880-1929.
Meéxico, Instituto Sonorense de Cultura, 1997, que dan cuenta de
este proceso.

14 Juan José Gracida Romo, op cit.
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que en la estacion de Carbé se hacia lo mismo con
los productos mineros de la Sierra de Horcasitas. En la
estacion de La Posa se embarcan minerales de las sie-
rras del Socorro y de San Jerénimo; y a la estacion de
Santa Ana llegaban grandes cantidades de productos
agricolas y minerales, principalmente oro, del distrito
del Altar. Por su parte, la estacion de Magdalena conté
con una aduana fronteriza que tuvo gran movimiento
de productos comercial y agricola hasta poco antes
del establecimiento de Nogales.

Es claro también que en Sonora los trenes contri-
buyeron de manera significativa en el movimiento mi-
gratorio del estado, ya que permitieron un gran flujo de
pasajeros desde el interior del estado hasta la frontera
y en sentido contrario. También, gracias a los trenes,
fue posible la entrada de estadounidenses y chinos.
Con el Ferrocarril de Sonora, en sus primeros ocho
anos de vida, el transporte de pasajeros crecio 46 por
ciento, al movilizar a cerca de 340 000 de ellos, cifra
que dobla la poblacién del estado en 1890, que era
de 162 892 habitantes. En ese afio, el tren de Sonora
trasladd 42 399 personas, que representaban 28 por
ciento de la poblaciéon de Sonora.

Pronto, los viajes se hicieron mas rapidos, seguros
y cémodos. Y para muestra basta un botén: un viaje
en diligencia de Guaymas a Tucson podria durar hasta
cinco dias, si es que no surgian contratiempos, como
lo eran los ataques de bandidos y apaches. De Guay-
mas a Hermosillo se hacia dia y medio de camino, y de
Hermosillo a Magdalena dos dias. Con el ferrocarril, el
viaje de Guaymas a Nogales se hacia en doce horas; y
el de Guaymas a Hermosillo en solo tres. Recorrer de
Hermosillo a Magdalena en tren implicaba cinco horas
y media de viaje, y todos estos recorridos se hacian a
gran velocidad, pues el tren alcanzaba una rapidez de
treinta kilémetros por hora.

Antes de las corridas de trenes, ninguno de los me-
dios de transportacion terrestre habia hecho posible
el recorrido de grandes distancias en poco tiempo. El
ferrocarril permitié una mejor y mayor comunicacion
con la capital y con otras regiones del pais. Cuando
habia necesidad de viajar a la ciudad de México, antes
de que existiera la conexion a Guadalajara, se podia
optar por la ruta del Ferrocarril de Sonora hasta la ciu-
dad de Benson, Arizona, y de ahi viajar a El Paso, en
Texas, por el Ferrocarril Southern Pacific. De ahi se
llegaba a la ciudad de México en los trenes del Central
Mexicano.

Mas espectacular que el transporte ferroviario de
personas fue el transporte de mercancias, ya que pro-
ductos que antes del tren no podian salir de las pe-

quefas regiones ahora llegaban a los grandes centros
de consumo. La transportacion de carga crecié 110
por ciento, que implicaba poco mas de 37 000l tone-
ladas. Este crecimiento tiene una tasa anual de 12.23
por ciento. Solo el puerto de Guaymas manejaba 13
000 toneladas, 24 000 menos que el ferrocarril ®

El establecimiento de las vias férreas también ge-
nerd, como ya he dicho, el surgimiento de varios cen-
tros de poblacion y favorecio a otros que ya estaban
establecidos. Por ejemplo, en la ruta del Ferrocarril de
Sonora se pueden mencionar a Carbd, que debe su
nombre al general José Guillermo Carbd, jefe militar de
gran influencia en el estado. Esta poblacion de fundé
como estacién en 1880. Las estaciones de Torres y
Pesqueira se establecieron en 1881, y deben su de-
nominacion a los generales Luis Torres e Ignacio Pes-
queira, respectivamente. Otra estacién que dio origen
a una poblacién es la de Ortiz, levantada en 1881, la
cual debe su nombre al ingeniero Carlos R. Ortiz, go-
bernador del estado en los tiempos en que se constru-
ye el Ferrocarril de Sonora.®

En 1882 se establecieron los primeros habitantes
de Santa Ana y Camou, denominada de esa manera
en honor a la familia de hacendados con ese apellido.
La llegada del tren a Hermosillo, la capital del estado,
en noviembre de 1881, hace que se revitalicen las ac-
tividades sociales y productivas, situacion parecida a
la que ocurre en el puerto de Guaymas.

Cerca de la frontera con Arizona se encontraba el
rancho de Nogales, en Sonora, que con la llegada del
ferrocarril, el 10 de octubre de 1882, se convierte en
dos Nogales, uno a cada lado de la frontera. Y cabe
destacar que en el Nogales sonorense se establecio
en un pequefo pueblo entre cerros de baja altura que
desaparecen en el lado estadounidense.

Un caso muy especial es el de Empalme, ciudad
ligada desde siempre a la historia de los ferrocarriles,
pues ahi el Ferrocarril Cananea, Rio Yaqui y Pacifico
inicio, el 15 de septiembre de 1905, la construccion
de la via que llegaria hasta Guadalajara en 1927. Los
trabajos del tendido de via hacia el sur arrancaron en
un punto en el que el Ferrocarril de Sonora se unia al
del Ferrocarril Cananea, Rio Yaqui y Pacifico, y como

15 En los trabajos de Juan José Gracida Romo, “Génesis y conso-
lidacion del Porfiriato en Sonora (1883-1895)”, en Historia ge-
neral de Sonora, t. IV. Alejandro Figueroa Valenzuela et al., co-
ords., Sonora moderno 1880-1929. México, Instituto Sonorense
de Cultura, 1997, y en el de Mario Alberto Lamas Lizarraga, “El
Ferrocarril Sud Pacifico 1905-1917”, en Memorias del Tercer En-
cuentro de Investigadores del Ferrocarril. México, SCT/FNM/
MNFM, 1996, se ofrecen acercamientos acerca del movimiento
de carga en ferrocarriles en esta zona del pais.

16 José Ibarra Morales, op cit.
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a la union de los dos ferrocarriles en inglés se le deno-
mina junction, se decidié traducir el término al espafiol
y darselo como nombre a la estacion y talleres que
la compania ferroviaria necesité construir en ese sitio,
para dar mantenimiento al equipo rodante. Cabe acla-
rar que en un principio se habia escogido al puerto de
Guaymas como sitio para ubicar los talleres, pero de-
bido a varias dificultades que surgieron con los propie-
tarios de los tranvias urbanos y de los terrenos donde
supuestamente se establecerian, se decidié cambiar
su ubicacion a otro sitio menos problematico, que re-
sultdé ser Empalme, que con el paso del tiempo y de los
trenes llegod a cobrar gran importancia.

Para ejecutar el proyecto de los talleres, la em-
presa adquirio, en 1906, 1,120 hectareas de terreno,
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y contratd y trasladé a cientos de trabajadores, prove-
nientes de varias partes del estado y de Estados Uni-
dos. Incluso se decidié contratar mano de obra china.
Ahora bien, dada la afluencia de trabajadores, debie-
ron edificarse no sélo casas, sino toda una ciudad, en
la que los talleres ferrocarrileros fueron, por mucho
tiempo, el motor de la vida econémica.

En 1899 se establecen los primeros pobladores de
Agua Prieta al iniciarse la construccion del Ferrocarril
de Nacozari. Otro lugar que nace con la llegada del
ferrocarril fue Naco, en 1901, con el establecimiento
del Ferrocarril Naco-Cananea. También la poblacion
de Benjamin Hill se fundé alrededor de la estacion
ferrocarrilera que se instalé en esa parte del desier-
to sonorense para conectar el Ferrocarril Sonora-Baja
California con el sistema del Ferrocarril del Pacifico en
1947.

Los ferrocarriles cambiaron de manera radical la
vida de los sonorenses. El establecimiento de las li-
neas férreas en el estado de Sonora abrié un nuevo
camino para el desarrollo de las economias regiona-
les, ademas de que contribuyeron en la formacién de
nuevos centros de produccion y de poblacion, aunque
también es cierto que hubo otras areas donde no se
establecieron vias férreas, y que fueron segregadas y
hechas a un lado de los mercados capitalistas, lo que
se tradujo, en algunos casos, en su desaparicion.
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n ingeniero mexicano.

La obra de Santiago Méndez
Isabel Bonilla Galindo
Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias

Aligual que lo hiciera el historiador Hugh Hamill, cuan-
do participd en 1969 en un importante congreso de
historiadores, que se llevd a cabo en la ciudad de
Oaxtepec, en México, el doctor Alvaro Matute también
se preguntaba “qué habian hecho los historiadores
académicos en relacién con el cultivo de la biografia.
Entonces, como ahora [decia Matute] todo parecia in-
dicar que [la biografia] era un terreno que el historia-
dor habia cedido al hombre de letras por manifiesto
desinterés en insistir en el relato de la vida de un solo
hombre, acaso temeroso del anatema que se le podia
lanzar desde la trinchera de la historia estructural, so-
ciologica, marxista, consistente en recordarle que lo
de Carlyle' paso6 ya hace mucho tiempo. Entonces la
biografia dejé de ser asunto del historiador académi-
co, con las saludables excepciones de quienes no se
arredraron ante lo que pudo haber sido la renuncia a
la préactica biografica y la entrega del género a otros
especialistas”.?

Introduccion
Los ingenieros civiles ferrocarrileros son un grupo de
actores sociales pocas veces mencionados, pero que
en términos metodoldgicos brindan nuevas alternati-
vas para la caracterizacion de la historia y la cultura
de la comunidad ferrocarrilera. Sin lugar a dudas, este
tipo de actores desempefan tareas técnicas especifi-
cas que, segln su época y la posicién social o politica
que gocen, les permiten presentar su vision y version
de la situacion ferrocarrilera que les toco vivir.

A pesar de esta circunstancia, en el rubro de los
estudios que recientemente se han realizado sobre el
desarrollo ferroviario del pais no existe uno que resca-

1 Thomas Carlyle (4 de diciembre de 1795 - 5 de febrero de 1881)
fue un historiador, critico social y ensayista britanico. Publico en
1841, Los héroes, obra en la que sostiene que el avance de la ci-
vilizacion se debe a los hechos de personajes a los que considera
superdotados.

2 Citado en Enrique Krauze, Daniel Cosio Villegas: una biogra-
fia intelectual, en reseiia elaborada por Alvaro Matute, “Estudios
de Historia Moderna y Contemporanea de México”, vol. 9, do-
cumento 117.




te o analice las obras de esos ingenieros que dedica-
ron su vida al disefio y construccion de las obras de
infraestructura que realizaron.

Este ensayo constituye un acercamiento a la vida y
obra del ingeniero Santiago Méndez Echazarreta, asi
como un intento por dilucidar el papel que jugd en la
historia de los ferrocarriles en México, en el periodo
que va de 1850 a 1875, el cual, sin lugar a dudas, es
uno de los momentos mas algidos y polémicos para
el desarrollo de este medio de transporte. Y como diria
Fernando Aguayo, este primer periodo de construc-
cién de los ferrocarriles permite, ademas, observar las
transformaciones del equipo ferroviario y asi tener una
vision menos estatica de su historia.?

Reconstruir el quehacer de personajes del pasado,
en toda su amplitud y complejidad y a partir de di-
versos enfoques y metodologias tendra que llevarnos
a incorporar, en sus cuadros y explicaciones, a otras
ciencias sociales, como la antropologia,* porque, final-
mente, se trata de una reinterpretacion de la interpre-
tacion del ingeniero Méndez, cuyas opiniones y juicios
son, como los de todos, de caracter selectivo. Dejo
aqui en claro que estoy consciente del peligro de esa
subjetividad.

Como bien lo sefiala Certeau, cada tiempo “nuevo”
ha dado lugar a un discurso que trata como “muerto” a
todo lo que le precedia, pero que recibia un “pasado”
ya marcado por rupturas anteriores.®

En la operacion escrituristica se introducen distin-
tas posibilidades tedricas y practicas que le dan sen-
tido a un discurso. Es asi que la escritura transforma
el espacio del otro, partiendo de una ruptura entre un
sujeto y el objeto, entre un querer escribir y un cuerpo
escrito por escribir, donde la escritura, a través de su
cauda documental fabrica esta historia.

Los ingenieros civiles no escriben...
Alguien amablemente dijo: “escriben con sus obras”.b

Antecedentes
En las grandes culturas como la china, la griega, la
egipcia, laromana, la azteca, lainca, la maya y muchas

3 Aguayo Hernandez, Fernando, Estampas ferrocarrileras. Fo-
tografia y grabado 1860-1890. México, Instituto Mora, 2003, p.
91

4 Fernand Braudel, £/ Mediterrdaneo y el mundo mediterrdaneo en
la época de Felipe 1, t. 1. México, FCE, 1992.

5 Michel de Certeau, La escritura de la historia. México, UIA-
ITESO, 2006, p. 16.

6 La construccion de un pais. Historia de la ingenieria civil mexi-
cana. México, Colegio de Ingenieros Civiles de México / Institu-
to Politécnico Nacional, 2007, p. 13.
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mas, hubo personas, que no ingenieros, que constru-
yeron obras hidraulicas o piramides. Por supuesto que
muchos de esos constructores poseian amplios cono-
cimientos de matematicas y ciencias naturales, y te-
nian muy claras expectativas de su pueblo, porque, en
términos generales, pudieron resolver los problemas
de manera adecuada. Pues bien, dichos constructo-
res fueron los primeros ingenieros de la humanidad.
Sin embargo, estos antiguos ingenieros mantienen
una diferencia con respecto a los actuales: los anti-
guos recibian el conocimiento de un grupo selecto de
la comunidad, mientras que los de ahora se forman en
instituciones especializadas.

Durante la Edad Media la ingenieria avanzé muy
poco. Durante el siglo XVI se enfocaba a los campos
de la mineria, la metalurgia y la construccion de cami-
nos y canales de agua potable. El gran empuje para el
cambio se da a partir de la Revolucion Industrial, prin-
cipalmente en los paises de Europa occidental, en los
que la produccion masiva comienza a desplazar a la
manufactura artesanal, de produccién a pequefia es-
cala, para mercados limitados, con productos artesa-
nales y con uso rudimentario de tecnologia. La maqui-
na de vapor, inventada por James Watt en 1775, junto
con otros avances tecnoldgicos, hizo que la industria
textil avanzara en lo relativo a diversidad de productos
y cubrimiento de mercados. Después de la Revolucion
Industrial, ya nada seria igual.

Maquina de William and Edward Chapman, patentada en
1812. Imagen tomada del libro de Alexander Gordon, An
historical and practical treatise upon elemental locomotion, by
means of steam carriages on common roads. Londres,1832.
Biblioteca especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

El proceso de apropiacion de los recursos requeria
también de procesos sistematicos y constantes, poco
se dejaba a la practica empirica, pues habia que pre-
parar a los futuros ingenieros para la produccion capi-
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talista. Surgen entonces las primeras instituciones de
ensefanza formal de la ingenieria, como la Ecole des
Pontes et Chaussés, (Escuela de Puentes y Pavimen-
tos), en la Francia de 1794. Esta institucion se formé
tomando como base estudios cientificos, y los prime-
ros ingenieros civiles egresados de ella fueron los en-
cargados de la construccion de carreteras, puentes y
taneles.

Poco a poco, para mover las maquinas, el vapor
fue sustituyendo a la fuerza humana y a la animal. El
invento de Watt también evoluciond, amplié sus usos
en barcos, minas y trenes y hallé nichos donde crecer
sin cortapisas. La produccién masiva en mucho contri-
buyé al afan de buscar nuevas tierras, pues hubo que
buscar nuevos mundos no solo que evangelizar y civi-
lizar, sino, por qué no: explotar. Era tiempo de buscar
nuevos horizontes.

Un repaso por el desarrollo de la ingenieria civil im-
plica un forzoso acercamiento a la historia de Méxi-
co: en 1792 se funda el Real Seminario de Mineria en
México, institucién que formaliza la ensefianza de la
ingenieria. En este seminario se impartia un tipo de
enseflanza empirica que poco a poco se enriquecio
con la introduccién formal de otras materias como la
gramatica, las ciencias exactas aplicadas a la indus-
tria, el dibujo industrial, asi como el inglés y el francés.
Los primeros egresados de este Real Seminario osten-
taron el titulo de peritos facultativos de minas.

Colegio de Mineria, imagen tomada del libro

México y sus alrededores, 1855 y 1856. México,

edicion facsimilar de Micropotecsa, 1961.

Biblioteca especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

En 1843 el Colegio de Mineria se convirtio en Insti-
tuto de Ciencias Naturales, al incorporar a su sistema
de ensefanza cursos especializados de agrimensor,

ensayador, apartador de oro y plata, beneficiador de
metales, gedgrafo, y naturalista.” Fue a partir de este
momento que a los egresados se les otorga la denomi-
nacion formal de ingenieros.

Algunos maestros estudiaron en el extranjero, prin-
cipalmente en Francia y en Espafia, y aunque conta-
ban con un conocimiento que bien podia considerarse
de vanguardia, lo cierto es que tenian poca experien-
cia en la construccién de la infraestructura ferroviaria,
por lo que para adquirirlo tuvieron que dejar de ser
eruditos en todos los campos de la intelectualidad de
la época, para dedicarse a aprender a construir.

: ARQUITECTOSR,
INGENIEROS CIVILES Y MAESTROS DE OBRAS,

AUTORIZADOR

por 1n Aendamia de Nobles Avtes de San Cirlos, para

cecsccee ejereer au profesion en todo el Tmperio.

sis B arquiTEcTOS.
4334

‘]S. ﬂfnnuel Delgado.
»» Vicente Casarin,
s Enrique Griffon.

e INGHNTEROS CIVILES.
a4

D. Manuel Gargollo y Parra.
5 Blenterio Mendes.

.; Francizeo de P, Verea.

»» Lorenzo Hidalga. .» Ielipe Brisefio.

. Vieente Manero. »» Manuel Marfa Ocavanza.
s Juan Cardona. 5 Angel Miguel Velazques.
5, Vicente Heredia, » lgnscio de la Hidalga.

. Manuel Rineon. ,» Antonio Torres.

s Juan Agen, . Ramon de Iharrola.
5y Ramon Apgca. ,» Mariano Tellex Pizarro.
5 José Marfa Rego. s José Maria Iglesiag.

Imagen tomada de la Memoria presentada a S.M. el Emperador
por el Ministro de Fomento Luis Robles Pezuela de los trabajos
efjecutados en su ramo en el afio de 1865. México, 1866.
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Por esos afos el gobierno mexicano promovio,
mediante concesiones, la construccion de los prime-
ros ferrocarriles. En esos proyectos participarian mu-
chos ingenieros que provenian del mundo anglosajon:
ingleses y principalmente estadounidenses. Los inge-
nieros mexicanos, por su parte, también se ocuparon
en desarrollar proyectos ferroviarios. Por ejemplo, en
1842 el gobierno mexicano otorgd a Francisco de Arri-
llaga la concesién para construir el tramo ferroviario
de Veracruz al Rio San Juan. En esa obra participaron
los ingenieros José Faure, José Olliver y Manuel Rojas
con la colaboracién de técnicos de origen belga.

Estos ingenieros mexicanos no sélo trabajaron en
el campo de las invenciones y construccién de la in-
fraestructura, sino que, a partir de ese momento, pu-
dieron colocarse en puestos de importancia que les
permitieron incidir en la toma de decisiones politicas
y econdémicas.

7 Ibid, 99.



Ferrocarril de Tehuacan a Esperanza en1877, obra dirigida

por el ingeniero constructor Mariano Téllez Pizarro. Imagen
tomada de la Memoria presentada al Congreso de la Unién
por el secretario de estado y del despacho de Fomento,
colonizacion, industria y comercio de la Republica mexicana
Vicente Riva Palacio, correspondiente al afio trascurrido

de diciembre de 1876 a noviembre de 1877. México, 1877.
Biblioteca especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF
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El ingeniero Santiago Méndez

Elaboré la biografia de este personaje a partir de docu-
mentos escritos no solo por él, sino por aquellos que
desde diversos angulos hacen referencia a su perso-
na, y que aparecieron publicados durante la segunda
mitad del siglo XIX. Los datos a los que aludiré se ela-
boraron a veces por peticiéon de las autoridades mexi-
canas, y se presentaron en muy distintos foros, ade-
mas de incidir en la toma de decisiones con respecto
a la construccién de los primeros ferrocarriles.

Cabe sefialar que en los escritos de Santiago Mén-
dez es habitual encontrar opiniones sobre la actuacion
que debe tener un ingeniero civil, asi como informa-
cién relacionada con el papel que debe desempenar
este tipo de personajes en el establecimiento y desa-
rrollo de los ferrocarriles. También se encuentran da-
tos sobre su experiencia en cada uno de los proyectos
que logré ejecutar.

Santiago Méndez Echazarreta fue hijo del gober-
nador de Yucatan Santiago Méndez Ibarra y de Con-
cepcion Echazarreta Francisco Casasus. Tuvo cuatro
hermanos: Eleuterio, que fue arquitecto e ingeniero;
Vicente, que fue ingeniero civil, egresado de la Aca-
demia de San Carlos; Luis, que fue abogado, y Pe-

Ferrocarril del bosque de Chapultepec, obra dirigida por el ingeniero de calzadas Francisco Cerro,
Excavacién gran lago (lado sur). Imagen tomada del Album fotografico Chapultepec, 19 de mayo de
1900 a 11 de abril de 1901. Biblioteca especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF
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dro, que fue contador. Con Eleuterio y Vicente logro la
aprobacion de diversos proyectos y concesiones para
construir ferrocarriles en México.

Santiago estudié en Francia y se recibié como in-
geniero diplomado por la Escuela Central de Artes y
Manufacturas de Paris y por la Escuela de Aplicacién
de Artilleria y de Ingenieros de Metz. Propuso mas de
una veintena de proyectos de construccion de vias fé-
rreas y en ese sentido dirigié obras de infraestructu-
ra, entre las que se encuentran las de los ferrocarriles
de Veracruz al Rio San Juan y de Veracruz a Medellin.
También participé en la construccion de los ferroca-
rriles de Chalco y Chapultepec, en el Distrito Federal.
Fue el primer ingeniero mexicano en introducir rieles
de acero en un ferrocarril, el de México a Toluca, y para
lograrlo tuvo que convencer a los integrantes del Con-
greso del Estado de México acerca de los beneficios
del nuevo material: los carriles de acero duran diez ve-
ces mas que los de hierro.?
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Imagen tomada del Cuaderno de trabajo de vacaciones
del ingeniero Santiago Méndez, 1846. Biblioteca
especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

En 1854, bajo las 6rdenes de Francisco Abreu, par-
ticipd como ingeniero en la construccion del Teatro
lturbide y del edificio de la Camara de Diputados. En
septiembre de ese ano se hizo cargo de la construc-
cién del camino de Veracruz al Rio San Juan.

8 Aguayo Hernandez, Fernando, op. cit., p. 103

En 1856 fue comisionado por el gobierno mexicano
para visitar los ferrocarriles mas importantes de Ingla-
terra, Francia, Alemania y Austria, y a su regreso se
reincorporé como segundo ingeniero en el Ferrocarril
Mexicano.

De 1857 a 1861 participd con el ingeniero Talcott
en el reconocimiento de la linea del Ferrocarril Mexica-
no, y se hizo cargo de la seCC|on de Veracruz
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Anotaciones del ingeniero Santiago Méndez. Imagen tomada del
libro L’ingéniuer de poche. Tablettes usuelles du connstructeur.
CH. Armengaud Jeune et Emile Barrault, Paris, [1855]. Biblioteca
especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

En 1864, como miembro de la sub seccion de agri-
cultura y secretario general de la Comisién Cientifica,
Literaria y Artistica de México, propuso un programa
de agricultura y vias de comunicacién en el que plan-
ted dar a conocer el estado actual de las vias; inves-
tigar las causas de su ruina o deterioro, proponer los
medios para reponer las que no estaban en buen es-
tado y conservar e indicar las nuevas vias que seria
conveniente construir, asi como los medios mas ade-
cuados para conseguirlo.

Para obtener informacion, recomendd que la par-
ticipacién de los Departamentos y la divisién territo-
rial. También planteé dividir las vias de comunicacion
en: caminos ordinarios, vias de navegacion interior y
ferrocarriles.®

En lo que respecta a los ferrocarriles sefalé la con-
veniencia de realizar un recuento de las lineas existen-
tes en cada Departamento y a partir de ahi solicitar a
las companias un reporte pormenorizado de las obras,
sus presupuestos, trazos, longitud del trayecto, nUme-
ro y ancho de las vias. Requeria informacién sobre el

9 Santiago Méndez, Programa de agricultura y vias de comu-
nicacion. México, Comision Cientifica, Literaria y Artistica de
México, 1864, p. 5.



sistema de carriles empleados, su costo y longitud; la
velocidad de los trenes, tarifas, personal de ingenie-
ros, maquinistas y empleados en general, asi como el
numero de estaciones, leyes y decretos relativos a las
obras, entre otros datos, a fin de conocer el panorama
de los ferrocarriles en México.

Con la intenciéon de dar mayor claridad al asunto de
la responsabilidad y de la construccién de las obras,
Santiago publicé, en ese mismo ano, el texto Nociones
prédcticas sobre caminos de fierro, en el que declaré no
ser partidario de que el Estado construyera y explota-
ra, en exclusiva, los ferrocarriles, pero tampoco estaba
de acuerdo en de dejar a las companias particulares
disponer sin ninguna limitacién de los bienes naciona-
les. Admitié que el Estado no solo tendria que subven-
cionar la construccién de las vias, sino que también
tendria la responsabilidad de efectuar una continua
vigilancia de la empresa en cuanto a su desarrollo,
manejo y funcionamiento. Sugirid las bases generales
para una ley sobre la materia que en su articulo prime-
ro establecia que el gobierno estudiaria, trazaria los
planos y haria los presupuestos de aquellas lineas que
juzgara de utilidad general. También sefial6 la conve-
niencia de dividir las vias generales en secciones y
subvencionar las obras durante el tiempo que se fijase
para comenzar y concluir las obras.

ESTACITN JEL CAMIRY F FIERAD TEL T5T% EN J4AfS

Biblioteca espe.cializada/CONACU LTA/
CNPPCF/MNFM/CEDIF

Ademas, en su articulo 13, sugirid que el gobierno
nombrara a un ingeniero inspector de las obras, por
cada linea de ferrocarril. En el articulo 14 establecio
que ninguna concesioén seria perpetua y que las com-
panias tendrian el usufructo de las vias durante 99
anos, y que al terminar ese tiempo las lineas pasarian
a manos del Estado.™

10 Santiago Méndez, Nociones prdcticas sobre caminos de fierro.
Meéxico, Agustin Masse, editor, 1864, pp. 41-46.
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Para 1865, Santiago Méndez contaba con aproxi-
madamente veinte afios de experiencia y era recono-
cido en el ambito nacional como ingeniero civil y como
promotor de los ferrocarriles. Tan distinguido era que
el ingeniero Luis Robles, ministro de Fomento, lo nom-
bro director de Caminos y Puentes y director del cuer-
po especial de ingenieros.

El reconocimiento de Santiago Méndez como inge-
niero y su acercamiento con la clase politica no tuvo
precedente, y esto queda en claro el 22 de octubre
de ese ano, cuando el emperador Maximiliano escribié
una carta a Luis Robles, en la que le hizo patente su
respaldo al ingeniero Méndez:

Hemos reflexionado detenidamente sobre el conte-
nido de la carta que nos habeis dirigido relativa al sefior
don Santiago Méndez, Director general de puentes y
caminos.
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Creemos, como nos lo decis con el acierto que ca-
racteriza vuestras opiniones, que en general, no es con-
veniente permitir a una persona que tiene a su cargo
la direccidén de un servicio publico ocuparse a la vez
en la de otra empresa particular; pero el sefior Méndez,
cuya instruccion nada vulgar os es bien conocida, nos
parece tan recomendable por la gran experiencia que
con sus viajes y en la direccion de empresas importan-
tes ha adquirido en el pais, que juzgareis, como muy
provechoso para la buena administracion de las vias
de comunicacion conservarlo como Director general de
puentes y caminos, sin perjuicio de que lo sea del ferro-
carril de Chalco.

Los hombres que a la distraccion y a la préactica re-
une la probidad son de tal manera apreciables que pue-
de hacerse una excepcion a su favor.™
En este cargo se mantuvo hasta la caida del im-

perio en 1867 y después se dedicd a desarrollar pro-
yectos personales de ingenieria. Participé en varios
foros, entre los que podemos documentar el siguiente:
la inauguracion de la Asociacion Mexicana de Ingenie-
ros Civiles y Arquitectos, efectuada en 1868, en la que
esbozd y argumento algunos de los impedimentos que
el pais tenia para lograr el desarrollo de los ferroca-
rriles. Y en ese sentido presentd el siguiente balance:
de 1842 hasta ese afio solo se habian construido cua-
renta y pico de leguas y no se tenia en ese momento
un presupuesto de quince millones de pesos para la
construcciéon de un ferrocarril por parte del Estado.™
Destaco que si la construccion de una linea férrea de
México a Veracruz se hubiera realizado desde 1856,
sin pretender construir obras tan costosas, sin fijarse
en las cualidades de las locomotoras y en la velocidad,
y considerando mas bien la baratura y seguridad de
los transportes, entonces desde ese afo el pais conta-
ria con un ferrocarril que uniera el puerto con la ciudad
de México. Ademas, comentoé que el gobierno no tenia
capacidad para emprender por si mismo la construc-
cién de ferrocarriles y recomendd otorgar concesiones
a companfias particulares en las que el Estado sélo
realizara una eficaz vigilancia en la ejecucion, conser-
vacion y explotacion de los caminos férreos. También
sefald que si las lineas eran consideradas de impor-
tancia entonces el Estado tendria la obligacién de otor-
gar subvenciones. Para él los ferrocarriles que debian
construirse, por ser indispensables, eran aquellos que

11 Fondo Méndez Quijano-Zirién, fotografia resguardada en la
Biblioteca Especializada del Museo Nacional de los Ferrocarri-
les.

12 Memoria sobre ferrocarriles leida en la Asociacion mexicana
de ingenieros y arquitectos el dia de su instalacion por el inge-
niero civil Santiago Méndez. México, Imprenta de Ignacio Cum-
plido, 1868, pp. 6-7.

partiendo de los puertos llegaran a algun punto de la
Mesa Central: “Las dos lineas de Veracruz a Puebla y
México por Orizaba y Jalapa, la de Tampico o Mata-
moros a Tula y San Luis, la de San Blas a Guadalajara
o Ledn”."® Para Santiago Méndez estas lineas eran las
mejor ubicadas y a las que tendria que subvencionar-
se. Otras lineas de menor importancia a las que podria
otorgarse 0 no subvencién, eran la de México a la tierra
caliente del sur y la de Puebla a Iziacar de Matamoros,
hasta donde sea navegable el rio Mescala. Por ultimo
comentoé que las obras de ferrocarriles serian una con-
dicién indispensable para el desarrollo del pais, y que
los miembros de la Asociacion de Ingenieros Civiles y
Arquitectos estaban llamados a ser los artifices de las
grandes mejoras materiales y la verdadera milicia del
progreso.

Al calor de los debates sobre la urgencia de cons-
truir vias férreas y la responsabilidad del Estado en
esta materia, Santiago Méndez puso nuevamente el
dedo en la llaga y junto con otros ingenieros mexica-
nos sugirio la posibilidad de adoptar el sistema de via
angosta. Para tal fin, en 1871 publicé el texto Generali-
dades sobre ferrocarriles de fuertes pendientes y sobre
el sistema de via angosta, en el que planteod al respecto
de este tipo de via lo siguiente:

En México, lo mismo que en otros paises, habiamos
caido en el error de adherirnos a un sistema particular
de ferrocarriles por haberlo visto usado en Inglaterra,
Francia y los Estados Unidos, sin tomar en considera-
cién la diferencia de condiciones fisicas y sociales entre
aquellos paises y el nuestro; sin pensar en la escasez de
nuestra poblacién [...] Aun es tiempo de remediar el mal
adoptando otro sistema mas econdmico: el de la via an-
gosta que he propuesto para la linea de esta capital a
Toluca [...] que es el Unico que puede establecerse con
probabilidades de buen éxito en la Republica.™
Para comprobar su dicho retoma la experiencia de

los ferrocarriles noruegos y el trabajo que desarrollo
Mr. Tayler, un ingeniero general del Ministerio de Co-
mercio del Reino Unido. Con base en su experiencia,
y tomando en cuenta los precios de los materiales,
planted lo siguiente: al estar menos separados, y en
vista de que las maquinas y vagones soportarian me-
nos peso, el costo de los rieles debia ser menor, ya
que disminuia tanto su peso como el metro de via.
También, a su juicio, disminuiria considerablemente el
costo de las piezas de union, de los tornillos que ligan
los carriles, el de las grapas o clavos que aseguran los
carriles sobre los travesanos, asi como el costo del ba-

13 Ibid., p. 15.

14 Santiago Méndez, Generalidades sobre ferrocarriles de fier-
tes pendientes y sobre el sistema de via angosta. México, impren-
ta de Ignacio Escalante y Compaiiia, 1871, p. 7.



lastro y de las obras de subestructuras, como son los
terraplenes, los puentes, las alcantarillas, viaductos y
tuneles.'® Puso como ejemplo el caso del ferrocarril de
México a Veracruz, en el que la tonelada de rieles de
acero Bessemer costaba en Inglaterra $62 y en Vera-
cruz en $75, y puestos en la ciudad de México $145.

Como miembro de esa Asociacién luché para que
a esa institucion se le reconociera como a una enti-
dad capacitada para estudiar y evaluar los proyectos
y concesiones en materia ferroviaria. En 1871 logré
que una comisién nombrada al interior de la propia
Asociacion estudiara, aunque fuese desde el punto de
vista tedrico, la concesién que el gobierno mexicano
habia otorgado el 10 de diciembre de 1870, al general
estadounidense W. S. Rosencranz, relativa al ferroca-
rril de Tuxpam al Pacifico.

Las discusiones que los ingenieros sostuvieron al
interior de la Asociacion fueron intensas y las obser-
vaciones que hicieron al proyecto inicial salieron a la
luz publica, asi como otros estudios interesantes que
terminaron por generar ain mas polémica.'® Sin em-
bargo, cabe decir que las voces de los miembros de
la Asociacién se unieron para favorecer la construc-
cién de los ferrocarriles de via angosta y, como puede
verse, éste era el caso. Los argumentos mas intere-
santes para ese proyecto, en cuanto a las cuestiones
técnicas, correspondieron al ingeniero Angel Anguiano
quien sostuvo que con ese sistema se haria una nota-
ble reduccién en la relacién del peso muerto al peso
util. Por su parte, el ingeniero Santiago Méndez sefial6
que el uso de las cuervas de mas corto radio resultaba
una ventaja debido a que llevaria a que la separacion
de los ejes fuera menor, lo cual implicaba, por supues-
to, una disminucién del radio de las ruedas vy, por lo
tanto, una notable economia en la construccién y con-
servacion del camino.!”

15 Ibid., pp. 11-12.

16 Apuntes historicos sobre ferrocarriles, con algunas observa-
ciones que presenta a sus conciudadanos, el ingeniero Vicente E.
Manero, académico de mérito en el ramo de arquitectura de la
Academia Nacional de San Carlos, arquitecto honorario de la
ciudad, y antiguo del palacio nacional, miembro de la Sociedad
Mexicana de Ingenieros Civiles y Arquitectos, etcétera. México,
Tip. De la viuda e hijos de Murguia, 1872; Discurso pronunciado
en el Congreso de la Union por el C. Estanislao Cariedo, Diputa-
do de Jalisco en las sesiones de los dias 22 y 26 de noviembre en
contra de las reformas a la concesion del ferrocarril de Tuxpam
al Pacifico solicitadas por el general W.S. Rosencranz. México,
Imprenta de F. Diaz de Leon y S. White, 1872; Carta dirigida al
honorable H. C. E. Childers, miembro del Parlamento de Ingla-
terra, y agente general de la Colonia Victoria sobre anchuras de
via en los ferrocarriles, su construccion, maquinaria, economia,
etcétera, por W.W. Evans, publicada en Nueva York en 1872 y
traducida literalmente del inglés por los sefiores ingenieros D.
Ignacio Milina y D. Mariano Téllez Pizarro. México. Imprenta
de Ignacio Cumplido, 1872.

17 Exposicion que hace la Asociacion Mexicana de Ingeniero Ci-
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En lo relativo a la exencién de derechos, los miem-
bros de la Comision retomaron los argumentos pre-
sentados por el ingeniero Méndez en 1864, en los que
sostenia que “la mala costumbre que ya se ha adopta-
do, de auxiliar a las empresas, concediendo exencio-
nes de derechos aduanales a determinados individuos
0 compainias, introduce una desigualdad injusta en
el comercio y una irregularidad en el despacho de las
aduanas, que puede perjudicar al fisco”,' por lo que
sugeria una modificacién a la ley vigente con el fin de
que el concesionario pudiera importar los materiales e
insumos necesarios para la construccion del ferroca-
rril y disfrutar de una subvencién por lo importado, sin
que se le diera exencién de derechos.

En ese mismo sentido, el 15 de noviembre de 1872
aparecio en el periédico La Voz de México, una diser-
tacion escrita por el sefior D. J. de J. Cuevas, en la
que sefalaba que con respecto a México, por la na-
tural configuracion de su suelo, las vias angostas eran
mucho mas adoptables que las anchas y que esta era
la opinion de la mayoria de los miembros de la Aso-
ciacién de Ingenieros, y en particular la del distinguido
ingeniero Méndez, quien aseveraba que por regla ge-
neral el establecimiento de vias angostas costara en
nuestro pais lo mismo que el de carreteras.®

Siguiendo con el debate, en 1873 el ingeniero Mén-
dez presentd un nuevo documento titulado Algunas
ideas sobre ferrocarriles de via angosta, impreso por F.
Diaz de Ledn y Santiago White, en el que sefialé que
entre los opositores a la via angosta no se encontra-
ba un solo ingeniero civil mexicano, y que las opinio-
nes que hasta el momento habian aparecido eran de
personajes cuya profesion no era esa y por tanto sus
argumentos no estaban solidamente fundados en el
terreno cientifico.

Argumentd que unos afos antes habia presenciado
los trabajos de excavacion y construccion de terraple-
nes en los ferrocarriles de Havre y de Metz a Nancy,
en Francia. Que como joven practicante no se fij6 en
como debian hacerse los trabajos, y que tampoco ob-
servé como se realizd el calculo para el peso que de-
bian soportar los vagones y plataformas semejantes
a las que después utilizé en Veracruz. Sefaldé que a
partir de que puso en practica sus conocimientos lo-
gré asimilar la problematica y que para ese momento

viles y Arquitectos con motivo de las modificaciones propuestas
por el seiior Rosencranz a la ley del ferrocarril de Tuxpam. Méxi-
co, Imprenta de I. Cumplido, 1872, p. 5.

18 Ibid., p. 14.

19 Disertacion sobre ferrocarriles escrita por el sefior D. J. de J.
Cuevas, publicada en el periodico “La Voz de México”, el 15 de
noviembre de 1872, y reproducida en el “Correo del comercio”,
el 16 del mismo. México, Imprenta de N. Chavez, 1872, p. 17..
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estaba en condiciones de argumentar la conveniencia
de construir ese tipo de ferrocarriles.

Finalmente, y después de acalorados debates,
Santiago Méndez consiguié que algunas lineas férreas
se construyeran de via angosta y fue tal su incidencia
que pudo participar como segundo jefe de construc-
ciéon en el Ferrocarril Nacional Mexicano, ?° ademas de
que se le nombré encargado de la construccion de ese
ferrocarril en San Miguel de Allende.?'

De los ferrocarriles que se construyeron
bajo su supervision destacan:

Ferrocarril de Veracruz al Rio San Juan

En septiembre de 1854, Santiago Méndez Echazarreta
se hizo cargo de la construccion del ferrocarril de Vera-
cruz al rio San Juan. Nombrado por el gobierno federal
ingeniero en jefe ordend desbaratar por inutil el tramo
de la Caleta y continué las demas obras con actividad
y fondos que le ministré la agencia de Veracruz.?

Resumen de los gastos.
Memoria del Ministerio
de Fomento, documento niimero 20

Gastos efectuados por el gobierno antes | 121,078
de la creacion del Ministerio de Fomento

Gastos efectuados por el Ministerio de | 493,588
Fomento

Materiales encargados al extranjero 74,006
Fletes, saldo de cuentas, etcétera 26,661
Suma 715,553

Con la suma anterior, el ingeniero Méndez cons-
truyd en tres anos 12510 metros, es decir 12.5 kil6-
metros; repard la parte que habian construido otros
ingenieros, de manera que puso en operacion 23918
metros. También edificd galerones, adquirié una loco-
motora a la que denominé La Poblana, y dotd a este
camino con un coche de pasajeros y cuatro vagones
para carga. Al término de las obras dej6 para la empre-
sa herramientas, utensilios y maquinaria.

20 “El ingeniero Santiago Méndez ha presentado su renuncia
como segundo jefe de construccion de Ferrocarril Nacional Mexi-
cano. El sefior F. Green desde el 1 de enero proximo tomara a su
cargo los deberes de ese empleo”, en... El ferrocarrilero, vol. 1,
nam. 9, 24 de diciembre de 1887, pp. 88.

21 El sefior Santiago Méndez, encargado de la construccion del
ferrocarril Nacional en San Miguel de Allende, estuvo en esta ca-
pital algunos dias durante la semana. Ibid. vol. I, nim. 7, 10 de
diciembre de 1887, p. 63.

22 Manuel Payno, Memoria sobre el ferrocarril de México a Ve-
racruz. México, Direccion General de Publicaciones, Consejo
Nacional para la Cultura y las Artes, 2007, pp. 66 - 67.
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Riel tipo inglés utilizado en el Ferrocarril de Veracruz

al Rio San Juan y Riel tipo americano utilizado en el
Ferrocarril de Veraruz a Medellin. Imagen tomada del
libro del ingeniero Santiago Méndez, Nociones practicas
sobre caminos de fierro. México, 1864. Biblioteca
especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

Para la construccion de este ferrocarril Santiago
Méndez aprovechd unos rieles viejos para construir
una via de 27 pulgadas de ancho (67.5 centimetros).
Ademas, se vio en la necesidad de fabricar el material
rodante empleando unas ruedas que habian quedado
del incendio de uno de los almacenes del ferrocarril
de San Juan dos afios antes. También experimenté
con rieles de tipo inglés o de doble hongo que tenian
un peso de 32 a 42 kilogramos por metro de longitud.
Cabe hacer notar que unos afios después, el ingeniero
Méndez reconocié que no fue el mas adecuado por-
que su durabilidad era menor, su costo elevado y no
brindaba estabilidad a las locomotoras, ya que habia
muchos descarrilamientos en la linea.

Utilizé diversos tipos de maderas: el pino del norte,
el ciprés, el chicozapote, el macayo, el moral, el magle
prieto, el cedro colorado de la costa, el role y el jabi.
Ademas del chicozapote y el jabi, que segun Santiago
eran de gran resistencia y duraban muchos afios en-
terrados, sin pudrirse, aunque su costo era excesivo,
y el primero tenia el inconveniente de rajarse con el
sol. También utilizé el macayo, el roble y el cedro, que
no valian nada en cuanto a duracién, pero que pudo
emplear en vias provisionales, porque su precio era
bastante comodo.

La madera que en aquel clima sirviéo mejor fue la del
ciprés de la Luisiana porque duraba tanto como el jabi,
no se rajaba con el sol, y tenia un costo comparativa-
mente moderado.

En diciembre de 1854, la construccion del tramo
habia llegado hasta Tejeria, a 15.4 kildmetros de Vera-
cruz. En 1857, por decreto de 31 de agosto, Antonio
Escandoén adquirié la linea, y se vio obligado a pagar
al gobierno no menos de 750 mil pesos en efectivo
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por sus acciones del Ferrocarril de Veracruz al rio San
Juan.®

Ferrocarril de Veracruz a Medellin
En 1860, Santiago Méndez Ibarra, ex gobernador de
Yucatan, consiguié una accién del Ferrocarril de Vera-
cruz a Medellin en la que, como es facil suponer, traba-
jo su hijo, el ingeniero Santiago Méndez Echazarreta.
Para junio de 1885 la junta directiva estaba inte-
grada por Pedro G. Méndez y Justo Sierra y como
apoderado de la compaiiia aparecia el licenciado Luis
Méndez. 24

Biblioteca especializada/CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

Los durmientes de ciprés de 2.70 metros de largo,
0.35 de ancho y 0.12 de grueso que empled en una
parte ..l ferrocarril de Medellin, los compré en Nue-
va Cr.zans a 60 centavos pieza, y si salieron puestos
en Veracruz a un peso 35 centavos, fue porque habia
urgencia de ellos, y hubo que embarcarlos en el vapor
Tennesee, que cobrod un flete muy alto. Sin embargo,

23 Sergio Ortiz Hernan, Los Ferrocarriles de México. Una vision
social y economica. T. 1, La rueda rumorosa. México, Ferrocarri-
les Nacionales de México, 1987, p. 88.

24 Memoria de Fomento 1883- 1885. México, s. edit., 1887, p.
626.
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en circunstancias ordinarias y en grandes cantidades,
podian obtenerse a peso la pieza.

El terraplén que construyé para este ferrocarril fue
de 1500 metros de largo, y fue edificado en medio del
llano del Espartal. Ahi instalé cinco puentecitos, que
segun los informes tomados de los vecinos mas an-
tiguos, debian ser mas que suficientes para no inte-
rrumpir el paso de las aguas.

El tipo de riel que utilizdé fue el americano, ya que
sus caracteristicas garantizaban mayor duracién y
brindaba mayor estabilidad a las locomotoras.

Ferrocarril en el estado de Yucatan

En mayo de 1857, Santiago Méndez presentd el primer
proyecto de ferrocarril para Yucatan, el cual correria
precisamente entre Mérida y Progreso, y tendria un
costo total calculado en 208,835.80 pesos. El pro-
yecto incluyé los nombres de los socios y capitales
locales que lo apoyarian. Sin embargo, no se llevd a
cabo debido a que fue removido, de manera definiti-
va, del puesto que ocupaba en el gobierno del estado,
que coincidié con los cambios politicos en el gobierno
central y a la llegada al poder de una nueva generacion
de politicos.

En 1860, el sefior Edwin Robinson y Francisco G.
Garcia presentaron al gobierno de Yucatan un nuevo
proyecto de concesion para la construccion del ferro-
carril de Mérida a Progreso. Pantaleén Barrera, encar-
gado del gobierno, formé una comisién con agentes
de Fomento, del Comercio y de Industria, para evaluar
el proyecto que termind turnandose al nuevo agente
del Ministerio de Fomento en Mérida, el ingeniero San-
tiago Méndez. El ingeniero Méndez revis6 tanto la pro-
puesta del sefior Robinson como el dictamen emitido
por la comisién, y redacté uno propio al que le agregé
una revision de todos los privilegios otorgados hasta
entonces a los empresarios que solicitaron concesio-
nes similares en el pais, ademas de una propuesta que
el ministro de Fomento del gobierno provisional del
presidente Juarez, el ingeniero Blas Balcarcel, dirigi¢ a
su representante en Yucatan.®

La propuesta preliminar de Balcarcel se componia
de seis puntos que tenian que ver con las concesiones
que el gobierno federal estaba dispuesto a otorgar;
sin embargo, en el decreto definitivo formulado por el
Congreso de la Unién y aprobado por el presidente
Juarez el 31 de julio de 1861 fue eliminado el sexto
punto, que se referia a la participacion del gobierno en
el costo de las obras.

25 Documentos relativos al proyecto de un ferrocarril entre Mé-
rida y Progreso. Mérida, 1861.
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Asi, el 2 de julio de 1862, el ejecutivo del estado
concedio el privilegio exclusivo a Edwin Robinson,
mismo que fue ratificado por el Congreso local el 13
de septiembre. Sin embargo, los trabajos de construc-
cién no comenzaron y el sefior Robinson consiguié dos
nuevas prorrogas para la terminacioén de las obras, una
con fecha del 3 de agosto de 1863 y la otra para el 4
de febrero de 1864.

Con estas prorrogas Robinson gané tiempo para
gestionar la renovacién de su concesion ante la Junta
Gubernativa que termindé por ratificar la concesion el
18 de octubre de 1864.2¢

Cuando Maximiliano asumié el poder las conce-
siones quedaron sin efecto, lo cual dio la pauta a los
adversarios del proyecto para que presentaran nue-
vas propuestas. Asi las cosas, el proyecto de Santia-
go Méndez fue el primero en su tipo que se dio para
ese estado, y el que le permitié al gobierno de Yucatan
sentar las bases para buscar el desarrollo econémico
y social con base en elementos mas eficientes y mo-
dernos de tecnologia.

El proyecto del ferrocarril no prosperd entonces,
pero no desaparecio del animo de los yucatecos, prue-
ba de ello es que el propio representante del gobierno
del estado, el ingeniero Vicente Méndez Echazarreta,
hermano de Santiago Méndez, promovid, afios mas
tarde, la construccion del Ferrocarril de Mérida a Peto,
con ramal a Sotuta.

A manera de conclusion

Este trabajo es una primera aproximacion a la vida
y obra del ingeniero ferrocarrilero Santiago Méndez
Echazarreta. En él se presentaron varios de los pro-
yectos en los que participd, los cuales, sin duda algu-
na, incidieron en la construccion de la nacién mexica-
na. Aun falta mucho por hacer y son varias las tareas
que tendré que realizar para hacer una reconstruccion
completa de la trayectoria de este personaje, entre
ellas destaca la busqueda de material de su autoria en
fuentes aln no consultadas, como las que se encuen-
tran en el Archivo General de la Nacién, seccion Minis-
terio de Fomento, asi como en archivos particulares
de la propia familia Méndez Quijano.

26 Gabriel Ferrer de Mendiolea, “Historia de las comunicacio-
nes”, en Enciclopedia yucatanense, t.111. México, 1947, p. 541.
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anual de diagnoéstico
para la preservacion de colecciones fotograficas.

Diagnostico del estado de conservacion de las colecciones

Maria Fernanda Valverde Valdés
Escuela Nacional de Conservacion, Restauracion y Museografia
Instituto Nacional de Antropologia e Historia

El objetivo de un diagndstico del estado de conser-
vacion de las colecciones es determinar la naturaleza
y las caracteristicas fisicas de las imagenes que las
conforman, su nivel de deterioro y las posibles causas
de éste. El diagndstico también aportara informacion
cuantitativa respecto al nUmero, volumen que ocupan
las imagenes; piezas elaboradas mediante procesos
fotograficos inestables de origen y que, por o mismo,
deben segregarse y mantenerse en condiciones am-
bientales especiales.

El diagndstico aporta informacion indispensable
para el disefio de planes de conservacién. Esta infor-
macion incluye datos importantes como: formato de
las imagenes, proceso fotografico que les dio origen,
presencia de soportes auxiliares de cartéon, estado fi-
sico y nivel de degradacion quimica de las fotografias;
sistema de almacenamiento y materiales dentro de los
cuales han permanecido, asi como la urgencia de se-
parar cualquier imagen que represente un peligro para
el resto de la coleccién, o de restaurar las que se en-
cuentre en un estado critico de conservacion.

El registro de las condiciones ambientales, es de-
cir, de humedad relativa, temperatura y calidad del
aire dentro de la béveda de almacenamiento, es par-
te esencial de un diagndstico. Sin él, seria imposible
afirmar si las colecciones estan en riesgo de deterioro
a corto o largo plazos. El registro de las condiciones
ambientales, en particular de humedad relativa y tem-
peratura, debe ser continuo. Para su interpretacion se
requiere de por lo menos un afno de mediciones con-
secutivas. Desde luego, si las condiciones de hume-
dad y temperatura son evidentemente adversas, no
debe esperararse un afo para confirmarlo, sino que se
deben tomar medidas para mejorarlas.

Al detectar la frecuencia de imagenes deterioradas
y el tipo de dafio que éstas presentan, el diagndstico
permitira identificar agentes nocivos que podrian estar
afectando a las colecciones. Tal seria el caso de mobi-
liarios, cajas y fundas inadecuadas que estuvieran pro-
piciando dafos fisicos en las fotografias o acelerando
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su deterioro quimico. Si el deterioro de las fotografias
esta asociado a humedades relativas altas en el am-
biente, el diagndstico nos remitiria inmediatamente a
analizar las condiciones climatolégicas de la béveda,
las registradas en el pasado, si es que existe el dato,
y las actuales. Si los deterioros registrados en el diag-
néstico se concentran sélo en una de las colecciones,
y el resto esta en buen estado, el estudio llevaria a la
conclusién de que el deterioro detectado en esa co-
leccion ocurrié tiempo atras, probablemente antes de
su ingreso en nuestra béveda de almacenamiento.

El diagnéstico permitira elaborar planes para me-
jorar los sistemas de almacenamiento. Quiza debiera
reemplazarse el mobiliario, las cajas o las fundas indi-
viduales, y entonces facilitara los célculos respecto a
costos, tiempos, recursos humanos, materiales y es-
pacios necesarios.

Elaboracion de fichas de diagnostico
del estado de conservacion de las

colecciones y recopilacion de datos

La manera en que los datos se recolectan depende de
la ficha de diagndstico, cuyo disefio a su vez depende
del tipo de imagenes detectadas en cada coleccién y
su disposicién o acomodo actual, es decir, si estan en
cajas, folders, cajones, archiveros, etcétera. La ficha
de diagnéstico puede disenarse para registrarar da-
tos de manera individual (una ficha por fotografia), o
de manera colectiva. En ésta Ultima, cada ficha hara
referecia al grupo de imagenes contenidas en un fol-
der o en una gaveta, caja o estante. Evidentemente,
cuanto mayor es el alcance de la ficha de diagnosti-
co, es decir el nUmero de fotografias anotadas en ella,
menor sera su capacidad para reflejar la situacion real
de cada pieza de la coleccién. Sin embargo, una ficha
muy elaborada o individualizada no seria practica en
colecciones grandes.

Sin considerar cual fuera su alcance, su nivel de
generalidad o de particularidad, la ficha de diagnds-
tico debe incluir espacios o recuadros para anotar los
siguientes datos:

e Coleccién

e Serie

e Localizacion / clave topografica

e Numero total de fotografias

¢ Procesos fotograficos

e Formatos (dimensiones estandarizadas en

centimentros o en pulgadas)

e Soportes auxiliares de cartén o cartulina

Estado de conservacion / deterioros fisicos, quimi-
cos o biolégicos observables

Tipo de almacenamiento (horizontal, vertical, en
fundas, en cajas de carton, en archiveros metalicos,
estanteria abierta, etc.)

Analisis con detectores de acidez (sélo para negati-
vos con soporte de nitrato de acetato de celulosa)

Para facilitar la interpretacion de los resultados y
el conteo rapido de las imagenes registradas en cada
inciso, por ejemplo de las montadas sobre cartulinas
o de las deterioradas, se recomienda elaborar cuadros
de opcidén multiple que contengan, de antemano, los
procesos fotograficos y los formatos convenientes
para la coleccién diagnosticada. Desde luego, debe
dejarse un espacio en la ficha para anotar excepciones
a los formatos y a los procesos fotograficos previs-
tos. Junto a cada formato o cada proceso fotografi-
co, enlistados de antemano en la ficha de diagnoésti-
co, se anotara el numero de fotografias que se hayan
encontrado.

La descripcion del estado de conservacion de cada
imagen también puede simplificarse si se asignan cla-
ves numéricas o alfabéticas que indiquen niveles y
tipos de deterioro, anotadas junto a cada cuadro de
opcién multiple. Por ejemplo, seguido del recuadro
en el que aparece la opcidn “negativo sobre soporte
de nitrato” y el de “formato 5x7”, se anotaria: 5 ima-
genes B; 7 imagenes R; y 10 imagenes M. Las letras
B, R y M indican el estado de conservacion: bueno,
regular y malo. A éstas podrian agregarse otras para
indicar el tipo de deterioro: fisico, quimico o bioldgico.
Si estan en estado critico de conservacion, como lo
serian los negativos de vidrio rotos o los que muestren
desprendimientos de emulsién y los nitratos en esta-
do de descomposicion avanzado, las imagenes deben
restaurarse o separarse de inmediato a fin de evitar su
destruccion o la contaminacién de otras fotografias.
Casos como estos deben registrarse en el apartado de
“observaciones” de la ficha de diagnéstico.

Para emitir un juicio acerca del estado de conser-
vacion de las imagenes o realizar valoraciones subje-
tivas que incluyan los criterios bueno, regular y malo,
debe existir un consenso de lo que éstos significan
entre todos los que participan en el diagnéstico. Estas
personas deben tener la preparacion suficiente que
les permita identificar los deterioros mas comunes y
tomar decisiones urgentes para preservar o segregar
materiales.

Con respecto al tipo de imagenes o de procesos
fotograficos que la ficha presentara, a manera de cua-
dros de opcién multiple, deben probarse varios dise-



nos, con materiales de las colecciones seleccionados
al azar, hasta encontrar un formato de ficha idéneo a
las necesidades de cada una de ellas. Por ejemplo, de
nada serviria que la ficha tuviera recuadros para enu-
merar fotografias de formatos o de procesos inexis-
tentes en el acervo. Si la coleccién esta constituida,
solamente por impresiones positivas sobre soporte
de papel, los diversos procesos negativos que encon-
tariamos en otros acervos no formarian parte de las
opciones a elegir en el llenado de las fichas. Sino de-
tectamos fotografias de formatos distintos al 5x7”, por
citar otro ejemplo, de nada serviria abrir un espacio
en nuestra ficha para registrar imagenes de formato
8x10”.

La ficha de identificacion y diagndstico -MATERIA-
LES NEGATIVOS- blanco y negro es un ejemplo de los
formatos que se han disefiado en el Archivo General
de la Nacion para obtener informacion de diversas co-
lecciones fotograficas. En ella, aparecen recuadros,
asignados de antemano, con los procesos fotografi-
cos y los formatos mas frecuentes en la coleccion para
la cual se disefid (Archivo Enrique Diaz). También inclu-
ye recuadros para registrar los formatos que no apa-
recen impresos de antemano en la ficha. Los formatos
inexistentes en la ficha, como el 8x10”, por ejemplo,
deben anotarse en los recuadros que indican la opcion
“Otro”.

Ficha de idemtfloactin p diagnistion MATERIALES RECATIVOS ~Blanco/ negr
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En cada recuadro, donde aparece un tipo de pro-
ceso fotografico acompafiado por un formato estan-
darizado, existen dos casillas: una para anotar el nu-
mero de fotografias que se encuentran en mal estado,
y otra para enumerar las que s6lo muestran deterioros
incipientes 0 menores. So6lo es necesario abrir una
tercera casilla para imagenes en condiciones 6ptimas
o exelentes de conservacion en acervos de reciente
creacion o en los que, por cuestiones excepcionales,
se encuentran en estado de conservacion impecable.

De la informacién anotada en las casillas se obten-
dran los porcentajes correspondientes a cada proce-
so fotogréfico y, dentro de éstos, a los formatos mas
frecuentes. Con esta informacion también pueden
contarse las imagenes con deterioros severos.

Segun el disefo de esta ficha de diagnodstico, cada
imagen queda enumerada dentro del grupo de las
que se encuentran en mal estado o dentro el grupo
de las que parecen en buen/regular estado. A fin de
complementar esta valoracién subijetiva del estado de
conservacion de las imagenes anotadas en la ficha, se
recomienda subrayar con rojo el tipo de deterioro que
coincida con el enlistado en la parte inferior de la ficha.
Por ejemplo, si el deterioro calificado como severo, y
anotado en las casillas “M”, corresponde a descom-
posicion de soportes y desprendimientos de emulsion
observados en las imagenes, éstos seran subrayados
dentro de la lista de posibles alteraciones que aparece
al pie de la ficha. También puede asignarse una clave
a cada tipo de deterioro y anotarla junto al nimero de
imagenes que presenten ese dafo.

Los recuadros destinados para enumerar las co-
pias positivas, interpositivos y duplicados-negativos,
todos generados a partir de los negativos originales,
son agregados indispensables para el diagnostico de
la coleccién “Enrique Diaz” del Archivo General de la
Nacién. Normalmente, las imagenes producidas den-
tro de la institucion para fines de consulta, reproduc-
cién o publicacion, no deben almacenarse en las mis-
mas gavetas, cajas o anaqueles que las originales. Por
razones de espacio, y debido a la carencia de fichas
catalograficas y de claves topograficas, los negativos
originales de la coleccién “Enrique Diaz” aun estan
mezclados con reproducciones generadas a partir
ellos; situacién que se ha tratado corregir mediante el
disefio de otros sistemas de almacenamiento.

Al igual que cualquiera de los recuadros que apare-
cen en la ficha adjunta, las casillas designadas para la
enumeracion de copias o duplicados pueden existir o
ser eliminadas del formato de ficha, segun las necesi-
dades de cada coleccién. Las copias positivas son im-
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presiones fotograficas sobre papel elaboradas comun-
mente para consulta. Los interpositivos son imagenes
positivas sobre soportes de plastico transparente ge-
neradas, por contacto o por proyecciéon, como paso
intermedio en la elaboracién de negativos duplicados.
Estos sirven como réplicas de los negativos origina-
les y permiten imprimir copias para consulta y difusion
sin arriesgar la integridad de aquellos. Mientras que
los duplicados negativos pueden utilizarse de manera
indiscriminada, los interpositivos deben permanecer
resguardados y conservados como fieles registros de
la informacién visual de los originales. Cuando asi se
requiera, los interpositivos serviran para generar nue-
vos duplicados negativos.

Los analisis con detectores de acidez, a los que
se refiere la ficha de diagndstico, no son mediciones
del pH de las fundas de papel o de las cajas de carton
donde estan los negativos. Esta informacion debe re-
gistrarse en el apartado “tipo de almacenamiento”. Los
detectores de acidez, como se vera mas adelante, sir-
ven para reconocer y cuantificar el deterioro de los ne-
gativos con soportes de acetato de celulosa antes de
que éste se convierta en un proceso autocatalitico de
rapido avance. Los resultados de estos analisis deben
anotarse en la ficha de diagnéstico correspondiente.

La unidad de medida o grupo de imagenes registra-
das en cada ficha depende de la cantidad total de ellas
en la coleccién y de la manera en que se encuentran
repartidas en el mobiliario o en los contenedores. En
general, cuanto mayor sea la diversidad de procesos
fotograficos, formatos y deterioros detectados en una
coleccién, menor serd el grupo de fotografias registra-
das en cada ficha. Las colecciones heterogéneas tam-
bién demandan muestreos mas vastos y exhaustivos
que las homogéneas. Para obtener resultados confia-
bles de colecciones extremadamente heterogéneas, el
diagndstico debe incluir por lo menos 30 % del total
de las imagenes. En colecciones con gran uniformidad
el muestreo puede incluir a sélo 7 % de las imagenes.

Para agrupar a las fotografias que seran registra-
das en cada ficha, se recomienda considerar las sub-
divisiones existentes en los acervos: sobres, folders,
fundas, cajas, etc, de manera que cada ficha refleje el
contenido de una de éstas. Si no se encuentran sub-
divisiones aprovechables podrian formarse grupos de
20 a 80 fotografias, segun las caracteristicas de la co-
leccion, para llenar las fichas de diagnéstico.

Es importante aclarar que la finalidad de un diag-
néstico no es elaborar fichas clinicas individuales Esto
corresponderia a fases mas avanzadas dentro del tra-
bajo de conservacién de un acervo y sélo puede reali-

zarlo restauradores o personal especializado. El diag-
néstico es un primer acercamiento a la problematica
de cada coleccidén y Unicamente es el punto de partida
para estudios mas profundos. Por ello, tanto la identi-
ficacion de los procesos fotograficos como la evalua-
cién de deterioros no exigen andlisis complicados o
prolongados. Para llenar las fichas de diagndstico sélo
se necesita una lente de aumento (lupa, cuentahilos o
microscopio), iluminacién adecuada, una mesa amplia
y limpia, y suficientes detectores de acidez. En cam-
bio, si es necesaria la capacitacitacion del personal
que ayudara a llenar las fichas.

La informacién obtenida de las fichas de diagnés-
tico debe transladarse a una base de datos que con-
tenga, en campos separados, los incisos anotados en
ficha impresa. Esto facilitara la interpretacion de los
resultados y permitira futuras revisiones de la informa-
cién obtenida.

Asi, después de practicar el diagnostico en un por-
centaje representativo de la coleccion, o en la totalidad
de la misma, se tendra la informacion necesaria para
elaborar un plan de conservacion a corto y a largo pla-
zo. Del diagnéstico emanaran las prioridades de con-
servacion, como son las imagenes en soportes ines-
tables de nitrato y de acetato de celulosa (y dentro de
éstos, los que ya estan en descomposicién avanzada),
los materiales a color, etcétera.

Los resultados pueden interpretarse mediante un
andlsis estadistico, del que se extraiga la informacion
necesaria para tomar decisiones que prolongen la vida
de los materiales fotograficos.

La ficha de identificacion y diagndstico- IMPRESIONES
POSITIVAS- blanco y negro- sobre papel, disefiada en el
Archivo General de la Nacion para evaluar el fondo Pro-
piedad Artistica y Literaria, funciona de manera similar
a la ficha para negativos que ya se ha explicado. Sin
embargo, para diagnosticar positivos conviene cono-
cer aspectos del montaje sobre el que se encuentran
las fotografias (papel cartulina, cartdn, paginas de al-
bum, etcetera), y la manera en que éstas fueron adhe-
ridas o sujetas al mismo. De ello depende la propuesta
para implantar nuevos sistemas de almacenamiento o
modificar los existentes.
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La ficha para impresiones positivas no incluye un
apartado para “analisis con detectores de acidez” por-
que que estas pruebas fueron disefiadas para evaluar
imagenes con soportes plasticos de acetato de celu-
losa." En cambio, el deterioro asociado a quimicos
residuales debidos a un procesado deficiente de las
imagenes soélo aparece enlistado en la ficha para ma-
teriales positivos. Esto se debe a la frecuencia con que
podemos encontrar este problema en colecciones fo-
tograficas sobre soportes de papel.?

Analsis con detectores de acidez

Los detectores de acidez AD Acid Detector strips,
disenados y elaborados en el Image Permanence
Institute,® son Utiles para conocer el estado de con-
servacion de las colecciones, en particular de las pe-
liculas fotograficas o cinematogréaficas con soportes

1 Los detectores de acidez, producidos por el Image Perma-
nence Institute para materiales de acetato de celulosa, han
demostrado ser utiles para evaluar imagenes con soporte de
nitrato de celulosa y de materiales graficos sobre papel. Los
resultados en estos casos no son absolutamente confiables.

2 Los soportes fotograficos de papel, por su naturaleza ab-
sorbente, retienen facilmente los quimicos ultilizados en el
procesado de las imagenes.

3 El Image Permanence Institute es un centro de investigacion
dedicado a realizar pruebas, estudios y editar publicaciones
relacionadas con la permanencia de los materiales fotogra-
ficos. El laboratorio se encuentra dentro de las instalaciones
del Rochester Institute of Technology, en Rochester, Nueva
York.
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plasticos de acetato de celulosa. Los detectores AD
Acid Detector strips son tirillas de papel Watman im-
pregnadas con un colorante* sensible a los cambios
de acidez-alcalinidad en el medio que las rodea. En
ambientes neutros las tirillas de papel permaneceran
azules; conforme aumenta la acidez del medio, su color
empezara a cambiar hacia tonalidades verdosas, ver-
des, verde-limén vy, finalmente, amarillo. Cada color y
sus tonalidades corresponden a niveles de acidez que
pueden ser cuantificables y precisos, de manera que
la mterpretamon de los resultados no es subjetlva

Detectores de acidez AD Acid Detector Strips dentro de bolsa
impermeable sellada; escala de color para la interpretacion de
resultados.

La acidez que hace cambiar el color inicial de las
tirillas (azul rey) proviene del acido acético, liberado
por las peliculas con soporte de acetato de celulosa
en estado de descomposicion incipiente o avanzado
(“sindrome del vinagre”). Este producto de descom-
posiciéon permanece en el ambiente que rodea a las
peliculas de manera que puede ser detectado por su
difusion en los detectores de a0|dez

Bl ] T

El colorante azul de las tirillas detectoras de acidez es sensible a
los cambios de acidez-alcalinidad en el medio ambiente. Su color
se transforma de acuerdo al nivel de acidez del soporte de acetato
de celulosa.

Para aplicar las pruebas con detectores de acidez
solamente hay que seguir las instrucciones de la guia
que acompana a los paquetes de tirillas AD Acid De-
tector strips. Cada tirilla debe colocarse dentro de una

4 Verde de bromocresol (sal sodica). AD strips user’s guide.



MiraDA FERROVIARIA nim. 7 Boletin documental, 3ra época

sigve—ge=1CaAMINOS

bolsa de plastico sellada® que contenga a un grupo
de cuatro o cinco imagenes con soporte de acetato
de celulosa. El aire que permanece dentro de la bolsa
después de sellarla no debe ser extraido porque esto
impediria la difusién del acido acético en el dectector.
De preferencia, la tirilla debe colocarse sobre las ima-
genes sometidas a prueba en contacto con la base de
acetato de celulosa.

| - - -

¥ 4

Al extraerse de la bolsa plastica que contiene a los
negativos, la tirilla debe compararse con la escala de color
provista por el fabricante. Cada color corresponde a un
determinado nivel de acidez o grado de deterioro.

Segun la temperatura del lugar donde estan las
muestras, los detectores podran ser extraidos de las
bolsas dos, cuatro o siete dias después. En general,
cuanto menor sea la temperatura, mayor sera el tiem-
po necesario para permitir la difusion del acido acé-
tico en los detectores. A temperatura ambiente (20
—24 °C) uno o dos dias son suficientes para detectar
los cambios de color en las tirillas. Cuando la tempe-
ratura es menor a 15 °C, y la humedad relativa infe-
rior al 30%, las tirillas deben permanecer por cuatro
dias. En climas frios (temperaturas cercanas a 0°C),
los detectores pueden tardar en reaccionar hasta sie-
te dias®. Trancurrido este tiempo, las imagenes deben
reintegrarse a su lugar de almacenamiento, y las tirillas
deben sacarse de las bolsas para compararlas con la
escala de color provista por el fabricante.

Los detectores de acidez AD Acid Detector Strips pueden utilizar-
se para evaluar imagenes con soporte de nitrato de celulosa. Los
resultados en estos casos no son absolutamente confiables.

5 Del tipo de las que existen en el mercado para congelar ali-
mentos.

6 AD Strips User’s Guide, Image Permanence Institute.

Los cambios de color observados en las tirillas co-
rresponden a niveles de acidez que, en este caso, re-
presentan grados distintos de deterioro: 0) nulo, 1) in-
cipiente, 2) avanzado, 3) critico. La guia que acompana
a los detectores de acidez también incluye recomen-
daciones para evitar la destruccion completa de los
materiales que apenas empiezan a descomponerse, y
que podrian salvarse si se conservan en refrigeracion.
Usualmente, para las imagenes en estados de dete-
rioro avanzado y critico no resta mas que duplicarlas
inmediato y congelarlas.

Los detectores AD Acid Detector strips permi-
ten reconocer el deterioro por hidrélisis acida de los
materiales de acetato de celulosa antes que el pro-
ceso se vuelva autocatalitico” y avance rapidamente.
Cuando los sintomas del deterioro son evidentes, es
porque el material ya entré en la fase autocatalitica de
deterioro.

Negativo con soporte de acetato de celulosa. Conforme
avanza el deterioro del acetato de celulosa, la imagen
sufre cambios dimensionales y deformaciones debidas
al encogimiento del soporte en descomposicion.

Negativo con soporte de acetato de celulosa por el reverso
(lado del soporte plastico). Al descomponerse, el soporte de
acetato de celulosa pierde el plastificante que le proporciona
flexibilidad. El plastificante se acumula en la superficie de

la pelicula (entre el soporte de acetato y su recubrimiento
posterior de gelatina) formando depdsitos blancos.

Evaluacion de los materiales utilizados

en el actual sistema de almacenamiento
Las colecciones fotograficas pueden encontrarse
dentro de cajas, folders, sobres, fundas de plastico,

7 Proceso en el que los productos de la degradacion son inicia-
dores del mismo tipo de reacciones que les dieron origen.



gavetas, etcétera. Cuando los sistemas de almacena-
miento son evidentemente incorrectos, como las ca-
jas de cartén corrugado o los sobres de papel manila,
bastaria con medir su pH para comprobar su incon-
veniencia como materiales protectores. El pH puede
medirse de manera indirecta con un potenciémetro,
despues de sumergir la muestra en agua destilada du-
rante una hora, o con un plumén indicador de acidez,
el cual se puede adquirir en tiendas de materiales para
conservacion.

El plumén indicador de acidez permite hacer pruebas
rapidas para descartar papeles o cartulinas con
compuestos nocivos para las fotografias.

Cuando se desconoce la naturaleza de los papeles
y cartulinas utilizadas en el almacenamiento, y éstos
no presentan caracteristicas evidentemente nocivas
para las colecciones, es necesario realizar pruebas
que aclaren la pertinencia de continuar utilizando estos
papeles. De hecho, estas pruebas deberian realizar-
se en cualquier papel o cartulina que la institucion se
proponga utilizar como material de almacenamiento;
inclusive en los casos en que éstos sean provistos por
casas especializadas en materiales de conservaciéon o
lleven la calificaciéon de “Calidad archivo”.

De las pruebas que deben realizarse para cono-
cer la naturaleza de los diversos papeles, cartulinas y
plasticos, la mas importante es la Photographic Activi-
ty Test, disefiada y practicada por el Image Permanen-
ce Institute. Esta prueba ya ha sido reconocida como
estandar por el American National Standards Institute
y, por lo mismo, puede ser practicada en cualquier la-
boratorio que tenga el equipo adecuado para ello. A la
fecha no existen muchos lugares que reunen los requi-
sitos de equipo, personal y experiencia para realizarla,
de manera que lo mas pratico seria enviar una muestra
del material por analizar al Image Permanence Institute
en Rochester N.Y.

La prueba Photographiic Activity Test (PAT) consis-
te en someter la muestra del material a condiciones
de envejecimiento acelerado (86 % H.R. / 60 °C) du-
rante quince dias. La muestra permanece en contac-
to con tirillas fotograficas, tanto blanco y negro como
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color, especialmente sensibles al deterioro producido
por sustancias nocivas en los materiales de almace-
namiento. Transcurridos los quince dias que dura la
prueba, las tirillas fotograficas son evaluadas visual y
densitométricamente para detectar posibles desvane-
cimientos, amarillamientos o manchas causadas por el
material de almacenamiento sometido a prueba. Con
base en la naturaleza y magnitud de los cambios de
color o de densidad detectados en las tirillas fotogra-
ficas, el material se aprueba o rechaza para su uso en
el almacenamiento de fotografias.

Independientemente que se realicen otras pruebas
en los papeles y cartulinas, como mediciones del pH,
analisis de fibras, y cuantificacion de reservas alcali-
nas, la evaluacion no podra considerarse concluida
hasta no haber realizado la prueba PAT.

Respecto al pH de los materiales se busca que
éste sea neutro o ligeramente alcalino, ya que las fo-
tografias son especialmente vulnerables a los valores
de pH acidos. Para medir el pH de papeles y cartulinas
se recomienda seguir el estandar TAPPI-T509 om-88.8
En este método se necesita de un gramo de papel,
cortado en pequefos pedazos, el cual debe permane-
cer sumergido en agua destilada por una hora. Pasado
este tiempo se mide el pH del agua con un potencié-
metro. El pH no debe ser inferior a 6.5.

De preferencia, los papeles y cartulinas seleccio-
nadas para almacenamiento de fotografias no deben
contener blanqueadores 6pticos, encolantes acidos,
reservas alcalinas, ni ligninas. La presencia de cargas
alcalinas puede provocar reacciones nocivas en las
fotografias a color y en algunas impresiones positivas
como los cianotipos. Ademas, no se ha comprobado
su posible efectividad para neutralizar los acidos ema-
nados por las imagenes con soporte de nitrato y de
acetato de celulosa. El impacto de la reserva alcalina
en el proceso de descomposicion de las peliculas de
nitrato y de acetato ha mostrado ser insignificante.®
Por lo anterior, y debido a los posibles efectos noci-
vos que ésta pueda provocar, se sugiere seleccionar,
como norma, papeles libres de reservas alcalinas o
que contengan un minimo de éstas sustancias. Las
cargas alcalinas como el carbonato de calcio pueden
enmascarar componentes acidos y fibras de pésima
calidad en el papel. Para cuantificar la reserva alcalina

8 Hydrogen Ion Concetration (pH) of Paper Extracts (Cold Ex-
traction Method).

9 Bigourdan, J. L.; Adelstein, P.; Reilly, J. M., “Acetic Acid and
Paper Alkaline Reserve: Assessment of a Practical Situation in

Film Preservation”, en /[COM Committee for Conservation, vol.
11, 1996, p. 578.
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de los papeles y cartulinas se recomienda serguir el
estandar TAPPI-T553 pm-92.1°

La presencia de blanqueadores 6pticos puede de-
tectarse facilmente por su flourescencia bajo radiaciéon
ultravioleta. Por otro lado, la lignina, sustancia comple-
ja que se encuentra en las pulpas de madera no purifi-
cadas, puede reconocerse mediante la sencilla prueba
a la gota con el reactivo fluoroglucinol. Este adquiere
una coloracién rojo brillante al entrar en contacto con
la lignina presente en el papel. Los papeles que den
resultados afirmativos en esta prueba deben descar-
tarse como opciones para almacenar fotografias.

Por ultimo, y aun cuando el fabricante lo indique, el
origen y naturaleza de las fibras empleadas en la pro-
duccién del papel debe confirmarse mediante analisis
de identificacién. En general, los papeles y cartulinas
constituidos por fibras de algodén son los mas indi-
cados para almacenar colecciones fotograficas. Los
papeles con fibras de madera pueden ser elegidos si
se comprueba que en su elaboracion se usé la pulpa
de madera al sulfito altamente purificada. Lo anterior
puede confirmarse mediante analisis, en el microsco-
pio, de las fibras previamente tefiidas con el reactivo
Gertzberg.

En relacion con las fundas y guardas de plastico
se sugiere que solo se utilice el Mylar ® (polietilen te-
reftalato comercializado por Dupont) o el polipropileno
transparente. Deben evitarse, en particular, las fundas
elaboradas con cloruro de polivinilo (PVC), ya que este
plastico tiende a degradarse y liberar compuestos no-
civos para las fotografias.

La presencia de plasticos a base de PVC puede de-
tectarse por su evidente descomposicion, o mediante
la prueba para identificar cloruros Bellenstein.

Las colecciones fotograficas deben permanecer
en estantes metalicos, de preferencia cerrados, recu-
biertos con esmaltes epdxicos o pinturas horneadas
que no liberen compuestos volatiles. Los muebles de
madera no son recomendables, sobre todo cuando su
superficie no ha sido tratada con barnices aislantes
como el poliester.

Registro y evaluacion de las

condiciones ambientales en la

boveda de almacenamiento

El registro y la evaluacion de las condiciones ambien-
tales debe incluir el monitorieo de todos los agentes
que provocan deterioro decisivo o gradual, y por lo
mismo imperceptible a corto plazo, en las coleccio-

10 Alkalinity of Paper as Calcium Carbonate (Alkaline Reserve
of Paper).

nes fotograficas. Son cuatro los agentes ambientales
que afectan de manera violenta o paulatina a las fo-
tografias: temperatura, humedad relativa, gases con-
taminantes y luz y radiacion ultravioleta. S6lo se hace
referencia a los tres primeros por ser mas importantes
para la conservacién de acervos comunes, es decir,
los que se encuentran protegidos dentro de fundas,
cajas o gavetas.

El deterioro causado por luz y radiaciones ultravio-
leta es mas importante en museos, galerias o en cual-
quier otra institucion que exhiba fotografias.

Aunque el deterioro provocado por humedad y/o
temperaturas elevadas, o por la presencia de agentes
contaminantes, es casi siempre gradual, y existen si-
tuaciones que causan dafos violentos e irreversibles.
Tal es el caso de los acervos que permenecen, por
descuido, accidente o falta de recursos, en condicio-
nes de extrema humedad.

Cuando la humedad relativa se mantiene por en-
cima del 80 %, la proliferacion de microorganismos
destructivos ocurre rapidamente. Lo anterior, se suma
a los dafios fisicos debidos al reblandecimiento de las
emulsiones o aglutinantes de gelatina.

Los sistemas econémicos para medir humedad relativa y
temperatura, ademas de su imprecision, no permiten llevar
un registro continuo de estos factores ambientales.

Temperatura y humedad relativa

Los factores mas importantes para la permanencia
da las fotografias son la humedad relativa y la tem-
peratura. De hecho, podria afirmarse que son estas
variables las que determinan la vida de las coleccio-
nes fotogréficas. Sin un registro continuo de humedad
relativa y de temperatura, las acciones para proteger
las fotografias tales como la introduccién de guardas
costosas, carecerian de relevancia a largo plazo. El
beneficio para las colecciones, alcanzado a través de
intensas labores de conservacion y estabilizacion, se
anularia si no contamos con las condiciones adecua-
das de humedad relativa y de temperatura. El control
de estas variables ambientales demanda, necesaria-



mente, llevar un registro prolongado, por lo menos de
un ano, de las mismas.

Las modificaciones en las condiciones ambientales
existentes no pueden basarse en valoraciones subje-
tivas de lo que se considera humedo, caliente, etcéte-
ra; deben realizarse mediciones con termohigrografos
o data loggers. Se prefieren los data loggers por su
precision y por la ventaja de analizar y almacenar en
una computadora los datos de humedad relativa y de
temperatura.

Los data loggers permiten analizar y almacenar en una
computadora los datos de humedad relativa y de temperatura.

Independientemente de los aparatos de medicion
(termdmetros, psicrometros, higrometros de pelo o
data loggers), el registro debe realizarse dia y noche a
lo largo de todo el afio. Quiza no sea necesario tomar
mediciones a intervalos de cinco o diez minutos, pero
hay que segurarse que los registros incluyan condi-
ciones representativas del dia y de la noche. Si las
condiciones ambientales en la béveda de almacena-
miento son estables, bastaria con tener un registro
de humedad-temperatura a cada hora del dia. Si las
fluctuaciones durante el dia o la noche son muy pro-
nunciadas deben realizarse mediciones a intervalos de
diez a quince minutos.

Dada la necesidad de recolectar datos referentes
a las condiciones que prevalecen durante la noche y
durante los fines de semana, no se puede confiar en
mediciones instantaneas obtenidas Unicamente en los
horarios de trabajo de las instituciones. Por ello, los
psicrometros, termdémetros o termohigrometros de
caratula, sélo sirven para establecer comparaciones
entre los valores que éstos indican y los datos obteni-
dos con aparatos de medicidén continua (data loggers
y termohigrégrafos de cilindro).

La interpretacion de las condiciones ambientales
se facilita notablemente si se grafican los valores de
humedad relativa y temperatura. Tanto los termohigré-
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grafos de cilindro como los data loggers presentan los
resultados en graficas de humedad relativa — tempera-
tura/ contra tiempo transcurrido. En éstas es posible
analizar las tendencias anuales, diarias y semanales,
que las variables ambientales adoptan. Asi podran de-
tectarse rangos o fluctuaciones indeseables y deducir
las causas que las ocasionan o que las ocasionaron.
Por ejemplo, en la gréafica, correspondiente a 17 dias
de medicién en la boveda de almacenamiento para
materiales fotograficos del Archivo General de la Na-
cién, se aprecian fluctuaciones increibles de humedad
relativa y de temperatura asociadas al ciclo dia-noche.
Gracias al andlisis de las condiciones ambientales con
los data logger que adquirio la institucion, fue posible
detectar que el aire acondicionado deja de funcionar
en las noches debido a la incorrecta localizacion del
termostato —dentro del equipo pero no en el interior de
la béveda- que activa al equipo.
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Grafica de humedad relativa y temperatura.

Las variaciones ambientales pueden presentarse
como fendmenos Unicos o aislados, ocasionados en el
pasado por circunstancias particulares y que quiza ya
fueron resueltas. También pueden obedecer a ciclos
noche-dia o a las estaciones del afio. Si éste fuera el
caso, debe darse atencién a las condiciones o épocas
del afio que representen un riesgo a largo plazo para la
estabilidad de las colecciones. La manera en que los
problemas ambientales, tales como humedades relati-
vas altas debidas a la época de lluvias o temperaturas
altas en los meses calurosos, se resuelvan depende
de los recursos de cada institucion para adquirir los
equipos deshumidificadores o de aire acondicionado
necesarios.

Las fluctuaciones de humedad relativa y tempera-
tura también pueden obedecer a factores humanos o
al funcionamiento de la institucién. Lo anterior puede
corregirse poniendo atenciéon en las costumbres, ho-
rarios, o métodos de trabajo de la misma. Habitos in-
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apropiados como dejar puertas o ventanas abiertas,
cortar la energia eléctrica a ciertas horas del dia o no
dar mantenimiento a techos y coladeras, pueden al-
terar las condiciones ambientales en las bévedas de
almacenamiento y, en casos extremos, provocar acci-
dentes irreparables. Contar con equipos de aire acon-
dicionado defectuoso o que se detengan por fallas en
la energia eléctrica, también resulta contraproducente.
Estos problemas, igual que cualquier otra circunstan-
cia que altere las condiciones ambientales, sélo pue-
den detectarse, analizarse y corregirse si se tiene un
registro completo de éstas.

No existen normas o valores ideales de humedad
relativa y de temperatura para el almacenamiento de
las fotografias, sélo existen parametros que ayudan a
seleccionar las condiciones que mas prolonguen la vida
de las colecciones. Estos parametros ambientales se
han modificado sustancialmente en los ultimos veinte
anos, después de investigaciones exhaustivas de los
mecanismos del deterioro de materiales fotograficos.

En general, cuanto menor sea la temperatura y
menor la humedad relativa, sin llegar a provocar de-
secacion en sus componentes, mas prolongado sera
el tiempo de “vida”, en optimas condiciones, de las
imagenes fotograficas. El beneficio que se obtiene en
términos de preservacion, al bajar la temperatura todo
lo que sea posible y mantener la humedad relativa por
abajo del 40%, es inigualable a cualquier otra medida
de preservacion. Por ejemplo, de acuerdo con la Guia
para el almacenamiento de peliculas de acetato de ce-
lulosa, publicada por el Image Permanence Institute,!
el tiempo de vida de una pelicula blanco/negro de
acetato recién procesada seria de cuarenta afios en
condiciones de 50% H.R.y 21°C. Los cuarenta afios
de vida no se refieren al tiempo en que la pelicula se
desintegraria, sino al que tardaria en comenzar a dete-
riorarse. Este lapso podria duplicarse si se mantuviera
la pelicula a 16 °C en lugar de a 21 °C, y podria pro-
longarse hasta trescientos cincuenta afios de vida si
se lograra una béveda de almacenamiento a 4 °C. Lo
anterior sucederia sin considerar el beneficio que se
obtendria si ademas de bajar la temperatura, se dismi-
nuyera la humedad relativa de 50% inicial a 30%.

Mantenidas a 4 °C y 30% H.R. se estima que las
peliculas nuevas con soporte de acetato de celulosa
podrian durar hasta seiscientos afos. La diferencia
entre los cuarenta afos calculados inicialmente, y los
seiscientos que durarian al bajar ambos factores am-
bientales, es muy significativa y no podria obtenerse
por ninguna otra via.

11 James M. Reilly, IPI Storage Guide for Acetate Film. Roches-
ter, Image Permanence Institute, N.Y., 1993.

Guia para el almacenamiento de peliculas con soporte de
acetato de celulosa, publicada por el Image Permanence
Institute. Las predicciones de la guia de almacenamiento
permiten cuantificar los posibles beneficios que se obtendrian
de diferentes condiciones de temperatura y humedad relativa.

En resumen, las imagenes en blanco y negro con
soporte de acetato de celulosa deberian almacenarse
a una humedad relativa cercana a 30% y una tempera-
tura lo mas baja posible, desde luego siempre inferior
a los 16°C. Para evaluar el beneficio que se obtendria
de diferentes condiciones de humedad relativa — tem-
peratura, basta utilizar la guia para almacenamien-
to de peliculas de acetato mencionada en parrafos
anteriores.

Los tiempos estimados en esta guia no son ab-
solutos ni representan los lapsos exactos en que el
material experimentara degradacion, son sélo valores
aproximados que permiten evaluar las condiciones
ambientales y cuantificar los posibles beneficios que
obtendrian de diferentes situaciones.

La necesidad de almacenar las peliculas con so-
porte de acetato de celulosa a temperaturas inferiores
a 16°,y a una humedad relativa inferior a 40 %, es to-
davia mas imperiosa para las que ya han entrado en
la fase autocatalitica de deterioro, es decir, las que ya
muestran sintomas del “sindrome del vinagre”. Para
efectos de la guia de almacenamiento, los materiales
en proceso de degradacion son aquellos en los que la
acidez libre ha alcanzado el valor de 0.5. Se estima
que las peliculas en esta situacion podrian durar Uni-
camente diez afos si se mantienen a 16 °Cy 50% H.R.
Su tiempo de vida podria prolongarse hasta doscien-
tos treinta afos si permanecieran en un espacio a 4 °C
y 20% de humedad relativa.

La Guia para el almacenamiento de peliculas con
soporte de acetato de celulosa también incluye
predicciones para las peliculas que ya han entrado
en la fase autocatalitica de deterioro.



Debido a que el mecanismo de deterioro de las
peliculas con soporte de nitrato de celulosa es muy
parecido al de las de acetato de celulosa, los parame-
tros de temperatura y humedad relativa sugeridos para
unas pueden utilizarse indistintamente en las otras. Si
se considera que los materiales fotograficos con so-
porte de nitrato de celulosa desaparecieron del mer-
cado en 1951, las imagenes con este tipo de soporte
mostraran ya cierto nivel de deterioro, por inicipiente
que parezca.

Los parametros ambientales para peliculas de ace-
tato de celulosa con “sindrome del vinagre” pueden
aprovecharse para mejorar el almacenamiento de las
imagenes con soporte de nitrato de celulosa. Con-
viene aclarar que este tipo de materiales fotograficos
deben almacenarse por separado, en camaras o habi-
taciones distintas y lejos del resto de las colecciones.
Tanto el acido nitrico o el diéxido de nitrégeno produ-
cidos por la descomposicién de las peliculas de nitra-
to, como el acido acético emanado por las peliculas
con soporte de acetato de celulosa, son agentes oxi-
dantes y degradantes para el resto de las colecciones
fotograficas. Ademas, los gases liberados por el nitra-
to de celulosa forman &cidos fuertes, bastante mas
corrosivos que el acido acético liberado por el acetato
de celulosa, razon por la cual deben permanecer en
bévedas separadas.

Las imagenes a color deben pemanecer en condi-
ciones aun mas frias que las imagenes blanco y ne-
gro con soportes de nitrato o de acetato de celulosa.
Cuando los materiales en color estan en soportes de
acetato de celulosa sufren, ademas del “sindrome del
vinagre”, el desvanecimiento de los colorantes cian,
magenta y amarillo que las conforman. La velocidad
a la que el desvanecimiento ocurre no es la misma en
los tres colorantes; ésta depende de las condiciones
ambientales que prevalezcan en la béveda de almace-
namiento. Si las imagenes a color son de tipo proceso
cromogeénico, la necesidad de contar con equipos de
aire acondicionado o de refrigeracion en el area de al-
macenamiento sera aun mayor. Debido a la persisten-
cia de compuestos llamados acopladores' en la es-
tructura de estas fotografias, su estabilidad es incluso
inferior a la de otros tipos de imagenes a color, como

12 La pelicula cinematografica con soporte de nitrato de celulosa
dejo de fabricarse en 1951 en Estados Unidos. La pelicula en
placa con soporte de nitrato de celulosa dejo de utilizarse a prin-
cipios de la década de los 40’s

13 Negativos e impresiones a color comunes.

14 Aquellos que dieron origen a los colorantes cian, magenta y
amarillo.
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son las diapositivas Kodachrome o las impresiones
Cibachrome. ™

Las fotografias a color deben almacenarse a tem-
peraturas inferiores a 2°C y a niveles de humedad re-
lativa de entre 20% y 50%."® Desde luego, antes de
instalar una camara de refrigeracion para almacenar
los materiales a color, debe planearse la manera en
que éstos seran pre-acondicionados, a temperatura
ambiente, al extraerlos de la boveda para ofrecerlos a
consulta. De lo contario, el traslado de imagenes aun
frias alugares a temperatura ambiente, puede provocar
condensaciones de humedad sobre las mismas. Para
seleccionar las condiciones en que permaneceran las
fotografias a color se recomienda consultar la Guia
para el almacenamiento de materiales fotogréficos a
color, publicada por el Image Permanence Institute.'”

Guia para el almacenamineto de materiales fotograficos
a color, publicada por el Image Permanence Institute.

Las placas de vidrio, con imagenes positivas o ne-
gativas, y las impresiones en blanco y negro con sopor-
te de papel demandan condiciones climaticas menos
extremas que todos los ejemplos anteriores. Un nivel
de humedad relativa entre 30 % y 40 %, y una tempe-
ratura inferior a 18°C, seran suficientes para mantener
estas imagenes en 6ptimas condiciones de conserva-
cion. Las placas de vidrio pueden sufrir dahos fisicos,
como desprendimiento de la emulsion, si permanecen
por tiempos prolongados a niveles de humedad rela-
tiva cercanos o inferiores al 20 %. Las humedades re-
lativas inferiores a 40 %, sin embargo, beneficiaran a

15 El proceso Cibachrome lleva el nombre de Ilfochrome desde
1992.

16 De acuerdo con los estandares ANSI/NAPM 1T9.11-1993 y
179.20-1995.

17 James M. Reilly, Storage Guide for Color Photographic Ma-
terials. Nueva York, Image Permanence Institute, University of
the State of New York. New York State Education Department,
1998.
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todas las que muestren sintomas de descomposicion
en el soporte de vidrio.™

En cualquier sistema de almacenamiento que se
implante debe procurarse que los tiempos, en que las
fotografias permanecen fuera de la béveda por razo-
nes de consulta o duplicacién, sean los minimos. De
lo contario, cualquier beneficio brindado a las colec-
ciones en el area de almacenamiento disminuira signi-
ficativamente. En general, dentro de los parametros de
temperatura y humedad relativa recomendados para
cada tipo de coleccioén, las fluctuaciones también de-
ben ser minimas, es decir, menores de +2°C y +5%
respectivamente, en un lapso de 24 horas.

Deteccion de agentes contaminantes

Los materiales fotograficos son especialmente vulne-
rables al deterioro causado por agentes contaminan-
tes de naturaleza acida y del tipo oxidante, presentes
en el ambiente que los rodean. De hecho, el desva-
nencimiento que se observa en las orillas de las foto-
grafias en blanco y negro (constituidas por particulas
de plata) lo causan primordialmente los contaminantes
atmosféricos. Usualmente el deterioro comienza por
los bordes de las fotografias porque estas areas se
encuentran expuestas al aire y, por lo tanto, a gases
contaminantes. Sin embargo, el grado de ataque de
los contaminantes en las fotografias con emulsién de
gelatina depende en gran parte de la humedad relati-
va que prevalezca en la béveda de almacenamiento.
Conforme la humedad relativa aumenta, el aglutinante
de gelatina sera capaz de absorber humedad y permi-
tira la difusion de los contaminantes hacia el interior de
la misma y la consecuente oxidacién de las particulas
de plata que forman la imagen. Ademas, la presencia
de humedad en la gelatina facilita las reacciones que
provocan el desvanecimiento de las imagenes.

Si la humedad relativa permanece por abajo de
50 %, el aglutinante de gelatina se comportara como
una barrera efectiva contra la difusion de los gases y
protegera a la imagen de plata del posible ataque de
contaminantes. Por lo tanto, ademés de los sistemas
para eliminar contaminantes del aire, la humedad rela-
tiva debe mantenerse a niveles bajos para prevenir el
deterioro causado por estos agentes.®

18 ANSI/NAPM IT9-1996, “Imaging Materials-Processed Pho-
tographic Plates—Storage Practices”. Correspondiente a ISO
3897:1997.

ANSI/NAPM 1T9.20-1996, “Imaging Materials—Reflection
Prints—Storage Practices”. Correspondiente a ISO 6051:1997.

19 James M. Reilly, /PI Storage Guide for Acetate Film.. Roches-
ter, Nueva York, Image Permanence Institute, 1993, p.18.

Cuando el edificio esta préoximo a calles o avenidas
con transito abundante de automéviles, los contami-
nantes atmosféricos que afectan a las fotografias pue-
den provenir del exterior. Los contaminantes de tipo
oxidante, como el ozono y el dioxido de nitrogéno (O,
y NO, respectivamente) son muy comunes en areas
urbanas y su concentracién varia con la hora del dia,
con la cantidad de luz solar y con el trafico vehicular
que los produce. Por lo general, estos contaminantes
s6lo danan las colecciones cuando existe un notable
intercambio de aire entre el interior y exterior de la bé-
veda de almacenamiento, y cuando las fotografias ca-
recen de fundas protectoras o se encuentran fuera de
cajas o gavetas. Las fundas o guardas individuales, en
especial las de plastico, forman una barrera contra la
difusion de los contaminantes atmosféricos, los cuales
entraran a las imagenes soélo por sus orillas.

Es usual que la concentracién de ozono y diéxido
de nitrégeno en el interior de los edificios sea menor
que la que podria medirse en exteriores. Dada su reac-
tividad, en particular del ozono, estos contaminantes
se descomponen facilmente oxidando cualquier su-
perficie con la que tengan contacto. Por lo tanto, si
las colecciones tienen varios niveles de proteccion
(muebles cerrados, gavetas, cajas y fundas) el acceso
de ozono y didoxido de nitrégeno a las fotografias sera
muy limitado.

De los gases contaminantes de naturaleza acida el
diéxido de azufre (SO,) y el acido sulfidrico (H,S) son
los mas agresivos para las colecciones fotograficas,
en especial para las imagenes en blanco y negro cons-
tituidas por particulas de plata. Estos contaminantes
también se generan en exteriores, sin embargo, per-
manecen en el aire durante mas tiempo que el ozono
y el dioxido de nitrogeno. Para evitar el deterioro de
las colecciones debe ponerse especial atencién a es-
tos dos contaminantes (didxido de azufre y &cido sul-
fidrico) detectando su concentracién y su origen para
eliminarlos en lo posible.

Un tercer grupo de gases contaminantes esta
constituido por los compuestos organicos volatiles,
como los disolventes, que son generados en interio-
res por los materiales utilizados en acabados como:
pinturas, barnices, maderas, silicones, telas, etcétera.
Este tipo de contaminantes casi siempre se traducen
en cantidades variables de formaldehido, acido férmi-
co, acetaldehido, y acido acético. Sin embargo, para
las colecciones fotograficas la presencia de acido acé-
tico, mas que ningun otro, es una amenaza real que no
proviene de los materiales utilizados en los acabados
del edificio, sino de la descomposicion de las peliculas



con soporte de acetato de celulosa. Para detectar la
presencia de acido acético en el ambiente, ademas de
los métodos tradicionales para medir contaminantes,
pueden emplearse los detectores AD Acid Detector
Strips, cuyo funcionamiento ya se explicd en parrafos
precedentes. Para ello basta con colocar las tirillas
AD Acid Detector Strips dentro de las gavetas o en
cualquier parte de la boveda.

La presencia de cualquier contaminante puede de-
tectarse de manera “activa”, si se toma una muestra
del aire y se analiza en laboratorios especializados, o
si se hace pasar a través de un instrumento graduado
que indica, inmediatamente, la cantidad del contami-
nante al cual es sensible. También pueden utilizarse
sistemas “pasivos” de medicidén como son los cupo-
nes metalicos y los aparatos de medicién directa. El
procedimiento mas sencillo para medir contaminan-
tes, aunque también el mas inexacto y no cuantitativo,
consiste en colocar pedazos de cobre, plomo y plata
pulidos en el area de almacenamiento. La presencia
de corrosion en cualquiera de los metales indicaria
que el ambiente es dafiino para las colecciones. La
corrosion del cobre indica la presencia de cloruros y
de compuestos acidos; la corrosion de la plata confir-
mara la presencia de compuestos derivados del azu-
fre; la corrosion del plomo denotara la presencia de
compuestos érganicos contaminantes como el acido
acético o el formaldehido. Los productos de corrosién
observados en cualquiera de los metales pueden en-
viarse a analizar para identificar el contaminante que
los produjo. Como ya se indic6, este método no per-
mite realizar analisis cuantitativos de los contaminan-
tes detectados.

Los aparatos de medicion directa son sencillos y
econdmicos, aunque no pueden detectar concentra-
ciones bajas (partes por millén) como las que usual-
mente se encontrarian en archivos y museos. Estos
sistemas pueden utilizarse para estudios preliminares
destinados a reconocer los tipos de contaminantes
que afectan los acervos. Los aparatos de medicion di-
recta son tubillos de vidrio que contienen reactivos
sensibles a contaminantes especificos, los cuales se
colocan en el espacio por analizar durante un cierto
numero de horas. La difusién del contaminante al inte-
rior de los tubillos ocurre por los extremos de los mis-
mos que se abren, a manera de ampolleta, momentos
antes de su colocacién. Los tubillos estan graduados
con una escala en partes por milléon (ppm), lo cual
permite cuantificar los contaminantes detectados. La
substancia sensible a los contaminantes debe sufrir un
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cambio de color notorio, el cual avanzara por la escala
conforme aumenta la concentracion de los mismos.?°

Detectores de contaminantes de medicién directa. Estos
son sencillos y econémicos pero no pueden detectar
bajas concentraciones (partes por billén) como las que
usualmente se encuentran en archivos y museos.

Los cupones metalicos y los tubillos de medicién
directa deben utilizarse en conjunto con sistemas de
andlisis mas precisos. Sin embargo, la presencia de
concentraciones peligrosas (ppm) puede detectarse
mediante estos métodos sencillos y corregirse en la
medida de lo posible. La manera en que los contami-
nantes se eliminen dependera de los recursos de cada
institucion para instalar filtros de carbdn activado en
las entradas de aire.

Ademas de los gases contaminantes debe poner-
se atencion en las particulas y depodsitos nocivos de
polvo, sales, hollin y esporas. Estos pueden ser tan
dafiinos para las colecciones como los gases conta-
minantes; pueden eliminarse facilmente con filtros me-
nos costosos o si las bovedas de almacenamiento se
limpian y aspiran con regularidad.

20 Cecilly Grzywacz y Norman Tennent, “Monitoring Pollutants:
Methods and Survey Goals”, en Preservation of Collections-
Assessment, Evaluation, and Mitigation Strategies. Conferencia
presentada en un taller en Norfolk, Virginia, en junio de 1996,
organizado por el American Institute for Conservation of Historic
and Artistic Works.



54

MirADA FERROVIARIA nim.7  Boletin documental, 3ra época

C

Ase=gn=1CaAMINOS

onstruccion de imagenes
a partir de documentos de Archivo

Patricio Juarez Lucas

Jefe del Departamento de Archivo Histérico, CEDIF

patjl2003@yahoo.com.mx

Si una imagen dice mas que mil palabras, ¢cuantas
imagenes pueden ser reconstruidas con las palabras
(textos) y contenidos de los acervos resguardados en
el Centro de Documentacion e Investigacion Ferrovia-
rias (CEDIF)?, algunos de los cuales fueron generados
por los acontecimientos que se iniciaron en 1910, y
que involucraron hechos sociales y militares que es-
tuvieron ligados, de manera fundamental, con el ferro-
carril y con el quehacer ferroviario en cualquiera de las
etapas que se estudie.

El CEDIF esta dividido para la consulta de los acer-
vos en cuatro Departamentos: Biblioteca Especializa-
da, Fototeca, Planoteca y Archivo Histérico. En este
Ultimo se resguardan los acervos documentales que
se generaron con la administracién y la operacion del
sistema ferroviario de nuestro pais. La documentacion
data de mediados del siglo XIX, cuando se construye
y pone en operacion el Ferrocarril Mexicano (México-
Veracruz), hasta finales del siglo XX, cuando se inicia-
ron los procesos de privatizacion (reestructuracion) del
sistema ferroviario mexicano.

Gran parte de la documentacion del Archivo Histoéri-
co resguardada en el CEDIF es producto del Programa
Nacional de Rescate del Patrimonio Histérico Cultural
y Artistico de los Ferrocarriles Mexicanos (Pronare),
que puso en marcha el Museo Nacional de los Ferro-
carriles Mexicanos de 1995 a 1998, y que consistié
en recorrer todo el sistema ferroviario mexicano para
localizar, seleccionar, embalar y proteger los bienes
y los grupos documentales del patrimonio industrial
ferroviario.

Esta labor titanica la realizé un grupo interdiscipli-
nario de investigadores del Museo, y en el marco de
las tareas que implicd, los investigadores (pronaristas)
llegaron a la estacion de Orizaba. En este sitio, en un
almaceén, se logro localizar un acervo documental muy
importante, que contenia: planos, libros de registro
contable y néminas del Ferrocarril Mexicano. De los
planos destacan 30, que fueron elaborados durante
la Intervencion Francesa, y que mandé trazar el Fe-
rrocarril Imperial Mexicano. Los libros de contabilidad



forman un conjunto de 300 voliumenes que datan de
1869 a 1950, en tanto que las nominas del Departa-
mento de Conservacion de Via abarcan el periodo de
1909 a 1958, y son, en total, 335 volumenes. A este
conjunto se le denominé Fondo Orizaba, y en él se
encuentran también alrededor de 300 cajas con infor-
macién y correspondencia relativa a la administracion,
operacion y mantenimiento de las vias férreas del Fe-
rrocarril Mexicano.

Como resultado de los primeros trabajos de orga-
nizacion de este acervo se localizé un documento de
129 paginas. Se trata de un libro de reclamaciones he-
chas al gobierno por pérdidas y desperfectos provo-
cados a causa de la Revolucion.

De los aproximadamente treinta fondos que hasta
el momento se han registrado en el Archivo Historico
sobresale también el Fondo Junta Directiva. Se trata
de un acervo que contiene toda la informacién que
Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) gener6 al
administrar y operar las vias férreas mexicanas, do-
cumentacién que cuenta la historia de los ferrocarriles
mexicanos, desde mediados del siglo XIX hasta me-
diados del XX; desde las primeras concesiones has-
ta los tiempos de la Administracion Obrera, de 1938
a 1940. En este acervo se encuentran los documen-
tos referentes a los convenios que realiz6 el gobierno
mexicano con el Comité Internacional de Banqueros;
el Plan de Reorganizacién y Unién para el Nacimiento
de los FNM, ademas de emisiones de titulos y bonos,
cuentas y dividendos para los accionistas, las actas de
las asambleas generales de accionistas, las actas de
sesiones, tanto de los miembros de la Junta Directiva
como del Comité Ejecutivo y los de la Junta Local en
Nueva York, de FNM vy lineas administradas.

Eduardo de la Vega Alfaro sostiene que las ima-
genes en movimiento (cine) de la Revolucion o sobre
la Revolucion han sido adaptaciones de otras tantas
obras literarias.'La novela Los de abajo de Mariano
Azuela, publicada en 1915, fue llevada a la pantalla
grande por Chano Urueta en 1939, con el titulo de:
Con la Divisidn del Norte. Martin Luis Guzman publi-
c6 en 1929 su novela La sombra del caudillo, que fue
llevada al cine por Julio Bracho en 1960. Fernando de
Fuentes fue uno de los precursores de la cinematogra-
fia sobre la Revolucion, ya que en 1933 llevo a la pan-
talla El compadre Mendoza, que se basa en un relato
de Mauricio Magdaleno, publicado en 1927. En 1931
Rafael F. Mufioz publicé Vamonos con Pancho Villa, y

1 Angel Miquel, et al., Fotografia, cine y literatura de la Revo-
lucion mexicana. México, Universidad Autonoma del Estado de
Morelos/Ediciones sin nombre, Fundacion Toscano, 2004.
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fue llevada al cine por el mismo Fernando de Fuentes
en 1935, respetando el titulo de la novela.?

Si esto es asi, entonces cabe regresar a la pregunta
que formulé al inicio, y propongo entonces la posibi-
lidad de tomar los textos de los acervos del Archivo
Historico para generar o recrear pasajes del movimien-
to armado, principalmente en lo que concierne a las
cuestiones ferroviarias, ya que se trata de textos y pa-
labras escritas con un alto contenido plastico, a pesar
de la extrema crudeza de las acciones narradas.

Para ejemplificar esto tomaré algunos pasajes del
expediente de Reclamaciones del Ferrocarril Mexica-
no. En este documento se registran las destrucciones
que sufrié este ferrocarril, asi como los costos econo-
micos que implicaria su reconstruccion.

Recordemos que durante la Revolucion, los ferro-
carriles fueron blanco permanente de los ejércitos en
pugna, ya que ademas de servir para el transporte de
las huestes y el armamento, en las estaciones se con-
centraban los medios de comunicacion, como el telé-
grafo y la telefonia. También ahi se planeaban las es-
trategas militares y se tomaba el control y el manejo de
las vias. Manejo que implicaba su destruccién cuando
las circunstancias asi lo indicaban, como cuando ha-
bia que detener el avance del contrario y lograr esca-
par de él.

Es por eso que en todos los afios de violencia, la
infraestructura ferroviaria fue continuamente botin de
guerra, concretado en el levantamiento de vias, incen-
dio de puentes y de estaciones, corte de lineas tele-
graficas y telefénicas.

Los casos siguientes son apenas una muestra mi-
nima de la gran cantidad de destruccién a la que fue
sometido el ferrocarril. En un dltimo intento por detener
a las fuerzas maderistas el ejército federal porfirista se
dio a la tarea de eliminar parte de las vias del Ferroca-
rril Mexicano, como quedd registrado en el documento
de reclamaciones, que cito:

El dia 17 de mayo de 1911, a solicitud de de la
Secretaria de Guerra, salié un tren especial de México
a las 6.10 pm, compuesto de 6 furgones, una plata-
formay la maquina correspondiente, llevando un jefe,
cinco oficiales y cien soldados con el objeto de cortar
la via en el ramal de Pachuca. Al llegar dicho tren al
kilometro 5 del referido ramal (entre las estaciones de
Ometusco y Coporo), fueron levantados de la via seis
rieles asi como la madera de un puente en el mismo
lugar. Retrocedio el tren y se hicieron dos cortes mas
en la via en kildbmetros 4.5 y 3. Los rieles quitados en
total fueron 15 que se trajeron a México en la plata-

2 Ibid. Max Aub, Guia de narradores de la Revolucion Mexicana.
Mexico, Fondo de Cultura Econdmica, 1969
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forma que formaba parte del tren. El convoy llegd de
regreso a México a las 2.30 am del dia 18. (p. 2).

Este parrafo puede ayudarnos a reconstruir las
imagenes de los movimientos del ejército porfiriano
mientras intentaba detener el flujo del movimiento po-
litico militar que encabez6 Francisco I. Madero.

Como he sefialado, la destruccién de vias y mate-
rial rodante no fue privativo ni exclusivo de un bando,
todos los que en ese momento se encontraban en ar-
mas recurrieron con frecuencia a esta estrategia a fin
de tomar el control territorial de la zona en la que se
movian regularmente, como nos ayuda a imaginar el
siguiente parrafo:

El dia 25 de mayo de 1911 fue descarrilado el tren
de carga num. 17 en el kilbmetro 207.5 (dos kilome-
tros antes de llegar a la estacion de Aljibes, en el esta-
do de Puebla). Dicho tren fue parado por una cuadrilla
de rebeldes y después de destruir la via obligaron al
magquinista a retroceder el tren medio kilometro, fue
amarrado un lazo al regulador de la maquina y lanza-
ron el tren loco que fue a descarrilarse en el lugar en
donde habian destruido la via. La maquina nim. 33 se
volcé y se descarrilaron los carros 2030 y 1728. (p.4).

El triunfo y la toma del poder por parte del maderis-
mo no trajeron consigo la paz, sino todo lo contrario.
Las ilusiones que habia levantado en el campesinado
pronto se desvanecieron, y muchos de ellos se suma-
ron al Plan de Ayala para continuar con las armas en
la mano hostilizando ahora al gobierno de Madero, y
como parte de su estrategia militar, cada que les fue
posible siguieron destruyendo la infraestructura ferro-
viaria, como lo registra el documento referido:

El 28 de marzo de 1912 los trenes de carga nime-
ros 11 y 18 fueron asaltados por rebeldes en nimero
de 150, en la estacion de bandera Moctezuma, kil6-
metro 189. Quitaron una aguja del cambio lado sur
descarrilandose la maquina nuam. 37 y el carro num.
2527, fue incendiado el puente que existe en el mis-
mo lugar quemandose 7 durmientes. (p. 4)

El Ferrocarrii Mexicano cruzaba los estados de
Tlaxcala y Puebla, y en estos territorios se gestaron
varios movimientos populares. Sin embargo, el mas
destacable de ellos es el que encabezaron los her-
manos Domingo y Cirilo Arenas, de filiacion zapatista.
En etapas importantes de su lucha, y durante muchos
anos, estos hombres, al igual que muchos otros, des-
plegaron sus fuerzas por estas geografias, y también
se sumaron a los ataques a vias de este ferrocarril.® In-

3 Mario Ramirez Rancafo, La Revolucion en los volcanes. Do-
mingo y Cirilo Arenas. México, Universidad Nacional Autonoma
de México, Instituto de Investigaciones Sociales, 1995.

cluso, es muy probable que los dos registros siguien-
tes se refieran a ellos:

El tren num. 52 del Ramal de Zacatlan (la via sa-
lia de la estacion Mufoz, en el estado de Tlaxcala,
de la linea trocal México Veracruz y llegaba hasta la
estacion Chignahuapan, en el estado de Puebla), fue
asaltado por rebeldes en Cuatro Encinos el dia 14
de septiembre de 1913. Dichos rebeldes obligaron al
maquinista a desenganchar la maquina, y con ella 'y
una cadena destruyeron la via en una extension de
10 rieles. La linea telegrafica también fue destruida
derribando un poste. El puente en el kildmetro 25.50
fue dinamitado, cuarteando el muro norte. (p. 9)

Y continuda:

El dia 29 de septiembre de 1913 como a las 5 am
una partida de rebeldes como de 30 o 40 hombres
aproximadamente, se presentd en la estacién de Pan-
zacola exigiendo del ayudante del Agente les hiciera
entrega del dinero que tuviera y rompieron los apara-
tos telegraficos. Momentos después llegé el tren num.
4 de Puebla, dispararon sobre la maquina matando al
magquinista e hiriendo al fogonero. En la bodega en-
contraron un tambor con petréleo le prendieron fue-
go quemandose dicha bodega asi como la estacion
quedando solamente las paredes. Los rebeldes obli-
garon a la cuadrilla a levantar un riel sobre el puente
de Panzacola, dos en el patio y 4 al norte del cambio
norte. La cuadrilla de reparacién de via llevada por los
rebeldes con toda su herramienta. La estacion fue re-
construida habiéndose terminado el trabajo en marzo
de 1914. (p. 13)

Las acciones descritas en este documento nos
permiten formarnos una idea nitida del grado de vio-
lencia a la que fue sometido el ferrocarril por todos
los bandos de los ejércitos en lucha. En los diarios de
la época, en los que dia a dia se daba cuenta de los
acontecimientos, encontramos la confirmacion de es-
tos hechos.

Entre los documentos del acervo de Junta Directiva
encontramos también textos que recrean las imagenes
de la violencia revolucionaria que asol6 a los ferrocarri-
les durante estos anos.

El siguiente es un informe que recibe el superinten-
dente de la Division San Luis por parte del agente de
la estacion La Ventura, ubicada en el kildbmetro 807. En
él se informa que se encuentra fuera de la estacion,
que dejoé todo cerrado y lo de valor en caja fuerte, y
que con un telegrafono en mano, dice: “que [en] un
cerro del lado oeste hay enemigo en gran numero”. El
agente cree que el tren norte fue volado, pues escuché
tres detonaciones. Ademas menciona que ha recibido
una serie de mensajes del coronel Carlos Allen Vallejo,



entre los que destaca el siguiente parrafo, fechado el
27 de noviembre de 1913:
Extra 620 tren militar que consistia de 5 carros con
100 soldados y 80 mujeres y 3 oficiales que salieron
de El Salado, esta mafana a las 8.00 am, fue volado
en San Salvador... en la explosion quedaron muer-
tos como la mitad de los soldados, el resto hechos
prisioneros y fusilados inmediatamente después, in-
cluyendo mujeres y personal de tren, excepto celador
y fogonero... los siguientes carros que componian el
tren fueron incendiados y destruidos: dos jaulas de
ganado, dos furgones de carboén, un tanque de agua,
y dos cabooses.*

Como si no fuera suficiente la lucha fratricida, Méxi-
co tuvo que hacer frente a la invasién estadounidense,®
ocurrida en abril de 1914, cuando parte del ejército
gringo desembarco en el puerto de Veracruz. Ante esta
situacion, el gobierno federal determind que la mejor
estrategia para hacer frente a los invasores era man-
tenerlos aislados en dicho puerto, en lo que se enta-
blaban las negociaciones. Para lograrlo, el propio ejér-
cito federal se encargé de levantar vias del Ferrocarril
Mexicano, que comunicaban a la ciudad de México
con el puerto. Esta accion resulté una de las mas cos-
tosas en términos econdémicos, pues la reparacion y
la puesta en funcionamiento de dicho tramo ferrovia-
rio alcanzo la cifra de $30,793.01. La Compaiiia del
Ferrocarril Mexicano, mediante el Departamento de
Conservacion de Via, reclamaba al gobierno federal la
suma de $742 062.77 oro nacional por concepto de
los dafios sufridos en su infraestructura a causa del
movimiento armado, durante el periodo que va de di-
ciembre de 1910 al 1 de septiembre de 1916.

El siguiente es el registro de las acciones llevadas
a cabo, y también nos permite reconstruir algunas de
las imagenes de la Revolucién:

Debido a la Intervenciéon americana en México y
a la ocupacion de Veracruz el 21 de abril de 1914, el
gobierno tomé a su cargo a los empleados de la com-
pafia y destruyd una porcion de linea entre Tejeria y
Tembladeras, del kildbmetro 412.660 al 415.530 y el
cambio norte y el desvio en Tembladeras. Todos los
rieles y la mayor parte de las planchuelas y tornillos
fueron cargados y remitidos a Paso del Macho y a
Orizaba; los durmientes fueron apilados y quemados,
los accesorios tales como placas y pijas fueron arro-
jados al pantano. En julio se recibieron érdenes para

4 Archivo Historico del Centro Nacional para la Preservacion
del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, Fondo Junta Directiva,
expediente nim. 1000, Incautacion y devolucion de la compania
FNM, legajo 1, 1909-1915, Caja 57.

5 Jack London, México intervenido. Reportajes desde Veracruz y
Tampico, 1914. México, Ediciones Toledo, 1991.
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reconstruir la via y el primer tren se corrié directo a
Veracruz el 23 de julio. La linea telegrafica sufrio des-
perfectos de consideracion, pero el alambre fue reco-
gido y depositado en Paso del Macho. (p. 24)

Parece ser que el gran aliado de todos los grupos
revolucionarios y aun del ejército federal fue el fue-
go, pues continuamente quemaron material rodante,
puentes y estaciones. Prueba de esto son los ejem-
plos siguientes:

El dia 3 de mayo de 1914 una partida grande de
rebeldes paro el tren de carga num. 14 en el kilémetro
112.5 (un kildmetro antes de llegar a la estacion Cerri-
to en el Estado de Tlaxcala) y después de robar todo
lo que pudieron, incendiaron el tren, quemandose 4
furgones y una plataforma. (p. 25)

[...]

El dia 19 de julio de 1914 una partida de rebeldes
prendié fuego a la estacién de Sumidero, en el esta-
do de Veracruz, la cual fue completamente destruida.
Fueron quemados todos los aparatos telegraficos y
teléfono. (pp. 32-34)

[...]

El dia 15 de agosto de 1914 las fuerzas del Gobier-
no a las érdenes del Capitan Colmenares del Cuerpo
General de Ingenieros, destruyeron la via del ramal
de Pachuca desde la estacion Xochitl hasta Ome-
tusco. Los rieles fueron arrancados de los durmientes
de acero por medio de una maquina del Ferrocarril
Central y cadenas que fueron amarradas a los rieles.
En toda esta extension se inutilizaron los durmientes
pues las orejas de dichos durmientes estan rotas o
tan dobladas que no pueden volver a usar hasta que
sean reparadas convenientemente en el Taller de Api-
zaco. La via fue provisionalmente reparada con dur-
mientes de ocote de via angosta. (pp. 36-37)

El momento de mayor auge de las fuerzas popula-
res, aglutinadas alrededor de la Soberana Convencion
de Aguascalientes, se dio cuando lograron establecer
el control sobre grandes zonas del centro del pais. Por
supuesto que su entrada a la ciudad de México fue la
coronacioén de estos momentos de gloria, y esto ultimo
hizo que las fuerzas carrancistas dejaran la capital de
la Republica para trasladarse al puerto de Veracruz. Sin
embargo, al igual que otros ejércitos en retirada, como
nos hemos percatado, también éstos fueron destru-
yendo las vias que iban dejando atras, para dificultar la
persecucion del enemigo. El registro de reclamaciones
deja testimonio de ello, y nos proporciona textos para
la reconstruccién de estos hechos, cuando dice que:

El dia 21 de noviembre de 1914 las fuerzas ca-
rrancistas evacuaron la ciudad de México y fueron
hasta Veracruz. En su retirada se llevaron varios apa-
ratos telefonicos de las estaciones y destruyeron la
via como sigue: Al sur del puente de San Cristobal Ki-
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[6metro 22 quitaron 8 rieles y quemaron 10 durmien-
tes del puente. En el puente kilémetro 35 quitaron 2
rieles y quemaron 8 durmientes. En el cambio norte
de Tepexpan fue quitado el sapo. En San Juan Teoti-
huacan quitaron las agujas del cambio. En Ometusco
fue destruido el cambio lado norte. Entre Ometusco,
kilbmetro 67.50 y 73.50 la via fue enteramente des-
truida de la misma manera como lo fue en el ramal de
Pachuca y por consiguiente fueron inutilizados todos
los durmientes de acero. En diciembre 3 se compuso
la via hasta Ometusco y el dia 4 de diciembre se em-
pez6 a correr un tren diario a ese lugar hasta el dia 31
de enero de 1915 que fue suspendido. (pp. 44-45)

La guerra en este momento es un continuo vai-
vén, y para principios del siguiente afno los carrancis-
tas retoman el control de la ciudad de México, y los
zapatistas dejan la urbe para dirigirse a sus zonas de
procedencia, en los estados del centro del pais, pri-
mordialmente en Morelos, Puebla, Tlaxcala, Guerrero
y Estado de México, entre otros. Desde ahi se reagru-
pan y empiezan una guerra de guerrillas que durara
otros afios mas.®

Aunque solamente registré los hechos en las vias
del Ferrocarril Mexicano, el expediente de reclamacio-
nes nos proporciona mas textos e informaciéon para
reconstruir las imagenes de la Revolucion en relacion
con el ferrocarril. En el documento quedé también re-
gistrada la retirada de los zapatistas de la capital, quie-
nes, aligual que sus enemigos, van cerrando el paso a
sus posibles perseguidores. El texto dice:

Al evacuar la plaza de México los Zapatistas en
enero de 1915 fue destruida la via desde el kilbmetro
47 + 220 hasta el kilémetro 48+ 597 (entre Teotihua-
can y Otumba). El riel del lado izquierdo fue arranca-
do de los durmientes de madera creosotada con una
maquina. El riel estaba asegurado a los durmientes
con pijas y al arrancarlo se rompieron 50% de esas y
se averiaron los durmientes también se perdio6 el 50%
de las placas de durmientes y se enchueco el riel en
todo el trayecto. (p. 109).

Los hechos fueron puestos en palabras, en pala-
bras escritas, palabras que llegaron hasta nuestros
dias. Es nuestra obligacion preservarlas, ya que cons-
tituyen textos que pueden ayudarnos a reconstruir y
a reformular nuevas imagenes de la Revolucion, y al
mismo tiempo, son una fuente fundamental para el
analisis historico y social de los acontecimientos que
se precipitaron aquel 18 de noviembre de 1910.

6 John Womack Jr., Zapata y la Revolucion mexicana. México,
Siglo XXI, 1969.
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Inauguracion del ]
errocarril Mexicano, 1873

Mario Diazmercado

En 1873 se da la esperada y varias veces pospuesta
inauguracion del Ferrocarril Mexicano. Se tratd de una
de las mas grandes celebraciones organizadas por
el gobierno, quizd comparable con la apotedtica re-
cepcion que se le brindé a don Benito Juarez cuando
entrd a la capital, una vez que los liberales triunfaron
frente al Segundo Imperio en 1867.

Correspondio al presidente Sebastian Lerdo de Te-
jada el honor de encabezar las festividades y realizar el
primer viaje en tren, desde la ciudad de México hasta
el puerto de Veracruz, el 1 de enero de 1873.

La Compafiia Limitada del Ferrocarril Mexicano ha-
bia enviado invitaciones a todas las personalidades de
la época; también convocé a los periodistas, a fin de
que todos acompanfaran al primer mandatario durante
el recorrido.

Durante la semana previa, decenas y hasta cientos
de personas practicamente abarrotaron todos los co-
mercios de la capital en busca de ropa, accesorios y
afeites para acicalarse, de acuerdo a la ocasion.

Entre los convidados a asistir se contaban Igna-
cio Altamirano, Ignacio Ramirez —EI Nigromante-; el
cientifico y escritor Antonio Garcia Cubas y Juan A.
Mateos.

Se dispusieron dos trenes para transportar a las
autoridades, su comitiva, acompanantes, invitados
de honor y miembros de la prensa, quienes se encar-
garian de dar realce al acontecimiento con sus notas,
cronicas, resefas y articulos que después se publica-
rian en El Monitor Republicano, el Siglo XIX y demas
ediciones de aquellos anos.

El vagon en el que viajo el presidente Lerdo de Te-
jada fue el mismo que utilizé don Benito Juarez cuan-
do realizd, en septiembre de 1869, el recorrido para
inaugurar el ramal del Ferrocarril Mexicano, que iba de
Apizaco a Puebla, y que aln estaba inconcluso. Como
dato irénico debe decirse que ese mismo vagon fue el
que Maximiliano mandé construir en Inglaterra, y en el
que seguramente viajaron, mas de una vez, él y Car-
lota Amalia, de la ciudad de México hasta Apizaco. El
derrumbe de su imperio no les dio oportunidad para
mas.




MiraDA FERROVIARIA nim. 7 Boletin documental, 3ra época

SlE=ISpyelci g PAlLaBras

Antes de que el presidente Lerdo de Tejada y sus
acompanantes partieran rumbo a Veracruz, una loco-
motora se adelant6 para explorar el camino y asegu-
rarse de que las vias estuvieran en perfecto estado. Y
esa resultd una excelente prevision, pues a la altura de
la estacién de Tepexpan se dio un percance provoca-
do por tres grandes piedras que algunos pobladores
colocaron para obstruir la marcha del ferrocarril. El ac-
cidente solo provocé leves dafos en la parte delan-
tera de la maquina, conocida como abanico. Una vez
liberada la via, el tren en el que viajaba el presidente
pudo continuar su camino sin novedad, deteniéndose
en cada estacion, poblado o rancheria que quedaron
a su paso, para recibir los homenajes y honores que le
brindaban.

Asi transcurrio el recorrido hasta Orizaba, en un
viaje que duraria dos dias hasta llegar al puerto de Ve-
racruz. Antes del tren, el mismo recorrido, a caballo o
en diligencia, requeria por lo menos de cinco o seis
dias, en el que el agotamiento, las incomodidades y el
riesgo de graves peligros, como el ser asaltados o de
contraer el temido vémito negro, eran una constante.

Finalmente, el 2 de enero de 1873, a las ocho de
noche, el presidente de la Republica, don Sebastian
Lerdo de Tejada, fue recibido con un entusiasmo in-
descriptible por toda la poblacion jarocha, sus paisa-
nos, que encabezados por las maximas autoridades de
la entidad le organizaron no soélo un gran recibimiento
en la terminal, sino bailes, recepciones, espectaculos
folcléricos, cenas y toda clase de demostraciones de
alegria y gratitud.

Tal era la algarabia y el entusiasmo que provoco la
aparicion de esta gran mole de hierro que, segun los
mas optimistas, haria surgir toda clase de beneficios
para la nacion y, segun los detractores, seria el inicio
de desgracias inimaginables hasta ese momento.

Lo cierto es que ni unos ni otros tuvieron la razén
completa. El ferrocarril, en efecto, logré6 cambiar, con
mucho, la interrelacién comercial, la vida social y poli-
tica del pais, pero no sin afectar los intereses econémi-
cos, laborales y sociales de mucha gente.

El Ferrocarril Mexicano, veinte dias después de su
inauguracion, comenzo a brindar servicio publico, en
condiciones no 6ptimas de operacion, que ameritaron
las criticas de algunos. Entre las quejas se puede citar
el deplorable estado de muchos de sus tramos, que
presentaban irregularidades, como el hecho de que se
hubieran colocaron vias sobre caballetes hechos de
durmientes de madera o la falta de balastro. Sin em-
bargo, para otros, el ferrocarril fue objeto de miles de
elogios. Consideraron maravilloso el poder contemplar

como el ingenio y el trabajo del hombre habian logrado
vencer los obstaculos de la naturaleza y, mas aun, rea-
lizado obras de arte monumentales y esplendorosas
como el puente de Metlac, los viaductos y las alcanta-
rillas a lo largo de poco mas de 470 kilémetros.

Pero la inauguracién de esta linea no marco ni el
inicio ni el final de la historia del ferrocarril en nuestro
pais. Desde antes de 1837 se habian dado ya algunos
intentos por hacer que México entrara en la moderni-
dad. Francisco de Arrillaga, un préspero comerciante
y hacendado espafiol que habia sido ministro de Ha-
cienda durante el gobierno del triunvirato que sucedio
a la caida del primer emperador Agustin de lturbide,
y que simpatizaba con la causa de la Independencia,
se entusiasmo con la idea de construir un camino de
hierro que corriera desde el puerto de Veracruz hasta
la ciudad de México.

Arrillaga era un buen hombre, idealista y generoso,
que le brind6 escondite y cobijo a don Guadalupe Vic-
toria durante la persecucién que éste sufrid por parte
de las tropas de Iturbide, luego de escapar de la car-
cel. En agradecimiento por tal gesto, Guadalupe Vic-
toria lo incorpord al gobierno de la primera Republica,
pero durd en su cargo poco tiempo, debido al rechazo
que los mexicanos sentian por los espafnoles. Era una
época en la que las heridas aun sangraban.

Pero don Francisco de Arrillaga pudo en sus tiem-
pos de funcionario de gobierno hacer buenas migas
con muchos de los personajes mas importantes de la
época, entre ellos don Anastasio Bustamante, a quien
le plante6 la posibilidad de construir el ferrocarril des-
de el Golfo de México hasta la Mesa Central, en la
ciudad de México, en cuanto éste llegd al poder por
segunda ocasion.

Asi fue como surgioé la primera concesion para
construir un ferrocarril en México, en agosto de 1837.
Sin embargo, esta primera concesién no se tradujo
en un solo metro de via tendido, debido, en parte, al
convulso clima politico y de revueltas que privaba en
la incipiente nacién, y porque al poco tiempo Arrillaga
fallecio, dejando inconclusos sus buenos propoésitos.

Cinco afos mas tarde, en 1842, y ya con Santa
Anna al frente del ejecutivo, se concesion6 a la Comi-
sion de Acreedores del Camino de Perote a Veracruz,
la construccion del ferrocarril del puerto de Veracruz a
Rio San Juan.

El marrullero Antonio Lopez de Santa Anna obligé a
los acreedores a firmar una clausula por separado en
la que se obligaban a pagar el alquiler de una parte de
las haciendas Manga de Clavo y Santa Fe, que eran
propiedad del presidente, y por las que pasaria la via
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férrea, asi como el derecho para explotar recursos na-
turales de construccion. La cantidad por esos rubros
ascendié de 1500 pesos a 2100, pues la ruta, subra-
yaba el documento, “ocupa tierras utiles de un mayor
valor para su Excelencia”.

Otro dato curioso que se dio en ese afio de 1842,
fue que Santa Anna ordend la construccién de una
columna para conmemorar la Independencia, la cual
habria de instalarse en el centro de la Plaza Mayor. De
esta obra sélo se logré construir la base o zécalo que
soportaria la estructura, que nunca llegd a concluirse.
Esto dio origen a que a la Plaza Mayor se le comen-
zara a conocer como Zocalo, en referencia a la base
del monumento inconcluso. De alli, el término pasé a
ser del dominio comun, y se identificaron a las plazas
centrales de muchos de los pueblos y ciudades de
México con el nombre accidental de Zoécalo.

Durante siete afios, sélo se terminaron siete kilo-
metros. De esto hubo varios motivos: la propia inesta-
bilidad de un pais que no lograba conformarse como
nacion; los sucesivos golpes de Estado y, para rema-
tar, la intervencion estadounidense que culminaria con
la mutilacién de nuestro territorio.

En 1848, una vez que finalizo el conflicto, los traba-
jos del ferrocarril que correria del puerto de Veracruz
a la ciudad de México se reiniciaron y pudieron llegar,
en dos afios, hasta El Molino. Este seria, en realidad,
el primer tramo de ferrocarril en México, con una ex-
tension de trece kilometros. Se inauguré el 16 de sep-
tiembre de 1850, durante la presidencia de José Joa-
quin Herrera, época en la cual también se otorgarian
las primeras concesiones para establecer el tranvia de
mulitas en la ciudad de México.

Una vez que Santa Anna llega nuevamente al po-
der, otorga varias concesiones, pero ninguna prospe-
ra, hasta la que se les otorga a los hermanos Miguel
y Leandro Mosso, quienes junto con Manuel Payno
lograron inaugurar el tramo de cinco kilémetros que
iba de Tlatelolco a La Villa. Esto ocurre el 4 de julio de
1857, con la asistencia del presidente Ignacio Comon-
fort, quien viajoé en la locomotora bautizada como La
Guadalupana.

Pocos meses después, los hermanos Mosso y Ma-
nuel Payno no pudieron resistir los altos costos que
habia significado la construccién de este pequefo
tramo y decidieron venderlo a los hermanos Manuel
y Antonio Escandén, quienes también adquirieron del
gobierno la via de Veracruz a Rio San Juan.

Los hermanos Escandén eran ricos terratenientes,
empresarios textileros y duefios de las diligencias,
ademas de empefosos constructores del ferrocarril,
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hasta su terminacién. Manuel, el mayor, muri6é en 1862
y entonces Antonio qued?é al frente de la empresa.

Muchos avatares, vicisitudes, contrariedades y
traiciones habrian de suceder, tales como la Guerra
de Reforma o De los Tres Afios, la suspensién de pa-
gos de la deuda y las obligaciones contraidas con el
extranjero y, como consecuencia de esto, la invasion
francesa; el advenimiento del Segundo Imperio, con
Maximiliano a la cabeza, a quien un grupo de conser-
vadores mexicanos le ofrecid el trono de México, entre
los que se contaba, precisamente el concesionario del
ferrocarril Antonio Escandén.

Meéxico, al fin, se pudo deshacer de la monarquia
extranjera y de algunos traidores, y Benito Juarez, en
un acto de inexplicable generosidad, perdona a Es-
candon y le refrenda la concesion del ferrocarril. Eran
tiempos en los que se requeria sumar esfuerzos que le
permitieran al pais salir del atraso en el que lo habian
dejado tantas guerras y conflictos.

Asi, después de muchos afos de intentos fallidos,
asonadas, revoluciones, invasiones, trabajos desco-
munales, vidas sacrificadas, pero también de mucha
perseverancia, México habia dado un gran paso para
entrar a la modernidad del siglo XIX y formar parte de
la revolucion industrial. Otra revolucién habria de venir
36 aflos mas tarde a marcar otros derroteros y a cam-
biar el rumbo de la nacion y en ella también seria fuerte
la presencia del ferrocarril.
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oemas de Enrique Lira

Tren de pasajeros

Silbato de tren viajero:

entre el frio que encoge el alma
bajo el sol y contra el viento;
gusanito rectilineo

deslizante en la llanada.

Tren extendido y lejano,
como flecha dirigida;
aspirando la distancia
como viviente a la vida.

Silbato de tren viajero;
gusanito articulado
atacando la pendiente
como Quijote al molino.

Vapor, soplidos, flamazos,
humo negro y agua hirviente;
fierros enormes los musculos
de este mitico caballo.

Puja su vientre y avanza
para asomarse en la vuelta,

y al mostrar su trompa y su nervio.

zigzaguear la montana
mostrar su trompa y su nervio.

Va alla segun lo trazado,
jalla va la maquinita!

braceando, jadeante, fija
su mente en el otro lado.

Tren que llega en son de triunfo
a la estacion —punto infimo-
como galan a su dama,

como recuerdo al olvido.

Trenecito en el andén
descargando esperanzas,
abrazos, besos, tardanzas
y promesas de volver.

Tira que huye como el tiempo,
trabajo, ilusiones, anhelos;
viajero en el pensamiento
lleva amores, lleva celos.

Tren que como llega escapa,
gusanito movil, vivo

que me deja pensativo
saboreando su nostalgia.

jPobre tren tan emigrante!
aventurero ermitafio
sin un nido y sin amante

que nunca encuentra descanso.

Quien lo mira en la distancia
bien afincado en su hogar
piensa: pobre tan esclavo,
jnunca se puede quedar!

Y piensa el tren —si pensara-
ipobre gente pequefita,

ahi se queda dormida,
inmovil y abandonadal
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1

“Hasta dénde llegara”, pensaba
mientras contemplaba

La via, la lejania.

En medio de los dos rieles

y en sus durmientes dormidos
me preguntaba

cuando era nifio.

2

Las once en punto de la mafana:

tan puntual como es el sol
el tren de Puebla pasaba
con desaforado ardor.

3

De los nifios de la cuadra
corriamos al terraplén

al oir silbar la maquina
para ver pasar el tren.

4

Pasaba el tren desbocado.
Caras extranas veiamos,
que nos veian,

por las ventanillas.

5

Un dia se detuvo el tren,
justo enfrente de nosotros.
con miedo y curiosidad

Nos acercamos a ver

cual seria el desperfecto,

los grandes, los nifios, todos.

6

Negra, caliente, masiva,
soplando vapor y lumbre;
inconmensurables fierros
sobre la via.
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7

Cosa gigantesca y viva

con ocho gigantes ruedas
mas grandes que mi zozobra.
cinco metros mas arriba
estaban las areneras.

Era la locomotora.

8

Era la locomotora.

Giraron las grandes ruedas,
pero apenas se movio.
furiosa su chimenea

mas humo negro lanzo.

El tren

su vertiginosa carrera
reanudo.

9

Yo amo la vida presente,

de lo nuevo, de lo actual.
Pero también amo siempre
al destilado caudal

que resume lo que es bello.
Yo amo también la memoria
y a la historia y al museo.

La crénica debe ser fiel,
la memoria, evocadora.
Hermoso debe ser, pues,
lo que el museo atesora.

Enrique Lira

Calle Oruro num. 40
Col Lindavista,

México, D.F., c.p. 07300
Tel. 01 (55) 55 86 05 61
Fax 01 (55) 55 87 61 33
57 54 69 83
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El Archivo de la palabra

“J
esus Garcia Corona”,

en el Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias, CEDIF

Stella Cuéllar
Subdirectora de Investigacion y Estudios Culturales, CEDIF, CNPPCF.

Desde los tiempos antiguos en el oficio de hacer histo-
ria se recurrié a los testimonios orales de los diversos
grupos humanos. Los testimonios de los testigos o los
actores han servido para conocer e interpretar los
hechos y los procesos que han influido de distintas
maneras en la vida de las comunidades.

La historia oral como método de investigacion se
fundamenta en el uso de historias de vida, testimo-
nios, entrevistas orales y de la observacion participan-
te. Esta forma de hacer historia es una herramienta
de investigaciéon que brinda la oportunidad de llenar
las lagunas que existen en los estudios ferrocarrile-
ros, ademas de brindar otras formas de interpretar el
papel del ferrocarril y de los hombres y mujeres que
tuvieron relacién con él. Necesitamos otras formas de
ver y analizar la realidad; es urgente que renovemos
nuestros conceptos esenciales y nuestra forma de
investigar.

Ya son mas de 150 afios del quehacer del ferroca-
rril, y sus trabajadores han sido actores y testigos de
los cambios de esta industria en particular y, en general
de todo el pais. Las transformaciones e innovaciones
tecnoldgicas del ferrocarril fueron a la par con los cam-
bios sociales y econémicos. Mas aun, los ferrocarriles
estuvieron ligados a procesos nacionales como la Re-
volucién armada y muchos mas que se inscriben en la
agenda de los estudios histoéricos y ferrocarrileros.

A pesar de que el Centro Nacional para la Preser-
vacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero/Museo
Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos cuenta con
valiosos y diversos elementos del patrimonio cultural
tangible de la industria ferrocarrilera mexicana, como:
equipo de transporte, maquinas, herramientas, y do-
cumentos como archivos, libros, revistas, imagenes y
planos, que son fuente fundamental para los estudios
ferrocarrileros, por diversos motivos no se ha ocupado
de la parte intangible del patrimonio cultural ferrocarri-
lero, de manera permanente y sistematica.

Debido a la edad avanzada edad de los ex trabaja-
dores ferrocarrileros de la época del vapor y a la trans-




formacion de las formas de trabajo ferrocarrilero, se
hace urgente el levantamiento de historias orales de
los hombres y mujeres que vivieron en esa etapa. Es
fundamental conocer e interpretar la vision y la versiéon
de la comunidad ferrocarrilera en los diversos aspec-
tos de su participacion.

En el departamento de Archivo histérico se en-
cuentran algunas entrevistas a ex trabajadores reali-
zadas por el investigador Robert Allegre. Aqui también
se resguardan los testimonios que participaron en el
Primer concurso de testimonios Jesus Garcia Corona.
A partir de noviembre de 2008 comenzé a funcionar el
Archivo de la Palabra Jesus Garcia Corona “Héroe de
Nacozari” con el que se pretende dar continuidad a
los esfuerzos que el Museo Nacional de los Ferrocarri-
les Mexicanos ha realizado en afios anteriores, cuyos
frutos se han sido la publicacion de testimonios como
el de José Maria Lépez Escamilla “Don Chema”, Un
tren llamado vida, Ernesto Hernandez Cdrdoba, entre
otros.

A partir de este niumero de Mirada Ferroviaria en-
contraras en esta seccion fragmentos de los testimo-
nios de los trabajadores ferrocarrileros, que narran
aspectos de su trabajo y de su vida. Las entrevistas
completas estan a disposiciéon de los interesados para
su consulta en el Centro de Documentacion e Investi-
gacion Ferroviarias.
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rancisco Gorostiza

Entrevista realizada por Patricio Juarez Lucas y Alfredo Nieves Medina,
investigadores del CEDIF, el 18 de noviembre de 2008.

CEDIF: Queremos que nos platique acerca de su
vida, conocer su ambito familiar y, desde luego, tam-
bién su ambito de trabajo. Asi, empecemos por saber
doénde nacio.

Francisco Gorostiza: Naci en la ciudad de México,
el 12 de junio de 1941. Mi padre es Eduardo Gorosti-
za Alcald y mi madre Maria de la Luz Pérez Vazquez.
Pasé toda mi infancia en la ciudad de México. Ahi
estudié la primaria, la secundaria, la preparatoria y la
universidad.

CEDIF: ;En qué universidad estudio?

FG: Estudié Ingenieria civil en la Universidad Nacional
Auténoma de México. Me recibi en el afio de 1966 y
mi tesis profesional gird en torno a un tema ferrovia-
rio: la construccion del ferrocarril, que todavia no se
construye, entre Guadalajara y Aguascalientes. Pos-
teriormente hice una maestria, también en la UNAM, y
obtuve el grado de maestro en Ingenieria en 1971. Mi
tesis de maestria también abord6 un tema ferroviario:
el financiamiento de los ferrocarriles.

CEDIF: ;Cuando se incorpora o entra a trabajar a
ferrocarriles?

FG: Siempre he trabajado en el sector comunicacio-
nes y transportes. Entré a trabajar a la Secretaria de
Obras Publicas, a la Direcciéon General de Planeacion,
en el aflo de 1962. Ahi fundamentalmente trabajé en
el medio de los estudios para las carreteras, sobre
todo en el tema de aforos de transito, estudios de ori-
gen y destino, pero poco a poco me fui encaminando
hacia los temas ferroviarios. Muchos de los estudios
que yo realicé en esa dependencia fueron sobre eva-
luacion de proyectos ferroviarios, entonces en el ano
de 1974, el sefor Luis Gémez Z. me invitd a incor-
porarme a los Ferrocarriles Nacionales de México, en
una Unidad que se llamaba, Unidad de Programacion.
Ahi empecé a trabajar en ese afo. Ocupé el puesto de



Jefe de la Unidad de Programacién hasta el afio de
1982, cuando fui nombrado subgerente de Planeacion
y Organizacion. En ese puesto estuve hasta el afo de
1988 cuando me nombraron subdirector de Planea-
cién y Sistemas. Luego, en 1995, me fui a Guadalajara
a ocupar el puesto de director del Ferrocarril Pacifico
Norte, puesto que ocupé hasta que el ferrocarril fue
entregado a Ferromex, a los concesionarios privados.
Entonces me responsabilicé de la Terminal del Valle
de México, donde estuve algun tiempo, también como
director. Finalmente trabajé en Ferrocarriles Naciona-
les de México, en lo que era la Coordinacién de Te-
lecomunicaciones y Sistemas. Entre los principales
trabajos que desarrollé en ferrocarriles destacan los
del area de Planeacioén, ahi atendia toda la cuestién
de la elaboracion de los programas de inversiones, de
los estudios justificativos para la Secretaria de Pro-
gramacién y Presupuesto y también la negociacion
de créditos con el Banco Mundial. Otro proyecto muy
importante, y del cual estoy muy satisfecho es el de
haber dirigido el Proyecto del Sistema de Informacion
para la Operacién de los Ferrocarriles, que se basaba
en sistemas de cémputo y telecomunicaciones. Antes,
en ferrocarriles muchos de los sistemas de informa-
cién eran manuales, y habia que pasar la informacion
via telégrafo todas las mafnanas. Nosotros, con ayuda
de la Union Pacific, establecimos un sistema que utili-
zando computadoras fuera posible controlar la mayor
parte de las operaciones de los patios y de los trenes,
de tal suerte que gracias a ese sistema se podia saber
la ubicacién de un carro en tiempo real, de verdad. Y
lo mismo sucedia con la llegada y salida de los tre-
nes, con la ubicacién de los carros dentro de los patios
de ferrocarril. Fue un sistema muy importante que se
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desarrollé en los primeros anos de la década de los
noventas, y que fue un sistema que adoptaron los fe-
rrocarriles privados.

CEDIF: ;Es el denominado SICOTRA?

FG: Si, es SICOTRA, que ahora se llama de otra ma-
nera en los ferrocarriles privados, pero fue el famo-
so SICOTRA. En fin, que estuvo bajo mi direccioén su
implementacion.

CEDIF: Y volviendo otra vez a su vida personal,
¢cuando se caso?

FG: Yo me casé en el afio de 1970. Mi esposa se llama
Maria Eugenia Baeza y tengo dos hijas, una se llama
Fernanda, Fernanda Gorostiza Baeza, y otra se llama
Bernarda Gorostiza Baeza. Una de ellas vive en Gua-
dalajara y tiene tres hijos, un hombre y dos muijercitas.
Y mi otra hija, la que vive en Mérida, tiene un hombre y
una mujer, o sea que actualmente tengo cinco nietos.

CEDIF: ¢ Alguna de ellas estudié una carrera parecida
ala suya?

FG: No, No, las dos estudiaron Disefio, una estudio
Disefio Grafico y otra estudié Disefio Textil, pero las
dos casualmente estan casadas con ingenieros, igual
que yo, uno ingeniero mecanico electricista y otro in-
geniero civil.

CEDIF: Estando en la Direccién de ferrocarriles, y
otras areas de la empresa, ¢cuales fueron los proble-
mas o la problematica a la que se enfrentd, de manera
mas continua?

FG: Bueno, los problemas fundamentales que se pre-
sentaron cuando estuve en la direccion del Ferrocarril
Pacifico Norte fueron los comunes de ferrocarriles du-
rante muchos anos: la necesidad de recursos para el
mantenimiento adecuado de las vias y mantenimiento
de las locomotoras y los carros; el cumplimiento de los
tiempos exigidos por los usuarios para sus embarques,
tanto embarques tradicionales como era el mineral de
hierro que se mueve de Pefia Colorada a Monterrey...
Siempre teniamos las presiones de la empresa HILSA
para que sus embarques llegaran con el tiempo re-
querido. Y también otro tipo de flete: el de las automo-
trices, que es un flete que requiere mucha calidad en
el servicio durante el tiempo de recorrido y seguridad
en los movimientos. En realidad no recuerdo haber te-
nido problemas serios, si hubo algunas situaciones de
inundacién, como cuando entrd un ciclén en la zona
de Sinaloa y Sonora, en el que hubo que trabajar con
el apoyo de todos los trabajadores, sobre todo los de
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via para restablecer el trafico en el tiempo adecuado,
verdad, pero no diria que fueron problemas. A lo que si
hubo que prestarle mucha atencién en ese tiempo fue
a las relaciones con el sindicato, para establecer la en-
trega de los ferrocarriles en lo términos mas adecua-
dos posibles. Afortunadamente, con la colaboracion
de Victor Flores y de los secretarios generales locales
logramos una entrega muy satisfactoria a Ferromex.

CEDIF: Volviendo al tema del transporte ¢cual era la
relacién que existia con Cananeay el ferrocarril en este
caso?

FG: Bueno, El ferrocarril a Cananea y a Nacozari for-
maban parte de las lineas del Ferrocarril Pacifico Nor-
te, y en ese momento no habia problemas operativos
ni de ninguna indole en esa zona. Lo Unico que re-
cuerdo es que teniamos que tener mucho cuidado con
el transporte de productos peligrosos, pues habia una
enorme presion de las autoridades locales del estado
de Sonora, en la zona cercana a Nogales, para que
tuviéramos mucha precaucién con el transporte de
tanques con esos productos, pero afortunadamente,
con la buena relacion que teniamos con la empresa
de Grupo México nunca tuvimos ningun percance
notable.

CEDIF: Volviendo a su familia, ¢cuéantos hermanos
tuvo?

FG: Tuve dos hermanos, uno mas grande que yo que
ya fallecio y que se llamaba Eduardo, y uno mas chico
que se llama Guillermo, que es contador publico y vive
en Mexicali, Baja California. Se dedica a la competen-
cia: vende camiones de carga.

CEDIF: ;Entonces no hubo ningln otro familiar en
ferrocarriles?

FG: En realidad, yo llegué a ferrocarriles de manera cir-
cunstancial. En primer lugar fue durante mis estudios
de maestria, como parte de los trabajos de una materia
de Evaluacién de proyectos. Eramos puros compafie-
ros de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes,
de la Secretaria de Obras Publicas en ese tiempo, y
todos tomaron un proyecto carretero. Entonces yo dije
“voy atomar uno ferroviario”, porque ya habia hecho mi
tesis sobre transporte ferroviario. Luego, quiza por esa
misma razén, se me dio la oportunidad de recibir una
beca para estudiar en Francia. Estuve becado durante
todo el afio de 1967 en los ferrocarriles franceses, y
ahi estuve haciendo un diplomado. Fue entonces que
el asunto de los ferrocarriles me empezd a interesar
mas, y por otro lado se me empez6 a identificar como

una persona que conocia de los ferrocarriles. Luego
volvi a ir becado a Francia a realizar un diplomado en
Economia en Transportes. Este no era sobre ferroca-
rriles concretamente, pero era sobre economia. Luego,
el sefior Gémez Z., tomando en cuenta mis antece-
dentes, y sobre todo por la amistad que yo tenia con
el ingeniero Francisco Togno, de quien seguramente
ustedes han de haber oido hablar, y que fue quien me
recomendd con él, me invitd a que me pasara a tra-
bajar a Ferrocarriles Nacionales de México. Yo llevaba
muy buena amistad con el ingeniero Togno porque le
ayudé mucho en cuestiones de computo electronico
y platicAbamos mucho. El me ayudé en mi tesis. Le
tuve muchisimo aprecio. Tengo anécdotas vividas con
él, que se las voy a platicar: era una gente que se en-
tregaba al trabajo ferroviario dia y noche, a menos que
estuviera él con su esposa y yo con mi esposa no se
podia hablar de otro tema que no fuera ferrocarriles.
Era una persona que tenia muchisimas ideas y que
conocia muy bien el sistema ferroviario. Ademas, te-
nia una cantidad enorme de proyectos, algunos si se
realizaron y otros que no. Cuando yo lo conoci él era
asesor del ingeniero Bracamontes, después lo pasa-
ron como asesor del ingeniero Daniel Diaz Diaz, quien
después fue también secretario de Comunicaciones y
Transportes, y ahi empezamos a trabajar juntos. Yo no
dependia él, él era asesor del director y yo era jefe de
Departamento, pero de cualquier modo yo iba mucho
a platicar él. A veces hasta me daba miedo su agilidad,
su inteligencia, su claridad. Recuerdo que a veces ba-
jaba a hacerle una consulta o a informarle sobre algun
trabajo que me habia pedido, y él era tan apasionado
que era imposible dejar de platicar con él, y esos es-
quemas tan lucidos, los hacia en ratitos. Recuerdo que
hubo una vez en que no me acuerdo si el secretario
o el ingeniero Diaz le pidieron a medio dia su opinion
sobre una rectificacién o una posible modificacién a
alguna linea, y para la tarde el ingeniero Togno tenia
ya un esquema de cémo resolver el problema. Era im-
presionante. Y tan lo habia hecho rapidamente, que el
plano iba manchado de sopa, porque se conoce que
habia estado comiendo y trabajando en el documento.
Otra anécdota que tengo con él es que una vez me
dijo: “Ingeniero, acompaneme a Molango, en el estado
de Hidalgo, porque quiero hacer un recorrido para el
proyecto de la ruta corta de México a Tampico, que
por cierto tampoco nunca se construyd. Recuerdo que
le dije: “Muy bien, ingeniero, yo a usted lo acompafio
con todo gusto. Nos vemos en la Secretaria a las seis
de la manana para salir. Pues a las seis de la mafna-
na ya estaba el ingeniero Togno con un Wolkswagen,



de ese tipo zafari, pero estaba convertible. Y me dice:
“Maneje usted, ingeniero, porque como ustedes sa-
bran, al ingeniero le faltaba un ojo. Perdié un ojo con el
teodolito, accidentalmente creo. En fin, que me dice:
“Maneje usted, ingeniero”, “Si, como no, aqui yo me
arreglo” Y ahi nos fuimos por la sierra de Hidalgo con
el zafari convertible, y entonces, de repente, nos aga-
rré un aguacero terrible, y ahi, como pudimos, nos me-
timos en un pueblo. Nos metimos a los portales para
que no nos siguiera cayendo la lluvia en el lomo. Le
dije: “Ingeniero ¢dénde esta la lona para ponérsela al
carro?, y me contesta: “Pues creo que no trae lona”, y
nos tuvimos esperar hasta que se acabara el aguacero
para poder seguir el viaje. El ingeniero Togno fue una
persona muy estimada. En todos lados que pasamos
los peones de via y todos lo conocian y lo apreciaban
mucho.

Y, pues, como les digo, él fue quien me recomendd
con Goémez Z. para que me fuera a ferrocarriles. Re-
cuerdo que me hablé por teléfono el ingeniero Alfon-
so Hernandez Lozano, y me cit6é en su oficina, alla en
Buenavista, en las oficinas de avenida central. Me dijo:
“Ingeniero, lo quiero invitar a que colabore con ferro-
carriles. El trabajo consiste en esto..., y creo que es
su especialidad”. Y ciertamente era mi especialidad:
la planeacion ha sido siempre mi especialidad. Duran-
te 35 afos fui maestro de Planeacion y de Evaluacién
de Proyectos en la Universidad Nacional Auténoma
de México, en la Facultad de Ingenieria. Mi especia-
lidad era precisamente lo que el sefior Gémez Z. y el
ingeniero Hernandez Lozano querian que yo hiciera
en Ferrocarriles, y les dije que aunque en verdad me
atraia mucho su propuesta, no podia aceptarla por-
que tenia un fuerte compromiso con la Secretaria de
Obras Publicas, que me habia becado tres veces. Me

MirADA FERROVIARIA nim.7 Boletin documental, 3ra época

69

\(ImISlFerrocarriLera

becaron para que estudiara la Maestria Planeacion en
la UNAM; me becaron para que estudiara cuestiones
ferroviarias en 1967, luego me volvieron a becar en
1972 para estudiar economia del transporte. Les dije
que no podia fallarle a la Secretaria diciendo “ya me
voy”. Entonces tanto el ingeniero Hernandez Lozano
como Luis Gémez Z. me dijeron si no podia, pues ni
modo. Recuerdo que en esos dias hubo un puente y
yo me fui a Taxco a pasar unos dias, y cuando regresé
a mi oficina, que en aquel tiempo era de Jefe del De-
partamento de Estudios en la Direccion de Planeacion
de la Secretaria de Obras Publicas, encuentro en mi
escritorio encuentro un oficio firmado por el ingenie-
ro Luis Enrique Bracamontes, entonces secretario de
Obras Publicas, en el que se me indicaba que me te-
nia que ir a Ferrocarriles, ya que el compromiso mo-
ral que yo tenia con la Secretaria estaba subsanado,
porgue habia destinado mucho de mi tiempo a apoyar
a la Secretaria. En pocas palabras, me liberaban del
compromiso, y pude entonces irme a Ferrocarriles y
ahi terminé. Continué asi mi carrera ferroviaria, y no la
terminé todavia en Ferrocarriles Nacionales de México
porque todavia trabajé dos afios como director gene-
ral de Proyectos en Ferromex, y regresé a FNM. Luego
me fui a la Secretaria de Comunicaciones y Transpor-
tes, que ahora si era la Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, como director general de Planeacion,
y ahi estuve dos aflos mas. De ahi me retiré. Ahorita
estoy dedicado a escribir. Estoy escribiendo sobre la
historia de ferrocarriles y en particular en estas fechas,
cuando estaba yo escribiendo la historia y llegué al ca-
pitulo de la Revolucién, me interesé tanto y hay tanta
informacion, que dejé un poco de lado el proyecto de
la historia general de los Ferrocarriles Nacionales de
México, para dedicarme a este libro sobre los ferroca-
rriles en la Revolucién Mexicana, que estoy practica-
mente terminando.

CEDIF: §Cuales serian, en su opinién, los rubros mas
importantes en los que usted tuvo participacion para
el concesionamiento en ferrocarriles?

FG: Para el concesionamiento de ferrocarriles, el en-
tonces director, que era el sefior Luis de Pablo, nom-
bré a un grupo de personas para que nos hiciéramos
cargo de todos los asuntos de los ferrocarriles que se
iban a privatizar. Nos dict6 ciertas consignas. Primero
que la operacién tenia que seguir funcionando ade-
cuadamente, sin problemas, ya que esa era nuestra
principal responsabilidad. Ademas, teniamos que pre-
parar al personal, unos para que llegado el momen-
to pudieran pasar a esos ferrocarriles privados, sobre
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todo la gente del area de transportes, de las areas
operativas de fuerza motriz y de via, que fueron con-
tratados casi en su totalidad, y los de las areas admi-
nistrativas, que ahi si eran mas complicadas las cosas,
porque los ferrocarriles privados, los concesionarios,
iban a cambiar todos los procedimientos administrati-
vos, y habia que concientizarlos y prepararlos para el
cambio. Afortunadamente, el gobierno y los ferroca-
rriles manejaron muy bien las cosas, se preocuparon
porqgue las condiciones de jubilacion y las condiciones
de retiro de los trabajadores fueran las mejores condi-
ciones posibles, de tal suerte que yo creo que todo el
mundo quedd contento, quedd satisfecho. Esas fue-
ron las cosas mas importantes que hicimos. Yo traba-
jé, antes de irme como director del Ferrocarril Pacifico
Norte, como parte de la Subdirecciéon de Planeacién
y Sistemas, y me toco todo lo que fue el disefio de
como se iban a subdividir los ferrocarriles, como iba
a quedar el Pacifico Norte, como iba a quedar el No-
reste, como iba a quedar el Ferrocarril del Sureste, las
lineas cortas. Todo eso fue responsabilidad mia y de
mis principales colaboradores, y también preparé todo
lo que fue la documentacién de unos libros o reportes
que se les entregaron a los potenciales concursantes
a la privatizacién, sobre las caracteristicas de los ferro-
carriles. Es decir, cuales eran sus activos, cuales eran
sus lineas férreas, cudles eran los talleres, cuales eran

los carros y las locomotoras que se les iban a entregar,
porque no todos se les iban a entregar. Para cada uno
se hizo un paquete especifico y también una informa-
cién que era muy importante, pues incluia datos de
cual era el flete que movian, cuales eran los principa-
les clientes. Esos reportes fueron preparados ahi en
la Subdireccién a mi cargo. A mi me tocé preparar los
reportes para todos esos potenciales interesados en
la privatizacion.

CEDIF: ¢A qué ciudades se ha tenido que mudar, por
cuestiones de trabajo?

FG: Yo realmente trabajé la mayor parte del tiempo en
la ciudad de México. Si viajaba por razones de trabajo
a practicamente todo el sistema ferroviario, y conozco
todas las lineas y la mayor parte de las divisiones. Co-
nocia muy bien como se movia el flete, como se mo-
vian los pasajeros, pero en realidad la Unica vez que
tuve que vivir fuera de la ciudad de México fue cuando
vivi en Guadalajara. Todo el resto del tiempo vivi en
la ciudad de México. En ese sentido no tuve mucho
movimiento, como si lo tuvieron muchos de los tra-
bajadores de ferrocarriles, como todos los del area de
transportes, que continuamente los cambian de una
division a otra. Pero ese no fue mi caso.

Transcripcién de Patricio Juarez Lucas, 4 de abril de 2009.
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arcHIivo HISTOriIco
Fondo Junra Directiva

Num. Titulo Legajo Anos NCO (oF:1F:}

Movimientos de
personal, peticion
305 |de aumento

de sueldo de
empleados

Aumento de sueldos, formacion de un equipo que
inventarie los terrenos propiedad de FNM, Por
acuerdo del Presidente de la Republica se cesa
al personal Norteamericano de los FFCC.

1908-1926 | 7519 w27

1. Registro de Emilio Gonzalez Marin como ayte. de
Contador general y su relevamiento, 1937; 2. Autorizaciones
Firma de cheques, |para firma, refrendo de cheques, letras de cambio,

registro de firmas, libranzas, etc., 1926-1935; 3. Facultades a funcionarios,
Roe refrendos y 1919; 4-5. Desiganacién de Mariano Cabrera como A 7520 27
autorizaciones Pdte. del CE, y se le otorgan facultades, 1929, 1926; 6.

Se otorgan facultades a Nicolas Procel como gerente,
1932; 7. Concesiones Originarias, 1880-1881.

Nombramiento de comisiones (de eficiencia,
307 | Comisiones tarifas, valuadora de dafos, etc.) de acuerdo al 1926-1926 | 7521 27
convenio del 23 de octubre de 1925, 1926.

Facultades y

308 o Autorizaciones para firmar bonos,cheques, etc., 1908-1926 | 1908-1926 | 7522 27
autorizaciones
Pensiones 1. Gilberto Solis,1924-1935; 2. Ayuda a hijos de
José Coria, 1935; 3. Jubilacién de Manuel Garcia Pefia,1935;
4. Ayuda a Felipe Pescador, 1927-1931; 5. Solicitud de
ayuda para la hija de Rafael Rubin (denegada), 1934; 6.
Vacaciones pagadas para Ladislao Carrasco, 1936; 7.
) Jubilacion de Fernando Gonzalez Roa, 1935; 8. Donativo
Honorarios, : para Estefana Villarreal de Ceballos (por accidente), 19 de
sueldos, pepsmnes, Francisco Manzano Heredia, 1915; 10. Gratificacion 11;
309 compgnsacmnes, 9. donativo para los hijos para la viuda de F. M. Souther, 1908-1949 | 7530 28-29
fjonatlvos, 1908-1919; 11. Pension para Vicente Sierra Jurado,
impuestos sobre 1909; 12. Donativo para la familia de Sebastian Ruiz,
sueldos,etc.

fogonero, 1909; 13. Donativo para la familia de Francisco
Chagolla, fogonero, 1909; 14. Auxilio para Manuela T.

de Garcia, viuda de Juan Garcia, 1910; 15. Auxilio para
Martine Taylor viuda de Barney Taylor, 1910; 16. Donativo
para Eduarda Mejia de Chirinos por la muerte de su hijo,
1910; Del 17 en adelante ir a la hoja 2 de este archivo.

1. Honorarios a empleados, 1908-1915; 2.
310 |Honorarios Honorarios, 1913-1926; 3. Elecciones de presidente 1908-1927 | 7531 29
y vicepresidente de la Junta Directiva, 1909-1927.

311 |Honorarios Honorarios de los funcionarios 1928-1929 | 7532 29
1-4. Néminas, listas de anticipos, y descuentos por impuesto
Sueldos de sobre sueldos, 1926; 1927; 1928; 1929; 5. Circular sobre for-
2z empleados ma de pago de los sueldos de los empleados de la Secretaria 1926-1931 | 7533 29
de la JD, 1931.

1. R. E. Comfort, solicita jubilaciéon, 1927; 2. Corresponden-
313 |Pensiones cia relativa al sistema de pensiones para los empleados de la|1910-1927 | 7535 29
compainia, 1910-1911.

1. Ayuda para la viuda de Agustin Herrera, 1903-1929; 2. Do-
nativo para la sefiora Maria C. C. Viuda de Terroba, 1939; 3.
Auxilios, donativos, | Ayuda para sefiora Maria N. F., viuda de Moreno (Fidel), 1930;
ayudas 4. Ayuda para la viuda de José Lopez Moctezuma, 1927; 5.
Ayuda para los deudos de Miguel Castillo, 1930 + cardex; 6.
Ayuda para empleados de Acambaro (Inundacién), 1927; 7.

314 1903-1949 | 7536 29
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BIBLIOTECA eSsPeCialliZzaba

Fondo Amords Denegre

521.- Carrillo Gamboa, José Maria, Problemas de los
ferrocarriles de Yucatan. México, s.p.i, 1950, 392 pp.-
estados despls.- intercs.- encuadernacion holandesa.

522.- Ramirez Caraza, Juan Manuel, Los Talleres de
los Ferrocarriles Nacionales de México. Memorandum
de divulgacion numero 1. México, s.p.i., 1952, 38 pp.-
ilustrs.- encuadernacion rustica.

523.- Fuentes Diaz, Vicente, El problema ferrocarrilero
en México. México, Edicion del autor, 1951, 188 pp.-
encuadernacion en tela.

524 .- Itinerario oficial de los Ferrocarriles Nacionales
de México. Tercer trimestre. México, [Ferrocarriles Na-
cionales de México], 1951, 32 pp.- ilustrs.- encuader-
nacion rustica.

525.- Indice de estaciones, mostrando la divisién, kilo-
metro, estado y municipio a que pertenecen, asi como
la altura del riel sobre el nivel del mar. México, Ferroca-
rriles Nacionales de México, Departamento de Vias y
Estructuras, 1952, 35 pp. — encuadernacion rustica.

526.- Invitacién y temas sugeridos. VIII Congreso Pa-
namericano de Ferrocarriles. 12 al 25 de junio de 1953.
Washington, D.C., Secretaria de Estado, 1952, 60 pp.-
encuadernacion rustica.

527.- L. Teran, Cuauhtémoc, El Héroe de Nacozari.
México, s.p.i., 1953, 26 pp.- encuadernacion rustica.

528.- Ley del Instituto Auténomo del Ferrocarril Eléc-
trico del Pacifico. Decreto expedido por la Asamblea
Legislativa de la Republica de Costa Rica. Costa Rica,
Ministerio de Obras Publicas, 1953, 18 hs.- (Trabajo
mecanoescrito).

529.- Ferrocarriles SCOP. Revista editada por el De-
partamento de Administracién de la Direccion General
de Construccion de Ferrocarriles, numero 1, octubre
1955. México, Departamento de Administracion de la
Direccion General de Construccion de Ferrocarriles,
1955, 44 pp. - ilustrs.- encuadernacion rustica.

530.- Togno, Francisco M., Problemas ferroviarios en
la zona limitrofe de Michoacan y Guerrero: Linea de
Coréndiro a Petacalco. México, [Direccion general de

Construccion de Ferrocarriles], 1955, 61 hs.s.n. + 1
plano + 1 estado (Trabajo mimeografico).

531.- ltinerario numero 4. Enero - abril 1957. Méxi-
co, Ferrocarriles Nacionales de México, 1957, 30 pp.
ilustr., encuadernacion rustica.

532.- Tarifa general de maniobras numero 1 para ser-
vicio publico de carga en zonas de concesion federal
en la ciudad de los Mochis, Sinaloa. Patios y vias de
ferrocarriles y almacenes de deposito. Los Mochis,
Sinaloa, México, Transportes de Carga, S. de R.L. de
C.V, 1957, 5 hs.

533.- Catalogo de compras, octubre de 1957. México,
Ferrocarriles Nacionales de México, 1957, 96 pp., en-
cuadernacion rustica.

534.- Catalogo de compras, noviembre de 1957. Méxi-
co, Ferrocarriles Nacionales de México, 1957, 32 pp.,
encuadernacion rustica.

535.- Catalogo de compras, diciembre de 1957. Méxi-
co, Ferrocarriles Nacionales de México, 1957, 128 pp.,
encuadernacion rustica.

536.- Memoria Grafica. Centro deportivo ferrocarrilero
en el Distrito Federal. México, Ferrocarriles Naciona-
les de México, 1957, 32 pp. ilustrs., encuadernacion
rustica.

537.- Catalogo de compras, enero de 1958. México,
Ferrocarriles Nacionales de México, 1958, 204 pp., en-
cuadernacion rustica.

538.- Catalogo de compras, febrero de 1958. México,
Ferrocarriles Nacionales de México, 1958, 108 pp., en-
cuadernacion rustica.

539.- Catalogo de compras, julio - agosto de 1958.
México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1958, 106
pp. + 38 pp., encuadernacion rustica.

540.- Lépez Mateos, Adolfo, El sistema nacional de
transportes, los ferrocarriles y la resolucion de los pro-
blemas de Aguascalientes. Discursos de la tercera gira
electoral. México, s.p.i.,, 1958, 16 pp.- encuadernacion
rustica.
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Fondo Donaciones

No. Inventario  Pie de foto Color Formato
03-001276 Via (planchuela y tornillos) Blancoy negro |[5x7”
Exposicién en Baja California, Ferrocarril del o
el Pacifico. Tendido de via. ey 23
Exposicién en Baja California, Ferrocarril del "
Az Pacifico. Tendido de via. Calor e
~ Exposicion en Baja California, Ferrocarril del ”
LA Pacifico. Tendido de via. Caler 3X5
03-001280 Carro tanque y carros campamento. Color 3x3”
03-001281 Carro tanque Color 3x3”
03-001282 Carro tanque, cabus y auto armén. Color B
03-001283 Carro tanque Color 3x3”
03-001284 Via. Durmientes para via elastica. Color 3x3”
03-001285 Vias Color 3x3”
03-001286 Via Color 3x3”
03-001287 Via. Paisaje. Color BhdsH
03-001288 Via. Auto armon. Color 3x3”
03-001289 Exposicion en Baja California. Color 3x6”
03-001290 Exposicion en Baja California. Color 3x6”
03-001291 Exposicion en Baja California. Color 3x6”
03-001292 Carros campamento Color 3x3”
03-001293 Carros campamento Color 3x3”
B “Escuela de transporte, instructor y alumnos. »
EREIZE Saltillo, Coah., 9 de mayo de 1975”. Cleles WRE
“Construccion escuela de transportes en Salti- »
DNz llo, Coah., mayo de 1974. caler e
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PLaNoOTeCa
Fondo Puebla
. Fecha de Estado de Medidas

e elaboracion sralitz el conservacion (cms)
Ferrocarriles Nacionales de México.

181 | Ferrocarril Interoceanico. Division de 1929 tela calca | sin escala | bueno 49X 25
Puebla. Distrito de Matamoros. Indice
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division mayo 29, .

182 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25
Estacion de bandera Carcana.
Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Interoceanico. mayo 31, .

183 | pivision de Puebla. Distrito de 1929 R EAEE L ouEnD e
Matamoros. Estacion de Cholula.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division de septiembre .

184 Puebla. Distrito de Matamoros. Ladero |21 de 1928 tela calca | 1:2,000 bueno 49X25
de Tehuiloyocan (antes Mixcoatl)
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 3, .

185 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25
Estacion de Santa Maria.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 4, .

186 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X25
Estacién de bandera Tecuanipan.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 6, .

187 | 4e Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 R | I aEne s
Estacion de bandera Los Frailes.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division julio 24,

188 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1930 tela calea | 12200 bueno S
Edificio de la estacion de Molinos.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 10, .

189 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1930 tela calca | 1:2,000 bueno 49X25
Estacion de bandera Portezuelo.
Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico. Ferrocarril Interoceanico. octubre .

190 | pivision de Puebla. Distrito de 5 feps | EBEEER L s0EE LD
Matamoros. Estacion de Atlixco.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 11, .

191 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25
Estacion de bandera Savana.
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Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 17, .

192 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25
Estacion de bandera Tepeojuma.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 15, .

198 de Puebla. Distrito de Matamoros. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 431X25
Estacion de bandera Champusco
Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Interoceanico. junio 14, .

194 | Division de Puebla. Distrito de 1929 tela calea |1:2,000 | bueno AR
Matamoros. Estacion de Teruel.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceéanico. Divisién de octubre

195 | Puebla. Distrito de Matamoros. Plano 11. 1932 tela calca | 1:2,000 bueno 49 X 25
mostrando proyecto del ladero en la ’
estacién de bandera Tepeojuma.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 15 .

196 de Puebla. Distrito de Matamoros. de 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25
Ladero K-VC-62.
Ferrocarriles Nacionales de
México. Ferrocarril Interoceanico. enero 11

197 | Divisién de Puebla. Distrito de de 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49 X 25
Matamoros. Estacion de
Tatetla y espuela a la Hacienda Tatetla.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 18 .

198 de Puebla. Distrito de Matamoros. de 1929 tela calea | 1:2,000 bueno a9x2d
Ladero K-VC-70.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division junio 19 .

199 de Puebla. Distrito de Matamoros. de 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X25
Ladero K-VC-73.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division febrero 9 .

200 de Puebla. Distrito de Matamoros. de 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25
Estacion de Matamoros.
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erramientas del departamento
de conservacion de via

Nombre Alto Largo Ancho Peso Observaciones
del bien (cm) (cm) (cm) aprox.

En (kg
Ancla para via | 11 175 |3.5 .30 En buen estado
s/n visibles de conservacion,
(lote de via) presenta un poco

de corrosion en la
superficie, elaborada
en fierro; tiene el
siguiente nimero

de control, MNFM

2 ML 00002 Z 821

Tajaderacon |76 27 4 2 En buen estado de
mango (lote conservacion, con el
para via). siguiente niumero de

registro interno MNFM
2 AB 00010 G 93.

Pala con 92 25 4 1.5 En buen estado
mango de conservacion,
(lote para via) sin nimeros ni

leyendas visibles.

Pico sin 47 6 1 En buen estado
mango de conservacion,
(lote de via) sin niUmeros o

leyendas visibles.

Marro o 5 & 2 En buen estado
martillo sin de conservacion,
mango presenta ligera

(lote de via) corrosion, sin numeros

ni leyendas visibles.
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oches de pasajeros

Estas unidades de equipo rodante, fueron disefadas
para el transporte de personas. Comenzaron a utilizar-
se en México desde que se construyeron las primeras
lineas.

Los trenes de pasajeros pusieron el pais al alcance de
todos ya que llevaron y trajeron con rapidez, de dife-
rentes partes, inmensas cantidades de gente: migran-
tes que deseaban colonizar tierras incégnitas, obreros
para los nuevos centros de trabajo, o viajeros deseo-
sos de conocer lo nuestro, nuestra gente y nuestro
modo de ser.

Las ventanillas de esos coches se constituyeron en mi-
radores moéviles desde donde se pudo observar todo
el pais. Quien se sentaba junto a una de esas ventani-
llas, podia gozar los paisajes que estas tierras ofrecen,
esos asientos se convirtieron en lugares predilectos
de los ninos, y de muchos adultos.

En México han dado servicio gran variedad de coches
ferroviarios: de segunda clase, de primera y de prime-
ra especial, comedores, dormitorios y especiales, en-
tre otros.
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Autovia NdeM-309

El autovia es un coche de pasajeros que es capaz de moverse sobre rieles de manera auténoma, por estar dotado de
motores propios.

En México, esta clase de autovias operaron en las rutas: México—Puebla, Monterrey-Nuevo Laredo, Monterrey—-Matamoros
y Chihuahua-Ciudad Juarez. Se servian alimentos ligeros a bordo.

La unidad NdeM-309 fue utilizada en el Ferrocarril Mexicano, desde la ciudad de México a Puebla y pasaba por las si-
guientes poblaciones: ciudad de México, Teotihuacan, Irolo, Apan, Soltepec, Guadalupe, Apizaco, San Manuel, Santa Cruz,
Santa Ana

Chautempan vy la ciudad de Puebla.

FICHA TECNICA

Constructor: Carriage & Wagon

Co. Inglaterra, 1966.

Modelo: Metropolitan-Cammel.

Via: Ancha: 1.435 m.

Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México.
Potencia nominal para traccién:
462 caballos de fuerza.

Velocidad maxima: 111

km. por hora.

Motores diesel de traccion:

2, Rolls-Royce.

Peso: 48 800 kg.

Longitud: 25.78 m. (de

acoplador a acoplador).

Ancho: 3.28 m. (de pasamanos

a pasamanos). i,
Altura: 4.50 m. AR

Coche de segunda clase FCM - 3551 “Gringo Viejo”

Este coche fue acondicionado y decorado por una empresa cinematografica para filmar la pelicula Gringo Viejo; motivo por
el cual hoy se le conoce con ese mismo nombre.

Originalmente fue de via angosta y operd con el niumero 110. Mas tarde, en marzo de 1949, se le asigné el nimero 3891.
Dio servicio como coche de segunda clase.

En 1989 daba servicio como coche especial e ingreso a este Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos por lo que fue
reacondicionado y se le colocaron asientos de madera para 70 pasajeros.

FICHA TECNICA

Constructor: The Pullman
Company, Estados Unidos, 1930.
Via: angosta, convertido a

via ancha de 1.435 m. de
distancia entre los rieles.
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México.
Peso: 28 000 kg.

Largo: 16.15 m. (de

acoplador a acoplador).

Ancho: 2.60 m.

Alto: 4.00 m.

Trucks: 2 trucks de 4 ruedas,

2 ejes en cada truck.
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Coche de segunda clase NdeM - 962

Esta unidad, utilizada para el transporte de pasajeros que pagaban precios reducidos, se caracteriza por su cuerpo cons-
truido en madera.

Cuenta con dos gabinetes con servicios sanitarios, uno para hombres y otro para mujeres, dos portalamparas en el techo,
un portamaletas metalico a todo lo largo de la parte superior derecha y otro similar en la parte superior izquierda. Las ven-
tanas tienen persianas corredizas de aluminio.

Dio servicio en el Ferrocarril Oriental Mexicano ramal Oriental — Teziutlan, estado de Puebla.

FICHA TECNICA

Constructor: Ferrocarriles Naciona-
les de México, Talleres de Nonoalco,
D.F., 1935

Clase: PE

Via: Angosta (0.914 m.)

Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
Capacidad: 46 plazas

Fecha de ingreso al

museo: Abril de 1989

Peso: 16, 300 kg.

Longitud: 11.89 m.

Ancho: 2.58 m.

Altura: 3.40 m.

Coche de segunda clase NdeM - 966

Esta unidad, utilizada para el transporte de pasajeros que pagaban precios reducidos, se caracteriza por su cuerpo cons-
truido en madera.

Cuenta con dos gabinetes con servicios sanitarios, uno para hombres y otro para mujeres, dos portalamparas en el techo,
un portamaletas metalico a todo lo largo de la parte superior derecha y otro similar en la parte superior izquierda. Las ven-
tanas tienen persianas corredizas de madera y aluminio.

Dio servicio en el Ferrocarril Oriental Mexicano, ramal Oriental — Teziutlan, estado de Puebla.

FICHA TECNICA

Constructor: Ferrocarriles
Nacionales de México, Talleres
de Nonoalco, D.F., 1935

Clase: PE

Via: Angosta (0.914 m.)
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
Capacidad: 46 plazas

Fecha de ingreso al

museo: Abril de 1989

Peso: 16, 300 kg.

Longitud: 11.89 m.

Ancho: 2.58 m.

Altura: 3.40 m.
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Coche de segunda clase NdeM - 4915

El coche que se observa fue adquirido en 1946, por Ferrocarriles Nacionales de México y se us6 como coche de segunda
clase, sus caracteristicas asi lo demuestran pues a diferencia de los coches de primera clase, este cuenta con menos lu-
jos: los asientos son menos cémodos, no tiene servicios adicionales y no tiene una ventilacién especial. Este coche tiene
capacidad para 88 pasajeros y cuenta con un bafio en cada extremo. Ingresé al Museo en 1998, procedente de los Talleres
Sistemales de Aguascalientes, Ags.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Standard

Car Manufacturing. Corp. U.S.A.
Clase: PA

Via: ancha, 1.435 m.

Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México.
Peso: 46, 300 kg.

Longitud: 23, 70 m.

Ancho: 3.20 m.

Altura: 4.18 m.

Trucks: Commonwealth

Coche de segunda clase NdeM - 4964

Esta unidad fue comprada por Ferrocarriles Nacionales de México en 1959, a la empresa estadounidense Ed-
wards International Corporation. En México este coche también se empleo para el transporte de pasajeros, en el
servicio de segunda clase. Cuenta con asientos dobles y bafios ubicados en los extremos. En la parte superior
de los asientos estan las reIJ|IIas en las que se acomoda equipaje ligero. Su restauramon implicé la elaboracion de
varias piezas y el retiro de las capas de pintura que ocultaban la decoracién original.

FICHA TECNICA
Constructor: Pullman Standar
Manufacturing MFG Corp., U.S.A.
Clase: PA

Capacidad: 84 plazas

Via: ancha, 1.435 m.
Ferrocarril al que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales

de México

Afo de construccion: 1946
Retiro de servicio: 1977

Tara: 57, 400 kg.

Longitud: 24. 10 m. (de
acoplador a acoplador)
Ancho: 3.10 m.

Altura: 4.04 m.

Trucks: Commonwealth
Material: acero y madera
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Coche de primera clase NdeM - 8871

Originalmente, este carro opero en los Ferrocarriles Unidos del Sureste, fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de
México en 1982.

Todo el interior del coche esta forrado de madera, sus asientos también son de madera. Cuenta con dos gabinetes con
servicios sanitarios, uno para hombres y otro para mujeres. Tiene 4 portalamparas y 2 maleteros a lo largo de los extremos
superiores derecho e izquierdo. En la parte interior muestra un rétulo que dice “52 pasajeros” el cual se refiere a un tiempo
en que los asientos de este carro fueron mas amplios y confortables.

Dio servicio en el Ferrocarril Oriental Mexicano ramal Oriental — Teziutlan, estado de Puebla.

FICHA TECNICA

Constructor: The Pullman
Company, U.S.A., 1930.

Clase: PA

Via: Angosta (0.914 m.)
Ferrocarriles en el que dio servicio:
FFerrocarriles Unidos del Sureste y
Ferrocarriles Nacionales de México
Capacidad: 71 plazas

Fecha de ingreso al

museo: Abril de 1989

Peso: 19, 700 kg.

| ongitud: 15.50 m.

Ancho: 2.56 m.

Altura: 4.10 m.

Coche de primera y segunda clase NdeM - 401

Este coche fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México en 1951. En Estados Unidos dio servicio a blancos y
negros, que viajaban en areas separadas.

Cuando llegd a México operd en distintas divisiones del sistema. Daba, simultdneamente, servicio de primera y segunda
clase. El area de segunda clase contaba con asientos de madera y en la seccion de primera los asientos eran acojinados
y forrados con tela. Ambas secciones cuentan con servicios sanitarios, tanto para damas como para caballeros. Para el
alumbrado del coche se usaban lamparas de petroleo. Las dos secciones se encontraban divididas por una mampara de
madera y una puerta.

FICHA TECNICA

Constructor: Chesapeake & Ohio
Railway. Co., Estados Unidos, 1910.
Via: ancha (1.435 metros de
distancia entre los rieles).
Ferrocarriles en los que dio servicio:
Chesapeake & Ohio Railway, en
Fstados Unidos, y Ferrocarriles
Nacionales de México.

Capacidad: 100 pasajeros.

Peso: 67,300 kilogramos.

| ongitud: 25.00 metros.

Ancho: 3.12 metros.

Altura: 4.21 metros.

Trucks: 2 trucks de 6 ruedas,

3 ejes en cada truck.
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Coche de primera especial NdeM - 4483

Este coche fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México en 1970, después de ser rehabilitado paso
a formar parte de los trenes 7 y 8 que corrian en el servicio estrella de pasajeros “Divisién del Norte”, el cual fue
abierto al publico en enero de 1990.

Se le considerd de primera especial porque en él, los pasajeros podian disfrutar de comodidad y cierto lujo,
junto con estos coches también se usaban coches comedor, donde los pasajeros podian tomar alimentos y be-
bidas, tenia capacidad para 58 pasajeros.

Fue retirado de servicio entre 1993 y 1996. Y en 1998, pasé a formar parte del equipo rodante del Museo.

FICHA TECNICA
Constructor: The Budd
Company, U.S.A.

Clase: PA

Via: ancha 1.435 m.
Ferrocarril al que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
linea México- Ciudad Juarez)
Afo de construccion: 1942
Tara: 51,500 kg.

| ongitud: 26.25 m. (de
acoplador a acoplador)
Ancho: 3.19 m.

Altura: 4.12 m.

Trucks: Commonwealth

Coche especial NdeM - 3519 “Superintendencia Regional Fuerza Motriz”

Este coche pertenecié al antiguo Ferrocarril Central Mexicano y después fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de
México donde llevd el nimero NdeM-17, hasta el 30 de julio de 1912 cuando se le puso su actual nimero. Fue conocido
como “El Hidrocalido”. Estuvo asignado al Superintendente de la Division Cardenas.

Cuenta con: un salén observatorio; un compartimiento con camas altas y bajas y servicio de aseo; un gabinete con camay
servicio de aseo que incluye ducha; y una cocina completa. En 1923, en Monterrey, se le equipo con alumbrado eléctrico.
Y después funcioné con base en: un generador de 4 kw, 40 volts; seis acumuladores de 4 celdas cada uno; 28 lamparas y
3 contactos para maquinas de rasurar.

FICHA TECNICA

Constructor: [ H&H ], U.S.A.

Clase: PV

Via: Ancha (1.435 m. de

distancia entre los rieles)

Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarril Central Mexicano y
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ao de construccion: 1882

Trucks: Commonwealth de
pedestales removibles

Material: acero, lamina y madera.
Traslado al Museo: Febrero de 1997
Peso: 49 300 kg.

| ongitud: 18 .00 m.

Altura: 4.70 m.
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Coche especial NdeM-3512 “Presidente Avila Camacho”

Este coche fue comprado por Ferrocarriles Nacionales de México, en 1934, para servir en la realizacién de viajes especiales
de funcionarios y directivos. En 1992 ya no aparecid en la lista de equipo rodante de esa empresa ferroviaria. Sus caracte-
risticas indican que fue fabricado por Pullman Co., en los Estados Unidos de Norteamérica. Cuenta con cuatro gabinetes,
cada uno con cama alta y cama baja, comedor, observatorio, cocina y un compartimento para los tripulantes.

El coche “Presidente Avila Camacho” llegé al Museo en 1993, y de 1997 a 1998 fue restaurado en los Talleres Sistemales
de Aguascalientes.

FICHA TECNICA

Via: ancha, 1.435 m.
Ferrocarril al que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México.
Afo de construccién: 1914.
Peso: 90,500 kg.

| ongitud: 25.29 m.

Ancho: 3.20 m.

Altura: 4.43 m.

Trucks: 2 trucks de 6

ruedas, 3 ejes por truck.
Material: acero.

Coche especial NdeM - 190 “Sonora”

En la década de 1930, la empresa Ferrocarril del Pacifico adquirié este tipo de coches para sus altos funcionarios, éste fue
comprado a la Compafiia norteamericana Georgia Car and Locoworks, en 1935.

Cuenta con dormitorios, cocina, comedor y un observatorio en uno de los extremos, todo decorado con lujo, constituyendo
un lugar confortable y adecuado a las necesidades de los funcionarios que viajaron en él. En 1992 aun aparecia en la lista
de equipo de arrastre de Ferrocarriles Nacionales de México, ingresé al Museo en 1994.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Co., U.S.A.
Clase: CB

Via: ancha 1.435 m.

Ferrocarriles en que dio servicio:
Ferrocarril del Pacifico y
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ao de construccién: 1916

Puesto en servicio: 1935 (en México)
Retiro de servicio: 1992-1994

Tara: 87,091 kg.

| ongitud: 25.13 m.

Ancho: 3 m.

Altura: 4.43 m.

Trucks: Commonwealth

Material: acero
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Coche especial NdeM -3513 “Diecisiete de julio”

Este coche fue adquirido por el gobierno mexicano en 1927, cuando el general Plutarco Elias Calles ocupaba la presidencia
de la republica. Fue integrado al nuevo tren presidencial “Tren Olivo”, llevd el nombre “Marte” y se le asigné el nimero 3.
Posteriormente, en el afio de 1959, los Ferrocarriles Nacionales de México, lo adquirieron de la Secretaria de la Defensa Na-
cional para el servicio de funcionarios de su administracion., asignandole el nimero y nombre que conserva actualmente.

Cuenta con salén observatorio, tres compartimientos con camas alta y baja y servicio de aseo, un gabinete con una cama
y servicio de aseo, comedor, cocina y seccién para el personal de servicio.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Car
Manufacturing, Corp, U.S.A.
Clase: PV

Via: ancha, (1.435 m. de
distancia entre los rieles)
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México.
ARo de construccion: 1918
Peso: 72 500 kg.

| ongitud: 25 .00 m.

Ancho: 3.13 m

Altura: 4.62 m.

Trucks: Commonwealth (dos
trucks, cada uno con tres ejes)
Material: acero.

Coche especial NdeM - 3503 “Superintendente Division San Luis”

Este coche fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México en 1921, se le utilizé para dar servicio a altos funcio-
narios de esa empresa. Esta dotado de observatorio, tres camarines con una cama y servicio de aseo, comedor, cocina 'y
cuarto con regadera para el personal de servicio.

Inicialmente llevé el nombre “Tamega”, posteriormente fue nombrado “17 de Abril” y finalmente se le puso el nombre que
lleva hasta la actualidad, por haber dado servicio al superintendente de la Divisién San Luis. Fue reconstruido en 1946,
en los talleres de Aguascalientes, utilizando partes del coche NdeM-3527,. Ingres6 al Museo Nacional de los Ferrocarriles
Mexicanos el 6 de marzo de 1998.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Co. Talleres
de Aguascalientes (reconstruccion)
Clase: PV

Via: ancha, 1.435 m.

Ferrocarril al que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
Afo de construccién: 1921

Peso: 72 000 kg.

| ongitud: 25 .00 m.

Ancho: 3.16 m.

Altura: 4.25 m.

Trucks: Commonwealth (dos
trucks, cada uno con tres ejes)
Material: Acero y madera
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Coche especial NdeM - 3575 “Gerencia de Produccion”

Este coche fue adquirido en 1958 por los Ferrocarriles Nacionales de México a Edwards International Corp. Se le recibio
en Nuevo Laredo, Tamps., con el nombre “Dromedary Tower”. Inicialmente dié servicio como coche dormitorio; en México
se le llamé “Juan Escutia” y llevo el numero NdeM-171, hasta 1976, cuando fue convertido a coche especial, se le dispuso
para dar servicio a altos funcionarios del ambito ferrocarrilero y se le asigné el nimero que lleva en la actualidad.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Car
Manufacturing Corp. U.S.A.
Clase: PV

Via: Ancha (1.435 m. de
distancia entre los rieles)
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
Afo de construccion: 1925
Trucks: Dos, Commonwealth

de pedestales integrales,

tres ejes por truck.

Material predominante:

acero y madera

Peso: 79 300 kg.

Longitud: 25.00 m.

Ancho: 3.15 m.

Altura: 4.75 m.

Coche especial UP - 112

Este coche pertenecié al ferrocarril estadounidense Union Pacific. Fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México
en 1987. Llegd a Puebla el 19 de septiembre de 1997 para ser incorporado a la coleccién de equipo rodante de este Museo
Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman, Co. U.S.A.
Clase: PV

Via: Ancha (1.435 m. de

distancia entre los rieles)
Ferrocarril en el que dio servicio:
Union Pacific en U.S.A. y
Ferrocarriles Nacionales de México
Afo de construccién: 1926 - 1928
Trucks: 2 trucks con

dos ejes cada uno

Material: acero

Peso: 85 000 kg.

Longitud: 25.22 m.

Ancho: 3.27 m.

Altura: 4.66 m.
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Coche especial NdeM - 3582 “El Hidrocalido”

Este coche fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México, a Edwards International Corp. en 1957. Se le recibi6
en Nuevo Laredo, Tamps., con el nombre “Avalanche Pass”. Inicialmente dio servicio como coche dormitorio con el nimero
NdeM-155 y el nombre “Huatusco”, hasta 1976, cuando fue convertido a coche especial, se le dispuso para dar servicio a
altos funcionarios del ambito ferrocarrilero y se le asigné el nimero que lleva en la actualidad.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Car
Manufacturing Corp., U.S.A.
Clase: PV

Via: Ancha (1.435 m. de
distancia entre los rieles)
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
Ao de construccién: 1930
Trucks: Commonwealth

de pedestales removibles,

dos con 3 ejes c/u.

Material: acero

Peso: 80 200 kg.

Longitud: 25.80 m.

Ancho: 3.12 m. (de

pasamanos a pasamanos)

Altura: 4.79 m.

Coche especial NdeM-20 “Oficina de Prensa”

En 1987 este coche, que se utilizaba para realizar labores de instruccién, fue modificado para que sirviera como oficina de
prensa en el tren de campafia del candidato a la presidencia de la republica, Carlos Salinas de Gortari. En esa ocasion, el
Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica Mexicana firmd un contrato de arrendamiento con la empresa
Ferrocarriles Nacionales de México, con el fin de que este y otros coches fueran usados en ese tren que fue llamado “Agua-
leguas”, aunque algunos periédicos lo denominaron “El Regiomontano”, por el recorrido que estaba destinado a realizar.
Una vez terminada la campafa de nueva cuenta fue utilizado por los Ferrocarriles Nacionales de México vy, finalmente, en
1998, pasé a formar parte del acervo de este Museo y fue acondicionado como sala para exhibir peliculas.

FICHA TECNICA
Constructor: The Budd Company,
Estados Unidos, 1941

Via: ancha, 1.435 metros.
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de
México, linea México-Monterrey.
Puesto en servicio: 1987 (en

el tren “Agualeguas”).

Ingreso al Museo: 1998.

Peso: 60,800 kg.

Longitud: 26.00 m.

Ancho: 3.16 m.

Altura: 4.36 m.

Trucks: 2 trucks de 4 ruedas,

2 ejes en cada truck.

Material: acero.
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Coche Especial NdeM - 3550 “Dinamémetro”

Inicialmente esta unidad dio servicio en los Estados Unidos de Norteamérica, como coche dormitorio, en trenes de pasa-
jeros. Posteriormente fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México, donde continué como coche dormitorio,
con el niumero NdeM-259 y con el nombre “Sierra Grande”. Hasta 1969, cuando se ordend internarlo en los Talleres de
Aguascalientes para iniciar su reconstruccién y convertirlo en coche especial “Dinamdmetro”.

Este coche de investigacion y laboratorio, fue dotado de equipo de prueba para medir esfuerzo tractivo y potencia de lo-
comotoras en ejecucién de trabajo, revoluciones por minuto, voltaje, amperaje, temperaturas y presiones. Y también con
alcobas, cocina y bafio para los operadores.

kY
FICHA TECNICA
Constructor: Pullman Standard.
Car. Manufacturing Co, U,S,A, 1938
Clase: PV
Via: ancha, (1.435 m. de
distancia entre los rieles)
Ferrocarriles en los que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México
Afo de construccién: 1938
Peso: 58 720 kg.
Longitud: 25.90 m.
Ancho: 3.20 m.
Altura: 3.45 m
Trucks: Commonwealth de
pedestales integrales
Material predominante: acero

Coche especial pagador FCM - 604

Esta unidad dio servicio como coche para pasajeros de segunda clase y después fue reconstruido por el Ferrocarril Mexi-
cano para ser usado por oficiales ferrocarrileros, fue utilizado como coche especial pagador para liquidar los salarios de
trabajadores que por la situacion geografica de su puesto laboral, no podian acudir a las pagadurias de las terminales.
En 1960 fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México. Llegd a este Museo en 1987. En su interior cuenta con
oficina donde se pagaba al personal, un espacio para el despacho, bafio con regadera y dos gabinetes, cada uno con
servicios sanitarios.

FICHA TECNICA

Constructor: Ferrocarril
Mexicano, Apizaco, Tlax.
Clase: PV

Material: acero y madera
Via: ancha, 1.435 m.
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarril Mexicano

Afo de construccién: 1918
Tara: 17,440 kg.

Longitud: 16.35 m.

Ancho: 2.92 m.

Altura: 4.21 m.

Trucks: Commonwealth de
pedestales removibles
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Coche especial de instruccion NdeM - 5. “Escuela Frenos de Aire”

Este coche fue adquirido por los Ferrocarriles Nacionales de México a mediados del siglo XX. Inicialmente dio servicio
como coche dormitorio. En 1963, internado en los talleres ferroviarios de Aguascalientes, fue reconstruido y transformado
en coche especial de instruccion para personal trenista.

Hasta agosto de 1996 estuvo asignado al Centro de Capacitacion de San Luis Potosi, del Instituto de Capacitacién Fe-
rrocarrilera, afio en el que se dispuso su traslado al Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, para su exhibicion al
publico. Cuenta con una muestra de diversos tipos de frenos ferroviarios y un aula con 15 butacas, escritorio y pizarron.
También tiene 2 alcobas con lavabo, WC y regadera; una litera con dos camas y cocina para uso de los instructores.

FICHA TECNICA

Constructor: Pullman Car
Manufacturing Corp., Estados
Unidos. 1922 - 1930

Via: ancha, 1.435 m. de
distancia entre los rieles.
Ferrocarril en el que dio servicio:
Ferrocarriles Nacionales de México.
Trucks: 2 trucks de 6 ruedas,

3 ejes en cada truck.

Material predominante: acero.
Peso: 81 280 kg.

Longitud: 25 m.

Ancho: 3.18 m.

Altura: 4.49 m.
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