SYYTL; 3
NENNENNN

Centro Nacional para
la Preservacion del
Patrimonio Cultural
Ferrocarrilero

Estaciones Tierra ferroviaria

Las imagenesde la Los planos:

estacion del Ferrocarril documentos del ferrocarril
Mexicano en Orizaba,

1872-1910

Silbatos y palabras
Identificacion de los
procesos fotograficos
y de sus sintomas de
deterioro




Foto de portada:

Trabajadores en el taller de fundicioén,
ca. 1925. Fondo Donaciones, Fototeca,
Conaculta/CNPPCF/Cedif.

* PORTADA
INDICE
* PRESENTACION

* ESTACIONES

Las imagenes de la estacion del Ferrocarril Mexicano en
Orizaba.

Fernando Aguayo

El Ferrocarril Internacional y su centralidad en el nacimiento
de la cuenca carbonifera de Coahuila.
Camilo Contreras

* TIERRA FERROVIARIA
Los planos: documentos del ferrocarril.
Alfredo Nieves Medina

Una mirada al acervo fotografico de la revista Ferronales,
érgano oficial de los Ferrocarriles Nacionales de México.
Covadonga Vélez Rocha

e CRUCE DE CAMINOS

Identificacion de los procesos fotograficos y de sus sintomas
de deterioro.

Maria Fernanda Valverde Valdés

e SILBATOS Y PALABRAS
La estacion. Poema de J. Jesus Reyes Ruiz

Metlac. Justo Sierra
Federico Garcia Velazquez. Pintor y rielero adoptivo

* VIDA FERROCARRILERA
Entrevista a Salvador Zarco, director del Museo de los
Ferrocarrileros (segunda parte).

e ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES
Archivo historico

Biblioteca especializada

Fototeca

Planoteca

Control y Depésito de Bienes Muebles Historicos
Curaduria de Colecciones

* DIRECTORIO
Se prohibe el uso de textos e imagenes que aparecen en esta publicacion bajo previo

permiso de CEDIF Centro de Documentacion e Investigacion Ferroviarias asi como del
MNFM Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.



MiraADA FERROVIARIA niim.9 Boletin documental, 3ra época

resentacion

¢Qué son las fotos?, ¢qué son los planos?, ;qué son los libros? Para la mayoria de la
gente son solo documentos, pero para nosotros y para nuestros complices lectores
son testimonios Utiles para reconstruir la historia; para justificar o acreditar algun mo-
mento de nuestro pasado o incluso de nuestro presente. Son tesoros que merecen ser
resguardados con sumo cuidado, porque constituyen una parte fundamental de lo que
hemos sido.

Mirada Ferroviaria. Boletin documental es una revista que se identifica plenamente
con estas ideas. Para nosotros, los documentos, su estudio, conocimiento, compren-
sion y difusion dan sentido a nuestro quehacer de todos los dias. El patrimonio cultural
de los ferrocarriles esta constituido en gran parte por documentos, y a ellos les dedica-
mos muchas de nuestras paginas.

En este nimero de nuestra revista en la seccion de “Estaciones” contamos con dos
articulos. En el primero Camilo Contreras y Rosalia Chavez analizan las condiciones
que llevaron a la Cuenca Carbonifera de Coahuila a constituirse un espacio econémi-
co especializado durante la Ultima mitad del siglo XIX. Delimitan el campo de estudio
y ponen sobre la mesa de andlisis los factores que incidieron en la construccion de
este espacio con estas caracteristicas, relacionando el hecho con la construccion del
Ferrocarril Internacional, con la apertura de minas coquizadoras y con las lavadoras
de carbén. También analizan el papel que desemperié Sanchez Navarro, quien fuera el
politico que propicid la expropiaciéon del latifundio, sin dejar de lado el problema social
que implicé la inmigracion.

En el segundo articulo de esta seccion Fernando Aguayo, en “Las imagenes de la
estacion del Ferrocarril Mexicano en Orizaba, 1872-1910”, nos propone utilizar image-
nes para analizar procesos sociales. Para ello retoma algunas fotografias que se gene-
raron a partir de 1872, mismas que hoy estan resguardadas en diversos repositorios y
cuyo contenido desprende informacién Gtil para explicar el proceso de transformacion
de la ciudad de Orizaba durante el porfiriato.

La seccion “Tierra Ferroviaria” esta conformada por dos articulos; uno de Alfredo
Nieves, de titulo “Los planos: documentos del ferrocarril” , en el que nos propone uti-
lizar los planos y mapas para el estudio de los ferrocarriles” y que los veamos como
testimonios de procesos pasados. En este sentido plantea la necesidad de protegerlos,
ya que los planos contienen elementos —tipo de tela, color, técnica— que nos dan cuenta
y contexto de su elaboracion y utilizacion, mucho de lo cual tiene que ver con lo intan-
gible de las sociedades humanas.

Por su parte, Covadonga Vélez reconstruye la historia de la revista Ferronales, que
fuera el 6rgano de difusién de Ferrocarriles Nacionales de México y expone la calidad
y variedad del acervo fotografico que se formé a partir de su publicacion. Se trata de
un grupo documental de aproximadamente 29 000 fotografias que se generd por mas
de sesenta afos, y que en 1993 fue remitido a la Fototeca del Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos, que ahora se encuentra dentro del Centro de Documentacién



2 MirADA FERROVIARIA nUm.9  Boletin documental, 3ra época

e Investigacion Ferroviarias, perteneciente al Centro Nacional para la Preservacion del
Patrimonio Cultural Ferrocarrilero, ubicado en la ciudad de Puebla.

Por su parte, la maestra Maria Fernanda Valverde Valdés, en la seccion “Cruce de
caminos” nos entrega el articulo “ldentificacién de procesos fotograficos”, en el que ex-
pone algunos principios que deberan tomarse en cuenta para realizar el diagndéstico de
las imagenes, entre los que se encuentran los procesos fotograficos que se emplearon
en su elaboracion. Aunque Valverde destaca que si no es posible lograr la identificacién
precisa de cada pieza, debe tenerse por lo menos una idea clara de cuales son los pro-
cesos fotograficos dominantes en cada coleccién.

En la seccion “Archivo de la palabra”, el lector podra disfrutar la segunda parte del
testimonio del sefior Salvador Zarco, jubilado ferrocarrilero y director del Museo Ferro-
carrilero de la ciudad de México.

En “Silbatos y palabras” se comprueba una vez mas que la tecnologia no esta pelea-
da con el arte, sino mas bien es un elemento de inspiracién para creadores y artistas. En
esta seccion el lector disfrutara los poemas “Metlac”, escrito por Justo Sierra en XX, y
“La estacion”, escrito por J. Jesus Reyes Ruiz, en 1966. También encontrara una resefia
de la vida y obra de nuestro entrafiable amigo el pintor Federico Garcia Velazquez, que
no es otra cosa que un reconocimiento y muestra de nuestro respeto y admiracion.

En la seccién “Registro de bienes documentales y colecciones” el lector encon-
trara listados de los bienes documentales que se resguardan en el Archivo Histérico,
la Biblioteca Especializada, la Fototeca y la Planoteca, asi como la descripcion de los
carros de carga que se encuentran en custodia del Museo Nacional de los Ferrocarriles
Mexicanos. En esta seccién también incluimos la cédula de registro de un teodolito que
se resguarda en el Almacén de Control y Depdsito de Bienes Muebles Histéricos del
CNPCF/MNFM.

Reiteramos la invitaciéon a todos los investigadores y creadores, tanto nacionales
como extranjeros, para que compartan con nosotros su conocimiento, su saber y sus
inquietudes con respecto al tema ferroviario o al contenido de esta revista electrénica.

Nos ponemos a sus érdenes en nuestra direccién electrénica miradaferroviaria@
museoferrocarriles.org.mx.

Isabel Bonilla
Responsable de la Biblioteca especializada / CEDIF
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as imagenes

de la estacion del Ferrocarril Mexicano
en Orizaba, 1872-1910

Dr. Fernando Aguayo Hernandez

Instituto Jose Maria Luis Mora oy ef afio de 1877 y el encargado de la Compafita
Limitada del Ferrocarril Mexicano informaba a sus di-
rectores acerca de los trabajos mas importantes que
habian realizado para el buen funcionamiento de la
principal via de comunicacién mexicana de la época
y una de las mas espectaculares a nivel mundial. Ex-
plicaba cada detalle de los innumerables trabajos que
se habian realizado en la via producto de la sustitu-
cién de rieles de hierro por los de acero, del cambio de
puentes de madera por otros de hierro y mamposte-
ria, y también por la necesidad de reparar los estragos
ocasionados en los terraplenes por una temporada de
lluvias excesivas. Sin embargo, la parte mas sobresa-
liente de ese informe es la descripcion que se hace
del taller mas importante de ese ferrocarril, el que se
encontraba al lado de la estacién de Orizaba. El sefior
George Great, nombre del informante, inicia descri-
biendo medidas y materiales de los distintos edificios
que conforman el complejo taller, para después avan-
zar con la moderna maquinaria y los trabajos que se
realizaban en esas instalaciones.’

Un afio después se aprobaban los programas de
la carrera de ingeniero mecanico de la Escuela Es-
pecial de Ingenieros, cita en la ciudad de México. Al
leer la seccién dedicada a las practicas de los futuros
ingenieros mexicanos de ese documento, podemos
confirmar la importancia de Orizaba como un centro
industrial de primer orden. Ademas, si hacemos caso
a lo sefalado en ese documento, también nos obliga
a situar cualquier estudio sobre este espacio en una
escala diferente; es decir, no solamente como parte de
la descripcion de la empresa del Ferrocarril Mexicano
(FCM), sino en el marco del desarrollo de la ingenieria
mexicana. 2

Este trabajo es parte de una investigacién en cur-
so sobre el proceso de transformacién de la ciudad

1 Informes del 18 de junio y 27 de diciembre de 1877, en Secretaria,
Legislacion, 1885, pp. 601y 609.

2 Archivo Historico del Palacio de Mineria (AHPM), 1878, 207, do-
cumento 28.
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de Orizaba durante el porfiriato, cuyos objetivos son
explorar las posibilidades de las imagenes para anali-
zar dichas transformaciones y el tipo de imagenes que
genera la sociedad.

Intentar explicar procesos sociales con ayuda de
imagenes es un terreno nada firme, por lo que se hace
preciso sefialar el punto de vista desde el cual se parte
y la forma en que se piensa abordar los problemas de
investigacion. Para avanzar rapido diremos que en es-
tas lineas se parte de una propuesta que busca cons-
truir a las imagenes como fuentes de investigacion;®
y que, como consecuencia de lo anterior, se ha rea-
lizado un trabajo que contextualiza cada una de las
imagenes y las trabaja como una serie dentro de un
cuerpo documental mas amplio;* por lo que, mas que
basarse en los contenidos de cada una de ellas, se
evallan las posibilidades y limites que existen para la
investigacion social a partir de las fuentes disponibles
y de la creacién de un cuerpo documental imagético
suficiente.

Para no generar falsas expectativas sobre el con-
tenido de este trabajo, es preciso ahondar en este Ul-
timo concepto: el cuerpo documental a partir del cual
se hacen aseveraciones sobre los procesos sociales.
El tema de estas lineas es el de las imagenes de la
estaciéon de Orizaba y no de ese complejo industrial,
porgue tenemos huecos enormes de informacion para
decir algo en firme sobre ese fendbmeno tan importante
que nos ayudaria, a su vez, a comprender el desarrollo
tecnolégico del pais. En el camino de explicar el papel
de ese complejo industrial, se avanzara aqui explican-

3 Como han sefialado diversos autores, las imagenes son cada vez mas
empleadas por la academia, aunque no siempre son incorporadas de la
mejor manera, pues las imagenes aparecen solamente como adorno en
las publicaciones y no forman parte de la investigacion (John Mraz,
“¢Fotohistoria o historia grafica? El pasado mexicano en fotografia”,
p. 28). Propuestas metodoldgicas para construir a la imagen como
fuente en: Fernando Aguayo y Lourdes Roca, Imdgenes; Peter Burke,
Visto y no visto: El uso de la imagen como documento historico, pp.
19-20; Mario Camarena y Lourdes Villafuerte Garcia, coords., Los
andamios del historiador.

4 El proyecto “Orizaba: imagenes y ciudad” se viene desarrollando
desde hace tres afios por la doctora Eulalia Ribera Carbé y el que esto
escribe. Existen productos parciales de la investigacion y un trabajo
de documentacion de imagenes que se pretende poner en linea como
base de otras investigaciones. La coleccion fotografica Orizaba del
Instituto Mora se ha recopilado de las piezas que resguardan una doce-
na de acervos, agrupandolas en series documentales y catalogandolas
siguiendo la norma internacional de descripcion archivistica ISAD-G.
Parte del trabajo de construccion de la fuente imagética residio en la
creacion de series con criterios precisos. De esta forma, se tienen 243
imagenes organizadas en diez grupos documentales, uno de los cuales
es, precisamente, el de las imagenes del ferrocarril. Fernando Aguayo
y Eulalia Ribera Carbo, “Vistas de la ciudad. La mirada fotografica de
una ciudad en proceso de modernizacién. Orizaba, 1872-1910”.

do qué tipo de imagenes son las que se resguardan en
diversos repositorios y qué informacion se desprende
de esos vestigios.

Orizaba y sus imagenes en el siglo XIX

La Pluviosilla, como se le llama a la ciudad de Orizaba,
€S un espacio con origenes coloniales, sin una traza
dibujada en un plano de fundacién formal. Como se
puede confirmar en una visita a la actual ciudad, sus
construcciones se hicieron siguiendo el sentido del
antiguo camino que iba desde el puerto de Veracruz
en su paso a la ciudad de México. Este camino cruza-
ba la Pluviosilla, adoptando en ese tramo el nombre de
Camino Real. A lo largo de la época colonial, la pobla-
cion se fue consolidando como centro de una region
agricola importante, primero con la caha de azucar y
luego con el cultivo del tabaco; le siguid la creacion
del Estanco Real y una fabrica de puros y cigarros,
que origind su nombramiento como “villa coseche-
a”, lo que consolidé su morfologia urbana. Iglesias y
conventos con ricas fachadas y casonas de las élites
conformaron una gran ciudad, a lo que contribuy6 el
establecimiento de solidos puentes sobre el cauce del
rio Orizaba.

El siglo XIX inicié lento, pero en 1837 la vida de Ori-
zaba tomé otro rumbo cuando se construye la fabrica
textil mas grande del pais: Cocolapan, establecimiento
movido por energia hidraulica con mas de 240 telares
y 600 trabajadores asalariados. La ciudad era también
famosa porque el trigo concurria desde diversas regio-
nes para que en sus molinos movidos por la fuerza de
la abundante agua fuera transformado en harina. En
palabras de un cronista de la época, “estas fabricas
son muy importantes, distinguiéndose por la laborio-
sidad de sus trabajos el molino de Borja.” > Como lo
sefialan los estudiosos de ese espacio,® Cocolapan
fue un prolegdbmeno de la industrializacién y modifica-
cién urbana de la otrora villa colonial. Casi veinte afios
después de instalada, esta fabrica ya pertenecia a un
personaje que imprimié en Orizaba una honda huella,
Manuel Escandén, el mismo que, junto a su herma-
no Antonio, impulsé la construccién del ferrocarril de
México a Veracruz y que fue responsable de que éste
pasara por Orizaba, ademas de que asentara en esta
ciudad sus talleres mas importantes.

5 Gustavo Baz y E. L. Gallo, Historia del Ferrocarril Mexicano. Ri-
queza de México en la zona del Golfo a la Mesa Central, bajo su
aspecto geologico, agricola, manufacturero y comercial. Estudios
cientificos, historicos y estadisticos, p. 164.

6 Eulalia Ribera Carbo, Herencia colonial y modernidad burguesa en
un espacio urbano. El caso de Orizaba en el siglo XIX.
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Hacia finales del siglo XIX, el valle de Orizaba ya era
uno de los centros industriales mas importantes del
pais, contaba con dos grandes plantas hidroeléctricas,
cinco fabricas textiles, dos cervecerias, una fabrica de
hielo, dos fabricas de cigarros y tres purerias, entre
otros establecimientos menores como fundiciones,
carpinterias, tenerias, tejerias, curtidurias, panade-
rias, zapaterias, sastrerias, tejerias y camiserias que
empleaban a mas de 500 costureras, un aserradero
de marmol, y los beneficios de café con cientos de
personas trabajando en ellos.” Apenas es necesario
sefalar que un factor de primera importancia en este
despegue industrial a gran escala fue el paso de la li-
nea férrea que unié al puerto de Veracruz con la ciudad
de México en 1872. 8

Las fotografias mas antiguas que se han localizado
de este espacio datan precisamente de este afio 1872
y son, por supuesto, de la estacion del ferrocarril

Estamon de Orlzaba 1872.9

Antes de esta época (dejando de lado las repre-
sentaciones cartograficas de las que se hablara lineas
adelante), se tienen grabados y pinturas que van de
lo bucdlico y el tema de la intervencién francesa, a
lo que seria la imagen arquetipica de la ciudad, las
vistas urbanas y arquitecténicas. '° Esa es la imagen

7 José Maria Naredo, Estudio geogrdfico, historico y estadistico del
Cantén y la ciudad de Orizaba y Bernardo Garcia Diaz y Laura Zeva-
llos Ortiz, Orizaba Veracruz: imdgenes de su historia.

8 Aunque también fue responsable de la decadencia de las empresas
de carros tirados por cientos de mulas que vieron disminuida su parti-
cipacion en el comercio de la ciudad. Gustavo Baz y E. L. Gallo, op.
cit., p. 164.

9 Autor no conocido, publicada en Garma Franco, Railroads in Mexi-
co: an illustrated history, Denver, Colorado Sundace Publications ,
1985 p. 66

10 Paisajes bucolicos como “Caza del venado cerca de Orizaba” de
Manuel Serrano y “Orizaba” de John Phillips; “historicos” con el
tema de la intervencion francesa “Campamento militar en Orizaba” de
Alexander Larensko y un autor no conocido que nos leg6 la “Captura
de un jefe francés”; dentro de las vistas urbanas y arquitectonicas la
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de Orizaba “antes del ferrocarril”; después, cuando
el proceso de industrializacion ya estaba en marcha,
proliferaron los registros fotograficos de la ciudad en
grandes planos (43 fotografias) mostrando una imagen
de Orizaba provinciana, tradicional, casi diriamos, en
algunos casos, de ambiente conventual. Parece que
los fotografos, casi todos extranjeros, buscaban en
esas tomas, de mayor o menor amplitud, lograr vistas
pintorescas mas que captar los cambios de aquellos
tiempos innovadores.

T r_
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Vista de Orizaba, ca. 1874.11

Ademas de las llamadas “vistas de ciudad”, otros
dos temas bastante socorridos son los que tienen re-
lacion con los parajes naturales, la produccion agrico-
la y los llamados tipos populares (32 fotografias). Los
fotégrafos profesionales también hicieron registros de
la arquitectura y de las principales calles y plazas de la
ciudad (en conjunto 75 fotografias). No es para menos,
a lo largo del porfiriato la poblacion crecié mas del do-
ble y la ciudad crecia orientada ahora con un ferrocarril
urbano que, ademas de recorrer sus calles, conectaba
a Orizaba con los pueblos fabriles del cantén. Hacia
1910, un italiano avecindado en México realiza uno de
tantos libros que las élites profirianas fomentaron para
promocionar su imagen de progreso y modernidad, en
tono de libro de viajero. En México al dia, '? este autor
alaba dos elementos del contundente urbanismo de
Orizaba, su alameda y lo extendido del alumbrado pu-

mas importante es la de “Casimiro Castro” con el titulo simple de
“Orizava” y otras menos conocidas como la de Bourgier “Catedral
de Orizaba”.

11 Alfred Saint Ange Briquet, Coleccion particular. En pocas fotogra-
fias de la serie vistas de la ciudad se presenta una “imagen” distinta de
Orizaba. En una de ellas se aprecian las vias del Ferrocarril Mexicano,
en dos se alcanzan a distinguir la fabrica Cocolapan y la Moctezuma
como pequefias manchas inmersas en el resto del paisaje urbano, y
unicamente en dos Cocolapan es el motivo central del registro. Fer-
nando Aguayo y Eulalia Ribera Carbo, op. cit.

12 Adolfo Dollero, México al dia: impresiones y notas de viaje, Paris,
Viuda de C. Bouret, 1911.
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blico, ademas de que, a cuenta del Ayuntamiento, se
construian instituciones acordes a las propuestas libe-
rales: un cementerio municipal y un manicomio; dichas
instituciones, alameda, cementerio y el hoy llamado
hospital psiquiatrico, funcionan en la actualidad y son
parte importante de la vida colectiva de esa entidad.
Del porfiriato se conserva también el palacio de fierro,
sede de la exposicion nacional, alguno de los otrora
elegantes hoteles y gran parte del actual mobiliario ur-
bano de tinte nacionalista.

Como ya se dijo, los primeros registros fotograficos
se relacionan con el ferrocarril. Sera con el inicio del
siglo XX que los fotografos vuelvan a este tema, incor-
porando ademas como objetivo explicito de sus regis-
tros a la industria (32 imagenes), asunto que comparti-
ra estelares con los eventos sociales y un nuevo fené-
meno que cambiara el panorama, las fotografias que
registran el descontento social (entre los que se cuen-
ta una serie del motin, que no huelga, de Rio Blanco y
la posterior represion gubernamental) que nos lleva al
inicio de la Revoluciéon mexicana. Ademas de graba-
dos, pinturas y fotografias existe un grupo documental
que es fundamental para el proyecto de las imagenes
de Orizaba en el porfiriato, pues para entender las
modificaciones y usos del espacio una herramienta
fundamental son las representaciones cartograficas
que se construyeron desde distintas tradiciones a lo
largo del siglo XIX. Se han realizado comparaciones
de estas representaciones mediante cartografia reali-
zada actualmente con base en informacion satelital,
encontrandose inconsistencias en la orientacion y la
ubicacion del espacio urbano (las coordenadas obte-
nidas con gps no se corresponden con las sefaladas
en los planos); sin embargo, existe mayor coincidencia
entre la informacién documental textual y las repre-
sentaciones cartograficas. Ademas, se han utilizado
esas representaciones combinandolas con cartografia
actual para construir un mapa base que nos permita
“espacializar” las imagenes de Orizaba (véase imagen
3, que indica el punto de toma y lo que vemos de la
imagen 2). 13

13 Para poder hacer el trabajo de descripcion incluyendo informa-
cion sobre los lugares y las orientaciones de las tomas, fue necesario
echar mano de la carta topografica Orizaba E14B56 escala 1:50 000
del INEGI, que nos permitié precisar la orientacion de las fotogra-
fias, basandonos en las curvas de nivel del relieve montafioso que
circunda a la ciudad de Orizaba, asi como los nombres de los cerros
en cuestion. Pero como se considerd de utilidad rescatar los nombres
que tenian las calles orizabefas durante el siglo XIX, antes de ser
adoptado el sistema vigente de numeracion de acuerdo a los cuatro
puntos cardinales, hubo que hacer una laboriosa reconstruccion de la
nomenclatura antigua a partir de un mapa de 1867: Plano general de
la ciudad de Orizaba y sus alrededores de Joaquin Arroniz. Con este

Elamenios arquitecténicos sobrosalientes do Orizaba 1872-1910

— T <
{x % I 4
Y ——
1 '
f
i
1
AT it
,-
= -
L - U -~
% - =
= ~
\ -\' — T
5
. |
.. - g o
T W i T 1
- R ,
. e " -
T eE
Ja—— —— PR—— 6
ey P ity ok
gl e
B Sl e o i [ S I S— —— NS H
ety - — EEEEE
. s, B B s [yl TR

Elementos arqwteotonlcos sobresalientes
de Orizaba 1872-1910,"

El ferrocarril en Orizaba

La imagen mas antigua que se ha encontrado en la
que se relaciona Orizaba con el ferrocarril es, por de-
cirlo de alguna forma, una imagen futurista. La revista
El Ferrocarril, en su edicion del 25 de marzo de 1868,
ilustra su cabeza con un grabado en el que se registra
la imponente mole de la fabrica Cocolapan y el paisaje
conformado por los cerros alrededor de Orizaba.

Oriznbea, Micrcoles 95 del Meika de 1568, HNam. HR

40, Wpaea.

El_”F'ERH O-C ARRIL

I. G. Pesor, SC, sin titulo, en El Ferrocarril. Revista politica
mercantil e industrial, publicada en Orizaba, la edicion del
25 de marzo de 1868 es el numero 38 de la 4°. Epoca.

Hasta aqui la imagen podria ser producto de uno
de esos dibujos que se toman del “natural”; sin em-
bargo, en el primer plano de esta imagen se afadié
un tren de pasajeros compuesto de cinco coches y
una locomotora tipo 4-4-0 a la que se bautizé con el
nombre de Orizaba. Entre el tren y la fabrica el imagi-
nativo dibujante afiadié un espacio con vegetacion. °

plano y otro levantado por la Comisiéon Geografico Exploradora en
1899, se ubicaron los elementos arquitectonicos, de infraestructura
y los espacios mas sobresalientes de Orizaba en el periodo estudiado.

14 Ribera Carbo, Eulalia. México, 2007.

15 El Ferrocarril. Revista politica mercantil e industrial, publicada en
Orizaba, la edicion del 25 de marzo de 1868 es el niimero 38 de la 4°.
época. El grabado que sirve de cabeza; es decir, la pieza metalica que



Esta imagen y otra similar en la que aparece también
el tren en primer plano, Cocolapan en el segundo y los
cerros en el tercero, pero que carece de referencias,
sitlan la ubicacién de la futura linea en el lugar que
efectivamente ocupara en 1872. Esta combinacion de
elementos en los que se integran registros indiciales
y aspectos mas bien relacionados con los deseos de
modernidad producto de la imaginacion, una mezcla
de documentacion y creacion o seleccion producto de
las intenciones de los diversos creadores de imagenes
en el siglo XIX, mas que una situacion anomala, son la
premisa con la que debemos acercarnos para realizar
el analisis de las imagenes de cualquier tipo.

Un ejemplo claro de esta combinacion entre re-
gistro documental e imagen producto de un punto de
vista la tenemos en las fotografias de los puentes del
Ferrocarril Mexicano. No se trata de que manipularan
las fotografias para hacernos ver algo que no existia
(como en el caso del grabado de Orizaba, imagen 4),
simplemente se seleccionaron los puentes que estu-
vieran fabricados con hierro y mamposteria y se de-
jaron sin registro los construidos en madera; es decir,
la mayoria de las obras de arte de esa via (como se le
llamaba al conjunto de viaductos, puentes y alcanta-
rillas) no fue registrada y se promociond Unicamente
la imagen que coincidia con la idea de “modernidad”
que se buscaba promover con ese ferrocarril; se nos
transmitié una vision, una imagen parcial e interesada
de esa via de comunicacion. Esa es la razon por la
que mas de diez afios después de inaugurada la linea,
aunque las fuentes escritas documentan la sustitucion
de puentes de madera,'® casi no existen imagenes de
este tipo de obras de arte frente a las cientos de foto-
grafias, pinturas, litografias y dibujos que machacona-
mente reproducen la imagen de los puentes y viaduc-
tos de hierro.

Este es un fendmeno reiterado en el tipo de ima-
genes que se registran de ciertos espacios o que, por
diversas razones, sobreviven de esos espacios. No es
casual que, siendo sobre el ferrocarril las primeras fo-
tografias que tenemos de Orizaba, después disminuya
su numero hasta conformar una porcién reducida del
conjunto de material que recuperamos (31 de un total
de 243), predominando, como ya se dijo, la imagen

servia para imprimir esta imagen en cada ejemplar, fue realizado, de
acuerdo a una inscripcion, en Nueva York por “I. G. Pesor, S. C.”.

16 Y también documentan la existencia de rieles de hierro que se fue-
ron sustituyendo en esta misma época por rieles de acero. Secretaria,
Legislacion, 1885, pp. 601y 609 y Secretaria de Estado y del Despa-
cho de Fomento, Colonizacion, Industria y Comercio de la Republica
Mexicana, Memoria presentada por el general Carlos Pacheco, co-
rrespondiente a los arios de enero de 1883 a junio de 1885, p. 1088.
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de una ciudad conventual y provinciana. Pasemos a
exponer qué tipo de imagenes tenemos del ferrocarril
en esa entidad. Ya se mencionaron las dos imagenes
futuristas que muestran la fabrica de Cocolapan con
su respectivo tren, luego tenemos diez de la estacion,
nueve fotografias con locomotoras registradas en Ori-
zaba, cuatro del puente de San Juan de Dios, y tres
mas con temas singulares. "7

=m
SN

Puente de San Juan de Dios en Orizaba, 1874."°

17 Uno de estos registros tiene el sugerente titulo de “Orizaba Mexi-
can R. R.”, pero lo unico que tenemos del ferrocarril es la via en curva
que sirve como parte del escenario (al igual que montes y arboles)
para la fotografia de dos mujeres, parte de la pintoresca poblacion de
esa region. El otro es la fotografia de la estacion como escena de la
llegada del gobernador de Veracruz a la ciudad y la tercera correspon-
de a las llamadas imagenes técnicas, un perfil del Ferrocarril Mexica-
no para situar la distancia desde Veracruz y la diferencia de altura que
tiene esta entidad con Orizaba.

18 Fondo Orizaba, numero 1091. Planoteca, CONACULTA/
CNPPCF/MNFM/CEDIF

19Alfred Saint Ange Briquet (fot.)/ Adolfo R. Sanchez (lit.). Litogra-
fia de Llano y C. publicada en Baz, Gustavo y E. L. Gallo, Historia del
Ferrocarril Mexicano, México, Gallo y cia., 1875.
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Ademas de estas imagenes, solamente se han lo-
calizado cuatro en las que la intencion fue registrar la
actividad de lo que la Secretaria de Fomento denomi-
naba como los talleres mas importantes de la Republi-
ca mexicana.?°

De 31 imagenes con el tema del ferrocarril en Ori-
zaba, cuatro son de los talleres, evidentemente un
porcentaje bajo; igual al que nos resulta si hacemos
cuentas del porcentaje que existe de comparar el nu-
mero de imagenes de talleres ferroviarios con el total
de las mas famosas que se generaron entre 1872 y
1877 sobre el Ferrocarril Mexicano. 2!

Existen evidencias documentales de la existencia
de otras imagenes y de memorias escritas sobre los
talleres de Orizaba. Los archivos universitarios que
conservan los trabajos y tesis de los alumnos de di-
versas escuelas de ingenieria y arquitectura en el siglo
XIX son rica fuente para historiar la evaluacion de es-
tas disciplinas en México, pero también fuentes fun-
damentales para conocer los ferrocarriles y diversas
actividades industriales en esa época.?? Para el caso
que nos ocupa, sabemos que, en el afo de 1878, el
programa de practicas para los alumnos que se dedi-
carian a la carrera de ingeniero mecanico en la Escue-
la Especial de Ingenieros sefalaba explicitamente que
los futuros ingenieros deberian hacer practicas en la
Casa de Moneda del Distrito Federal, “de las mejores
fabricas de papel y [...] las maestranzas del Gobierno
Federal”. En una segunda fase se trasladarian a los
distritos mineros de Pachuca y Real del Monte para
estudiar sus sistemas de maquinas de vapor y en la
tercera deberian practicar en los talleres del Ferrocarril
Mexicano en Orizaba “tomando todos los datos de su
organizacion y trabajos acompafados de los dibujos
convenientes, para dar idea cabal del modo como es-
tdn montados dichos talleres; el estudio de las loco-
motivas y trenes del mencionado Ferrocarril.”?

20 Secretaria de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion,
Industria y Comercio de la Republica Mexicana, op. cit., p. 1089.

21 Nos referimos a las fotografias de 1873 del estadounidense Ben-
jamin Kilburn, las de Alfred Briquet de 1872-1874 y las editadas por
Julio Michaud (casi todas tomadas por el propio Briquet), asi como
las litografias a duotono de la Historia del Ferrocarril Mexicano. Ri-
queza de México en la zona del Golfo a la Mesa Central, bajo su
aspecto geologico, agricola, manufacturero y comercial. Estudios
cientificos, historicos y estadisticos por Gustavo Baz y Eduardo L.
Gallo y las cromolitografias del Album del Ferrocarril Mexicano.
Coleccion de vistas pintadas del natural por Casimiro Castro y eje-
cutadas en cromolitografia por A. Sigogne, Casimiro Castro y Victor
Debray, publicado en 1877 por el propio Debray.

22 Archivo Historico de la Academia de San Carlos, Archivo His-
térico del Palacio de Mineria, Fondo Reservado de la Biblioteca de
la Facultad de Arquitectura, UNAM, Instituto de Estudios Sobre la
Universidad.

23 AHPM, 1878, 207, documentos 27 y 28.

Patrimonio documental y

explicaciones histdricas

Hasta el momento no se han localizado los dibujos y
memorias de la Escuela de Ingenieria Mecanica, como
si se han localizado trabajos y tesis de los ingenieros-
arquitectos de San Carlos; porque, como sucede en
otros casos, la falta de valoracién del patrimonio do-
cumental origina que tengamos grandes huecos para
explicar como funcionaba ese espacio y cual era su
impacto en diversas actividades de la region y la in-
genieria mexicana. Es decir, tenemos un déficit en las
fuentes que nos permitan reconstruir aspectos desco-
nocidos de la historia de la ciencia y la tecnologia en
México.

Hacer esa reconstruccion de la historia invocando
el testimonio de las imagenes es doblemente dificil.
En primer lugar porque los procesos histérico-sociales
que nos interesan son reflejados sélo parcialmente en
documentos muy diversos, desde los de archivo has-
ta los hemerograficos y bibliograficos; luego, porque
sabemos que apenas se conserva una parte de esos
documentos; también por las dificultades en la con-
servacion de los objetos que implicaron su abando-
no y destruccion, pero sobre todo porque los acervos
conservan una pequefia parte de lo fotografiado en
Orizaba en el siglo XIX. Ademas sabemos también que
esa pequefa cantidad de imagenes que sobrevivié al
tiempo (a la falta de valoracion, a la negligencia y a
un largo etcétera) se encuentra dispersa en distintos
acervos alejados geograficamente entre si y, por ulti-
mo, que esos acervos muchas veces desconocen el
contenido preciso y los contextos de produccion de
las fotografias que resguardan. Esas son las circuns-
tancias en las que se trabaja actualmente para contar
con un cuerpo de imagenes suficiente para realizar
proyectos de investigacion histérico-social.

Por otro lado, es evidente que la frase “cuerpo do-
cumental suficiente” es ambigua y polémica, por decir
lo menos; sin embargo, parece conveniente que quie-
nes impulsamos la investigacién con imagenes forta-
lezcamos nuestra posicién al debatir sobre el asunto.
Sefalar que las imagenes son vestigios de otras so-
ciedades histéricas es importante, pero no suficiente.
¢ Vestigios de qué? Parece ser que esta pregunta tie-
ne, dicho de manera muy general, dos posibilidades si
incluimos el concepto de prueba y dejamos de lado el
de simple referencia. Una de ellas es que las imagenes
son huella de algo que ya no existe, 0 ya no existe de
la manera en que existia.



Para el caso de Orizaba, tenemos imagenes que
nos muestran aspectos de la transformacién de la
estacién ferroviaria que otro tipo de documentos no
mencionan; éste es un uso de la fotografia como prue-
ba en un caso concreto. La cosa cambia cuando se
trata de exponer hipétesis sobre procesos generales y
llamamos a las imagenes para argumentar con su ayu-
da, o cuando formulamos hipotesis acerca de la for-
ma en que fue construida la imagen de algo. Cuando
aventuramos este tipo de hipotesis es cuando resulta
importante la forma en que fue conformado el cuerpo
documental a partir del cual escribimos. El problema
mayor en el uso de las imagenes no es la ausencia
de documentacién de las fotografias en lo individual
(ausencia de fechas de registro, autor y otros datos),
sino la construccion de narrativas sobre diversos fené-
menos visuales que carecen por completo de cuerpos
documentales que las sostengan. Lo que ocasiona, de
acuerdo con Carlo Ginsburg, la difusion (y el predomi-
nio historiografico) de conjeturas falsas lanzadas con
base en este uso superficial de la imagen en la “expli-
cacion” del pasado.?

Las imagenes de la estacion y

la tecnologia ferroviaria

En muchas localidades sucedi6 que la llegada del fe-
rrocarril significé la presencia de instalaciones y edifi-
cios totalmente diferentes a lo que existia. > Antes de
la llegada de las locomotoras en Orizaba, se construyd
un pequefio complejo que serviria de estacion en la lo-
calidad. El sitio elegido fue un espacio entre la ciudad
y la fabrica de Cocolapan; por las primeras fotografias
que se tiene de la estacion, se trataba simplemente,
de acuerdo con Garcia Cubas, de un “edificio formado
por dos cuerpos, separados uno de otro por una pe-
quefa galeria de espera, aquellos de ladrillo y ésta de
madera”. En tres fotografias se puede comprobar que
cada uno de esos “dos cuerpos” tiene Unicamente un
nivel y no existen construcciones junto a la estacion,
tampoco se aprecian las instalaciones de los talleres
que mas adelante seran caracteristicas de ese espa-
cio. Estas tres fotografias de autores no conocidos de-
ben ser de 1872; un par de afos después, se puede

24 “Y digo muy bien falsa, y no ficticia o inventada [En la medida
en que esos...] historiadores confunden la documentacion que ellos
conocen con toda la documentacion disponible y después la docu-
mentacion disponible con toda la que ha sido producida, e incluso
esta ultima con la realidad social entera que ha producido dicha do-
cumentacion”. (Carlo Ginzburg, “Reflexiones sobre una hipotesis: el
paradigma indiciario, veinticinco afios después”, p. 12)

25 Gustavo Baz y E. L. Gallo, op. cit., p. 46.
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ver en las fotografias de Briquet editadas por Michaud
que el edificio ya tiene los dos niveles que conserva
hasta el dia de hoy y también incorpora el conjunto
de construcciones almacenes, correo y fonda que se
extienden hacia el poniente; y lo mas importante, apa-
recen ya los talleres del ferrocarril.

Estacion de Orizaba, 1877.%6

Esto se puede corroborar en la descripcién que
hace Antonio Garcia Cubas de la “Estacion de Oriza-
ba” en 1877; dicha imagen fue realizada como si es-
tuviéramos observando las instalaciones desde el po-
niente hacia el oriente: “A la derecha los talleres de tres
naves con techumbres de zinc, la casa de fundicion,
los vagones y maquinas que ruedan sobre los rieles
que se internan en los almacenes de depdsito, los ma-
teriales rodantes, trozos de riel y durmientes que se
ven regados por el suelo, todo revela la importancia y
el gran movimiento de la estacion.” 2" En las siete fo-
tografias restantes que se tienen de la estacién ya se
observan todos estos cambios, aunque los edificios
de los talleres se adivinan apenas, pues el objetivo de
los registros siempre fue la estacién de pasajeros. Por
la época en que se edité el Album, un ingeniero del
Ferrocarril Mexicano informaba que “en el tramo de
Orizaba a Boca del Monte se hacen tres viajes diarios
conduciendo mercancias del comercio” y continuaba
sefialando que no era “posible aumentar ese nimero
por falta de maquinas Fairlie, Unicas que pueden hacer
el servicio en esa seccion.” En el informe se indicaba
que se esperaban nuevas maquinas Fairlie y se deplo-
raba que algunas de ellas se ocuparan para “atender
constantemente a las obras de reparacién de la via en
la época de lluvias,” separandolas del trafico publico.

26 Casimiro Castro, A. Sigogne y Victor Debray, Album del Ferro-
carril Mexicano. Coleccion de vistas pintadas del natural, México,
Debray,

27 Casimiro Castro, A. Sigogne y Victor Debray, Album del Ferroca-
rril Mexicano. Coleccion de vistas pintadas del natural, p. 36.
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28 De las nueve fotografias que tuvieron como objetivo
registrar locomotoras en Orizaba, ocho son Fairlie, lo
que demuestra su importancia en este espacio.

Locomotora Fairlie, ca. 1874.%°

Solamente tenemos una temprana fotografia (ca.
1873) en la que se dispuso un grupo grande de loco-
motoras Fairlie (7 en total) acomodadas no en la esta-
cion, sino en los talleres de Orizaba.

Vista antigua de la casa de maquinas
y talleres de Orizaba, 1873.%

La densidad de informacién que contiene esta ima-
gen llega a la saturacion: la forma de las construccio-
nes, las locomotoras cargadas hasta el tope con lefia
y los depdsitos de combustible son lo mas evidente,
pero también el material de la via y el grupo de traba-
jadores y sus maquinas y herramientas de trabajo que

28 Secretaria de Estado y del Despacho de Fomento, Colonizacion,
Industria y Comercio de la Reptiblica Mexicana, Legislacion sobre fe-
rrocarriles: coleccion de leyes, decretos, disposiciones, resoluciones
y documentos importantes sobre caminos de fierro, pp. 250-251.

29 Alfred Saint Ange Briquet. Coleccion particular Ildefonso Aceve-
do.

30 Autor no conocido, Vista antigua de la casa de maquinas y talleres
de Orizaba, 1873, publicada en Ferrocarril Mexicano. Conmemora-
cion del 500. aniversario de la inauguracion del trdfico directo entre
Meéxico y Veracruz, 1873-1923, México, La Helvetia, 1923, p. 80.

vemos a la izquierda de la imagen. jTodo un universo
por analizar! Por ello, aunque de todas las imagenes,
independientemente del objetivo de su realizacion, se
puede obtener informacion del tema que nos ocupa en
estas lineas,®' son las de este tipo las que nos permi-
tian tener suficiente evidencia documental para afirmar
algo distinto al tradicional discurso del permanente
“atraso” tecnoldgico mexicano.

Como sabemos, las afirmaciones referidas al pa-
pel que jugaron los ferrocarriles en la economia mexi-
cana del siglo XIX se basan en un conjunto documen-
tal textual cuyo contenido es de caracter econdmico.
El problema es que con ese mismo cuerpo de docu-
mentos se llegd a una conclusion tajante relacionada
con los aspectos técnicos y tecnolégicos del ferroca-
rril. Es decir, esas ideas acerca de la economia (con
teorias sofisticadas que movilizaron grandes cantida-
des de informacién documental) desarrollaron de paso
conclusiones a priori (sin un sustento documental su-
ficiente y sin realizar una investigacion del tema en es-
pecifico) sobre el desarrollo tecnolégico de México en
el porfiriato.

Tal es el problema que presentan las afirmaciones
de Coatsworth sobre el papel que jugaron los ferroca-
rriles.® Después los nuevos representantes de la vieja
Nueva Historia Econémica han sistematizado eviden-
cias del atraso tecnoldgico, aunque también han expli-
cado que, si existia un cambio, éste se daba como una
regresién y no como resultado de innovaciones para
la explotacién de oportunidades de la sociedad mexi-
cana del siglo XIX.®® Economia y tecnologia o técnica,
pero ¢por qué no hacer investigaciones mas localiza-
das y proponer factores distintos en la ecuacion?

31 Incluso los retratos o los registros de eventos sociales que tuvieron
como escenario la estacion de Orizaba, aportan en mayor o menor me-
dida informacién sobre este enclave de la tecnologia ferroviaria; por
ejemplo tenemos la fotografia titulada “Arribo del gobernador Teodo-
ro Dehesa a la estacion del Ferrocarril Mexicano” en la que el tercer
plano nos muestra una hilera de mas de una docena de mancuernas
para locomotora. Bernardo Garcia Diaz, op. cit., p. 110.

32 ;Recuerdan el “México no se desarrolld, sino que se subdesarro-
1l0”? (John Coatsworth, EI impacto econdémico de los ferrocarriles en
el porfiriato, p. 108 y John Coatsworth, Los origenes el atraso, pp.
180y 196.

33 Por ejemplo, Sandra Kuntz apunta que la economia mexicana no
podia satisfacer la demanda de la industria ferroviaria, “a la que ni
siquiera podia proveer de piezas y herramientas sencillas de hierro
forjado”. Ver Sandra Kuntz, “Introduccion”, en Ferrocarriles y obras
publicas, p. 23). Sin embargo, desde 1850, en los talleres ferroviarios
de Veracruz, bajo la direccion del ingeniero Santiago Méndez, ya se
construian este tipo de herramientas y se desarrollaban otro tipo de
tareas que no han sido estudiadas a cabalidad. Ver Fernando Aguayo,
Estampas ferrocarrileras, 2003.



Por ejemplo, después de recuperar las fuentes so-
bre las practicas en los talleres ferroviarios, se podria
investigar el papel de las elites en la promocion de la
ciencia y la tecnologia, hacerlo como un ejercicio com-
parativo con, por decir algo, la actitud de la actual cla-
se gobernante y su decisidn de no incentivar esos mis-
mos rubros, asi como sus consecuencias de retroceso
para ramas enteras de la economia. Los autores que
niegan la posibilidad de explicar procesos complejos
con ayuda de fotografias insisten en la parte “creati-
va” que interviene en la construccion de ellas; en la
subjetividad del artista que pinté cuadros o realizé la
seleccion del encuadre con la camara fotografica, lo
que supuestamente le resta credibilidad a esos testi-
monios.* Dejando de lado que esa seleccion también
existe en los documentos textuales, lo que no se ha
realizado es: 1. Reunir un grupo documental amplio
que permita contar con diversas evidencias, lo que
también implica diferentes subjetividades y puntos de
vista; y 2. Un trabajo de comparar esos diversos do-
cumentos, incluidas las imagenes, para sacar conclu-
siones mas firmes.

Como podemos observar, ain tenemos mucho
trabajo para lograr nuevas explicaciones sobre estos
fendmenos; sin embargo, seria conveniente empezar
por cuestionar las versiones de la historia que prego-
nan el atraso no como un problema, sino casi como un
estado de nuestros pueblos, lo que, desde su punto
de vista, justifica la aceptacion de relaciones (econo-
micas y sociales) que siempre benefician a las elites
nacionales y sus socios de otras latitudes.
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EI Ferrocarril Internacional
y su centralidad en el nacimiento de la cuenca

carbonifera de Coahuila (1866-1900)*

Introduccion

Este trabajo tiene el propdsito de mostrar las condicio-
nes que llevaron a la Cuenca Carbonifera de Coahui-
la (CCC) a constituirse como un espacio econémico
especializado a fines del siglo XIX. Destacan como
factores principales los econémicos relacionados con
construccion en la dltima mitad del siglo XIX del Fe-
rrocarril Internacional, apertura de minas, coquizado-
ras, y lavadoras de carbon; los factores politicos que
tuvieron que ver con la expropiaciéon del latifundio
Sanchez Navarro y los factores sociales relativos a la
inmigracion. Todos ellos estructuraron las relaciones
originarias de la cuenca. Este espacio, sin embargo,
no prosperd soélo a partir de sus condiciones internas,
sino que se consolido cuando se incluyd en la division
espacial del trabajo de México, que entre otras cosas
incluyé la produccion de carbén y la construccion del
Ferrocarril Internacional.

El esquema presentado inicia con una exposicion
breve de los antecedentes de la cuenca para, des-
pués, dar cuenta de las primeras exploraciones so-
bre las capacidades mineras. La segunda parte de la
presentacién indica el inicio de la actividad productiva
(aparicion de plantas mineras, coquizadoras y lava-
doras de carboén) asi como la transformacién demo-
grafica del lugar.

Si bien desde la geografia fisica la localizacion del
mineral es inalterable, desde la geografia e historia
econdmica se trata de un espacio dinamico, construi-
do a partir de relaciones econémicas, politicas y so-

1 Una version mas amplia de este trabajo puede encontrarse en:
Contreras Delgado, Camilo (2001), “La explotacion del carbon en
la cuenca carbonifera de Coahuila (1866-1900). La division espacial
del trabajo”, Relaciones. Estudios de Historia y Sociedad, 87, verano,
vol. XXII, El Colegio de Michoacan. México, pp. 177-203.

2 Profesor-Investigador de El Colegio de la Frontera Norte, sede
Monterrey.

3 Técnica Académica de El Colegio de la Frontera Norte, sede Mon-
terrey.




MirADA FERROVIARIA nUm.9  Boletin documental, 3ra época

_t—:STaCIcanes

ciales. Al final del articulo se define lo que de acuerdo
con esta 6ptica es entendido por Cuenca Carbonifera
de Coahuila durante el periodo de estudio.*

El espacio en el distrito de Monclova

La formacion de los espacios econémicos implica por
necesidad una diferenciacion espacial. Esto es, debe
existir un cambio cuantitativo y cualitativo mas o menos
radical en las condiciones econémicas, sociodemo-
graficas, politicas e institucionales del lugar donde el
nuevo espacio econémico aparece. Este apartado di-
buja a grandes rasgos la situacion territorial previa a la
explotacién del carbén con la intencion de comparar
lo que fue la region incipiente con el espacio construi-
do a partir de la explotaciéon del carbon mineral.

Conviene mencionar que la perspectiva espacial es
relevante para comprender el devenir de una region,
es necesario atender la aparicion de los eventos tanto
en su contexto geografico como temporal.

El espacio no existe por si mismo, sino sélo a tra-
vés de los objetos. Esto quiere decir que nos aparta-
mos, junto con Sayer®, de ver al espacio como el con-
tenedor de las cosas. Como un mosaico. A un nivel
mas empirico, se puede ilustrar con la idea de que el
espacio de la CCC fue formado conforme aparecieron
nuevas relaciones institucionales (empresariales, de
mercado de trabajo...). O, dicho de otra manera, no
pre-existié un espacio listo para “ser llenado” con mi-
nas, coquizadoras, ferrocarriles y poblacion. No existio
pues, un espacio vacio. El espacio -desde esta pers-
pectiva- sélo existe en y a través de los objetos (de alli
su caracter relacional). Lo que intentaremos demostrar
en este trabajo es que se traté de un nuevo espacio
en formacioén.

Otro ingrediente que facilita la comprension del de-
venir de una region es la tactica de rebasar el “aqui
y ahora”, segun proponen Gregory y Urry.® Apoyarse
tanto en la revision de las situaciones previas -tiem-
po- (poblacién, produccion), como en las decisiones
que se tomaban mas alla del lugar donde se formé la
CCC. En ese mismo sentido este trabajo puede servir
a otros estudiosos que aborden la problematica actual

4 Técnica Académica de El Colegio de la Frontera Norte, sede Mon-
terrey.4 La informacion fue recabada del archivo estatal de Coahuila
y complementada con reportes de exploracion y estudios sobre la re-
gion. La interpretacion se apoy6 en las categorias de espacio econo-
mico y division espacial del trabajo.

5 Andrew Sayer, “The difference that space makes”, en: Social Rela-
tions and Spatial Structures..., 1985, pp. 52

6 Derek Grecory y Jolm Urry, “Introduction”, en: Social relations and
spatial structures, Gregory and Urry (eds), Hong Kong, Sto Martin’s
Press. 1985, p. 23.

de la CCC porque les dara elementos para trascender
u “aqui y ahora”.

Perroux considera al espacio econdémico como
aquel constituido por un conjunto de relaciones que
se refieren a los diversos fenédmenos econdémicos, so-
ciales, institucionales y politicos interdependientes. La
actividad econdmica no esta sola en la formacién de
nuevos espacios. Asi, en el trabajo se analiza el entor-
no social, politico y econémico del inicio de la activi-
dad productiva en la CCC.

El distrito de Monclova antes de

la explotacion del carbon

El espacio geografico referenciado no corresponde a
todo el Distrito de Monclova, sino a lo que ahora for-
ma la Cuenca Carbonifera de Coahuila (CCC). El lugar
tuvo grandes cambios econdémicos y demograficos
hasta la explotaciéon del carbén, referida al principio
del siglo XIX 'y hasta 1866, afio en que se reconoce la
primera y mas seria exploracién y descripcion de los
mantos carboniferos.

En 1884 en lo que ahora se conoce como la CCC,
los centros de poblacion mas importantes fueron Muz-
quiz y San Juan de Sabinas. Fuera de estos lugares los
ranchos y haciendas no concentraban muchos habi-
tantes. Segun Humboldt en 1804 Coahuila era una de
las provincias mas despobladas del virreinato.” Para
1866 Jacobo Kuchler, quien fue el primer explorador
en identificar con todo rigor los yacimientos de carbon
en la cuenca, aludié a la escasa poblacién del nores-
te del Distrito de Monclova.® Segun Valdés®, en 1874
el estado de Coahuila tenia 94 mil 340 habitantes, lo
que equivalia a 0.6 habitantes por kilbmetro cuadrado.
Esta baja densidad de poblacién se atribuyé a varios
factores entre ellos la existencia de grandes latifun-
dios, los ataques por parte de las tribus nédmadas, la
lejania con el centro de poder del virreinato al lado de
la falta de caminos adecuados. Esta serie de factores

7 Vito Alessio Robles, “Los latifundios coahuilenses”, en Coahuila
tierra anchurosa de indios, mineros y hacendados, Emesto de la To-
rre Villar (seleccion de textos), México, Sidermex, (Coleccion Sider-
mex), 1985, p. 459

8 Jacobo Kuchler, Valles de Sabinas y Salinas. Reconocimiento y des-
cripcion de los Valles de Sabinas y Salinas en el Departamento de
Coahuila, con las haciendas del Nacimiento, San Juan, Soledad, Ala-
mo, Encinas, Hermanas y Rancho de la Mota, México, La Imperial,
1866, p. 5.

9 Francisco Valdes, El jihuite o el guayule y otros factores de mo-
vimiento de poblacion en Coahuila. México, Imprenta El Progreso
(Boletin de la Sociedad Mexicana de Geografia y Estadistica) (Mis-
celanea Historica y Geografica), 1929, p. 32



también dificultd el desarrollo de las actividades agri-
colas y ganaderas.

Las haciendas de la region distaron con mucho del
funcionamiento de las haciendas de otras latitudes de
la Nueva Espafia o aun del México independiente. En
esto nos basamos para argumentar que antes de 1884,
las municipalidades que después formaron la CCC no
participaron en una division espacial del trabajo.

Por otro lado Rodriguez™ da cuenta de otra activi-
dad econdmica: la minera. Segun comenté existieron
minas de plata y plomo desde 1740, sin embargo, las
explotaciones fueron abandonadas por diversos moti-
vos. Seguin Kuchler'! estas minas dejaron de ser traba-
jadas adecuadamente desde 1810. Los “laboreos mal
dirigidos”, la anegacion y la actividad de los “busco-
nes” arruinaron la capacidad de extraccion. Ademas
este explorador localizé hornos de fundicién “escon-
didos en la sierra”, lo que hizo suponer que tal fundi-
cion estaba encaminada a la evasion de impuestos.
Estas condiciones de explotacién no aseguraron que
la region incipiente figurara en un lugar destacado en
el concierto de la produccién argentifera. En los do-
cumentos de la época mucho se menciona a las minas
de plata, sin embargo, el optimismo era mas grande
que la riqueza del subsuelo.

El latifundio Sanchez Navarro, ayuda a imaginar la
dinamica territorial del noreste del Distrito de Monclo-
va. Este gran latifundio constituyd un freno tanto para
ampliar las areas pobladas, como para el desarrollo
econdmico del lugar.

Entre los bienes de los herederos Sanchez Navarro
estaban las haciendas de la Soledad y Palau'?, de San
Juan de Sabinas, y otros ranchos y fincas.” La exis-
tencia de los latifundios habia convertido a la provincia
de Coahuila todavia a mediados del siglo XIX en un

10 Martha, Rodriguez Garcia, Indios, soldados y pobladores: el ex-
terminio del némada en Coahuila, 1840-1880. México, UIA, Depar-
tamento de Historia, Maestria en Historia, 1996, p. 54

11 Kuchler, op. cit., p. 6

12 Entre 1777 y 1778 fray Agustin de Morfi exploré la provincia de
Coahuila. En su relacién menciona al rancho “Nuestra Sefiora de la
Soledad” perteneciente a Juan Manuel Palau vecino de Santa Rosa
(suegro del capitan José Melchor Sanchez Navarro). Segiin De Morfi,
el rancho poseia agua en abundancia y tierras fértiles, también des-
cribe la construccion de la finca y la produccion. En esta exploracion
aparecen lugares con nombres identificables en el mapa actual de la
region tales como el paraje el Sauz, el rio Sabinas, el arroyo Barro-
teran, y el arroyo El Gato. Para mayor informacion ver Agustin de
Morfi, “Relacion de la Provincia de Coahuila, dirigida al rey Carlos
117, en Coahuila tierra anchurosa ... , 1777, p. 291. Alessio, op. cit.
p. 457

13 El Coahuilense, 11 /1866.
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paramo.™ Los ranchos y haciendas del latifundio no
s6lo acapararon tierra, sino también las posibilidades
de riego y, como senalod el Congreso, ni siquiera esas
posibilidades fueron aprovechadas al maximo. El terri-
torio fuera del latifundio, en la mayoria de los casos no
tenia asegurada el agua para riego."

Las inconformidades por la presencia del latifun-
dio aunado a la simpatia de la familia Sanchez Nava-
rro primero por Vidaurri, el gobernador de Nuevo Ledn
que anex6 a Coahuila de 1856 a 1864'° y después por
Maximiliano,!” provocaron que el presidente Juarez lo
expropiara en 1866. El 16 de noviembre de ese mismo
afo, el gobierno del estado publico la relacion de lotes
en que fueron fraccionadas las fincas confiscadas en
el Distrito de Monclova.'® La explotacién del carbén
inicio 18 afnos después de dicha expropiacion.

De esta manera, se evidencia que en 1866 se forma
la CCC sin una posicion estratégica en el pais des-
de el punto de vista econémico debido a la escasa
produccion agricola, ganadera y aun la minera de este
espacio.

Primeros esfuerzos por conocer la

riqueza mineral de Coahuila

La inestabilidad posindependentista en el pais im-
pidio el trazo de politicas de exploracién y explotacion
continua para los estados mas alejados del centro del
poder. Aunque desde siglos atras era conocida la exis-
tencia de carbén mineral en Coahuila, fue en el marco
de uno de los ultimos conflictos de México en que se
llevd a cabo la exploracién decisiva de la cuenca.

En 1866 Jacobo Kuchler, exploré lo que Maximi-
liano en su intento de imperio denominé “el Depar-

14 Alessio, op. cit. p. 459

15 Idem p. 488

16 David Pifeira Ramirez (coord.), Vision historica de la frontera
norte de México. México, Universidad Autonoma de Baja California-
Universidad Nacional Autonoma de México, Centro de Investigacio-
nes Historicas, tomo II, 1987, p. 220

17 Carlos Sanchez Navarro (1816-1876) fue miembro prominente de
la corte de Maximiliano, en la que ocupd al final del Imperio el cargo
de ministro de la Casa Imperial. Diccionario Porrua, pp. 3166.

18 Consultar El Coahuilense, 11 /1886

19 Algunas referencias sefialan que Kuchler fue enviado a esta region
de Coahuila como explorador a fin de destacar la factibilidad técnica
y econdmica de aprovechamiento del carbon mineral. El explorador
apunt6 una ruta segura para llegar desde Europa al valle de Sabinas.
En su descripcion detalld caracteristicas relevantes, como la ruta de

Indianola a Piedras Negras, pasando por San Antonio; escribid
sobre la colonizacion alemana existente. (Existen registros
de inmigrantes italianos y espafioles a esta region a fines
del siglo XIX, amén de arabes y chinos y japoneses. Véase



MirADA FERROVIARIA nUm.9  Boletin documental, 3ra época

_t—:STaCIcanes

tamento de Coahuila”. Existe consenso en otros ex-
ploradores de que Kuchler fue quien mejor describio,
hasta entonces, las subcuencas de carbén.?° Este ex-
plorador menciona la extensién de los yacimientos, asi
como la calidad del mineral. El descubrimiento como
el invento no se traduce necesariamente de manera
inmediata en un aprovechamiento econémico o social.
El término innovacién. “...exige la realizacién de inver-
siones, a menudo muy elevadas para traducir una in-
vencién [o descubrimiento] en innovacioén, lo que situa
a esta Ultima en el terreno econdémico.”?' Fueron los
mismos 18 afos, desde la expropiacion del latifundio
Sanchez Navarro y del descubrimiento del carbén los
que transcurrieron para que aparecieran las primeras
inversiones en la explotacion del carbén.??

Entre 1866 y 1884 (este ultimo afo es el que se
consigna como fecha en que se establecieron las pri-
meras empresas mineras) se dieron las condiciones
para industrializar al pais, de ellas destacan la apari-
cioén del ferrocarril y de fundidoras, asi como el meca-
nismo legal para la llegada de inversién extranjera en
la mineria.

Ramiro Flores Morales, Arqueologia funeraria de Sabi-
nas, Coahuila, Escuela de Bachilleres del Norte, UADEC,
México, 1999, p. 48. Finalmente, y esta nota es mas bien
cercana a un supuesto: es la posible relacion que tuvo la
familia Sanchez Navarro con esta exploracion. A partir de
esta relacion se abre la posibilidad de que los duefios del
latifundio hayan promovido la exploracion Kuchler en el
marco de las ideas econdémicas y productivas de Maximi-
liano.

20 En otras exploraciones, mencionadas por Alfaro y Pifia
(1868) y de Gomez del Campo (1882) en Coahuila, La Re-
publica mexicana, Reseiia geogrdfica y estadistica, Paris-
Meéxico, Libreria de la Viuda de C. Bouret, 1909, p. 3, no se
deduce sino la noticia vaga de que la region era o podria ser
rica en minerales; que en algunos sitios habia habido (sin
precisar épocas, nombres de compaiiias o duefios, natura-
leza de las obras emprendidas, resultados de éstas) indicios
de explotacion”. J.G. Aguilera, Les gisements carboniferes
de Coahuila, XXVI1I (Excursion du nor), (Coahuila, Misce-
lanea historica y geogrdfica, 1906.

21 Ricardo Méndez, La Logica Espacial del Capitalismo
Global. Barcelona, Editorial Ariel, S.A., p. 16.

22 Todavia en 1881 el uso de carbon era tan poco comun que daba
lugar a controversias legales, como tener en duda si éste, como los
demas minerales reconocidos por las Ordenanzas de Mineria, también
pertenecia al Estado. El argumento descansaba en que “cuando se re-
dactaron las ordenanzas en lo que fue la Nueva Espaiia, no era cono-
cida la explotacion del carbon de piedra, por lo que no cabe suponer
que la mente del legislador haya sido comprender a ésta sustancia en
los nombres de fosiles y bitimenes” (Periodico oficial 10/1881). El
argumento cayd por su propio peso.

Detalle de via en el patio de Aguijita con vista general
del mineral de Aguijita. (Vista al norte), 1929.2

Los presidentes en turno mostraron la necesidad
elemental de conocer la riqueza mineral del territorio,?*
particularmente de aquellos lugares poco explorados
como los del norte de la Republica. En las décadas
setenta y ochenta del siglo XIX fueron frecuentes las
circulares que enviaron la Secretaria de Hacienda asi
como del Ministerio de Fomento Colonizacién Indus-
tria y Comercio a los gobiernos de los estados con
el fin de recabar informacién sobre la situacién de la
industria minera.?® Estas exploraciones estaban en el
marco de un intento de medidas gubernamentales de
industrializacion ya que su objetivo era revelar las pro-
piedades rusticas y mineras y su posible explotacion.

Destacan dos factores, la localizacion de industria
y poblacién donde existia disponibilidad de recursos
naturales y la importancia de vias de comunicacion,
lo que permitia eliminar las barreras de la distancia y
acercar las materias primas. Dos efectos cuya inten-
cién era diferenciar el territorio por vocacién producti-
va e integrarlo a través del eslabonamiento de la pro-
duccién con ayuda de las vias de comunicacion. En
este escenario, a principios de los ochenta del siglo
XIX, el carbén mineral fue considerado como un insu-
mo tanto para el ferrocarril como para la fundicion. Lo

23 Fondo Comision de Avaltio e Inventarios. CONAC-
ULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

24 El gobierno del Estado de Coahuila reconocia por su parte la de-
cadencia de la mineria. Para fomentar la actividad propuso el apoyo
a través de créditos, dispensas de impuestos municipales y estatales,
y el establecimiento de “haciendas de beneficio para ensayes” en la
cabecera de cada Distrito del estado (E! Coahuilense, 03/1868).

25 Emiliano Busto, Estadistica de la Republica Mexicana.
Estado que guardan la agricultura, industria, mineria y
comercio. Resumen y andlisis de los informes rendidos a
la Secretaria de Hacienda (anexo num. 3. A la memoria
de hacienda del afio econdmico de 1877 a 1878), México,

tomo I1, 1877, p. 45
Periddico oficial, 12/1882



que inicio la diferenciacion del espacio y fue el inicio
de la division espacial del trabajo en la CCC.

La existencia del mineral no fue razon suficiente
para la formacién de un espacio econdémico. Sin em-
bargo, comenzaron a aparecer otras condiciones que
fomentaron la actividad productiva, entre ellas la ex-
ploracién territorial en la que destaca la actitud gu-
bernamental de reconocer a las vias de comunicacion
y la colonizacién inducida como medios para la reali-
zacion econdémica del territorio.

Ferrocarril y fundidoras:
los eslabonamientos

productivos del carbon mineral

La introduccion del Ferrocarril Internacional al norte de
Coahuila y la multiplicaciéon de las fundidoras en ciu-
dades del norte y centro del pais, fueron parte de esas
innovaciones (inversiones) necesarias para remontar
la etapa del descubrimiento del carbén. Lo cual sirve
para mostrar como surgieron las primeras empresas
mineras y cémo fue originada la concentracién de po-
blacion en la CCC a finales del siglo XIX, es decir el
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Ferrocarril Internacional Mexicano?®®

El Ferrocarril Internacional

Iniciamos esta seccién con una aclaracioén. Si bien el
primer usuario del carbén fue el mismo ferrocarril, no
creemos que éste fuera el Unico objetivo de tender los
rieles que atravesaron el Estado. Se cree que la intro-
duccién del ferrocarril fue parte de un proyecto mas
amplio y de mas largo plazo que involucré la conexion
con otros ferrocarriles con la intencién de llevar el car-

26 Imagen tomada del libro de Adalberto Cardona, De México a
Chicago y Nueva York. Nueva York, Imprenta de Moss En-

graving Co., 1893, p. 532. Biblioteca especializada, CNCA/
CNPPCF/CEDIF.
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bén a plantas fundidoras. Es necesario considerar esta
aclaracion al lado de la revision de las fechas en que
el Ferrocarril Internacional rebasoé las fronteras de la
CCC. Por otro lado, el carbén no encontré el mercado
abierto en todo México, las fuentes cualitativas indican
la regularidad de las importaciones del carbén mineral
desde Estados Unidos y Europa, sobre todo para la
fundicion.

De acuerdo con Sariego® uno de los objetivos que
alentaron al inversionista Colis Potter Huntington, re-
presentante del Ferrocarril Internacional, fue abastecer
de carbdn al Southern Pacific Railroad de Eagle Pass,
Texas. Por tanto sus esfuerzos incluyeron la apertura
de empresas mineras en San Felipe, La Hacienda de la
Soledad y el Hondo junto al rio de Sabinas. Sin embar-
go, este proyecto no fructificd puesto que el carbén de
Texas resulté mas costeable a la Southern Pacific.

El paso del Ferrocarril

Internacional por la CCC

El primer tramo se construy6é en 188428, cubria la
ruta de ciudad Porfirio Diaz, hoy Piedras Negra-Mon-
clova y atravesaba las localidades de Fuente, Nava,
Allende, Peyotes, Sabinas, Barroteran, Aura y Her-
manas.?® Los ramales en este trayecto constituyen un
buen indicador de la transformacion geografica asi
como de los sitios donde se establecieron las prime-
ras empresas mineras, como el ramal de Sabinas a
Hondo de tan solo 22 kildometros o el de Barroteran
a Muzquiz cuya extension era 40 kilbmetros y que pa-
saba por Agujita y Rosita, o incluso el de Mezquite, o
mas bien del empalme en el kildbmetro 118.23 al sur de
Sabinas, que era un pequeno ramal de siete kildbme-
tros que iba a Carbén.®® En éste caso como en el del
Ferrocarril Central sefialado por Kuntz®' el propésito

27 Juan Luis Sariego, Enclaves y minerales en el norte de
Meéxico. Historia social de los mineros de Cananea y Nue-
va Rosita. 1900-1970, México, CIESAS, Casa Chata. 1988,
p. 58

28 El contrato para la construccion del ferrocarril fue otorgado a la
Compaiiia Constructora Internacional (7 de junio de 1881), la que
inicio trabajos en Piedras Negras hasta noviembre de 1882. Los pro-
blemas financieros iniciales provocaron el traspaso del contrato a
la Compaiiia del Ferrocarril Internacional Mexicano a mediados de
1883. Angel Gonzélez Morales, E! ferrocarril en la Comarca Lagu-
nera 1880-1910, tesis de maestria. México, Universidad Autonoma
Metropolitana-Iztapalapa, Division de Ciencias Sociales y Humani-
dades, 1997, pp. 66-67.

29 Coahuila, op. cit., p. 48
30 Coahuila, op, cit., p. 48

31 Sandra Kuntz Ficker, Empresa extranjera y mercado interno. El
Ferrocarril Central Mexicano 1880-1907, México, El Colegio de
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de establecer ramales por parte de las compaiiias fue
el de alimentar con sus productos a la linea principal y
de combustible al propio ferrocarril. Esto ultimo suena
l6gico si consideramos que el Ferrocarril Internacio-
nal llegd a Torredn hasta 1888. Es decir, durante cua-
tro afos el destino del carbén mineral fue preponde-
rantemente para el Ferrocarril Internacional y para la
exportacion a Texas.

En esta primera etapa del Internacional surgen las
minas pioneras de la carbonifera, es decir, la empresa
ferrocarrilera exploté tres subcuencas a su paso, la de
Fuente, la de Sabinas y la de Esperanzas,*® las cuales
constituyen la CCC.

Carta del Ferrocarril Internacional Mexicano®

En 1884 inici6é operaciones la Sabinas Coal Mines
que a su vez dio lugar a la localidad llamada San Fe-
lipe.** Ya mencionamos que aun en la segunda mitad
del siglo XIX, Coahuila era uno de los estados con
menor densidad de poblacién. La apertura de estas
minas y el paso del ferrocarril fueron los detonantes
de la inmigracion a la CCC. Los pobladores de estas
nuevas localidades llegaron de los estados de San
Luis Potosi, Zacatecas y Guanajuato, todos ellos de
tradicién minera.®® En 1886 fueron abandonadas las
minas de San Felipe porque los escurrimientos del rio
Sabinas provocaron el hundimiento de los tiros. Cabe
decir que todo el carbon extraido en los dos afos de

México, Centro de Estudios Historicos, 1995, p. 305
32 Coahuila, op. cit., p. 36

33 Imagen tomada de la Reseiia histérica y estadistica
de los ferrocarriles de jurisdiccion federal. Desde el 1° de
enero de 1895, hasta 31 de diciembre de 1899. Biblioteca
especializada, CNCA/CNPPCF/CEDIF

34 En aquel tiempo San Felipe y el Hondo pertenecian a la munici-
palidad de Juarez, después pasaron a formar parte del territorio de
Sabinas.

35 Ramiro Flores Morales, San Felipe y El Hondo. Cuna de
la Region Carbonifera de Coahuila, 1993, p. 31.

vida de estas minas fue consumido por las maquinas
del ferrocarril %

Las minas de San Felipe fueron sustituidas por las
de El Hondo en 1887. Sélo fue necesario brincar el
rio Sabinas para encontrar mejores mantos de carbén.
Ahora la denominacion de la comparnia era Coahuila
Coal Company,® quien en 1892 se abri6é el segundo
tiro para explotar la mina Colon. La Coahuila Coal
Company funciond hasta 1908.%8 Para 1897 en El Hon-
do trabajaban tres minas® con doscientos trabajado-
res en su interior, ademas de quince a veinte mulas y
20 obreros en el exterior.*°

HHH
Carbonera de madera con 6 tolvas.
Patio Barroteran, 1929.4
Las innovaciones del ferrocarril y de las fundicio-
nes jugaron un papel estratégico en el descubrimiento
del carbén para la transformacion del espacio econé-
mico. En 1897 se inaugurd la bateria de hornos para
la produccién de coque.* Este beneficio del carbdn
abre otras posibilidades de uso: la fundicion. A partir

36 Ibid, p. 35.

37 Otra denominacion de las empresas carboniferas del Fe-
rrocarril Internacional fue Alamos Coal Company. Véase a
Luis Reygadas, Proceso de trabajo y accion obrera. His-
toria sindical de los mineros de Nueva Rosita 1929-1979,
Meéxico, 1 AH, ENAH, 1988, (Coleccion Divulgacion), p.
25.

38 Flores, 1993, op. cit, p. 40

39 Secretaria de Fomento, “Colonizacion e Industria, (1897). Las mi-
nas de San Felipe y El Hondo”, Informe del inspector de gobierno,
Oficina Tipografica de la Secretaria de Fomento, afio VII, num. 3,
septiembre, p. 61

40 Flores, 1993, op. cit., 35.

41 Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. CONACULTA/
CNPPCF/MNFM/CEDIF

42 Sin embargo, como todo primerizo, el coque producido en El Hon-
do no era de buena calidad: “[...] la hulla que se extrae de las minas
del Hondo, aunque por el analisis quimico manifiesta ser de una ca-
lidad muy préxima a la suprema (tipo 4 de Gruner), en la practica da
el resultado de una hulla seca, por lo que respecta a su rendimiento
en cock (tipo 1 Gruner). Esto indica, en mi concepto, que debe haber
defectos en el modo de trabajar el cock en El Hondo, los cuales po-
drian sin duda corregirse, y entonces el rendimiento y la calidad de
dicho producto aumentarian “[...]”. Coahuila, op. cit., p. 63; Flores,
op. cit., p. 56.



de esta fecha, la geografia industrial de la CCC no sélo
fue configurada por las minas, sino también por las
plantas coquizadoras y lavadoras de carbén.

Después de San Felipe y El Hondo se abrieron las
minas de Las Esperanzas por la Mexican Coal and
Coke Company en 1899.% De desierto, este lugar fue
convertido en el Mineral mas importante de la zona
con mas de dos mil trabajadores y mas de diez mil
habitantes. Ademas de las minas de Las Esperanzas,
esta compania también abrié minas en Palad.*

Detalle de via a la entrada al patio de Barroteran. Via ele-
vada con carboneras madera y linea a Muzquiz, (a la dere-
cha). Vista al sur, 1929. 4

La produccion minera hasta antes de la conexion
del Ferrocarril Internacional con el Central en Torredn
fue consumida primordialmente por el primero. El cor-
te de la via en Monclova marcé un limite obvio. Sin
embargo, no sélo la prolongacion de la via aseguraria
la expansioén del uso del carbén. Tuvo que darse otro
factor igual de importante y mas duradero que el ferro-
carril: la fundicién.

Las fundidoras de estados vecinos

La conexion del Ferrocarril Internacional con el Central
en Torredn abrid posibilidades de eslabonar la produc-
cién de carbdn con otros estados vecinos. El Interna-
cional llegd a Torredn en 1888 y a Durango en 1892.
Asi quedaron unidos el carbén y el hierro. Fue a partir
de la década de los noventa del siglo XIX con la mul-
tiplicacion de las fundidoras en el centro y el norte del
pais cuando se incremento la demanda de carbén mi-
neral. Ademas de Durango y Torredn ciudades como
Monterrey, Aguascalientes, San Luis Potosi y Chihu-
ahua fueron consumidoras del carbon de Coahuila a
través de sus fundidoras establecidas al final del siglo

43 Coahuila, op. cit., p. 36
44 Reygadas, op. cit., p. 27.

45 Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. CONACULTA/
CNPPCF/MNFM/CEDIF
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XIX.* Sin embargo, la demanda super6 a la oferta de
carbén nacional. Para 1901 del carbon transportado
por el Ferrocarril Central 75% era de importacion.*
Esta integracion fue el inicio del traspaso de las fron-
teras locales y estatales a que estuvo atado el mineral
hasta 1884. La CCC sufri6 un cambio notable con el
doble eslabonamiento hacia adelante del carbén mi-
neral: como combustible del ferrocarril y como insumo
para la fundicién. Este hecho esta en entera corres-
pondencia con las afirmaciones que refutan la tesis del
ferrocarril como conducto de materias primas hacia el
exterior durante el porfiriato.*®

Ahora bien, el espacio econémico de la CCC no
surgié de manera autbnoma, su despegue y desarrollo
decisivo sélo fue posible cuando se conecté con la
actividad productiva de otras partes del pais. Es decir,
cuando se incorporé a la divisién espacial del trabajo
en México.

Carbonera de madera con seis tolvas para el
servicio de locomotoras, Rosario, 1929.4°

Comentarios finales

Este trabajo tuvo como objetivo demostrar como se
fragud un nuevo espacio econdémico de la mano de la
divisién espacial del trabajo. Lo cierto es que una cosa
no habria sido posible sin la otra. La consolidacion de
la Cuenca Carbonifera de Coahuila sélo fue posible a

46 Mario Cerutti, Ferrocarriles y actividad productiva en
el norte de México, 1880-1910. Inversion extranjera y di-
vision del trabajo al sur del rio Bravo. En: Las inversiones
extranjeras en América Latina, 1850-1930. Nuevos debates
y problemas en la historia economica comparada, Carlos
Marichal (coordinador) (Fideicomiso Historia de las Amé-
ricas. Serie Estudios), Fondo de Cultura Econémica, El Co-
legio de México, 1995, p. 189; Sariego, op. cit., p. 66.

47 El carbon importado llegaba de Estados Unidos y el coque de

Alemania. Los puertos de entrada eran El Paso y Tampico. Véase a
Kuntz, op. cit., p. 311.

48 Kuntz, op. cit., p. 129.

49 Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. CONACULTA/
CNPPCF/MNFM/CEDIF
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partir de que ésta jugd un papel en el esquema pro-
ductivo de México. De la misma manera, esta cuenca
no podria haber tomado parte en la division espacial
del trabajo nacional sin que antes se hubieran dado las
relaciones productivas locales mencionadas.

La distribucién de las actividades productivas en
el territorio, que no es otra cosa que la division espa-
cial del trabajo, no se reduce a la mera localizacién de
unidades productivas con base a las ventajas compe-
titivas, en este caso la existencia del carbén; sino que
otras ventajas y condiciones deben ser creadas para
formar el espacio econémico. En el caso de la CCC,
no basto con la existencia de carbén, debieron impul-
sarse medidas de exploracion y expropiacion del terri-
torio, de colonizacién, asi como claridad y facilidades
para la inversion extranjera. Estas medidas tomadas
desde el nivel central, dieron lugar a la inmigracion, a
la construccion del ferrocarril, a la apertura de minas,
plantas lavadoras de carbén y coquizadoras.

La CCC desde la perspectiva de la geografia fisi-
ca es la misma o casi la misma desde que Kuchler la
describié en 1866, si acaso ha variado en su exten-
sion ha sido por el agotamiento o el descubrimiento
de yacimientos de carbdn. Entonces, de acuerdo con
lo reconstruido consideramos a la cuenca como un es-
pacio econémico en movimiento desde 1884, afio de
la inauguracion del primer tramo del Ferrocarril Inter-
nacional y de la apertura de las primeras minas. Es un
espacio econémico claramente localizable en la parte
norte del estado de Coahuila, sus limites no son, ni han
sido, fijos. Parte de los municipios de Juarez, Progreso,
Muzquiz, Sabinas, y San Juan de Sabinas integraron la
cuenca, desde su origen, sin embargo esas “partes”
no han sido siempre las mismas, “se mueven” segun
aparece o desaparece una planta minera, lavadora o
coquizadoras; un ramal de ferrocarril o un centro de
poblacion... El espacio econémico estuvo y esta en
construccion no sélo por actividades econdmicas sino
también por relaciones sociales y politicas (movimien-
to demografico, formacion de mercados de trabajo,
expropiacion de territorio...). La consideracién de es-
tas relaciones permite ver una cuenca en movimiento
constante, diacroénica, y, a la vez desplazar posturas
estaticas, poco reales.
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os planos: _
documentos del ferrocarril

Introduccion

El presente articulo tratara sobre los planos y la rela-
cién que estos documentos tienen con la arqueologia
industrial y el patrimonio cultural, que en este caso se-
ran los relacionados con el ferrocarril.

Existen varias acepciones para el término “docu-
mento”. La mayoria lo reconocen como el testimonio
escrito de épocas pasadas que sirve para reconstruir
la historia o, en algunos casos, para justificar o acre-
ditar algo." EI documento es el testimonio de un len-
guaje, de una voz reducida al silencio, de fragil rastro,
pero que afortunadamente aun es descifrable. Los
investigadores del Programa Memoria del Mundo de
la UNESCO consideran que un documento es aquello
que “documenta o consigna” algo con un proposito
intelectual deliberado;? y agregan que algunas cultu-
ras son mas “documentales” que otras, pero que to-
das dejan este tipo de testimonios. Consideran que un
documento consta de dos componentes: el contenido
informativo y el soporte en el que se consigna, y que
las propiedades de los documentos, en términos ge-
nerales, son las siguientes:

e ser movibles,

e ser conservables, pues poseen soportes inertes,

e ser reproducibles y trasladables,

e ser producto de un proceso de documentacion

deliberado, y

e ser consistentes con respecto a signos, codigos,

sonidos e imagenes.

Tuvieron que darse muchos procesos histéricos y
sociales para que a los documentos se les otorgara
la importancia que tienen. Los tiempos cambian y la

1 De acuerdo con David R. Olson, los sistemas de escritura no fueron
creados para representar el, sino para comunicar informacion.

2 El Programa Memoria del Mundo es una iniciativa internacional
propulsada y coordinada por la UNESCO desde 1992 con el fin de
procurar la preservacion y el acceso del patrimonio histérico docu-
mental de mayor relevancia para los pueblos del mundo, asi como
también promocionar el interés por su conservacion entre los estados
miembros. Www. unesco. org




percepcion y valoracion que se tienen de los mismos
ha cambiado también. En este sentido Foucault men-
ciona que “desde que existe una disciplina como la
historia se han utilizado documentos”, pero ha cam-
biado esta percepcion. En otras palabras, se puede
decir que la historia anteriormente era la disciplina que
utilizaba los documentos, los interrogaba acerca de
como decian la verdad y a titulo de quién la decian; si
eran producto de “autores” bien informados o ignoran-
tes; si eran sinceros o falsificadores; si eran auténticos
o alterados, todo con el fin de reconstruir el pasado del
que cada documento emanaba, mismo que ahora se
habia desvanecido.

Hoy dia, “la historia ha cambiado de posicion con
respecto al documento”. Ya no tiene la tarea funda-
mental de interpretarlo, ni de juzgar su veracidad y va-
lor expresivo, sino que trabaja en él desde su interior
y lo “elabora”. El documento, pues, ya no es el ins-
trumento afortunado de una historia, sino parte de la
misma sociedad.?

Estacién Yurecuaro*

La historia organiza los documentos, los recorta, dis-
tribuye, ordena y reparte en niveles; establece catego-
rias, distingue y juzga lo que es conveniente de lo que
no lo es, y define y describe relaciones. El documento
ya no es la materia inerte que se utilizaba para recons-
truir lo que las sociedades habian hecho o dicho, lo
que habia pasado y lo que se creia podia pasar de
nuevo. Ahora se trata de definir, en el propio tejido do-
cumental, unidades, conjuntos y relaciones.

Debemos preservar los documentos como testi-
monios de procesos pasados, pero también tenemos
que proteger aquellos elementos que le daban el con-
texto de su elaboracion y utilizacién, que mucho tienen
que ver con lo intangible de las sociedades humanas.
Bourdieu menciona que para reconocer la légica del

3 Michael Foucault, Arqueologia del saber. México, Siglo XXI,
1991.

4 S.n., Km. I-126, Fondo Via y Estructuras. Planoteca, CONACUL-
TA/CNPPCF/MNFM/CEDIF
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mundo social hay que sumergirse en las particularida-
des de las realidades empiricas situadas y fechadas.
En otras palabras, tenemos que construir la realidad a
partir de sus testimonios, como un caso particular de
lo posible.’

Una de esas realidades que tuvo muchas facetas
espaciales y temporales fue la Revolucion industrial,
que para cuestiones de este trabajo se entendera
como el proceso histérico que tiene que ver con la pro-
duccién industrial de las manufacturas. Este periodo,
marcado por los avances de la ciencia y la tecnologia,
trajo consigo otros cambios en la vida de las socieda-
des. La Revolucion industrial fue un suceso planetario
que afecto las estructuras sociales en todos sus nive-
les. Ningun campo quedd al margen, ningun lugar o
grupo social ha podido soslayar, de manera completa,
la intervencion de la produccion industrial, ya que la
industria crea, conserva y cambia habitos, costumbres
y tradiciones. Desde otra perspectiva, se puede decir
que la industria es producto del conocimiento y pro-
ductora del conocimiento, es una sintesis del ingenio y
un producto del esfuerzo humano.®

La Revolucién industrial no llegé con la misma fuer-
za a todas las partes del mundo. En México “es hasta
mediados del siglo XIX cuando propiamente puede
hablarse de un desarrollo industrial”. Alrededor de 55
fabricas textiles establecidas en Puebla y Veracruz
marcan este comienzo. Muchos cambios habrian de
suceder en México y en los paises donde se desa-
rrollaba la industria, lugares donde se monopolizaban
los conocimientos tecnoldgicos y se concentraba el
capital para que pudiera hablarse de la existencia del

5 Pierre Bourdieu, Capital cultural, escuela y espacio social. México,
Siglo XXI, 1998.

6 El concepto de industria tiene distintas acepciones, dependiendo de
la disciplina que lo aborde. En términos de la economia, el concepto
de industria se utiliza para definir la produccién industrial: como la
actividad productiva que transforma, con medios mecéanicos o no, las
materias primas, de origen vegetal, animal o mineral en productos
para el consumo, ya sea intermedios o finales. Con respecto al campo
tecnologico, el concepto tiene que ver con la definicién de procesos
de produccion o procesos de manufactura. La industria como “la ac-
tividad o labor productiva que transforma materias, es decir, modifica
las propiedades de éstas de manera que sean aptas para el consumo, en
una forma distinta a la tenia”. Para Marx, la industria es un producto
humano, ya que la naturaleza no construye maquinas, ni locomotoras,
ferrocarriles, telégrafos, etcétera, éstos son producto de la industria
humana, que para ¢l seria la voluntad humana de actuar para trans-
formar la naturaleza, o la fuerza objetivada del conocimiento. Para la
antropologia, la industria no solamente es un sistema de produccion,
tecnologia, maquinas y herramientas, es al mismo tiempo, productora
de valores, creencias, costumbres, tradiciones, conocimientos y men-
talidades; ya sea por la produccion o por el consumo.
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capitalismo industrial como forma predominante de
produccion.’

No obstante la predominancia que iba adquiriendo
el capitalismo industrial, las contradicciones internas
de la estructura econdmica permitieron que durante
varios afos coexistiera con otras formas de produc-
cién no industrial. En México, el gran salto a la indus-
trializacion ocurrio durante el porfiriato, cuando se
conjugan una serie de situaciones y hechos que ini-
ciarian el proceso de convertir al pais en una nacion
capitalista moderna.

De aqui en adelante se tendran que interpretar las
transformaciones, producto de la Revolucién indus-
trial, y una herramienta para tal fin es la arqueologia
industrial. Antes de llegar a la mencién de este con-
cepto, es conveniente citar aspectos relacionados con
el de arqueologia en general. El objeto de estudio de
esta disciplina es el estudio de la cultura material pro-
ducida por el ser humano, que le ha permitido adaptar
el medio ambiente a sus necesidades y deseos, dado
que la relacion del ser humano con la naturaleza es de
poder y control mediante el conocimiento cientifico y
la tecnologia basada en la ciencia. &

La arqueologia nos permite estudiar los objetos
hechos por el hombre; es la herramienta conceptual
y practica de la que se valen las sociedades para re-
conocer su pasado histérico, a partir del estudio, re-
gistro, valoracién, conservacién y, en algunos casos,
reutilizacion de los bienes histéricos que, agrupados
en su conjunto, conforman los vestigios tangibles e in-
tangibles que reconocemos como patrimonio cultural.

El término de “arqueologia industrial” se utilizé
por primera vez en 1955 en un articulo publicado por
Michael Rix, investigador de la Universidad de Bir-
mingham, en Inglaterra. Desde un principio se con-
cibié como una herramienta para el estudio cientifico
del pasado industrial. Instrumento util para el estudio
del territorio, los sitios, edificios y otros artefactos que
tienen que ver con el desarrollo tecnolégico y la evolu-
cion de la sociedad industrial.

La arqueologia industrial se ha ido constituyendo
como una alternativa tedrica y practica de las cien-
cias sociales para abordar la problematica que toca

7 Alonso Aguilar, Dialéctica de la dependencia. México, Ed. Nuestro
Tiempo, 1972.

8 Javier Rojas Sandoval, en “Introduccion a la arqueologia industrial:
una vision desde las humanidades”, publicado en Ingenierias, abril-
junio, 2007, vol. X, nim.35, cita que “en términos mas amplios la
arqueologia es la ciencia que estudia las sociedades que han existido
histéricamente a través del estudio de sus restos materiales como el
arte, los monumentos o cualquier otro objeto creado por el hombre y
el impacto de la acciéon humana sobre su medio ambiente”.

las fronteras de varias disciplinas modernas, como la
arqueologia, la historia, la economia, la geografia, la
antropologia, la sociologia, la arquitectura, y se puede
decir que hasta la ingenieria. La arqueologia industrial
ha servido para entender, valorar y explicar las formas
en que las distintas generaciones han resuelto varios
aspectos de la existencia humana, y para hacerlo se
ha valido del rescate, conservacion y recreacion de los
bienes industriales, materiales e intangibles.®

Poco a poco la importancia que se le ha dado a
la arqueologia industrial ha ido creciendo. En 1978 se
constituyé la organizacioén internacional, The Interna-
tional Committee for the Conservation of Industrial He-
ritaje, el TICCIH, para tratar asuntos relacionados con
la proteccion del patrimonio industrial. En julio de 2003,
durante una de sus reuniones, realizada en Nizhny Ta-
gil, Rusia, se firmd una declaracién en la que se define
que la arqueologia industrial “es un método interdisci-
plinario para el estudio de toda evidencia, material o
inmaterial, de documentos, artefactos, estratigrafia y
estructuras, asentamientos humanos y terrenos natu-
rales y urbanos, creados por procesos industriales o
para ellos”. Ademas, agregan que el periodo histoérico
de interés se extiende desde el principio de la Revolu-
cién Industrial, la segunda mitad del siglo XVII, hasta
la actualidad, aunque también se estudian sus raices
preindustriales y protoindustriales anteriores. °

Entre las muchas transformaciones que tuvieron
lugar a fines del siglo XIX destaca la incorporacion
de las actividades ferroviarias a los modos de vida y
trabajo locales. El ferrocarril no sélo se construyo al
interior del pais, también se interiorizé en los mexica-
nos de varias épocas y regiones. Al pasar el tiempo,
la interaccion entre los distintos sectores de la pobla-
cién origind nuevas relaciones y formas de reproducir
la vida, pero siempre incorporando saberes y maneras
de hacer de las regiones, una larga tradicién cultural
que impregno el conjunto de actividades, todo alrede-
dor del ferrocarril.

La arqueologia industrial es un término compatible
con el concepto de patrimonio industrial, ya que am-

9 José Alfredo Uribe Salas, “La arqueologia industrial y el patrimonio
cultural”, en la revista Acento. México, aiio X, nim. 567, enero de
2004.

10 Segun la pagina virtual www. ticcihméxico.org, el Comité Inter-
nacional para la Conservacion del Patrimonio Industrial (TICCIH) se
cred durante el III Congreso Internacional sobre la Conservacion de
Monumentos Industriales, en Estocolmo, Suecia, en 1978, como un
organismo cuyo objetivo es promover la cooperacion internacional
en el campo de la preservacion, conservacion, localizacion, investi-
gacion, documentacion, arqueologia industrial y revalorizacion del
patrimonio industrial, asi como para fomentar el conocimiento y la
educacion en estas materias.



bos forman parte del patrimonio cultural que represen-
ta la riqueza cultural y social de la época industrial de
la sociedad.

Algunas de esas representaciones se encuentran
en los planos y documentos elaborados para y por la
produccién industrial.

Carta del Ferrocarril Central Mexicano'

Planos: documentos del ferrocarril

Para el presente articulo entenderemos como docu-
mentos del ferrocarril todos aquellos testimonios tex-
tuales, de imagenes y graficos que tuvieron que ver
con las actividades de las diferentes empresas del
transporte ferroviario.

Asi, el proyecto de Arrillaga > marca la puesta en
marcha del establecimiento de vias férreas, de las que
se llegaron a construir mas de cinco kildbmetros por
dia durante la época de bonanza del porfiriato.’® Se
proponian ferrocarriles, se buscaban rutas, se otorga-
ban concesiones ferroviarias, se construian y opera-
ban muchas lineas ferrocarrileras.

Fueron varias las compafiias que tuvieron que ver
con la localizaciéon, proyeccion, construccion y fun-
cionamiento de las lineas férreas mexicanas, pero la
mas importante de ellas fue la paraestatal constituida
por Porfirio Diaz: Ferrocarriles Nacionales de México
(FNM), que tuvo un periodo de operacién de unos
ochenta afios, hasta que los vientos neoliberales la

11 Namero 2114, Fondo Via y Estructuras. Planoteca, CONACUL-
TA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

12 Francisco de Arrillaga tituld a esta propuesta Proyecto del primer
camino de hierro de la Republica desde el puerto de Veracruz a la
capital de México. Fue publicado en 1837, pero no fue llevado a la
practica debido a sus fallas técnicas y a que en el pais se vivian épocas
de grandes convulsiones politicas.

13 Francisco R. Calder6n, “La vida econdmica”, en Daniel Cosio
Villegas, coord., Historia moderna de Meéxico. El porfiriato. Méxi-
co, Editorial Hermes, 1985. Este autor menciona que este promedio
diario se tuvo en 1882, cuando se construyeron 1 922 kilometros de
vias férreas.
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dividieron en varias compafiias regionales que poco
tiempo después fueron concesionadas.

Tales actividades generaron un sinfin de documen-
tos de toda indole: legales, financieros, contables, téc-
nicos, laborales, sindicales y muchos mas que seria
muy largo enunciar. Conforme avanzo el ferrocarril
dejé un camino sembrado de documentos. Cuantos
fueron, quiénes los produjeron, cémo y quiénes “los
guardaron” para que pudieran llegar hasta nosotros,
son preguntas que se van yendo como el humo que
dejaban las antiguas locomotoras de vapor. Pero que
poco a poco vamos tratando reconstruir a partir de sus
contextos.

Carta del centro del pais™

Dentro de ese cumulo de documentos se hallan los
planos, mapas y diagramas técnicos que reconoceré
de manera genérica solo como planos, documentos
de naturaleza grafica. Por lo regular tenemos contacto
con los planos que hacen referencia a zonas geogra-
ficas 0, de manera general, al planeta en que vivimos.
Todos hemos necesitado ubicar algun sitio, accidente
topografico, rio, u otros componentes del relieve te-
rrestre; pero pocos pueden interpretar las representa-
ciones graficas de edificios, maquinas y herramientas.
Se necesitan ciertos conocimientos de ingenieria para
comprender qué significan determinadas anotaciones
e inscripciones que se hacen en este tipo de docu-
mentos. Tenemos poco conocimiento de los aspectos
relacionados con la simbologia y el lenguaje utilizados
en los planos: orientaciones y localizaciones; puertas,
ventanas, escaleras; para marcar los cortes transver-
sales y longitudinales; para la cimentacion; las escalas;
la significacién de las cotas y estaciones topograficas;
y muchos mas que han ido aumentando y otras veces
cambiando segun la época tecnoldgica en que se ela-
bora el documento.

Los planos han sido un componente importante de
la ingenieria. Son indispensables en y para la cons-

14 Numero 8267, Fondo Via y Estructuras. Planoteca, CONACUL-
TA/CNPPCF/MNFM/CEDIF
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truccién de caminos, casas, maquinas y muchas otras
obras mas de la creacion humana. El ferrocarril, desde
su establecimiento, hizo uso de los planos en las ta-
reas de busqueda de las rutas férreas; la construccion
de las vias e infraestructura necesaria para su opera-
cion; el disefio, construccién y mantenimiento de las
maquinas y herramientas. Son un componente impor-
tante, en numero y calidad, de la masa documental
ferrocarrilera.

Puedo decir, de manera general, que los planos son
documentos de origen y uso técnico,’ y que debido
a esta particularidad, y quiza a que se requiere cierto
tipo de conocimientos técnicos para entenderlos, ha-
bian sido olvidados, por un tiempo, por los investiga-
dores sociales.

Fernando Aguayo reconoce que las “publicacio-
nes cientificas y técnicas de temas ferroviarios son un
género olvidado y maltratado por los historiadores”.
Agrega que cualquier documento histérico, ademas
de ser un reflejo de la realidad, es también producto
de los individuos que viven en sociedades especifi-
cas, que tienen un sentido y una explicacién en ese
contexto; por eso, antes de usarlos --haciendo caso
omiso de la sociedad que los generé--, los investiga-
dores sociales deben recuperar los contextos de los
que surgieron esos documentos.'®

Los investigadores sociales no sélo tienen una deu-
da con los planos, sino que han desaprovechado los
testimonios que contienen. En varios de ellos, espe-
cialmente en los podemos clasificar como histéricos,
se hicieron varias anotaciones que iban mas alla de
los aspectos técnicos; contenian las formas de com-
prender las percepciones; asi como las visiones que
tenia la gente que los proyectaba, calculaba, dibujaba,
y que en algunos casos, incluso les daba tintes forma-
les mediante su firma.

Parece ser que la tendencia actual es dar valor a
todos los documentos que fueron elaborados por gru-
pos sociales. El estudio de los documentos graficos
va en aumento, pero ya no solo como la referencia
espacial de los fendmenos histéricos y sociales, sino
para utilizarlos en otros campos que involucran a la
tecnologia y el arte.

15 Segun Maria Moliner en su Diccionario de uso del espaiiol. Ma-
drid, Gredos, 1998, un plano es la representacién geométrica en una
superficie plana de un terreno, una ciudad, la planta o el corte de un
edificio o de una maquina. El mapa es la representacion de la Tierra
o de una parte considerable de ella sobre una superficie plana. Un
diagrama es la representacion grafica de las relaciones entre las dife-
rentes partes de un conjunto o sistema.

16 Fernando Aguayo, Estampas ferrocarrileras. Fotografia y graba-
do 1860-1890. México, Instituto Mora, 2003.

El estudio de las imagenes regularmente giraba al-
rededor de las fotografias, y a partir de ellas se ge-
neraban discursos que resultaban ser mas accesibles.
Esta situacién fue consolidandose conforme apare-
cieron innovaciones tecnolégicas para la captura de
imagenes, quietas o en movimiento. Pero el mundo de
las representaciones graficas no se limita a las fotogra-
fias o las peliculas, la humanidad, desde antes de que
existiera la captura de imagenes, ya habia elaborado,
utilizado e interpretado una gran cantidad de planos,
con el fin de ir o venir; para construir o fabricar; para
funcionar, operar y mantener. Los planos sirvieron para
localizar lugares geograficos; para construir casas, es-
cuelas, y para fabricar maquinas y muchas otras in-
venciones de la raza humana.

Estado de Coahuila'”

Conclusion

Tratamos de establecer que al patrimonio industrial
lo constituye todo vestigio material e inmaterial sur-
gido alrededor de la industria, sin importar cual sea
su origen. Lo tangible, evidentemente, son los bienes
muebles e inmuebles, tales como los archivos de do-
cumentos, el mobiliario, la maquinaria, las herramien-
tas, entre otros, y lo intangible es todo aquello que se
relaciona con la cultura obrera: formas de vida, cos-
tumbres, tradiciones, etcétera.

17 Fondo Via y Estructuras. Planoteca, CONACULTA/CNPPCEF/
MNFM/CEDIF



En razén de la importancia que hemos dado a los
vestigios historicos para explicar el ser y el hacer de
las sociedades, resulta fundamental emprender accio-
nes para su salvaguarda. Para la UNESCO salvaguar-
dar significa identificar, proteger, conservar, restaurar,
renovar, mantener y revitalizar los bienes que integran
el conjunto del patrimonio cultural.™

A mediados de la ultima década del siglo pasado, el
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos logro,
en la medida de sus posibilidades, el rescate de una
gran cantidad de grupos documentales del ferrocarril.
Es dificil, por no decir imposible, saber con exactitud
la cantidad de los documentos que generod la activi-
dad ferrocarrilera en nuestro pais, pero el Programa
de Rescate del Patrimonio Cultural, Historico y Artisti-
co (Pronare), emprendido por la empresa Ferrocarriles
Nacionales, nos permitié proteger muchos de estos
bienes materiales, que en términos generales pode-
mos agrupar en dos grandes rubros: los inmuebles y
los muebles, y entre estos Ultimos se encontraron los
documentos del ferrocarril. El equipo de trabajo para
efectuar las labores de rescate fue multidisciplinario,
hubo antropdlogos, arquedlogos, historiadores, ar-
quitectos e ingenieros que participaron en las labores
de registro y proteccion de los bienes nacionales del
ferrocarril.

Durante tres afios de trabajo fuerte (de 1995 a
1998) este grupo de investigadores, principiantes en
la arqueologia industrial, encaminaron sus esfuerzos
para salvar lo mas que se pudiera del patrimonio tan-
gible del ferrocarril.'® La ola concesionaria estaba en
marcha, por lo que se traté de una carrera contra el
tiempo en mas de un sentido, ya que ademas de evitar
el despojo, habia que encontrar un orden y armonia en
las distintas visiones de como afrontar las tareas de
rescate. Lo que era claro y que no estaba en tela de
juicio era la necesidad de salvar lo mas que se pudie-
ra del patrimonio cultural ferrocarrilero. Los bienes del
ferrocarril eran importantes no solo para poder com-
prender y entender el pasado, sino ara estar en con-
diciones de afrontar los retos futuros de la sociedad,
porque las sociedades mas informadas son las que
tienen mas opciones.

18 El documento al que se hace mencion se denomina: Recommen-
dation concerning the safeguard and contemporary role of  historic
areas, 'y fue aprobado en la Conferencia General de la UNESCO,
reunida en Nairobi del 26 de octubre al 30 de noviembre de 1979.

19 Las labores de registro y proteccion de los bienes patrimoniales del
ferrocarril nunca concluyen, son una actividad continua y permanen-
te. El Pronare fue la ejecucion de estas tareas, de manera intensiva,
por todo el sistema de FNM.
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Los problemas sociales en México se han agudi-
zado; los ciudadanos han cambiado de manera gra-
dual su percepcidn y por lo mismo la valoracion de los
bienes culturales; ahora reconocen el fuerte potencial
econémico que representan, y exigen respeto como
elemento de identidad colectiva y como riqueza so-
cial, fuera de cualquier decisién que involucre al mun-
do moderno.

Poco a poco se han ido rompiendo “las socieda-
des secretas”, concepto de Foucault, que las entendia
como aquellos grupos cerrados encargados de produ-
cir discursos mediante reglas estrictas, para hacerlos
circular en espacios limitados y estructurados, distri-
buyéndolos por regularidades rigidas y preestableci-
das.?® Puedo decir, en descargo de estas sociedades
secretas, que en ocasiones estos cuerpos de discurso
se encuentran interiorizados en los mismos investiga-
dores; ciertos grupos de la sociedad “daban” pautas
preestablecidas para que el investigador reconociera
e interpretara al documento. Pero hemos dado pa-
sos hacia la apertura de los discursos, producto del
quehacer de los expertos en diferentes disciplinas
cientificas.

Estamos asistiendo, especialmente en los ultimos
anos, a un renacimiento de los cuestionamientos de
los supuestos de la ciencia institucionalizada, y este
renacer apunta no solo a sus conceptos, sus conteni-
dos y sus métodos, sino también al papel que juegan
en las esferas del poder. Foucault anuncia el arribo de
la “anticiencia o de la insurreccion del saber”, desde
donde se debe cuestionar todo, y convocar a otras vo-
ces, como pueden ser los documentos del ferrocarril,
pero tomando en cuenta a los escuchas para que las
singularidades no se pierdan.

Este renacimiento ha llegado a fuentes alejadas del
como elaborar el discurso regular de las investigacio-
nes, como son los planos, representaciones técnicas
que conllevan otras formas de hablar y ver la vida, y
que no solo tienen que interpretarse desde los espa-
cios particulares de la tecnologia, sino también desde
los contextos histéricos y sociales de los hombres que
los hicieron y utilizaron.

La heterogeneidad del grupo documental de planos
es otra caracteristica que hace un poco mas complejo
su estudio e interpretacién, aunque a la vez le da una
mayor riqueza. En la masa de planos del ferrocarril se
encuentran los testimonios graficos de rutas, edificios,
maquinas y herramientas para distintos usos, espacios
y épocas. Algunos de estos testimonios documentales

20 Michel Foucault, Defender la sociedad. Curso en el College de
France (1975-1976). Buenos Aires, FCE, 1978.



28

MirADA FERROVIARIA nUm.9  Boletin documental, 3ra época

Ferroviaria

rondan la frontera de la ciencia y el arte, ya que contie-
nen representaciones de las interpretaciones estéticas
del técnico ferrocarrilero, debido a que se elaboraban
de forma manual, y no participaban elementos electro-
nicos. Asi, cada documento adquiere caracteristicas
Unicas.

Uno de los acervos mas grandes de planos del fe-
rrocarril se encuentra en la Planoteca del Centro de
Documentacién e Investigacion Ferroviarias del Centro
Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural
Ferrocarrilero que se encuentra en la ciudad de Pue-
bla. Son cerca de 200 000 planos relacionados con
las lineas férreas que se han propuesto, construido y
funcionado en nuestro pais desde mediados del siglo
XIX hasta finales del XX. Estos planos dan cuenta, en
pocas palabras, de cincuenta afos del andar ferroca-
rrilero. El acervo esta constituido por documentos que
muestran el espacio geografico y arquitecténico en el
que diferentes empresas establecieron y operaron la
infraestructura ferroviaria nacional. Las labores para
reconocer los datos basicos se estan haciendo de
manera permanente, pero hace falta realizar trabajos
mas especializados, tanto en el sentido de la disciplina
académica de abordaje, como en el de las caracte-
risticas de los propios documentos; porque estamos
convencidos de que una de las tareas de la preser-
vacion de testimonios documentales es su estudio y
divulgacion.

La preservaciéon de la memoria social es una ac-
tividad permanente y continua que se vincula direc-
tamente con la investigacion. Se puede decir que la
recuperacion del patrimonio documental es una tarea
de todos. La Revolucion industrial conllevé una inten-
sificacion en la produccion y elaboracion de planos,
documentos que dan a conocer realidades de las so-
ciedades que los hicieron y usaron.

Finalmente, debe decirse que son varias las tareas
que se necesitan para preservar los grupos documen-
tales, pero que dos de las primeras serian la construc-
cién de un mecanismo de comunicacién permanente
y la elaboracion de normas y procedimientos que ayu-
den al conocimiento y estudio de este tipo de testimo-
nios de las sociedades precedentes.
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LS aR=]lFerroviaria

na mirada
al acervo fotografico de la revista Ferronales, organo
oficial de los Ferrocarriles Nacionales de México

Covadonga Vélez Rocha
Centro Nacional para la Preservacién del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero

La revista Ferronales

Sin formacién alguna en cuestiones editoriales, los se-
fores Francisco M. Riveroll y César R. Alcaraz, traba-
jadores del Departamento de Express de Ferrocarriles
Nacionales de México, comenzaron a editar en sus
ratos libres una revista que diera cuenta de las activi-
dades de su Departamento, a la que llamaron Express.
La publicacion comenzé a circular el 1 de diciembre de
1927, y su ultimo ndmero salié a la luz el 1 de mayo de
1930. Cabe mencionar que esta revista obtuvo la me-
dalla de oro para publicaciones en la Exposicion lbe-
roamericana realizada en Sevilla, Espana, en los afios
de 1929 y 1930.

Express dej6é de publicarse cuando el ingeniero
Javier Sanchez Mejorada, presidente ejecutivo de la
empresa Ferrocarriles Nacionales de México, hizo un
llamado a los sefores Riveroll y Alcaraz, para que re-
doblaran esfuerzos en pro de una nueva revista que
difundiera las actividades de todos los Departamentos
y el personal de la empresa. Aunque ellos se declara-
ron faltos de conocimiento en la materia, temerosos
de no poder sacar el proyecto adelante, en junio de
ese mismo ano, se concretd el nacimiento de la revista
Ferronales.’

Riveroll y Alcaraz manifestaron que los objetivos
fundamentales que se debian alcanzar con la publica-
cién eran, en primer lugar, convertir a la revista en un
elemento que indujera al gremio ferrocarrilero al estu-
dio de los ferrocarriles; en segundo lugar, fomentar las
relaciones cordiales entre los diversos departamentos
de la empresa, sin distincion de categorias, y con base
en uno de los lemas pugnados por el presidente eje-
cutivo, que rezaba: “juno para todos, todos para uno!”,
y, finalmente, estrechar los vinculos entre los trabaja-
dores, lo que permitiria obtener magnificos resultados

1 Revista Ferronales, 6rgano oficial de los Ferrocarriles Nacionales
de México, t. 1, nim.1. México, junio de 1930, p. 3.
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en los ferrocarriles.? La pregunta era ¢ como hacerlo?,
y es que el reto no debid ser facil para estos trabaja-
dores del Departamento de Express, ya que crear una
revista que permitiera estrechar vinculos en un gremio
con gran numero de trabajadores y un sinnimero de
especialidades no era poca cosa.

Ante este dilema, comenzaron a planificar el con-
cepto, la estructura de la revista y, por supuesto, la

forma en la que podian obtener los materiales para
publicaciéon. Una de las estrategias que utilizaron para
allegarse articulos que constituyeran el contenido de
la revista fue la creacion de un concurso permanente
para la elaboraciéon de pequefios articulos, en los que
se relataran sucesos interesantes de la vida ferrocarri-
lera en nuestro pais. Por ejemplo: un acto heroico, un
salvamento, una aventura, o situaciones de este tipo.
En este concurso solo podian participar trabajadores
ferrocarrileros de la empresa, y no se calificaba la for-
ma en la que estaba escrito el articulo, sino la origi-
nalidad del suceso. La fecha de corte para recibir los
articulos era el dia 30 de cada mes y, lo mas importan-

te, era el premio, que consistia en la no despreciable
suma de veinte pesos.?

Otra estrategia que estos editores en ciernes uti-
lizaron para hacerse de material a publicar, fue la de
solicitar, nUmero tras numero, que todos los trabaja-
dores de la empresa leyeran la revista, ya que era la
Unica manera de despertar su interés y de motivarlos,
al mismo tiempo, para que mandaran sus colabora-
ciones, como se sefala en el articulo al que titularon
“Necesitamos su colaboracion”, en el que se lee:

“[...] quienes componemos el personal de los
Ferrocarriles Nacionales de México estamos com-
prometidos en el sostenimiento de Ferronales, y
nuestro deber es velar por su desarrollo, no nada
mas por lo que hace a su tamafio, sino por el interés
de los que en sus paginas se publique.

Es necesario que la revista sea leida por todos
absolutamente, y aun cuando por ahora no sea po-
sible dedicar un ejemplar de ella a cada uno de los
cuarenta y tantos mil trabajadores de los Ferrocarri-
les Nacionales, pueden, quienes la reciban, irla pa-
sando a otros, para que no quede alguien que ignore
lo que en nuestra revista se publica [...] Mandenos
su colaboracién en forma de articulos, noticias, di-
bujos, fotografias, caricaturas, etc., por ser entera-
mente indispensable para la formacion del numero
siguiente...”

Ambas estrategias, y otras mas que echaron a an-
dar, comenzaron poco a poco a dar frutos, ya que los
trabajadores ferrocarrileros empezaron a enviar articu-
los a la oficina de la revista, que se ubicaba en la calle
Republica de Chile numero 8, en la ciudad de México.
Tal fue el caso del sefior Leopoldo M. Ayala, emplea-
do de la Superintendencia General de Transportes,
cuyo articulo vale la pena rescatar, ya que en él da sus
puntos de vista acerca de cuales debian ser los prin-
cipales motivos para publicar la revista Ferronales. Su
discurso gir6 sobre tres aspectos fundamentales: en
primer lugar consideraba que la revista tenia que dar
a conocer las actividades de la empresa Ferrocarriles
Nacionales de México a todos los habitantes del pais,
pero preferentemente a los hombres de negocios, ca-
maras de comercio, mineria, agricultura y ganaderia.
En segundo lugar consideraba que la revista debia
convertirse en un elemento indispensable de consul-
ta para obtener toda la informacién necesaria acer-
ca de los servicios que ofrecian los ferrocarriles, y en
ese sentido anotaba que por lo mismo su distribucion

3 Ibidem, p. 15.
4 Ibid., p. 20.



debia abarcar toda oficina, hogar, ciudad, hacienda,
rancho, etcétera, en el que llegara o tuviera incidencia
el ferrocarril. Finalmente, el sefior Ayala anotaba que
los responsables de la revista debian poner todo su
empefio en ilustrar cada una de las paginas de la pu-
blicacion, sobre todo con grabados o imagenes refe-
rentes a lugares o paisajes de México, ya que de este
modo provocarian entre los lectores el deseo de ir a
conocerlos, por supuesto, haciendo uso del ferrocarril
para llegar a ellos.® Los editores tomaron en cuenta
estas recomendaciones, ya que durante las primeras
dos décadas de su publicacion, la revista se distinguié
por presentar articulos especificamente vinculados al
tema ferroviario; aspectos técnicos, estudios cientifi-
cos, noticias del sistema ferroviario, descripciones de
cada uno de los Departamentos que lo conformaban,
biografias del personal, edificios o locales que ocupa-
ba la empresa, para lo cual publicaban las fotografias;
relaciones de inventos, producto de la experiencia de
los mecanicos; opiniones sobre sistemas de servicio y,
por supuesto, las secciones que acompanaban, tales
como la “Editorial”, “Sociales”, “Del hogar ferrocarrile-
ro”, en la que aparecian fotos de los familiares de los
ferrocarrileros que ellos mismos enviaban, y que ha-
cian referencia a los bebés, los 15 afos de la hija, a la
familia, y muchas de niflos desnuditos y nifias vestidas
con su traje de china poblana. En la seccién “Para el
hogar ferrocarrilero” se ensefiaba a las amas de casa
toda labor de tejido o bordado, mientras que en “De
utilidad en el hogar” se daban consejos de qué hacer
en caso de que algo sucediera dentro del hogar. La
revista incluia recetas de cocina, y, por supuesto, una
seccion deportiva, que presentaba narraciones sobre
las actividades que en ese sentido llevaba a cabo el
gremio ferrocarrilero, como torneos de tenis, de béis-
bol o ciclismo, entre otros. Como toda revista miscela-
nea, en Ferronales se podian encontrar crucigramas y
una parte dedicada al humor, en la que se incluian di-
bujos que hacian los propios ferrocarrileros, asi como
una serie de chistes.

Muchos articulos fueron escritos por los propios
trabajadores, aunque también hubo otros que fueron
sacados de otras revistas. Por supuesto, los editores
también echaron mano a la pluma.

Fueron pocas las imagenes que se utilizaron para
ilustrar los primeros numeros de Ferronales, y de esas
pocas la gran mayoria no cuenta con ninguna referen-
cia. En ese sentido debemos hacer notar que algunas
de fotografias que se integraron en la revista provenian

5 Revista Ferronales, México, Tomo I, nimero 2, julio de 1930, p.
30.
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.de un inventario que llevé a cabo Ferrocarriles Nacio-
nales de México, entre 1926 y 1930, mediante la Co-
misién de Avallo e Inventarios. Estas imagenes dan
cuenta de la infraestructura ferroviaria de las lineas
que pertenecian a la empresa, por o que en algunas
paginas encontramos estaciones, puentes, via, € in-
cluso equipo rodante.

Cabe mencionar que estas fotografias se encuen-

tran actualmente resguardadas en la Fototeca del
Centro de Documentacién e Investigacion Ferroviarias
del CNPPCEF, bajo el nombre de Fondo Comision de
Avallo e Inventarios, que consta de 31 500 fotos en
blanco y negro.

Pero volviendo al tema que nos ocupa, vale decir
que conforme la revista se fue posicionando en el gus-
to de los lectores y fueron recibiéndose mas colabo-
raciones, también comenzaron a recibirse fotografias
de gran calidad en su contenido, de modo que poco a
poco Ferronales llegé a convertirse en una publicacion
de amplio contenido visual.

En muchas de las imagenes los trabajadores posa-
ban con las locomotoras de vapor, o se encontraban
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en su centro de trabajo, o en alguna estacion. Las fo-
tografias presentaban un pie de foto al calce y el nom-
bre de la persona que la habia enviado, ademas del
puesto que ocupaba dentro de la empresa. También
comenzaron a publicarse fotografias de diferentes ciu-
dades del pais y de paisajes pintorescos, tal como en
un principio lo recomendd Leopoldo M. Ayala.

El tiraje inicial de Ferronales fue de diez mil ejem-
plares y su distribucién gratuita. Posteriormente, hacia
1935, comenzé a venderse entre los trabajadores del
gremio, y hasta llegdé a haber suscripciones con des-
cuento en la lista de raya.®

Con el transcurso de los afos, y después de haber
solicitado en cada numero la colaboracion del gremio

ferrocarrilero para la captacion de articulos que consti-
tuyeran el contenido de la revista, los editores tuvieron
que comenzar a ser mas selectivos e incluso a frenar
la llegada de los articulos para publicacién, y no por-
que el nimero de éstos fuera excesivo, sino porque
no cumplian con el lema de la revista que era: “Unir es
servir. Todo lo que nos una, nada que nos divida”.

A este respecto vale la pena mencionar un frag-
mento de la editorial que estuvo dedicada a festejar el
cuarto aniversario de la publicacién, en junio de 1934:

6 Ferronales, nueva época, publicacién bimestral, Gerencia de Co-
municacion Social de Ferrocarriles Nacionales de México, septiem-
bre-octubre de 1991, p. 3.

“[...] Nuestra revista no es — lo repetiremos
nuevamente — un 6rgano de politica gremial, ni de
asuntos societarios, ni religiosos, ni menos aun de
politica militante en la amplia acepcion del vocablo,
sino lazo de unién, vehiculo de cultura e instruccion,
medio de acercamiento entre los ferrocarrileros, y
publicacion amena, honesta, y util para el hogar [...]
Ferronales es una revista doméstica, si se nos permi-
te la palabra, propia de los ferrocarrileros y destina-
da exclusivamente para ellos, para servirlos, en todo
aquello que les es comun y que no esta expuesto
a provocar divergencias de criterio, ni a despertar
pasiones que los dividan o los alejen unos de otros,
ni menos todavia que puedan aflojar los estrechos
lazos fraternales que deban unir por siempre a esta
noble y gran familia de trabajadores”.”

Y es que, efectivamente, Ferronales, fue una revista
preocupada por fomentar la moral y las buenas cos-
tumbres entre el gremio ferrocarrilero, que no daba ca-
bida a nada que pudiera trasgredir el orden estableci-
do, ni que tocara a los altos funcionarios de la empre-
sa. Por el contrario, habia que seguir los lineamientos
establecidos por los directivos, aunque el subtitulo de
la revista fuera Organo del personal de los Ferrocarri-
les Nacionales de México, con lo cual se pensaria que
reflejaba el pensar y sentir de todos los trabajadores.
A este respecto, en la misma seccion editorial de junio
de 1934 se puntualizaba:

“[...] Ultimamente hemos recibido varias cartas,
recortes de periddicos, y articulos en que se ataca
rudamente o se denigra a los funcionarios del go-
bierno, a los jefes, oficiales o compafieros de estos
ferrocarriles, y a los dirigentes de algunas socieda-
des; otras tratando de asuntos netamente privados
o de intimidades del hogar, que sélo pueden tener
interés para la persona que las envia, lo que de nin-
guna manera podemos aceptar, y por lo que suplica-
mos que no pierdan su tiempo en hacer envios que
no recibirdn la menor atencién de nuestra parte”.®

Con base en estos preceptos, Ferronales conti-
nué su desarrollo como la revista de la gran familia
ferrocarrilera.

7 Ferronales, t. V, nam. 6. México, junio de 1934, p. 16.
8 Ibid., p. 23.



Una revista mas versatil

Durante la década de 1950 se respetaron las normas
editoriales de esta publicacion, pero la estructura y el
concepto de la misma cambiaron de manera radical,
pues de ser una revista netamente ferroviaria dio un
giro para convertirse en una revista miscelanea, que
contenia tematicas que nada tenian que ver con los fe-
rrocarriles. De hecho, los temas ferroviarios se reduje-
ron a una sola seccion, que durante los afios cincuenta
se denomind “El Ferrocarril”, y que después cambiaria
su nombre a “Ferroviarias”. El resto de la revista estuvo
dedicado a las secciones de variedades, que incluian
articulos de diversas tematicas: “Ajedrografias”, para
los amantes del ajedrez; “Hogar y espectaculos”, en la
que podian leerse noticias de la farandula mexicana,
ademas de las ya conocidas recetas de cocina y las
manualidades propias para las amas de casa de los
hogares ferrocarrileros. Posteriormente, en la década
de 1960, se incluiria una seccién mas denominada
“Lecturas”.

De las cuarenta paginas con las que inicialmente
se editd Ferronales, las cuales estaban dedicadas, en
su mayoria, al tema de los ferrocarriles, para la década
de 1960 la revista contaba con 128 paginas, en las
que solo una cuarta parte de ellas se enfocaba al tema
ferroviario.

En estas décadas de renovacion de la revista 'y
hasta el final de su edicién, los trabajadores ya no co-
laboraron con articulos, pues éstos estuvieron a cargo
de un grupo de redactores, entre los que figuraban:
Mario Alonso Cedillo, Max Aub, Ali Chumacero, Mario
Moya Palencia, Mariano Ondorica, Francisco L. Procel,
Gutierre Tibon, y Edmundo Valadez, entre otros. Ade-
mas, comenzd a formarse un grupo de corresponsales
en toda la Republica, en su gran mayoria trabajadores
de la empresa, que reportaban las noticias del sistema
ferroviario nacional.
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A partir de la década de 1950, Ferronales dej6é de
mostrar en sus paginas fotografias de estaciones, lo-
comotoras, equipo de arrastre, que los propios traba-
jadores enviaban, para lucir ahora imagenes que eran
captadas por fotdgrafos profesionales o que se toma-
ban del Archivo del Departamento de Relaciones Pu-
blicas de FNM. También se daba el caso de imagenes
solicitadas al archivo del periddico Excelsior.® Junto
con ellas, se incorporaron fotografias de artistas na-
cionales y extranjeros, cuadros de peliculas mexicanas
y extranjeras, paisajes, moda, gastronomia, muebles,
joyas, e incluso fotografias de los recorridos de cam-
pana para presidente de la Republica que hicieran los
candidatos del Partido Revolucionario Institucional. Tal

fue el caso de Adolfo Lépez Mateos y de Luis Echeve-
rria Alvarez. Por supuesto que también se incluyeron
reportajes e imagenes de las visitas presidenciales a
las instalaciones de la empresa.

A principios de la década de 1970, el Departamen-
to de Relaciones Publicas e Informacién, que era el
que se encargaba de publicar la revista, se encontra-
ba en el piso 12, ala C, del edificio administrativo de
Ferrocarriles Nacionales de México en Buenavista. El
equipo responsable de la edicién de Ferronales estaba
conformado por un editor, el jefe de fotdgrafos, los di-
bujantes, el responsable del Archivo del Departamento
de Relaciones Publicas, y los redactores. También se
contaba con gente que colaboraba con la revista, de
manera externa, y habia corresponsales en los diferen-
tes estados de la Republica, ademas de los agentes.

Desde esta década, y casi al final de su edicién, la
revista no presenté modificacion alguna, aunque debe
mencionarse que la direccion de la revista si cambid
de manos continuamente, aunque el equipo de trabajo

9 Ferronales, t. XLVII, nim. 6. México, junio de 1967.
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permanecio intocado por muchos anos, sin proyecto
de renovacion.™

En 1991 sali6 a la luz publica la nueva época de la
revista Ferronales, cuya periodicidad seria bimestral.
El primer niumero cubrié los meses de septiembre y
octubre, y, como lo sefalaban los editores en la edito-
rial de ese primer numero, no se trataba de un produc-
to terminado, sino de un proyecto que debia afinarse
en la marcha, con el apoyo de los lectores, quienes
con sus comentarios ayudarian al buen desarrollo de
la revista.

Es importante mencionar que al igual que sucedi6
en los primeros numeros de Ferronales en la década
de 1930, se volvio a solicitar la colaboracion de los tra-
bajadores ferrocarrileros, para que enviaran articulos,
ensayos e informacién que sirviera a la revista, pero se
establecia la siguiente condicion:

“...Ferronales estara abierta a todos los pun-
tos de vista, a todas las perspectivas con la Unica
condicién de que las colaboraciones se mantengan
dentro de margenes minimos de calidad que son,
concretamente: el propdsito constructivo, el razona-
miento correcto, la opinién fundada, la correccion
en la expresién y el respeto a los demas y a los pun-

10 Ferronales, nueva época, publicacion bimestral. México, Geren-
cia de Comunicacién Social de Ferrocarriles Nacionales de México,
p- 4.

tos de vista divergentes. Ferronales sera, de esta
manera, una revista cultural entendiendo por cultura
no la pedanteria intelectual sino el cultivo de valores
morales, intelectuales, estéticos, sociales, cientifi-
cos y técnicos”."

Este discurso no dista mucho del que en la década
de 1930 utilizaran los editores de Ferronales cuando
escribian la seccién “Editorial”, ya que ellos también
indicaban puntualmente a los trabajadores ferrocarri-
leros qué tipo de informacién no debian enviar a las
oficinas de la redaccién de la revista.

Es curioso ver que a pesar de que habian transcu-
rrido sesenta afnos, el discurso institucional de la revis-
ta seguia siendo el mismo. Después de este numero
ya no existe otro ejemplar que indique que Ferronales
siguiera editandose.

Las imagenes de Ferronales

Por méas de sesenta afos, la edicion de la revista
Ferronales permitioé la acumulacion de un sinnumero
de imagenes, que en 1993 fueron remitidas a la Fo-
toteca del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexi-
canos, que ahora se encuentra dentro del Centro de
Documentacion e Investigacién Ferroviarias perte-
neciente al Centro Nacional para la Preservacion del
Patrimonio Cultural Ferrocarrilero / Museo Nacional de
los Ferrocarriles Mexicanos, ubicado en la ciudad de
Puebla. Cuando las fotografias ingresaron a la Foto-
teca, se realizd un conteo rapido de ellas que arrojoé
una cifra aproximada de 29 000 fotografias, gran parte

de las cuales son en blanco y negro y otras en color.
Cabe mencionar que entre los materiales no existian
negativos.

Esta primera aproximacion a las fotografias per-
mitié conocer la organizacion interna del material. Se

11 Ibid., p. 2.
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trataba de un fondo que llegé clasificado por temas y
en orden alfabético. En este acervo fotografico exis-
ten imagenes estrictamente ferroviarias y otras, como
ya se ha mencionado, de temas diversos. En la parte
ferroviaria existen 47 tematicas, entre las que encon-
tramos: personajes como gerentes y funcionarios de
la empresa, trabajadores de las distintas ramas, o bien
accidentes ferroviarios, distintos tipos de coches y
carros, instalaciones deportivas, estaciones, guarde-
rias, hospitales, locomotoras diesel, maquinaria de via,
puentes, talleres, trenes de carga y pasajeros, tlneles,
vias, entre otros. En la parte de miscelanea de la revis-
ta, son 35 los temas, entre ellos: agricultura, artesania
mexicana, aeropuertos, barcos, camaras cinemato-
graficas, carteles, deportistas nacionales, dibujos, es-
pectaculos, gastronomia, grabados, industria, maque-
tas, moda, museos, paisajes nacionales y extranjeros.
También se cuenta con un gran nimero de fotografias
de artistas nacionales y extranjeros de las décadas de
1950 y 1960.

Las imagenes de Ferronales no cubren el total de
los afios que se editd la revista, soélo a partir de la
década de 1950 y hasta la década de 1980. Esto es
que las primeras dos décadas de Ferronales, que se
habian caracterizado por incluir una gran cantidad de
fotografias basadas exclusivamente en el tema ferro-
viario, sobre todo de la época del vapor, no ingresaron

a la fototeca. Sin embargo, las imagenes que confor-
man este fondo dan cuenta visual de la infraestructura
ferroviaria, cuando la locomotora diesel entr6 a reco-
rrer las vias de esta nacion.

Las fotografias se encuentran acomodadas en
guardas de papel cultural y en cajas blancas de poli-
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propileno. Todas ellas se ubican en un area climatizada
y con monitoreo de temperatura y humedad, lo que
garantiza su conservacion en excelente estado, y cabe
destacar que estan disponibles para la consulta de los

interesados.

Anexo de imagenes de tematica
ferroviaria y artistas nacionales
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sigvegeCaMINOS

Identificacién de
los procesos fotograficos
y de sus sintomas de deterioro

Escuela Nacional de Conservacion, Restauracion y Museografia
Instituto Nacional de Antropologia e Historia

Introduccion

Cualquier medida de preservacion de un acervo, fun-
damentada en el diagnéstico de su estado de conser-
vacion implica, forzosamente, la identificacion de los
procesos fotograficos que se emplearon en la elabo-
racién las imagenes. Si no es posible lograr la iden-
tificacion precisa de cada pieza, debe tenerse, por
lo menos, una idea clara de cudles son los procesos
fotograficos dominantes en cada coleccion. Este co-
nocimiento permite determinar los materiales constitu-
tivos de cada tipo de fotografias y deducir sus formas
de deterioro a partir de la informacién escrita.

Las imagenes obtenidas mediante procesos foto-
gréaficos distintos no responden de la misma manera
ante los diversos agentes de deterioro, (fisicos, qui-
micos y biolégicos), por lo tanto, necesitan cuidados
particulares y sistemas de almacenamiento apropia-
dos para cada proceso fotografico. Asi mismo, los sin-
tomas de deterioro que el diagndstico busca detectar,
y en los que, de hecho, se basa la interpretacion de
los resultados obtenidos de un diagndstico, dependen
del proceso fotografico que le dio origen a cada grupo
de fotografias. La necesidad de disponer de espacios
fisicos separados para almacenar fotografias de dis-
tinta naturaleza y vulnerabilidad, sélo podra surgir de
la correcta identificacion de los procesos fotograficos
existentes en el acervo.

La identificacién es menos crucial cuando las téc-
nicas fotograficas, representadas en las colecciones
no requieren cuidados especiales o sistemas distintos
de almacenamiento. Tal es el caso de las imagenes
al colodién y las de gelatina, ambas producidas por
impresién directa, cuyos requerimientos de preserva-
cién son muy similares y pueden compartir el mismo
espacio dentro de la béveda de almacenamiento. Las
impresiones fotomecanicas también pueden tratarse
con el mismo criterio de preservacion, independiente-
mente del proceso que les dio origen.

Sin embargo, para la mayoria de las colecciones,
la identificacion de los procesos fotograficos es parte



esencial de nuestra labor como conservadores, cura-
dores o restauradores de acervos; es el punto de par-
tida para cualquier propuesta de conservacion a largo
plazo.

Materiales constitutivos de las fotografias
Las fotografias estan constituidas por diversos mate-
riales, organicos o inorganicos, organizados en capas
o estratos. Para fines de identificaciéon y estudio se
reconocen los siguientes elementos: soporte o base,
aglutinante y sustancias formadoras de imagen. Exis-
ten otros estratos intermedios, superiores o inferiores,
como son las capas protectoras, los estratos “antiha-
lo” y la capa de barita formada por pigmento blanco
de sulfato de bario y gelatina. Igual que el aglutinante,
estas capas pueden estar presentes o no en los mate-
riales fotograficos, lo cual depende de la técnica que
les dio origen.

Soportes fotograficos

El soporte o base de los materiales fotograficos, como
su nombre lo indica, sirve para alojar al resto de los
componentes de las fotografias. El soporte propor-
ciona rigidez y permite sujetarlas facilmente, debido a
que las capas de aglutinante son tan delgadas que no
podrian existir sueltas o libres del soporte. Los sopor-
tes fotograficos pueden estar constituidos por hojas
metalicas, de vidrio, de papel, o polimeros plasticos
como acetato o nitrato de celulosa. Los procesos
fotograficos pueden diferir respecto al tipo de soporte
que presentan, aunque, como se vera, existen proce-
sos fotograficos que solo difieren en el aglutinante que
emplean o en las sustancias formadoras de imagen.
Si se agruparan a los procesos fotograficos por su tipo
de soporte se obtendria la siguiente division:

Procesos fotograficos sobre
soportes metalicos:
Daguerrotipo
Ferrotipo.

Procesos fotograficos sobre vidrio:
Ambrotipo
Placa negativa al colodién
Placa de gelatina sobre vidrio.

Fotografias sobre soporte de papel:
Papeles salados
Albuminas
Gelatinas de impresion directa

MiraADA FERROVIARIA niim.9 Boletin documental, 3ra época

41

Cruce [sl=i=i=aglin(eis

Papeles al colodién (brillante 0 mate)
Gelatinas obtenidas por revelado

Cianotipos

Platinotipos

Impresiones al carbén

Gomas bicromatadas

Kallitipos

Papeles resinados modernos (banco/negro o
color)."

Imagenes fotograficas sobre soportes
plasticos:

Peliculas de nitrato de celulosa

Peliculas de acetato de celulosa

Placas de poliéster.

Como se observa en las listas anteriores, existen
numerosos procesos fotograficos que llevan el mismo
tipo de soporte y que, por lo tanto, sélo se distinguen
del resto por los materiales aglutinantes que incluyen,
o la ausencia de éstos, o por las sustancias que per-
miten apreciar la imagen. Asi, la diferencia entre las
impresiones al colodién y sus contemporaneas de
gelatina, ambas obtenidas por impresion directa, no
reside en el soporte de papel que ambas técnicas em-
plean, tampoco reside en la sustancia formadora de la
imagen —plata — presente en ellas. Estas impresiones
se diferencian por el aglutinante —colodion en unas y
gelatina en otras- que suspende a las particulas de
plata formadoras de la imagen.

En otros casos, la divisién de los procesos fotogra-
ficos de acuerdo con el soporte que presentan, coin-
cide con la que estableceriamos si los agrupamos por
técnica fotografica. Es decir, existen técnicas que sélo
se diferencian entre si por la naturaleza del soporte que
utilizan, como es el caso de los negativos de gelatina
sobre vidrio y los negativos blanco y negro sobre so-
portes plasticos. Respecto a éstos ultimos debe acla-
rarse que aun cuando aqui aparecen dentro del grupo
de imagenes sobre soportes plasticos, y a pesar de
tener emulsiones fotograficas similares, los materiales
en soportes de acetato de celulosa, de nitrato de ce-
luosa y de poliéster, son técnicas distintas y requieren
de diferentes criterios para su preservacion.

1 En realidad, debido a la presencia de polietileno en ambas caras
de la hoja, el soporte de los papeles resinados se comporta como un
plastico.
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Aglutinantes

Los aglutinantes fotograficos son sustancias organi-
cas de origen natural o semisintéticas, que recubren
al soporte y sujetan, por asi decirlo, a las sustancias
formadoras de la imagen. En muchos casos, sin la
presencia del aglutinante, las particulas o compuestos
que dan lugar a la imagen no podrian permanecer an-
clados en el soporte. Por ejemplo, esto ocurriria en las
fotografias sobre placas de vidrio.

Los aglutinantes comenzaron a utilizarse a princi-
pios de la década de 1850. Después de que los fo-
tografos (aun alquimistas en esa época) descubrieron
las ventajas, en términos de calidad y resolucién de
imagen, de utilizar una capa transparente que man-
tuviera a las particulas de plata en superficie y evitara
su “hundimiento” en el soporte de papel. El uso de
aglutinantes también surgi6 de la necesidad de utilizar
el vidrio, y por lo tanto una sustancia que adhiriera la
imagen a éste, como soporte de las imagenes negati-
vas. El soporte de papel de los negativos anteriores a
1850, llamados Calotipos, impedia obtener impresio-
nes definidas o detalladas.

A partir de entonces y hasta finales del siglo XIX, se
utilizé el colodién? como aglutinante de imagenes ne-
gativas sobre soportes de vidrio, y la albimina® como
aglutinante en las impresiones positivas sobre papel.
Las emulsiones de gelatina* no aparecieron sino hasta
finales de la década de 1880, época en la que la tec-
nologia y los procesos fotograficos sufrieron modifi-
caciones substanciales que revolucionaron la fotogra-
fia y la convirtieron en una verdadera industria. Hasta
la fecha, independientemente de su soporte o de las
sustancias que forman la imagen, las fotografias llevan
aglutinante de gelatina. De hecho, la palabra emulsion
proviene de la manera en que los cristales de haloge-
nuro de plata® fotosensibles se encuentran (emulsio-
nados) en la gelatina, antes de exponer los materiales
fotograficos dentro de la camara.

La albumina fue el aglutinante mas utilizado duran-
te el siglo XIX -en imagenes positivas con soporte de
papel. El aglutinante mantiene a las particulas de plata
en superficie y evita su “hundimiento” en el soporte
de papel.

2 Resina semisintética, con apariencia de un barniz transparente, for-
mada por nitrato de celulosa disuelto en una mezcla de éter/alcohol.
La composicion del colodion es similar a la de la piroxilina.

3 Coloide protéico obtenido de la clara de huevo.
4 Coloide protéico derivado de la colagena.

5 Compuestos sensibles a la luz formados por plata y cualquier ele-
mento halégeno (cloro, bromo o iodo).

A pesar de su temprana introduccién, y del cons-
tante uso de aglutinantes en los materiales fotografi-
cos, existen técnicas de impresion sobre papel que no
incluyen esta capa en su estructura. Tal es el caso
de los cianotipos, platinotipos y los papeles salados.
Sea por la naturaleza de los liquidos empleados en su
procesado, o por las cualidades estéticas que éstos
procesos exigen, las particulas formadoras de la ima-
gen se encuentran directamente sobre el soporte de
papel, sin el tradicional recubrimiento de gelatina que
las protege.

Si agruparamos a las técnicas fotograficas de
acuerdo con tipo de aglutinante que se emplea en
ellas o la ausencia de éste, obtendriamos la siguiente
division:

Procesos fotograficos que

carecen de aglutinante:
Papeles salados
Cianotipos
Platinotipos (platino/paladio)
Kallitipos.

Procesos que emplean albimina

como aglutinante:
Papel de albumina.®

Imagenes con aglutinante de gelatina:
Papeles de gelatina de impresion directa
Papeles de gelatina de revelado
Placas de gelatina sobre vidrio
Negativos con soporte de nitrato de celulosa
Negativos con soporte de acetato de celulosa
(blanco/negro o color), diapositivas a color
Imagenes negativas o positivas sobre soporte de
poliéster
Papeles fotograficos resinados (blanco/negro o
color)
limpresiones al carbon
Gelatina bicromatada.

Imagenes que incluyen al

colodion como aglutinante:
Ambrotipos
Ferrotipos
Placas negativas de colodién sobre vidrio
Papeles al colodién

6 La albumina también se utilizo, aunque limitadamente, como aglu-
tinante de imagenes sobre vidrio.



Proceso que utiliza goma arabiga:
Gomas bicromatadas.

Ademas del soporte y del aglutinante que suspen-
de a las particulas de plata, los papeles fotogréaficos
blanco y negro con aglutinante de gelatina incluyen,
en su estructura, un estrato intermedio constituido por
pigmento blanco’” y gelatina que oculta las fibras del
papel. Esta capa permite obtener tonalidades blancas
“puras” en las altas luces de las imagenes debido al
pigmento blanco que se emplea en su formulacion. El
pigmento tradicional de sulfato de bario fue sustituido
por otro®, con un indice de reflexion aun mayor, en los
papeles fotograficos resinados que salieron al merca-
do en la década de 1960.

Sustancias formadoras de la imagen
Dependiendo del proceso fotografico que le dé origen,
la imagen que se encuentra sobre el soporte de papel
o dentro del aglutinante, puede estar constituida por
particulas metalicas de plata, platino, paladio, oro®,
o por colorantes organicos. También puede formarse
a partir de sales complejas de fierro como ocurre en
la técnica del cianotipo, o por pigmentos, como es el
caso de las impresiones al carbén. Las particulas me-
talicas de plata, platino, paladio y oro, pueden encon-
trarse combinadas con cualquiera de los siguientes
elementos: fierro, cobre, uranio, azufre, oro, platino o
selenio.

La mayoria de las imagenes producidas durante
el siglo XIX y la primera mitad del siglo XX, que con
mayor frecuencia encontraremos en los acervos fo-
tograficos, estan constituidas por particulas de plata.
En ellas, las particulas de plata que forman la imagen
provienen de la transformacion, promovida por la luz,
de compuestos fotosensibles incoloros'™ en depdsitos
minusculos de plata metalica. Es decir, las particulas
de plata que permiten apreciar la imagen, formaban
parte de las sales fotosensibles incoloras, las cuales
estan distribuidas de manera homogénea en la gelati-
na antes de realizar la exposicién. De estas sales, sélo
permanecen en las fotografias las que se convirtieron
en particulas de plata metdlica durante la exposicién y
revelado de la imagen. El resto de las sales que no se

7 Sulfato de bario, comunmente llamado barita.

8 Antes de aplicar la emulsion fotografica sobre ellos, los papeles fo-
tograficos resinados (RC) se recubren por el anverso y por el reverso
con polietileno pigmentado con diéxido de titanio.

9 Crisotipo.
10 Halogenuros de plata AgCl, AgBr, Agl.
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modificd, se elimina durante el fijado y lavado de las
imagenes.

En otros procesos fotograficos, como en la foto-
grafia a color, los compuestos fotosensibles, gracias a
los cuales se formé la imagen, no se traducen en las
sustancias formadoras de la misma, sélo actian como
precursores de futuras reacciones mediante las cuales
se depositan las sustancias definitivas que constitui-
ran la imagen. Por ejemplo, en el proceso fotografico
a color mas comun (proceso cromogénico), las parti-
culas de plata que se originan por la exposicion y re-
velado de la imagen sélo inician la formacién de los
colorantes cian, magenta y amarillo en el interior de la
emulsion. Concluido lo anterior, las particulas de plata
se eliminan en uno de los bafos del procesado.

Por lo tanto, las sustancias que forman la imagen
pueden deberse a reacciones secundarias iniciadas
por los compuestos fotosensibles originales, o ser un
producto directo de la transformacion de los mismos.
En otros casos, como en las gomas bicromatadas, im-
presiones al carbon y las generadas mediante el proce-
so Cibachrome, las sustancias que forman la imagen
siempre estuvieron ahi, mezcladas con los compues-
tos fotosensibles antes de hacer la toma fotografica.
Después de la exposicion, y durante el procesado de
estas imagenes, ocurre una eliminacion selectiva de
las areas coloridas o pigmentadas, que aun recubren
el soporte fotografico y que no formaran parte de la
imagen.

Si se agrupara a los procesos fotograficos por el
tipo de sustancia formadora de la imagen se obtendria
la siguiente division:

Imagenes constituidas por

particulas de plata:
Papeles salados
Ambrotipos
Ferrotipos
Placas negativas de colodién
Albuminas
Gelatinas de impresion directa
Papeles al colodién
Impresiones blanco/negro de gelatina obteni
das por revelado (sobre papel de fibra y sobre pa
pel resinado)
Placas de gelatina sobre vidrio
Negativos blanco y negro sobre soportes plasti
cos (de nitrato de celulosa, acetato de celulosa o
de poliéster)
Kallitipos.
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Imagenes de plata/mercurio:
Daguerrotipo.

Imagenes formadas por particulas de

metales mas nobles que la plata:
Platinotipos
Impresiones de platino/paladio
Impresiones al oro.

Imagenes constituidas por

colorantes orgénicos:

Fotografias a color originadas por cualquiera de los si-
guientes procesos: color cromogénico, Kodachrome,
Cibachrome, autocromo, “dye transfer”, Polaroid.

Imagenes formadas por pigmentos:
Impresiones al carbén
Gomas bicromatadas
Bromo-aceite
Proceso Fresson.

Impresiones constituidas por

sales complejas de fierro:

Cianotipos. Son imagenes constituidas por sales
complejas de fierro, iguales éstas al pigmento azul
prusia, que carecen de aglutinante.

1.2 Sustancias fotosensibles™

Como ya se indico, en los procesos fotograficos que
dan origen a las imagenes se utilizan distintos materia-
les, aunque a veces comparten similitudes respecto a
la naturaleza de sus soportes, aglutinantes o sustan-
cias formadoras de la imagen.

Sin embargo, la diferencia entre un proceso y otro
puede residir tan solo en la manera en que la imagen
aparece, es decir, en la serie de reacciones que la ha-
cen visible, aun cuando se utilicen los mismos materia-
les. Tal seria la diferencia entre el proceso de las gelati-
nas de impresion directa y el de las gelatinas obtenidas
por revelado. Ambas técnicas producen impresiones
fotograficas constituidas por los siguientes estratos:
soporte de papel, capa intermedia de pigmento blan-
co/ gelatina y aglutinante de gelatina que contiene a
las particulas de plata. Sin embargo, la intervencién de
un agente revelador, en la formacién de las imagenes
obtenidas por exposiciéon y revelado, promueve la de-
posicién de particulas de plata, relativamente grandes
y amorfas en relacién con las particulas que se ob-

11 Sensibles a la luz

tendrian por impresién directa. Lo anterior determina
caracteristicas tan importantes como el contraste y la
tonalidad de las imagenes resultantes.

Independientemente de los materiales que éstos
utilicen y de las reacciones que ocurren en la génesis
de sus imagenes, los procesos fotograficos comparten
un mismo principio: la transformacion de algin com-
puesto fotosensible por efecto de la luz'?. Las foto-
grafias estan constituidas por productos que derivaron
de compuestos fotosensibles, o que se formaron, de
manera secundaria, a consecuencia de los primeros.

A diferencia de las impresiones fotomecanicas,
cuya estructura no incluye mas que tinta sobre papel,
materiales que nunca fueron fotosensibles, las fotogra-
fias vienen de un proceso de transformacion promovi-
do o iniciado por la luz. Por lo tanto, el funcionamiento
de los diversos procesos fotomecanicos no se incluye
en este texto.

Considerando que todos los procesos fotograficos
utilizan compuestos fotosensibles, podriamos agru-
parlos por el tipo de sustancia activa o fotosensible en
que se basan. De esta manera podrian establecerse
los siguientes géneros:

Procesos fotograficos basados en la fotosensibli
dad de los halogenuros de plata:

Daguerrotipos

Papeles salados

Calotipos

Ambrotipos

Ferrotipos

Placas negativas de colodién

Albuminas

Gelatinas de impresion directa

Impresiones blanco y negro de gelatina, obtenidas
por revelado.

Placas de gelatina sobre vidrio.

Negativos blanco y negro sobre soportes plasticos
(de nitrato de celulosa, de acetato de celulosa, o
de poliéster)

Negativos a color o diapostivas sobre soportes
plasticos (de acetato de celulosa o de poliéster)
Impresiones en papeles resinados modernos (blan
co/negro y color)

Autocromos

Imagenes Cibachrome

Diapositivas Ektachrome

Fotografias Polaroid (blanco/negro y color).

12 Luz o por efecto de radiaciones ultravioleta.



Procesos fotograficos basados en la

fotosensibilidad de las sales de fierro:13
Platinotipos
Platino/paladio
Impresiones al oro
Kallitipos
Cianotipos.

Procesos fotograficos basados
en la fotosensibilidad de los

coloides bicromatados:14
Impresiones al carbén
Gomas bicromatadas
Bromo-aceite
Proceso Fresson

Los compuestos activos o fotosensibles no siempre
se traducen en las sustancias que forman la imagen,
opacas o coloridas, que, de hecho, permiten apreciar-
las. La fotosensibilidad de los coloides bicromatados
no reside en el pigmento que produce las diferentes
tonalidades en la imagen, sino en el aglutinante bicro-
matado’® que se vuelve insoluble al agua, por un efec-
to de “curtido”, después de exponer el papel prepara-
do bajo el negativo. Después de lavar los materiales
expuestos con agua tibia o caliente, solo las areas de
la mezcla de coloide bicromatado/ pigmento que re-
cibieron luz permaneceran sobre el soporte de papel
dando lugar a la imagen. Aunque los procesos Fres-
son y bromo-aceite funcionan de manera distinta a la
anterior, la aparicion de la imagen en ellos se debe al
efecto de “curtido” que la luz promueve en la gelatina
bicromatada.

Debido al notable predominio de los procesos ba-
sados en la fotosensibilidad de los halogenuros de
plata, tanto en cantidad como en variedad, sélo éstos
se explican a continuacion con mayor detalle.

1.3 Materiales fotograficos negativos -
identificacion y sintomas de su deterioro

A diferencia de las imagenes positivas, los materiales
negativos, dada la necesidad de reducir sus tiempos
de exposicién, siempre se han sometido a un proceso
de revelado que magnifica y continla las reacciones
iniciadas por la luz dentro de la camara fotografica.

Calotipos

13 Carboxilatos de fierro: citrato férrico, oxalato férrico, etcétera.
14 Gelatina, goma arabiga, etcétera.

15 Gomas o gelatina con bicromato de potasio.
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Debido a que el proceso del calotipo sélo se utilizé
durante la primera década de la historia de la fotogra-
fia, éstos son muy escasos y es raro encontrarlos en
colecciones fotograficas. Los calotipos son negativos
constituidos por un soporte de papel y particulas de
plata, embebidas en el mismo, que forman la imagen
de tonos cercanos al negro-neutro. A fin de tranformar
el papel en un soporte mas translucido los calotipos
se trataban con cera o aceite antes de utilizarlos en la
impresién de su correspondiente proceso positivo: el
papel salado.

Fox Talbot introdujo el calotipo poco después de la
presentacion del daguerrotipo en 1839. El proceso fue
desplazado por el negativo de colodion sobre vidrio, el
cual aparecié en 1851, debido a las evidentes ventajas
que el soporte de vidrio del segundo implicaban para
la impresién de positivos nitidos o definidos.

Placas de colodion hiimedo sobre vidrio

El proceso al colodién humedo, presentado en 1851
por Frederik Scott Archer, revoluciono las técnicas fo-
tograficas existentes hasta el momento, al permitir la
obtencion de placas negativas sobre soportes de vi-
drio. De hecho, fue éste el proceso negativo dominan-
te hasta que aparecieron las placas de gelatina sobre
vidrio en la década de 1880.

Los negativos al colodion hiumedo estan constitui-
dos por un soporte de vidrio, cortado a mano, sobre
el cual se encuentra la capa de colodién que contiene
a las particulas de plata formadoras de la imagen. A
diferencia de lo que puede observarse en las placas
de gelatina sobre vidrio, el estrato de colodion mues-
tra un color cremoso y bordes irregulares, es decir, el
estrato no cubre de manera uniforme la totalidad del
soporte. Esto se debe a que el colodién se aplicaba a
mano sobre el soporte y exigia de gran habilidad para
hacerlo flluir y distribuirlo de manera homogénea. Por
ultimo, y una vez procesada la imagen, la superficie de
colodién se barnizaba con resina dammar o sandara-
ca. La capa de barniz también se aplicaba a mano ha-
ciendola fluir por toda la placa. De esta manera, sobre
las orillas de los negativos de colodion se observan los
bordes irregulares de la capa de barniz.

Debido a la proteccién que ofrece la capa de barniz,
las imagenes al colodién humedo usualmente estan en
buenas condiciones, libres del deterioro causado por
agentes oxidantes. Sin embargo, las placas que por
determinadas circunstancias no se barnizaron mostra-
ran una oxidacion severa de la imagen, detectable por
el aspecto plateado que ésta adquiere, y dafos fisi-
COs como rayones y abrasiones que, inclusive, causan
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pérdidas en la capa de colodién. Las placas al colo-
dion humedo que no se barnizaron son especialmente
vulnerables al deterioro quimico y fisico debido a la
delgadez de la capa de colodién y a la manera en que
las particulas de plata se estan distribuidas en ésta;
la imagen de plata es muy superficial en relaciéon con
lo que se observa en los negativos de gelatina sobre
vidrio.

Uno de los problemas de conservacién mas graves
en los negativos al colodién humedo es la descom-
posicién del vidrio alcalino (vidrio enfermo) cuando
éste se utiliz6 como soporte. Ademas de la inminente
descomposicién del vidrio y la formacién de depdsitos
blanquecinos que lo opacan e interfieren en la impre-
sion de imagenes positivas a partir de ellos, los pro-
ductos alcalinos exudados por el vidrio en descom-
posicion degradan el estrato de colodion y el barniz
protector. El barniz comenzara a reblandecerse y a
volverse pegajoso debido al efecto de saponificacion'®
que los élcalis emanados del vidrio ejercen en este
estrato.

Para detener la descomposicién de los soportes de
vidrio “enfermos”, las placas deben conservarse a una
humedad relativa inferior a 40%. Pese a que el vidrio
muestre un aspecto blanquecino cuando se mantiene
en condiciones de escasa humedad, esto garantiza
que se detendra el deterioro por descomposicion del
vidrio.

Placas de gelatina sobre vidrio

Laintroduccién de la emulsién de gelatina en la década
de 1880, tranformé las técnicas fotograficas existentes
al grado de convertir a la fotografia en una industria.
Las cualidades fisicas y quimicas de la gelatina la con-
virtieron en la sustancia emulsionante y aglutinante por
excelencia de los materiales fotograficos. De ahi que,
hasta la fecha, la mayoria de los procesos fotograficos
utilizan la gelatina como aglutinante.

Las placas de gelatina sobre vidrio se preparaban
de manera industrial por lo que el grosor y distribucion
del estrato de gelatina sobre el vidrio es totalmente ho-
mogéneo. Ademas, el vidrio utilizado como soporte
era siempre del mismo grosor y, en general, bastante
mas delgado que el utilizado para los negativos al co-
lodién humedo. Las placas negativas de gelatina sobre
vidrio se utilizaron hasta la década de 1920, cuando
los nitratos y los primeros acetatos se popularizaron y
reemplazaron a las anteriores.

16 Reaccion promovida por los alcalis que da como resultado la trans-
formacion de las resinas en compuestos solubles.

El grosor de sus soportes de vidrio, menor al de
la técnica fotografica precedente, y los bordes de los
mismos, cortados a maquina, son caracteristicas cla-
ve para identificar las placas de gelatina sobre vidrio.
Ademas, la tonalidad de éstas es siempre cercana al
negro-neutro.

Existen varios factores fisicos, quimicos y biologi-
cos que pueden afectar a estas imagenes, e incluso,
destruirlas. A diferencia de las placas al colodion, las
imagenes de gelatina sobre vidrio son susceptibles al
ataque de microorganismos, en especial de hongos,
cuando la humedad relativa del lugar donde se en-
cuentran es superior a 75%. Una de las peores ame-
nazas para este tipo de colecciones es el desarrollo de
hongos en la gelatina que contiene a la imagen. Es-
tos destruyen la gelatina y la transforman en un com-
puesto soluble y susceptible de adherirse a cualquier
superficie con la que haga contacto (fundas, guardas,
folders etc.).

Desde el punto de vista quimico, las placas de ge-
latina sobre vidrio pueden sufrir oxidacion, desvane-
cerse y tornarse amarillentas, o sufrir 6xido-reduccion
y acumular grandes depésitos, de plata sobre las areas
mas densas de la imagen. La formacion de estos de-
positos que a largo plazo dan a la imagen un aspec-
to plateado, se conoce como “espejo de plata”. Este
deterioro y el amarillamiento de la imagen implican la
transformacion de las particulas de plata formadoras
de la imagen en compuestos o depdsitos distintos
a los originales. Ademas de promover el deterioro
paulatino de las imagenes, la formacién de “espejo de
plata” y el amarillamiento dificultan la correcta repro-
duccién de los negativos, porque los deterioros actuan
como filtros o mascarillas que impiden el paso de la
luz a través de ellos. En general, la transformacion
quimica de las particulas de plata ocurre en condicio-
nes ambientales adversas como son temperaturas y
humedades relativas altas y la presencia de agentes
contaminantes de naturaleza acida u oxidante.

Las placas de gelatina sobre vidrio también pue-
den sufrir deterioros fisicos, sobre todo cuando la hu-
medad relativa del lugar donde se encuentran fluctia
notoriamente. El estrato de gelatina, por ser higros-
copico' tiende a absorber humedad o liberarla a me-
dida que la humedad relativa del ambiente aumenta
o disminuye. La absorcion o desorcién de humedad
se traduce en cambios dimensionales en el estrato de
gelatina, a los cuales el soporte de vidrio no acompa-
fia. La contraccién y expansién de la capa de gelatina

17 Capacidad para absorber agua.



sobre un soporte que no responde en lo absoluto a
los cambios de humedad en el ambiente, origina a lar-
go plazo desprendimientos entre ambos estratos. Si
no se atienden de inmediato por personal capacitado,
los desprendimientos de la capa de gelatina causa-
ran pérdidas de la imagen. Ademas de los deterio-
ros mencionados, las placas de gelatina sobre vidrio
pueden presentar el problema de la descomposicion
del soporte, la cual se explicé en el apartado de los
negativos al colodion humedo. Al igual que éstos, las
placas de gelatina sobre vidrio que muestren soportes
“enfermos” deben permanecer en condiciones de es-
casa humedad relativa.

Negativos con soporte de

nitrato de celulosa

El nitrato de celulosa o celuloide, fue el primer plastico
transparente utilizado como soporte de peliculas fo-
tograficas en placa o en rollo. A partir de 1888 y has-
ta 1951, la mayoria de las emulsiones fotosensibles
para negativos se aplicaron sobre soportes de nitrato
de celulosa. De hecho, la adopcién del celuloide en
la fotografia revolucioné este medio y cre6 otro, el ci-
nematografico, técnicamente posible por primera vez
en la historia en 1895. En 1951 se prohibioé la venta
y manufactura de peliculas con soporte de nitrato de
celulosa en Estados Unidos. Para esa fecha, sélo la
industria cinematografica utilizaba soportes de nitrato,
ya que las placas de fotografia fija habian comenza-
do a fabricarse sobre soportes de acetato de celulosa
desde la década de 1930.

Los negativos con soporte de nitrato de celulosa
estan constituidos por los siguientes estratos: soporte
plastico o base y aglutinante de gelatina que contie-
ne a las particulas de plata formadoras de la imagen.
El estrato de gelatina lleva un recubrimiento extra,
también de gelatina, que protege a la imagen contra
posibles dafos fisicos. Ademas, para garantizar la
adhesion entre el aglutinante y la base las peliculas
de nitrato llevan una capa intermedia constituida por
gelatina y nitrato de celulosa, que permite la sujecion
de la emulsion al soporte. Los negativos en placa, es
decir, los que nunca formaron parte de un rollo, llevan,
ademas de los estratos anteriores, un recubrimiento
de gelatina por el reverso del soporte.

Las imagenes con soporte de nitrato de celulosa
pueden reconocerse por el color amarillento que la
base adquiere a medida que el polimero de nitrato en-
vejece. Cuando aun no existen sintomas de deterioro,
las peliculas pueden identificarse por la leyenda “Ni-
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trate” que suelen llevar en la orilla, o mediante la prue-
ba de flotaciéon de una pequefia muestra de material
en tricloroetileno. Aunque los resultados de esta prue-
ba no son siempre confiables, las muestras de nitrato
de celulosa tienden a sumergirse y permanecer en el
fondo del recipiente o tubo de ensayo que contenga
el tricloroetileno. Para los acervos fotograficos, y en
especial cuando el numero de imagenes es muy alto,
conviene considerar dentro del grupo de materiales
con soporte de nitrato todas las que llevan la leyenda
“Nitrate”, o que no muesten ninguna leyenda. Lo an-
terior considerando que las peliculas con soporte de
acetato de celulosa llevan siempre la leyenda “Safety”
film. Aunque al separar las imagenes de nitrato y so-
porte de acetato existira cierto rango de errror, este
método es la Unica alternativa en acervos de grandes
dimensiones y en los que no es posible mutilar las ima-
genes, por pequefia que sea la muestra, para identifi-
car su naturaleza.

La inestabilidad quimica de las peliculas con so-
porte de nitrato de celulosa es uno de los aspectos
mas importantes para la preservacion de los acervos
fotograficos. Hoy se sabe que desde el momento
que se fabricaron las peliculas de nitrato comenzaron
a degradarse. El deterioro se debe a la desnitracion
expontanea del polimero base, es decir, a la pérdida
de los grupos nitro introducidos durante el proceso de
fabricacion del nitrato de celulosa. El deterioro ocurre
por hidrdlisis y por via térmica, de manera que su ve-
locidad depende por completo de la temperatura y la
humedad relativa del sitio donde las peliculas perma-
nezcan. Los productos iniciales de esta descompo-
sicion son oxidos de nitrégeno gaseosos: dioxido de
nitrégeno, oxido nitrico y 6xido nitroso, los cuales, en
presencia de humedad, pueden dar lugar a la forma-
cién de los acidos nitrico y nitroso. Si estos productos
de la descomposicion permanecen en los negativos
0 en su entorno, induciran reacciones secundarias
destructivas en la base de nitrato y en su emulsién de
gelatina. Por lo tanto, la degradacion es de naturaleza
autocatalitica: los productos de la reaccion de deterio-
ro son iniciadores de futuras reacciones similares a las
que les dieron origen. Cuando alcanza cierto nivel de
deterioro y cierta acumulacion de los productos de de-
terioro en la pelicula, la degradacion de la misma entra
en una fase critica en que las reacciones se ocurren
rapidamente y el tiempo para duplicarlas o congelar-
las es ya muy escaso. Es indispensable, por lo tanto,
evitar que los materiales alcancen esta fase critica de
deterioro.
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Los acidos nitrico y nitroso derivados de la base de
nitrato actuan sobre la imagen de plata y la desvane-
cen hasta hacerla desaparecer. También hidrolizan al
aglutinante de gelatina hasta reblandecerlo por com-
pleto. Finalmente la base comienza a degradarse, los
distintos negativos se adhieren entre si hasta formar
un solo bloque el cual finalmente se desintegra y se
convierte en un polvo marron.

Los &cidos nitrico y nitroso y los gases de oxido
de nitrégeno emanados por las peliculas en descom-
posicion son sumamente corrosivos y representan un
riesgo tanto para las colecciones que estan en éareas
contiguas como para el personal que trabaja con ellas.
Por ello, los materiales de nitrato de celulosa deben
permanecer siempre separados del resto de las colec-
ciones, lo cual seria imperativo si estos ya mostraran
sintomas de descomposicién. Para prevenir su dete-
rioro o detener la descomposicién una vez que ésta ya
ha entrado en la fase autocatalitica, no resta mas que
congelar los negativos, o mantenerlos en un ambiente
lo mas frio posible, y cerciorarse que la humedad rela-
tiva del mismo sea siempre inferior a 40%.

Cuando alcanza cierto nivel de deterioro, la degra-
dacién de la pelicula de nitrato de celulosa entra en
una fase critica en que las reacciones ocurren rapida-
mente. Los acidos nitrico y nitroso, liberados por el so-
porte de nitrato, degradan la emulsion de gelatina vol-
viéndola pegajosa. El deterioro del nitrato de celulosa
€s un proceso autocatalitico que termina por destruir a
las peliculas que tienen este tipo de soporte.

Negativos con soporte de acetato

de celulosa - blanco/negro y color

La mayoria de las colecciones fotograficas cuentan
con enormes cantidades de imagenes en soportes de
acetato de celulosa. El acetato de celulosa se utilizé
como soporte para materiales fotograficos por primera
vez a principios de la década de 1920, cuando apare-
Ci6 la pelicula cinematografica de 16mm para aficiona-
dos. El objetivo de producir peliculas cinematograficas
con soporte de acetato de celulosa fue remplazar al
soporte plastico de nitrato de celulosa, material su-
mamente inflamable el cual, para esa época, ya habia
provocado inumerables incendios y accidentes.

En realidad, los experimetos con polimeros de ace-
tato de celulosa surgieron alrededor de 1900, pero la
produccion a gran escala de peliculas con este tipo
de soporte no comenzd sino hasta mediados de los
afnos 1920, cuando el cine de 16mm para aficionados
se popularizé.

Las peliculas fotograficas en placa (formatos ma-
yores a los de las peliculas en rollo) con soporte de
acetato de celulosa aparecieron en el mercado a fina-
les de los afios 1920. Aunque las de soporte de ni-
trato de celulosa se vendieron todavia en la década de
1930. Por lo tanto, durante los afios 1930 se utilizaron
ambos materiales —nitrato y acetato de celulosa- como
soportes de las peliculas en placa. Después de 1940
practicamente todas éstas se hicieron con soportes de
acetato de celulosa. Como excepcién a lo anterior, las
placas utilizadas en los paquetes de pelicula film pack
se produjeron con soporte de nitrato de celulosa has-
ta 1949."® Estas peliculas eran laminas especialmente
delagadas utilizadas en respaldos especiales en los
que, al jalar una tira de papel después de cada expo-
sicion, el fotégrafo podia colocar una nueva placa en
el lugar correcto.

Para fines de identificacion de los materiales foto-
graficos en archivos, conviene generalizar y suponer
que en las imagenes anteriores a 1930 el soporte plas-
tico es de nitrato de celulosa. En las imagenes poste-
riores a 1940 éste es de acetato de celulosa. Durante
la década de 1930 se utilizé indistintamente el nitrato
y el acetato de celulosa, de manera que el soporte de
las imagenes producidas en esta época solo puede
identificarse mediante las leyendas “Nitrate” o “Safe-
ty”, o a traves de la prueba de flotacién que se explicé
en el inciso dedicado a las peliculas de nitrato.

La transicién del nitrato al acetato de celulosa no
ocurri6 de manera simultanea en todos los materia-
les fotograficos. Por ejemplo, las peliculas en rollo, de
35mm™ o de otros tamafios, se hicieron de nitrato de
celulosa hasta mediados de la década de 1940, épo-
ca en la que todas las peliculas en placa ya eran de
acetato de celulosa. Durante los ultimos afios de esta
década, las peliculas en rollo se produjeron en sopor-
tes de nitrato y de acetato de celulosa. En 1950 las
de soporte de nitrato de celulosa desaparecieron del
mercado.

A partir de 1951 todas las peliculas flexibles, foto-
graficas y cinematograficas se hicieron con soporte de
triacetato de celulosa. Por lo general, las peliculas con
soporte de acetato de celulosa, igual que las de po-
liéster mas modernas, llevan la leyenda “Safety film”.
Lo cual indica que no son inflamables, tanto por su
naturaleza como por la adicion de agentes retardan-
tes y anti-inflamables. Una de las caracteristicas mas
obvias para distinguir a los materiales de acetato de

18 James M. Reilly, /P! Storage Guide for Acetate Film, p. 22.

19 Para fotografia fija; ya que la pelicula cinematografica continud
siendo de nitrato de celulosa hasta 1951.



celulosa de los de poliéster es la fecha de introduccion
y popularizacion de ambos plasticos.

Los soportes plasticos que lleven la leyenda “Safe-
ty” y que (sean anteriores a) hayan sido producidos
antes de 1955 son, sin duda de acetato de celulosa y
no de poliéster.

Si se considera que los materiales fotograficos a
color se comercializaron exitosamente hasta la déca-
da de los 60, es posible afirmar que las peliculas a
color nunca tuvieron soportes de nitrato de celulosa y
que siempre se han fabricado sobre soportes de ace-
tato de celulosa o de poliéster.

Las peliculas en placa (4X5”, 5X7”, 8X10”) comen-
zaron a fabricarse con soportes de poliéster desde la
década de 1960 y gradualmente reemplazaron a las
placas de acetato de celulosa. Sin embargo, a pesar
del frecuente uso del poliéster como soporte de ma-
teriales fotograficos, y de la estabilidad quimica y fisi-
ca que éste plastico ha demostrado tener, la pelicula
de 35mm (color o blanco/negro) es, hasta la fecha, de
acetato de celulosa. El uso del poliéster para peliculas
de 35mm ha sido limitado, principalmente debido al
rechazo de la industria cinematografica.?

Desde la década 1940 el polimero de acetato de
celulosa utilizado como soporte fotografico o cinema-
trografico ha sido el triacetato de celulosa, compuesto
en el que la cadena de celulosa se acetiliza?' por com-
pleto. Sin embargo, el polimero utilizado durante la
década de 1930, comUnmente llamado diacetato de
celulosa, era un compuesto ligeramente distinto del
triacetato de celulosa moderno.

Cuando el deterioro de las imagenes con soporte
de acetato de celulosa, conocido como “sindrome del
vinagre”, comenz6 a hacerse evidente en archivos fo-
tograficos, se pensoé que el problema residia en los so-
portes mas antiguos de diacetato de celulosa. Hoy se
sabe que este deterioro puede afectar a todas las ima-
genes con soporte de acetato de celulosa, indepen-
dientemente de las variantes quimicas introducidas en
su formulacién o de la época de fabricacion. El deterio-
ro por “desacetilizacion”?? del polimero de acetato de
celulosa o “sindrome del vinagre” es, hoy, la principal
amenaza para los acervos fotograficos y representa la
posibilidad de perderlos irremediablemente.

20 La pelicula con soporte de poliéster, debido a la insolubilidad de
éste plastico en cualquier disolvente, presenta dificultades para la edi-
cion cinematografica.

21 Todos los grupos funcionales OH de la celulosa, los cuales son
reemplazables, se sustituyen por grupos acetato.

22 Pérdida de los grupos acetil, introducidos al polimero de celulosa
durante el proceso de esterificacion mediante el cual se produce el
acetato de celulosa.
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El nombre de este fendmeno proviene del acido
acético, causante del fuerte olor a vinagre que se forma
a partir de los grupos acetil desprendidos por el plasti-
co de acetato de celulosa y la humedad del ambiente.
El mecanismo de deterioro del acetato de celulosa es
muy similar al de nitrato de celulosa. Los grupos late-
rales (grupos acetil en uno y grupos nitro en el otro),
introducidos durante el proceso de esterificacion® de
la celulosa, se desprenden gradualmente y provocan
la transformacion y eventual destruccion del material.
Igual que en el nitrato de celulosa, la descomposicién
del acetato de celulosa es un proceso autocatalitico
en que los productos resultantes de su transformacion
inician nuevas reacciones de descomposicion.

Sin embargo, los indicios de la descomposicion
de las peliculas de acetato de celulosa son distintos
de los que se observan en las de nitrato de celulosa.
El olor a acido acético o vinagre es, quiza, el sinto-
ma mas obvio del deterioro de la base de acetato e
indicador de la transformacion quimica que provoca
cambios fisicos como el encogimiento y rigidez de la
base plastica.

La descomposicion del acetato de celulosa propicia
la exsudacion (liberacion) del compuesto plastificante
que proporcionaba flexibilidad a la pelicula. Confor-
me el soporte se descompone, el plastificante, forma
depdésitos blanquecinos bajo el estrato de la emulsion
que contiene a la imagen o bajo el estrato de gelatina
que cubre el reverso de las placas fotograficas.

Conforme el soporte de acetato de celulosa encon-
ge, los estratos de emulsién y de gelatina que recu-
bren el anverso y reverso de las placas, resultan mas
grandes que éstas y comienzan a formar ondulaciones
y dobleces que los separan de su soporte.

Otro de los sintomas de deterioro de las placas
blanco y negro con soporte de acetato de celulosa es
la regeneracién de los tintes antihalo, de color rosa o
azul, que fueron introducidos en el estrato de gelatina
del reverso y que, después de procesar la pelicula, de-
bieran permanecer incoloros. La acidez generada por
el deterioro del acetato de celulosa promueve la rege-
neracion y consecuente aparicion de estos tintes.

Al igual que el nitrato de celulosa, el deterioro del
acetato depende de la temperatura, la humedad re-
lativa y la acidez del ambiente en que las peliculas
permanezcan. La velocidad del deterioro es directa-
mente proporcional a (al aumento de) estas variables
ambientales de manera que la Unica manera de preve-

23 Proceso mediante el cual el polimero natural de celulosa se modi-
fica debido a la introduccion de grupos funcionales en la cadena base,
los cuales se unen a ésta mediante un enlace ester.
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nirlo o disminuir su velocidad, es bajar la temperatu-
ra y la humedad relativa del area de almacenamiento.
Desde luego, también es necesario eliminar los aci-
dos emanados por los materiales que ya empezaron a
descomponerse.

Se sabe que la temperatura ambiente, o los 19 °C
propuestos en estandares de almacenamiento anterio-
res a 1995, no son lo suficientemente frios para preser-
var las imagenes con soporte de acetato de celulosa.
De hecho, se recomiendan temperaturas inferiores a
los 10°C vy, de ser posible, inferiores a 5°C. Lo anteriror
es imperativo para los materiales a color los cuales,
ademas de sufrir la descomposicion del acetato de
celulosa, sufren el desvanecimiento de los tintes que
forman la imagen. La humedad relativa no debe so-
brepasar 40%, pero tampoco ser inferior a 20% por-
que esto resecaria los materiales fotograficos.

Las peliculas con soporte de acetato de celulosa
se distinguen por la leyenda “Safety Film” que aparece
en sus orillas.

El encogimiento del soporte de acetato de celulosa
es uno de los indicios del deterioro, por desacetiliza-
cién del plastico, conocido como “sindrome del vina-
gre”. El estrato de gelatina que contiene a la imagen
comienza a defromarse al resultar mas grande que su
soporte.

El estrato de gelatina que contiene a la imagen
al resultar mas grande que su soporte de acetato de
cleulosa, forma dobleces y se desprende de éste.

El deterioro del soporte de acetato de celulosa
va acompafnado de la liberacién del plastificante que
proporcionaba flexibilidad al soporte plastico. El plas-
tificante forma depdsitos blanquecinos, sélidos o li-
quidos, bajo la capa de emulsién o la de gelatina que
recubre el reverso de las placas fotograficas. Esa capa
también sufre de dobleces y desprendimientos.

Negativos con soporte de poliéster

— blanco/negro y color

Las peliculas fotograficas con soporte de poliéster
(polietilen tereftalato) se introdujeron en el mercado a
mediados de la década de 1950. Debido a su estabili-
dad dimensional, el poliéster se utilizd principalmente
para placas de rayos X y peliculas de artes graficas.
Durante las décadas de 1960 y 1970 el soporte de po-
liéster remplazé al de acetato de celulosa en la mayo-
ria de las peliculas en placa. De igual manera, durante
la década de 1980 se popularizé el uso de la pelicula
de poliéster para microfilm.

La pelicula de poliéster es quimicamente mas es-
table que la de nitrato o de acetato de celulosa. De
hecho, hasta la fecha, no se han registrado casos de
descomposicién o deterioro del soporte de poliéster
en colecciones fotograficas. Los resultados de prue-
bas de envejecimiento acelerado demuestran que
el poliéster podria durar de 5 a 10 veces mas que el
acetato de celulosa en las mismas condiciones de
almacenamiento.?*

La manera mas facil de reconocer los soportes de
poliéster es mediante el uso de filtros polarizadores
cruzados. Cuando la placa de poliéster se coloca en-
tre dos filtros polarizadores y se observa con luz trans-
mitida, se aprecian bandas de colores provocadas por
la birefringencia de la luz que promueve el poliéster.

14 Materiales fotograficos positivos -

identificacion y sintomas de su deterioro
Por lo general, las imagenes positivas se encuentran
sobre soportes de papel y provienen de imagenes
negativas. Con excepcién de los deguerrotipos, am-
brotipos y ferrotipos, que son imagenes de camara,
los positivos fotograficos se producen a partir de sus
correspondientes negativos, los cuales contienen la
informacion de la imagen en valores tonales opuestos
al positivo.

Durante el siglo XIX y hasta principios del XX, las
imagenes positivas con soporte de papel se impri-
mieron siempre por contacto, es decir, sin la interven-
cién de una ampliadora que hiciera crecer (permitiera
agrandar) la imagen de negativos pequefios. Por lo
anterior, hasta la segunda década del siglo XX cuando
los papeles fotograficos de revelado se popularizaron,
las dimensiones de las imagenes positivas estuvie-
ron sujetas o limitadas por el tamafio de su negativo.
También dependieron de la luz solar, rica en radiaciéon
UV, para imprimir la imagen hasta hacerla aparecer
por completo, es decir, sin la ayuda de sustancias
reveladoras.

La introduccién de papeles fotograficos de revela-
do y de la ampliadora revolucioné las técnicas fotogra-
ficas de impresion y, por lo tanto, las caracteristicas
fisicas y quimicas de las imagenes positivas. Hasta
ese momento, las imagenes positivas se habian obte-
nido por impresion directa. De manera que la transfor-
macion de las sales de plata en particulas opacas de
plata formadoras de imagen ocurria bajo la luz del sol
y no por la accién de un agente reductor o revelador

24 James M. Reilly, IPI Storage Guide for Acetate Film, p. 15.



sobre las sales de plata previamente expuestas, como
ocurre en los papeles fotograficos modernos.

Daguerrotipos

Los daguerrotipos son imagenes de camara (po-
sitivos directos) y, por lo mismo, piezas Unicas e irre-
petibles. Dada su antiguedad, el breve periodo en el
que se produjeron y las dificultades técnicas implici-
tas en su manufactura, no son comunes en archivos
fotograficos.

La técnica del daguerrotipo se anuncié en 1839,
como primer proceso fotografico, y se utilizé durante
las dos décadas siguientes (1840 y 1850). Hacia 1860,
las placas negativas al colodién humedo y los positi-
vos en papel de albumina habian alcanzado su (cierta)
perfecion técnica y comenzaban a dominar la produc-
cién fotografica. De manera que la popularidad de los
daguerrotipos declind en esa época y se limitdé a las
dos primeras décadas de la historia de la fotografia.

Los daguerrotipos se reconocen facilmente por
el aspecto plateado, como espejo, del soporte foto-
grafico sobre el que aparece la imagen, en positivo o
en negativo dependiendo del angulo de iluminacién y
de la superficie que ésta refleje. La imagen y el fondo
de la misma estan constituidos por el mismo elemen-
to: plata. La imagen es perceptible debido al distinto
comportamiento que las areas pulidas y las areas des-
pulidas de la placa ejercen sobre la luz reflejada. La
refleccion de la luz es especular en las areas pulidas
de la placa, correspondientes a las zonas obscuras
de laimagen, y es difusa en sus areas despulidas, las
cuales se perciben como blancos o zonas claras de la
imagen.

Por lo general, los daguerrotipos se encuentran
dentro de finos estuches de madera forrados de piel,
similares a los que se utilizaron a fines del siglo XVIII
y principios del XIX para portar retratos en miniatura.
Dentro del estuche, el daguerrotipo esta protegido de-
tras de un vidrio, el cual esta separado de la placa de
plata por una marialuisa de latéon dorado o barnizado.
Ademas, el vidrio, la placa daguerreana y la marialuisa
llevan una banda de latén en sus cuatro orillas que los
une y protege. Debajo de esta banda de laton debe
existir una cinta de papel, que refuerza la unién de los
distintos componentes y protege las orillas de la ima-
gen contra el ataque de agentes oxidantes y contra los
efectos nocivos provocados por la humedad.

El soporte de los daguerrotipos puede ser una lami-
na de plata o de cobre recubierto de plata sélo por el
lado de la imagen. A pesar del bafio de cloruro de oro
que los daguerrotipos recibian como parte del proce-
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sado?s, su deterioro se rige por el soporte de plata que
lleva a la imagen. Igual que cualquier objeto de plata,
el daguerrotipo se oxida por efecto de la humedad y
los agentes contaminantes. La corrosién oculta la su-
perficie de la placa e impide apreciar la imagen. La
corrosion de los daguerrotipos comienza por las orillas
porque son estas areas las mas expuestas al ataque
de agentes oxidantes. Sin embargo, a diferencia de
cualquier otro objeto de plata, el daguerrotipo no pue-
de limpiarse o pulirse para eliminar la corrosién por
métodos mecanicos. La superficie del daguerrotipo es
extremadamente vulnerable a sufrir dafios fisicos; és-
tos pueden ocurrir con sélo tocar la placa.

Si se considera que la apreciacion de la imagen
daguerreana es posible gracias a un fenémeno de su-
perficie, promovido por la diferencia que la plata pulida
y la plata despulida ejerce sobre la luz, es obvio que
cualquier alteracion en la superficie de la placa se tra-
ducira en pérdidas irreversibles de la imagen.

Para preservarse, los daguerrotipos deben per-
maneceren condiciones de extrema sequedad como
cualquier objeto metalico. La permanencia de la ima-
gen daguerreana depende de la ausencia de hume-
dad, pues es ésta la que controla el desarrollo de los
procesos de corrosién. Sin embargo, someter los da-
guerrotipos a condiciones de humedad relativa infe-
riores a 20%, representaria un riesgo para los compo-
nentes de origen organico del estuche protector. Por
lo tanto, se recomienda conservar los daguerrotipos
en humedades relativas inferiores a 40%, pero que no
bajen de 20%.

Para evitar el acceso e intercambio de aire al in-
terior del estuche daguerreano se recomienda mante-
nerlo cerrado y aislar la imagen en lo posible, conser-
vando su sello de papel original o aplicando uno nuevo
en caso de encontrarse éste roto o dafado. El nuevo
sello de papel no debe contener adhesivos higroscé-
picos ni componentes acidos. Si decide encerarse el
nuevo sello de papel, a fin de volverlo impermeable al
vapor de agua, esto debe realizarse en un ambiente
con humedad relativa inferior a 30%.

Ademas de sellar del paquete daguerreano en un
ambiente seco, para garantizar la permanencia de
estas imagenes deben eliminarser agentes acidos y
oxidantes del ambiente. Aunque el oxigeno presente
en cualquier volumen de aire es un agente oxidante
y no puede evitarse facilmente, existen otros gases
como el diéxido de azufre o el diéxido de nitrégeno

25 Los daguerrotipos comenzaron a tratarse con cloruro de oro a par-
tir de 1842 con la finalidad de prevenir la corrosion de la placa y
mejorar el contraste y calidad de la imagen.



MirADA FERROVIARIA nUm.9  Boletin documental, 3ra época

sigvegeCaMINOS

que son altamente corrosivos, y que pueden eliminar-
se mediante la instalacion filtros de aire en la boveda
de almacenamiento.

Los daguerrotipos también pueden ser afectados
por vidrios protectores en descomposicion. El proble-
ma del vidrio alcalino que se mencioné en los incisos
relativos a las imagenes con soporte de vidrio, puede
presentarse en los vidrios protectores de los dague-
rrotipos. Cuando esto ocurre, la imagen daguerriana
se oculta detras de los depositos blanquecinos del vi-
drio descompuesto, los cuales, debido a su extrema
alcalinidad, generan nucleos de corrosion sobre las
areas de la placa con las que llegan a hacer contac-
to. La descomposicion del vidrio protector representa
un riesgo para la imagen del daguerrotipo, por o que
se recomienda sustituir los vidrios que presenten este
problema por unos nuevos y de mejor calidad.

La oxidacién o corrosion del daguerrotipo comien-
za por las orillas de la placa. Si las condiciones am-
bientales nocivas permanecen, ésta prosigue hasta
ocultar la imagen por completo.

Papeles salados y papeles albuminados

La técnica del papel salado fue introducida por Fox
Talbot de manera casi simultanea a la presentacién
del daguerrotipo. Las primeras imagenes sobre papel
fueron producidas a partir de negativos, también con
soporte de papel, llamados calotipos. El calotipo y su
correspondiente impresién positiva en papel salado,
representan el origen del proceso fotografico negati-
vo-positivo que conocemos actualmente.

Al igual que los daguerrotipos, los calotipos y pa-
peles salados fueron remplazados por las técnicas del
colodién humedo sobre vidrio y papel albuminado ha-
cia finales de la década de 1850. Los papeles salados
mas antiguos, producidos durante la década de 1840,
vienen de calotipos, es decir, de negativos con soporte
de papel. Por lo tanto, éstos muestran la granuralidad
que imprime en la imagen positiva el soporte de pa-
pel del negativo. Por lo general, los papeles salados
posteriores a 1850 provienen de negativos al colodion
humedo con soporte de vidrio, por lo tanto, los deta-
lles de sus imagenes son tan nitidos como los de los
papeles de albumina. De hecho, existen impresiones
en papel de albumina las que, debido al escaso grosor
de la capa de ésta, es casi imposible distinguirlas de
los papeles salados. Sin embargo, debido a su anti-
guedad, los papeles salados son muy escasos en las
colecciones fotograficas.

Las imagenes en papel salado estan constituidas
por un soporte de papel (usualmente de algodon) y

particulas de plata sujetas entre las fibras de éste, la
cuales forman la imagen de tonos célidos cercanos al
café-rojizo. Dada la ausencia de material aglutinante
que proteja a las particulas de plata, éstas son extre-
madamente vulnerables a la oxidacion promovida por
agentes contaminantes y pueden destruirse facilmen-
te ocasionando el desvanecimiento y amarillamiento
de la imagen.

Las imagenes en papeles salados deben perma-
nencer en condiciones frias y de baja humedad rela-
tiva, protegidas de gases oxidantes y de radiaciones
ultravioleta. No se recomienda exhibir estas imagenes
0 someterlas a manipulaciones innecesarias.

El proceso del papel albuminado y su correspon-
diente proceso negativo al colodién himedo domina-
ron el panorama de la produccion fotografica del siglo
XIX. Estos se utilizaron hasta finales de la década de
1880, cuando se popularizaron las emulsiones de ge-
latina producidas industrialmente.

Louis Desire Blanquart Evrard introdujo el papel al-
buminado en 1850. Este se semeja al papel salado en
tanto que la sal fotosensible de cloruro de plata debe
formarse in situ momentos antes de exponerlo a la luz
del sol bajo el negativo. Tanto el papel salado como
el papel albuminado requieren de la activacion de la
superficie en un bafio sensibilizador de nitrato de plata
antes de exponerse a la luz. No tiene emulsiones foto-
sensibles que permitan guardarlos en la obscuridad y
utilizarlos cuando asi se requiera.

El soporte del papel de las impresiones de albu-
mina es extremadamente delgado; para recubrirlo con
la capa de coloide éste debia flotar sobre las claras
de huevo previamente fermentadas y “saladas”.?® Por
ello, independientemente del formato, las imagenes
en papel de albumina usualmente se encuentran mon-
tadas sobre soportes auxiliares de cartén. De lo con-
trario, cuando éstas se encuentran sueltas, sufren de-
formaciones fisicas provocadas por la contraccion del
estrato de albumina y terminan enrollandose de mane-
ra permanente. En estos casos no se recomienda so-
meter las imagenes a humectaciones, a fin de relajar el
estrato de albumina y corregir la deformacioén, ya que
esto provocaria fisuras o craqueladuras irreversibles
en la superficie del aglutinante de albumina.

La formacién de microfisuras en la superficie de las
imagenes en papel albuminado también puede ocurrir

26 Para formar el cloruro de plata fotosensible se agregaba cloruro de
sodio o de amonio a las claras de huevo fermentadas. A lo anterior se
le llamaba el salado de la albiimina. Posteriormente, durante la sen-
sibilizacion de la superficie en el bafio de nitrato de plata, se formaba
el cloruro de plata fotosensible, momentos antes de exponerla a la luz
bajo el negativo.



por la constante absorcién y desorcion de humedad
en el material que provocan fluctuaciones de humedad
relativa en el ambiente. Lo anterior afecta a las image-
nes montadas sobre soportes auxiliares de cartén y a
las que estan sueltas. Las fluctuaciones de humedad
relativa superiores a +- 10% son nocivas para todos
los materiales fotograficos, pero lo son aun mas para
las imagenes en papel de albumina.

Ademas de sufrir los dafos fisicos mencionados,
que alteran el brillo de su superficie, las imagenes en
papel albuminado son extremadamente vulnerables a
las transformaciones quimicas, por oxidacion y oxido-
reduccion de las particulas de plata, que provocan el
devanecimiento y amarillamiento de las imagenes. El
desvanecimiento comienza por las altas luces o areas
claras de la imagen, porque las particulas de plata de
estas zonas son mas pequefas y se encuentran dis-
tantes unas de otras, lo que las hace mas vulnerables
ala oxidacion que las particulas de las zonas obscuras
de la imagen. Al oxidarse, las particulas de plata se
disgregan tornandose cada vez mas pequefas y per-
diendo opacidad hasta desaparecer por completo.

Por otro lado, el amarillamiento de las imagenes en
papel albuminado es un deterioro tan caracteristico
de éstas que frecuntemente se utiliza como indicador
para su identificacion. El amarillamiento se debe a la
retencion de sales de plata fotosensibles que debieron
eliminarse en el fijador, en la estructura de la proteina
de albumina. Estas sales terminan convirtiendose en
compuestos de plata o particulas de plata metélica las
cuales, debido a su pequefiisimo tamano, no produ-
cen opacidad suficiente para ocultar la imagen, sélo
generan un velo amarillento en la capa de albumina.

Sin embargo, la retencion de plata en la estructura
de la albumina no es la Unica causa del amarillamiento
de estas imagenes; también se debe a una reaccion
entre los azlcares de la albumina y la proteina misma
denominada reaccion Maillard, que ocurre cuando las
claras de huevo no se fermentaron lo sufiente antes
de aplicarlas sobre el papel.?” El amarillamiento tam-
bién puede deberse a reacciones de sulfuracién de las
particulas de plata inducidas por residuos de fijador,
cuando este compuesto no fue eliminado por comple-
to durante el lavado final de las imagenes.

La practica de entonar las imagenes en bafos de
cloruro oro a fin de mejorar su contraste, tonalidad
y resistencia a la oxidacién se extendi6é a todos los
procesos de impresion del siglo XIX. Lo cual implica

27 James Reilly, Care and Identification of 19®-Century Photographic
Prints, Kodak 1986, p. 35
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que todas las imagenes en papel albuminado debie-
ron entonarse al oro y tener tonalidades cercanas al
café-purpura. Sin embargo, a pesar de la proteccion
que el oro brinda a las particulas de plata que forman
la imagen, la mayoria de las impresiones en papel de
albumina que sobreviven estan desvanecidas y ama-
rillentas. Lo anterior fue causado por humedades re-
lativas altas y agentes oxidantes del ambiente en que
las fotografias pemanecieron. También fue provocado
por el tipo de procesado, quiza deficiente, que éstas
recibieron, o por exposiciones prolongadas a la luz de
dia o a fuentes luminosas que también emiten radia-
cioén ultravioleta.

En general, no se recomienda exhibir imagenes en
papel de albumina. Si lo anterior es inevitable, éstas
no deben exponerse a fuentes que emitan radiacion
ultravioleta, la intensidad luminosa debe mantenerse
entre 50 y 100 luxes y la exhibicion no debe prolon-
garse por mas de tres meses. Las imagenes en papel
albuminado deben permanecer en ambientes secos,
en humedades relativas cercanas a 40%, pero no de-
masiado, porque pueden causarse dafos fisicos en
el estrato de albumina. La temperatura de area de al-
macenamiento no debe ser superior a 19°C. Igual que
otras impresiones en soportes de papel, las imagenes
en papel albuminado deben almacenarse, en posicion
horizontal, dentro de cajas construidas con materiales
inertes para las fotografias.

Ambrotipos y ferrotipos

Los ambrotipos y ferrotipos aparecieron en 1854 y 1856
respectivamente, cuando los fotografos observaron
que las placas subexpuestas de colodion, al observar-
se por reflexion sobre un fondo negro, aparecian como
imagenes positivas. La tecnologia de los ambrotipos
es practicamente idéntica a la de las placas negativas
al colodién vy, por lo tanto, presentan el mismo tipo de
deterioro que éstas. De hecho, los requisitos de pre-
servacion de las placas negativas al colodién pueden
aplicarse a los ambrotipos. Sin embargo, los ambro-
tipos pueden sufrir danos en el respaldo o pintura de
color negro que permite apreciar la imagen en positi-
Vo, la cual no existe en las placas negativas. En estos
casos, basta colocar un nuevo respaldo negro detras
de la imagen para recuperar su aspecto original.

Los ambrotipos fueron populares durante la década
de 1860 y pueden estar dentro de estuches similares
a los de los daguerrotipos. En cambio, los ferrotipos
son comunes albumes de familia producidos durante
las décadas de 1870 y 1880. Los ferrotipos se reco-
nocen por su soporte de lamina de fierro cubierta con
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laca de color negro o café obscuro, la cual puede sufrir
deformaciones irreversibles o corrosiones localizadas
cuando ha permanecido en ambiente hiumedo.

Los ambrotipos suelen tener montajes similares a
los de los daguerrotipos. Al igual que las placas nega-
tivas al colodién humedo, cuando los ambrotipos no
fueron barnizados sus imagenes se oxidan, comen-
zando por las orillas, tornandose grisaseas.

Los ferrotipos pueden sufrir dafios fisicos en la
capa de colodién que contiene a la imagen, como ra-
yones y abrasiones, y deformaciones permanentes en
el soporte de lamina de fierro laqueada.

Impresiones con emulsion de
colodion-cloruro y gelatina-cloruro

obtenidas por impresion directa

Los papeles fotograficos con emulsion de gelatina/
cloruro de plata y de colodién/cloruro de plata, apa-
recieron a finales de la década de 1880 y se utilizaron
hasta la segunda década del siglo XX. Las ventajas
técnicas de estos procesos, como su produccion a
gran escalay la (introduccién) existencia de una emul-
sion verdadera?®, terminaron por extinguir el uso del
papel albuminado, el cual desaparecié del mercado a
principios del siglo XX.

Aunque la tonalidad célida (café-rojizo o café-pur-
pura) de las imagenes producidas por estos procesos
se semeja a la de las impresiones en papel albumina-
do, porque también se generaban sin la intervencion
de agentes revaladores, éstas presentan caracteristi-
cas fisicas y quimicas particulares que las distinguen
de los papeles albuminados. Ademas del grosor de sus
soportes de papel, evidentemente mayor que el de los
papeles albuminados, las imagenes con emulsion de
colodién/cloruro o gelatina/cloruro se distinguen por
la presencia de un estrato intermedio, entre el soporte
y el aglutinante, de pigmento blanco de barita®. Este
pigmento recubre el soporte de papel y oculta la textu-
ra de sus fibras, otorgandole a la imagen un acabado
liso-brillante. También incrementa el contraste de la
misma al permitir los blancos profundos en las altas
luces de la escena fotografiada.

A pesar de sus similitudes en apariencia y modo
de empleo, los papeles al colodién/cloruro y los de
gelatina/cloruro no reaccionan igual ante los diversos
agentes de deterioro. Las imagenes con aglutinante de

28 Las sales de plata fotosensibles se encontraban, de antemano,
emulsionadas en el aglutinante. De manera que no era necesario pre-
pararlas en dos pasos, salado y sensibilizado, antes de exponer el pa-
pel a la luz del sol bajo el negativo.

29 Sulfato de bario.

gelatina son vulnerables al deterioro quimico que pro-
voca su desvanecimiento y, en ocasiones, la forma-
cién de depdsitos plateados, conocidos como “espejo
de plata”, sobre las zonas obscuras de la misma. Am-
bos procesos incluian el entonado al oro de la imagen
como parte de su procesado pero, debido a la higros-
copicidad® del aglutinante de gelatina, la proteccion
que ofrece el oro a las imagenes de gelatina/cloruro no
es suficiente para evitar la oxidacion de las particulas
de plata y su consecuente desvanecimiento.

Ademas, a diferencia del colodioén, el aglutinante de
gelatina es susceptible a la destruccion provocada por
el desarrollo de hongos, cuando las condiciones de
humadad relativa, por arriba de 70%, asi lo propicien.
El aglutinante de colodion no sirve de alimento a mi-
croorganismos, de manera que puede resistir condi-
ciones adversas de humedad relativa sin destruirse.

Debido a la escasa higroscopicidad del aglutinante
de colodién, las imagenes al colodion/cloruro prac-
ticamente no se desvanecen por oxidacion de sus
particulas de plata. Dentro del aglutinante, éstas per-
manecen protegidas contra la humedad y los agentes
oxidantes. Sin embargo, el colodion forma estratos
mas rigidos que la gelatina y, por lo mismo, mas vul-
nerables a dafos fisicos como raspones y abrasiones.
En general, las imagenes con algutinante de colodion
o de gelatina, obtenidas éstas por impresién directa,
pueden conservarse de la misma manera que las im-
presiones en papel albuminado: en ambientes frios y
secos y dentro de cajas horizontales.

Las impresiones con aglutinante de colodién son
mas susceptibles a sufrir dafos fisicos como rayones
y abrasiones.

La técnica fotografica del colodién/cloruro de plata
sobre papel también se utilizé para producir imagenes
de tonos neutros, similares a los de los platinotipos,
conocidas como impresiones al colodién mate. Debi-
do al entonado con platino u oro/platino, y la escasa
cantidad de pigmento blanco de barita en el estrato
intermedio, estas fotografias tienen un aspecto similar
a la de las impresiones al platino o de las impresio-
nes con aglutinante de gelatina de revelado entonadas
al platino. Usualmente, a excepcién de dafios fisicos
como rayones Yy abrasiones, las impresiones al colo-
diéon mate se encuentran en perfecto estado.

30 Capacidad para absorber humedad.



Impresiones blanco y negro

obtenidas por revelado

Los papeles fotograficos de revelado se introdujeron
en el mercado hacia fines del siglo XIX, pero no se po-
pularizaron sino hasta la segunda década del siglo XX.
Los primeros papeles de revelado eran poco sensibles
a la luz y podian imprimirse y revelarse bajo la luz de
lamparas de gas. Desde su introduccioén, la estructura
de los papeles fotograficos de revelado blanco y ne-
gro no se ha modificado sustancialmente. Estos estan
constituidos por un soporte grueso de papel, hecho
de fibras de madera purificada, recubierto por el es-
trato de pigmento blanco de barita y gelatina. Sobre
este estrato se encuentra el aglutinante de gelatina
que contiene a las particulas de plata que forman la
imagen.

En la década de 1960 se comercializaron los pape-
les fotograficos resinados (RC), los cuales, hasta aho-
ra, se utilizan en las fotografias a color y gran parte de
las impresiones blanco y negro. El soporte de papel de
los materiales RC esta recubierto por ambas caras de
la hoja, con polietileno pigmentado con blanco de ti-
tanio. Sobre éste se aplica la emulsién fotosensible de
gelatina/bromuro de plata®, la cual da lugar a la ima-
gen de particulas de plata después de la exposicion y
revelado del papel fotografico.

Las imagenes producidas por exposiciéon y reve-
lado de la emulsion fotosensible son mas contrasta-
das que las obtenidas por impresion directa. Ademas,
con excepcién de las fotografias viradas al sepia, la
tonalidad de las imagenes generadas con intervencién
de sustancias reveladoras es siempre cercana al ne-
gro neutro. Independientemente del tipo de superficie
que éstas presenten, brillante o mate, las areas mas
obscuras de las imagenes reveladas quimicamente al-
canzan los negros profundos, lo cual es imposible de
obtener en las técnicas de impresion directa. Lo ante-
rior se debe al tipo de particulas de plata, de 10 a 100
veces mas grandes que las producidas por impresion
directa, que resultan de la interaccién del agente reve-
lador con las sales de plata expuestas bajo la luz de la
ampliadora, llamadas también imagen latente.

Las imagenes de plata/gelatina obtenidas por re-
velado también se desvanecen y se vuelven amarillen-
tas. Esto se debe a la oxidacién de las particulas de
plata que permiten apreciarlas. Sobre todo cuando las
fotografias no se procesaron correctamente y contie-
nen residuos del fijador (tiosulfato de sodio) dispues-

31 El bromuro de plata es la sal fotosensible mas comiin de los pape-
les fotograficos de revelado. Las emulsiones de los papeles fotografi-
cos de impresion directa se preparaban con cloruro de plata.
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tos a reaccionar con la plata de la imagen para formar
sulfuros de plata.

Sin embargo, en fotografias de revelado es mas
frecuente el deterioro por éxido-reduccion de las par-
ticulas de plata que da lugar a la formaciéon de depdsi-
tos plateados sobre las zonas obscuras de la imagen,
conocido también como espejo de plata. El espejo de
plata se produce cuando las fotografias permanecen
en ambientes humedos, aunque también se acelera
por la presencia de agentes oxidantes en el medio que
las rodea, en el aire 0 en los materiales de montaje
y almacenamiento. El espejo de plata puede ser tan
severo que oculte la imagen por completo. Este dete-
rioro se debe a la migracion de iones de plata prove-
nientes de las particulas que forman la imagen, hacia
el exterior del estrato de gelatina y su consecuente
re-deposicién como plata metdlica en la superficie de
éste. El deterioro de las impresiones blanco y negro
obtenidas por revelado puede evitarse si se mantie-
nen en condiciones de escasa humedad, de 30 a 40%,
a temperaturas inferiores a 20°C y dentro de fundas
inertes para los materiales fotograficos. Para garanti-
zar que los hongos, que destruyen el aglutinante de
gelatina y el soporte de papel, nunca aparezcan, la
humedad relativa no debe elevarse mas de 60% por
lapsos prolongados.

Las impresiones de plata/gelatina obtenidas por
revelado pueden sufrir decoloraciones y desvaneci-
mientos. Sobre todo cuando no fueron procesadas
adecuadamente y tienen residuos de fijador o de com-
puestos provenientes de “fijadores agotados”.

Impresiones a color

La mayoria de las impresiones modernas a color fueron
producidas mediante el proceso de color cromogéni-
co, el cual debe su nombre a la manera en que los tres
colorantes que dan lugar a la imagen: cian, magenta
y amarillo, se forman en sus respectivos estratos de
gelatina. Ademas de las sales de plata fotosensibles,
comunes a otros procesos fotograficos, cada uno de
estos estratos de la emulsion contiene compuestos,
llamados acopladores, capaces de formar el colorante
en el sitio preciso en el que las sales de plata fotosen-
sibles se transformaron a consecuencia de la luz. La
formacién de los colorantes, a partir de los compues-
tos acopladores, ocurre en el revelador, el cual aporta
lo necesario para iniciar la reaccion. Una vez formados
los tres colorantes en sus respectivos estratos de ge-
latina, en las proporcones que la imagen lo exija, las
particulas de plata, resultantes de la exposicion y reve-
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lado de la impresion fotografica, se eliminan en otros
banos del procesado.

El proceso de color cromogénico se popularizé en
la década de 1960, de manera que, practicamente, to-
das las fotografias a color se han producido mediante
este proceso. Las impresiones siempre llevan soportes
de papel resinado, es decir, recubierto con polietileno
pigmentado por ambas caras de la hoja.

Debido a la permanencia de los compuestos aco-
pladores en la estructura de las impresiones a color,
aun después de procesarlas, éstas sufren decolora-
ciones que las vuelven amarillentas y transtornan el
balance original de los colores. Los colorantes cian,
magenta y amarillo que forman la imagen se desvane-
cen, a diferentes velocidades segun las condiciones
de temperatura, humedad relativa e iluminacion que
prealezcan. En general, con excepcion de las impre-
siones a color producidas mediante el proceso de des-
truccion de tintes conocido como proceso Cibachro-
me o Ifochrome, las cuales son relativamente estables,
las fotografias a color son muy vulnerables al deterioro
quimico. Estas sélo pueden preservarse si se mantie-
nen a temperaturas inferiores a 5°C y humedades rela-
tivas inferiores a 50%.
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estactory
Poema de J. Jesus Reyes Ruiz

Tomado de Revista Ferronales,
num. 10, tomo xxxix, octubre 1966

La fragua, el yunque y el viento...
iComo cantan los silbatos!
ijAy, como vibra el acero!

Azul de noche y montafia
El azul de los rieleros;

Un azul empavonado

Que relumbra como nuevo.

La grasa les ilumina

El rostro, con luz de incendio;
Sus encallecidas manos
Crispadas doman el hierro

Y comunica un impulso

Al impulso de los émbolos.

Lucen su rojo las llamas

En decorados de infierno

Y al golpear de los martillos
Se anima el ballet del eco.

jComo cantan los silbatos!
Ay, como vibra el acero!

Cuando las calderas gimen
De la lumbre en el tormento,
Cuando las frentes destilan
En vez de sudor, luceros,

O cuando las chimeneas
Dejan escapar su aliento

En bocanadas de noche
Que emparnian el limpio cielo
Entonces en la estacion,

Se pone el aire moreno

Y el agua en Ojocaliente
Brota tibia del venero
Como si desde las fraguas
Le diera calor al fuego.
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Mettac

Una éarida pendiente, formada por cadenas de estéri-
les valles, ondula hasta las cercanias de Orizaba, [...]
de improviso se presenta un abismo, una enorme so-
lucién de continuidad: la barranca de Metlac. [...] la
naturaleza es magnifica en derredor de esa tremen-
da grieta de suelo; las lianas colgando de los arboles,
bajan agarrandose de los mamelones arenosos hasta
unirse con los arboles de la profundidad [...] Pero un
tren de vapor no puede ni con mucho hacer lo que las
lianas. El tren tiene que salvar la barranca.

Un dia de estos se agruparan muchos hombres en
el fondo de aquel abismo, y poco a poco se levantaran
entre ellos algunos enormes cimientos de canteria, so-
bre los cimientos, gruesos postes y ligaduras de fierro;
luego, en el momento en que esos gigantes de cien
metros de altura se den las manos, la locomotora pa-
sara como una exhalacioén por sobre las profundidades
de la barranca, el silbido de esa aguila se confundira
con el del tucan, y el carbon de piedra, ese incienso de
la industria humana, dejara su rastro semejante a una
nube, en el cielo tranquilo de Metlac.

Salvado aquel obstaculo, el tren bajara por la fal-
da de ese maravilloso belverdere que se llama el Chi-
quihuite y a poco tocara en las arenosas playas de
Veracruz.

Puente de Metlac?

1 Justo Sierra, “Metlac” en Obras completas. Critica y articulos li-
terarios. México, UNAM, 1977, t. 111, p. 49.; Los ferrocarriles en el
arte y en la historia. México, Ferrocarriles Nacionales de México,
1994, p. 30

2 Imagen tomada del libro Casimiro Castro, Album del Ferrocarril
Mexicano, publicado en 1877 por Debray Editores. Biblioteca espe-
cializada. CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF.
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econocimiento al pintor
Federico Garcia Velazquez

Directora del Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero

El 16 de mayo de 2009 fallecié el pintor plastico Fe-
derico Garcia Velazquez. Se destaco por la calidad
y consistencia en su obra, la cual incluye acuarelas,
6leos y dibujos a lapiz dedicados, casi todos, a enal-
tecer y rescatar la cultura rielera que logré captar en
cada estacion, taller, locomotora, escape o paisaje.

Fue un hombre honesto, sensible, inquieto y traba-
jador que estuvo en contacto permanente con los tra-
bajadores rieleros, particularmente con aquellos que
laboraban en los talleres y en los trenes.

En febrero de 1973 en la revista Ferronales, tomo
LI, nim. 2, aparecid publicada esta pequefa entre-
vista a este artista plastico, realizada por Alfredo Var-
gas que aqui reproducimos a manera de homenaje a
este creador que posd su mirada en los ferrocarriles
mexicanos.

Federico Garcia Velazquez,

pintor y rielero adoptivo

Un hecho comprobado: el lugar y el ambiente en que
uno nace y vive los primeros anos tendra influencia en
nuestras actividades futuras, en nuestras motivacio-
nes e inclusive fisica y sentimentalmente. El compor-
tamiento adulto esta condicionado irremediablemente
al medio ambiente en el que se ve la primera luz, y
aunque sea trasplantado, como en el caso de los “chi-
canos”, quienes alla, al otro lado de la frontera buscan
las tortillas y cantan su nostalgia al son de los maria-
chis, se enchinan con el himno nacional, veneran a la
virgen de Guadalupe y lloran escuchando “Qué lejos
estoy”. Tal es el caso de Federico Garcia Velazquez,
pintor y ferrocarrilero “honorario de corazén”, porque
desde que abrié los ojos, el ruido, el humo vy los silba-
tazos de las locomotoras impregnaron su cuerpo y su
alma.

Retrocedamos al Nonoalco de 1930 para enten-
der un poco a nuestro personaje. Calles coronadas de
humo en todas sus tonalidades, en aquel entonces,
la mezcla de gases y vapores marcaban, a guisa de




60

MirADA FERROVIARIA nUm.9  Boletin documental, 3ra época

banderas, la zona de progreso que llegaba hasta “La
Consolidada”. La frecuente silbatina de las “negras”
se mezclaba con los pregones de los ropavejeros, de
los vendedores de azucarillos y de melcocha. Esos sil-
batazos, compafieros de los juegos de Federico, mar-
caban el vuelo de un trompo, una canica mandada a
“calacas” y, mas tarde, le hicieron duo al chiflido de
adolescente para llamar a su primera novia; algo que
serpented y lo siguio por décadas en las aceras, rebo-
16 en las esquinas, penetrd hasta las Ultimas viviendas
de las vecindades y a muchos se les quedé en la piel,
en el tatuaje de lo vivido.

Este pintor, sobreviviente de las necesidades urba-
nisticas, se aferrd tercamente a su barrio y fue testigo
doliente ante la demolicién. Federico Garcia Velazquez
encontrd en la pintura la forma plastica de rescate y
plasmé esa porcidn tan rielera en el panorama de la
ciudad de México que se esfumo.

En la calle de Prolongacién Guerrero “A”, barrio de
San Simén, en Nonoalco, vividé este hombre de talla
mediana, con espejuelos redondos que se le encajan
en el rostro, con facha de propietario de miscelanea,
enfundado en una cazadora de pana, para darle mas
caracter de pintor.

Exhibia una sonrisa nerviosa y desdentada, “pa-
sen ustedes, ya me habia dicho Angelito' que iban a
venir”.

Naci con el ruido de las locomotoras, aqui, en esta
misma casa en la que siempre he vivido. De peque-
no, a pesar de que me resultaba impresionante, me
subia “de mosca”, con otros chamacos de mi edad,
a la locomotora 633. Recuerdo que le decian “la ne-
gra” o algo asi. Entre mis juegos infantiles estaba
siempre esa locomotora. En mi casa jugaba siempre
al trenecito. Siempre sacaba diez en dibujo, en la pri-
maria Francisco Diaz Covarrubias, aunque toda la vida
reproducia maquinas y talleres, pero en aritmética y
lengua nacional me reprobaban, porque me la pasaba
dibujando trenecitos.

Recuerda el pintor que vendia a sus comparieros
de primaria reproducciones salidas de su lapiz en cin-
co centavos. Garcia no es ferrocarrilero pero el barrio
donde él crecié si lo es. La nostalgia que sintié al ver
como desaparecia todo aquel ambiente de su nifiez
lo mantuvo en contacto con los talleres y los trenes
a través de sus parientes rieleros, un tio y un primo.
Lo cierto es que desde nifio se familiarizdé con el tema
tanto o mas que muchos trabajadores rieleros.

1 Angel Rodriguez fue dibujante y acuarelista colaborador de la Re-
vista Ferronales, durante la década de 1970.

Los observaba con atencién, veia a los trabajado-
res con sus overoles y sus botas cuando nos platica-
ban, a mi y a otros chiquillos lo que era el sentido de
la responsabilidad, las pesadas jornadas de trabajo,
etcétera. Me cambiaron mi Nonoalco, esta irrecono-
cible. Antes se respiraba un aire bohemio que se ha
perdido, ahora es igual que cualquier barrio de cual-
quier ciudad.

Mi pintura crecio sobre los rieles

Me decidi a estudiar pintura desde pequefio. En 1951
ingresé ala academia La Esmeralda, y terminé la carre-
ra de artes plasticas en el afo de 1955. Un afio antes
de concluyera mis estudios inicié mi obra que, desde
el principio, estuvo dirigida a pintar ferrocarriles.

Lo mio crecio sobre los rieles. En 1954 inicié un
recorrido que lleva mas de cincuenta afios rescatando,
a través de la pintura, todo lo que fue Nonoalco. Mis
recuerdos infantiles fueron plasmados y las viejas ma-
quinas de vapor quedaron capturadas en esos lienzos
que utilice.

Cuando me ponia a pintar, en un principio llega-
ba con mis cositas, mi cajita de colores, mi caballe-
te, descargaba y escogia el lugar. A las personas que
pasaban por ahi les causaba sorpresa cada vez que
me ponia a pintar, pero cuando veian cual era el tema
se sorprendian. Asi me atraje la simpatia de los rie-
leros, algunos hasta se entusiasmaron al ver mi obra
terminada.

Locomotora 269 en casa redonda de San Lazaro?

2 Autor Federico Garcia.

Técnica: 6leo sobre tela, 1973. Medidas s/m h. 87 cm x a. 1.24
cm

Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferro-
carrilero/Subdireccion de Conservacion y Restauracion/ Departamen-
to de Almacén de Bienes Muebles Historicos.
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Acuarelas, 6leos, dibujos a lapiz y moderna pluma
atémica integran la coleccién de 134 temas ferrovia-
rios que Federico Garcia conservé completa hasta
1973. Era una coleccién que conocieron muy pocos,
jamas puso a la venta un solo cuadro por temor a que
se perdieran, ademas de que uno de sus intereses fun-
damentales era que ingresaran al proyectado Museo
del Transporte.

Federico Garcia también pint6 temas libres, fue
paisajista y logré captar algunas locomotoras en mo-
vimiento, en los talleres, en los escapes, decia:

Es facil captar una locomotora en los precisos
momentos en que se esta moviendo, los apuntes los
hago en vivo, se puede lograr en unos segundos, cla-
ro, cuando se tiene oficio. Al 6leo tardo en plasmar una
locomotora, por ejemplo, ésta, miren ustedes, la 5613,
que la tengo muy hecha, en hora y media.

A Federico Garcia también le preocupaba que sus
obras no llegaran a ser vistas por generaciones futu-
ras, que no supieran qué fue el vapor. Aunque advierte
que también el diesel tiene arte.

Cuando pinto al éleo, mi intencién es captar los
detalles mas profundos; es imprimirle movimiento y
color, ademas de que tenga mensaje. Puedo pintar al
6leo o en acuarela un ferrocarril que esté rodando, len-
tamente, claro; por esto puedo decir que utilizo mode-
los en movimiento. A casi todos los pintores les gusta
el modelo parado.

Federico Garcia piensa que entre los rieleros el
tema de los ferrocarriles esta muy callado en el arte, no
solamente en la pintura, sino en la musica, la literatura
y la poesia, por eso pide que se le dé impulso.

En mi linea artistica no ha habido ningun pintor que
se concrete al ferrocarril desde que murié José Maria
Velasco. Me atrevo a asegurar que entre Velasco y yo
hay un puente, los pintores jamas se han preocupado
por el tema.

Se pronuncia en contra de escuelas como el abs-
traccionismo, el cubismo y el surrealismo a las que
califica como incompletas e intrascendentes. Asegura
que sdlo el realismo y posiblemente el impresionismo
son las Unicas que podrian considerarse como arte.

“Y no se diga que es arte el de los cubistas o abs-
traccionistas, son embarrapastas, lo Unico que ahi se
manifiesta es un movimiento fisico de la materia cruda,
falta de oficio. Lo que es peor, a ellos les reconocen
méritos y la prensa les hace el juego, claro, lo que a
estos sefiores les interesa es salir en los periddicos;
pero hacer arte, verdaderamente arte, jno!”.
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Finalmente nos dice que le gustaria, como un bro-
che de oro a su carrera de pintor de trenes, plasmar un
mural con el tema del riel: “quiero interpretar las luchas
ferroviarias en una gran obra mural.”
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Segunda parte de la entrevista a
on Salvador Zarco

Esta entrevista la realizaron Patricio Juarez Lucas y
Alfredo Nieves Medina, jefes de los Departamentos
de Archivo Histérico y Planoteca, del Centro de Do-
cumentacion e Investigacion Ferroviarias, respectiva-
mente, el 14 de abril de 2008.

CEDIF: Durante el tiempo que estuvo en la carcel,
¢cual fue su relacion con su familia?

SZ: Bien, mi madre cambidé muchisimo, se volvio
activista, como ocurre con las madres en estos ca-
sos. Llegd a ir a mitines, a mitines multitudinarios. Yo
ya estaba casado, me habia casado un afo antes,
me casé en 1967. Tenia un afo de casado y no tenia
hijos. Pero ya en la carcel me dediqué a estudiar. Me
gustod estudiar la historia del movimiento obrero ferro-
carrilero; me enamoré de ese gremio, el contacto con
ellos desde antes de la cércel, la labor con Cayetano
y lo que estudié me llevé a la idea de ya no regresar
a la academia. En la céarcel de Lecumberri la Univer-
sidad dio facilidades para que acabaramos nuestros
estudios, casi regalaba los titulos a los estudiantes
de la UNAM. Los examenes eran un simbolismo nada
mas. Yo casi era pasante en la carrera de filosofia, si
yo hubiera querido me hubieran titulado de licenciado
y a lo mejor hasta de maestro, pero ya no me interes6
la academia, renuncié a eso, a ese propodsito inicial de
mi vida y decidi convertirme en un Cayetano.

Cuando sali de la carcel busqué afanosamen-
te ingresar al gremio ferrocarrilero, tardé en hacerlo
porque uno tiene que ir aprendiendo las cosas para
poder ingresar alli. Habia que dar dinero, y yo no les
quise dar ni un quinto, entonces me tomaron el pelo
varias veces. Mi abuela paterna, que era una mujer
con valor, obrera textil muy combativa, sabia a la per-
feccidon —ya que era directora de donde salié una di-
rigente extraordinaria que se llamo Esther Torres, que
fue parte del comité de huelga, la huelga del 1914,
la huelga mas importante que hubo en esta ciudad,
con Carranza— que la pobreza ha de ser de los ricos



y de la riqueza los pobres. No entendia bien qué es
lo queria decir, hasta que un dia en que fui al hospital
y de repente vi que la riqueza son los amigos, si uno
tiene muchos amigos esta uno millonario, si uno tiene
un millén de pesos en el banco pero no tiene amigos
esta uno pobre realmente.

Entonces, para entrar a los ferrocarriles recurri
a los amigos. Una vez me dieron mi carta de reco-
mendacion en la seccion 15. Para ingresar tienes que
obtener dos cartas de recomendacion, una de la sec-
cidén, que lleva cuatro firmas: la del secretario general,
la del responsable de la rama, la de vigilancia, y la
mandan al nacional y la otra carta de recomendacion
te la mandan del nacional. Esta ultima es la efectiva.
Yo logré la de la seccion 15, después un dia, otro ami-
go me llevd con una secretaria que era su amiga, y
ella le sacé la firma al secretario nacional de via, que
era un ciego por cierto. Me acuerdo que me dijeron
ya vayase al Valle de México alli le van a dar instruc-
ciones. Me vacilé porque yo daba vueltas como ma-
yate, y nunca llegaban instrucciones de nada porque
era un cheque de hule el que me dieron. Después,
mucho tiempo después, entendi eso, cuando yo fui
secretario general de la seccién 15, supe lo que me
habian hecho. Porque habia dos cartas, las buenas y
las malas. Las buenas eran cuando la empresa pedia
personal, entonces enviaba una carta el secretario
nacional diciendo: atendiendo a su expediente de tal
fecha envio esta persona, las malas eran las que sin
haber una peticion de la empresa te recomendaban
pero era como mandarte al matadero, pues asi nunca
te darian trabajo. Asi me tuvieron a vuelta, vuelta y
vuelta, hasta que entendi que algo andaba mal.

Un dia me encontré casualmente, en el centro, a
un viejo amigo que era jefe de correccion del peri6-
dico El Dia. Nos fuimos a echar unas cervezas en el
centro y platicamos, y entonces le dije: fijate lo que
estamos haciendo, ya le conté mi infortunio de vuelta
y vuelta, y me dijo: yo estoy trabajando en la Secreta-
ria del Trabajo ahorita. Hay un sefior sindicalista muy
viejo vamos a verlo, y fuimos a verlo; era un subsecre-
tario y éste me recomendo con otro amigo de él, que
trabajaba en el sindicato ferrocarrilero, era un sefor
veterano que era director de la revista del sindicato.
Era maestro de ceremonias, ante tal me presenté,
este hombre era un mason, y tenia todos lo hilos de
alli del sindicato, entonces él me dio una recomen-
dacién con el secretario, que era ya otro, ya no era el
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ciego, era otro, y finalmente pude hacer tramites para
ingresar.

Sin embargo, me topé con los médicos del hos-
pital Colonia, que hacian los exadmenes médicos de
ingreso y me rechazaron porque no les di dinero, ale-
gando que tenia deficiencia visual, como si fuera yo
a ser maquinista. Entonces otra vez fue mi desgracia,
me dije no voy a poder, pero tengo que poder, y un dia
me volvi a encontrar al amigo aquel y me dijo: — ¢qué
paso, ya estas trabajando? — ;qué crees que no, todo
iba muy bien pero... Y me dice: “No te me atarugues
ve a ver otra vez al sefior que te recomendé en la Se-
cretaria, y buscalo y platicale”. Entonces fui y lo bus-
qué. Me dijo: no, no te preocupes vamos a pedir un
reexamen. Me pidieron un reexamen, en el reexamen
me aprobaron, querian que yo les diera dinero, pero
yo no les di, pero como ya venia recomendado no tu-
vieron otra opcién mas que aceptarme. Fue asi como
ingresé a trabajar en 1974 en la rama de via, cuadrilla
de sistemales del servicio general de agua y combus-
tible. Asi empecé a chambear en el gremio, hasta que
después decidi cambiarme a la rama de talleres, que
era mi objetivo, porque entendi que nuestro gremio se
compone de varias ramas, como ustedes saben. Pero
histéricamente y sindicalmente hablando la rama de
talleres es la mas importante, porque alli esta concen-
trada la mayor parte de la gente. Por eso la rama de
talleres fue la primera que desarticularon, lo primero
que privatizaron para quitarle toda la fortaleza al gre-
mio. Es como los castillos de una casa: le quitas los
castillos y se viene abajo la casa. Entonces me tocé
irme a los talleres, y lo logré con trabajos. Ademas,
hacer un cambio de rama a otra es casi como ingre-
sar otra vez. Pero ya con la experiencia que adquiri
la primera vez, recurri otra vez al amigo ese y él me
ayudo a hacer el cambio. Nos tardamos un afo para
lograr mi cambio, pero al fin lo logré y entonces ingre-
sé a los talleres, en la Terminal del Valle de México, en
Tlalnepantla, alli trabajé el resto de mi vida laboral.

CEDIF: Del trabajo de via qué es lo que mas re-
cuerda, en el tiempo que estuvo alli.

SZ: Muchas cosas. Aunque estuve un corto perio-
do aprendi muchas cosas, porque el trabajo de via es
muy pesado, como ustedes saben hay muchas cua-
drillas, no solo de reparadores de via, también habia
de varias calidades, habia secciones de via, cuadri-
llas divisionales y cuadrillas sistemales, aparte habia
cuadrillas de remachadores, de puentes, de tuberos,
de poceros, de carpinteros, de puenteros pues, una
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gran variedad y me tocd convivir con mucha gente
de esas cuadrillas, habia unas gentes extraordinarias
y otros cabrones bien hechos, hubo incidentes muy
feos, por ejemplo; habia un compafiero puentero que
era un ser extraordinario, igual de conejo como Ca-
yetano, conejo estrictamente hablando, tenia como
doce hijos. Por ejemplo, en ferronales nos daban me-
dio carro por familia para las cuadrillas, a diferencia
de los ferrocarriles del Pacifico y del Sureste donde
daban un carro por familia. Aca era medio carro, y
eran condiciones muy precarias, en ese medio carro
tenias que dormir, comer, bafiarte, era todo en medio
carro. Se prestaba a muchas broncas, por ejemplo yo
me di cuenta —cuando ya me fui a los talleres— el
dia que fui por mis cosas a la cuadrilla que estaba
en Merlo Oaxaca, en el Istmo, que mi vecino habia
hecho unas perforaciones pequefas en el entrepafio
para estar espiando a mi mujer cuando se bafaba,
esas cosas crean muchos conflictos. Les platicaba
del puentero este que era un ser extraordinario, un
hombre muy trabajador, jarocho, pequefio, flaquito
pero corrioso, trabajadorsisimo. Un buen dia se le
puso malo su ultimo pequeio, un bebé chiquito, mi
esposa tenia unos conocimientos de medicina, algu-
nas cosas aprendidas en la practica, entonces le dijo:
sabe qué, don fulano, lleve ese chamaco al hospital
Colonia porque se le va a morir, vayase en tren. Se
fueron él y la mujer con el pequefio, la mujer no sabia
andar sola y tenian que ir los dos a fuerza. Dejaron a
todos los chamacos en la cuadrilla solos, y mi mujer
les dijo: yo se los cuido no se preocupen, yo me hago
cargo de ellos. Al otro dia, en su misma cuadrilla del
puentero, habia otro puentero que era la cara opuesta
de la medalla: era un pinche pelafustan huevon, bo-
rracho, celoso con su mujer — que era un esperpento
de mujer— pero era un celosisimo y ni quien se le
arrimara a la santa sefora. Este tipo con tal de no ir
a trabajar, aparte de ser barbero con los ingenieros,
logré que los ingenieros lo nombraran velador para no
chambear. Velaba una noche y descansaba dos dias
o algo asi, y él era feliz de estar aplastado sin trabajar
ni hacer nada pesado, pero claro que dejaba a la mu-
jer sola y el tipo era celoso entonces le entraban re-
mordimientos, se imaginaba que la mujer estaba con
otro, y para su mala suerte el vecino del carro era un
muchacho joven apuesto, yo creo que ni borracho se
hubiera atrevido a acercarse a esta mujer. Entonces
como llegaba el puentero al dia siguiente en la ma-
fAana, le daba por sacar una pistola y echar tiros para

amedrentar cualquier intento de adulterio, era muy
estupido, pero asi es la gente, asi es el ser humano.

Ese dia que se fue el compafiero puentero y dejo
a sus hijos a cargo de mi mujer llegamos de trabajar,
comimos y me acosté en la hamaca bajo el carro, y
de pronto aquél empezé a echar tiros, yo vi que cuan-
do empezaron los tiros mi mujer salié corriendo por
los pequenios y al pasar frente al carro de este infeliz
disparé y le paso6 la bala zumbando a mi mujer que
inmediatamente le reclamé: oiga, ya mero me mata
pinche viejo, borracho. Y él le contest6 “écheme a su
marido”, yo alcancé a oir, entonces que me paro de la
hamaca, subo al carro y agarro una pistola y que me
bajo. Mi mujer sentaba a los chamacos cuando me
vio y me detuvo en la orilla del carro. Me dijo: no seas
tonto, no vale la pena, nomas te vas a comprometer,
me detuvo y entonces me regresé con ella hasta don-
de estaban bien los nifios. Después me regresé con
ella a la casa, al carro furgén. Pero al otro dia si lo fui
a buscar, después de la borrachera, y salié la mujer y
me dijo: Perdoénelo, es que estaba tomado, perdénelo
por favor.

La vida era asi, con muchos conflictos en las cua-
drillas, en parte por el alcoholismo en que viviamos,
pero habia gente de todo. Habia gente tan mierda
como el puentero este, huevén, o gente tan extraordi-
naria, como el otro puentero que era muy trabajador,
muy trabajador, desgraciadamente asi ocurre. Habia
otro comparfero cuando estaba en los sistemales
que trabajé en una cuadrilla de una perforadora de
sondeos, de esa cuadrilla que estaba en Chiapas.
Esta cuadrilla empezé a armar tuberia de Tamsa, de
Veracruz a Chiapas, en trenes cargueros de tube-
rias muy pesadas. Ahi los puentes estaban en malas
condiciones. Otra vez a renovar los puentes para que
aguantaran el peso de los trenes. En esta cuadrilla
trabajé. Haciamos sondeos en el suelo para ver que
tipo de pilotes se necesitaban para cimentar mejor
los puentes, mandaban perforadora de sondeo, man-
daban puentero, mandaban maquinaria pesada, una
maquina que se llamaba GMD, que es un martinete-
draga para pilotear y mandaban mucha gente a hacer
el trabajo. Cuando llegué el primer dia, fue en mayo,
un pinche calor de todos los diablos, no te dejaban
entrar al campamento, yo tragaba agua como enaje-
nado, habia un compafiero que me decia: no tomes
tanta agua, te va a hacer dafno, yo tenia sed, cuando
regresamos al campamento fui y me tiré debajo del
carro, me quedé todo muerto alli, agarré y me dormi,



porque dentro de los carros era un calor infernal, me
tumbé, te daban una colchoneta por casa, fui y me
tumbe en la colchoneta, me quedé bien dormido alli,
cuando de pronto oi unos toquidos, era una escuincla
en calzoncitos, estaba arriba en la escalera del carro,
con un plato de lentejas que mandaba su padre y su
madre. Los companeros de alli de la cuadrilla la vie-
ron, le dije bajate, y ella me dijo “le mandan mi papay
mi mama”, son las lentejas mas ricas que he probado
en mi vida desde luego, me las devoré. Lavé el plato
con la cuchara, y ya en la tarde se los lleve a la sefio-
ra, se los devolvi y le dije: le devuelvo a usted vacio
pero va lleno de agradecimientos, no tenia qué dar a
la sefiora, hay que corresponder siempre con algo,
pero no tenia qué darle, nomas le dije eso.

El comparero era de Durango, muy buen elemen-
to, pero era alcohdlico también, él era de Chihuahua
pero la mujer era de Durango, y él era muy buena per-
sona y la sefiora extraordinaria. Tuvieron tres chama-
cas divinas, pero el hombre cuando tomaba alcohol
se perdia, se gastaba lo de la quincena facilmente y
sin ir a la casa y luego le entraban los conflictos mari-
tales, pues llegaba ebrio a su casa y si la mujer queria
hacer el amor la trataba de puta y si no queria hacer
le decia que ya le andaba poniendo los cuernos con
otro. El chiste era que la sefiora nunca quedaba bien.
Quiero decirles con esto que en una cuadrilla la vida
es casi comunitaria, la vida intima de cada familia es
publica, se transparenta, y la condicion humana se
deja ver en todo su esplendor, y todo eso tiene su
lado bueno y su lado malo, pero uno llega a apreciar
mucho a mucha gente, porque se desnuda la gente.

Yo conoci gente extraordinaria, compafieros muy
buenos, de no ser por lo que les expliqué antes, la
razon por la cual era importante estar en los talleres,
me gusté mucho la vida en las cuadrillas, se aprende
mucho. En las cuadrillas donde yo estuve trabajan-
do tuve la fortuna de que la gente me aprecio, les
ayudé en varias cosas. No solo buscaba cumplir con
mi trabajo sino que, por ejemplo, por decir algo, una
enfermera nos ensefid a inyectar a mi y a mi muijer,
eso fue una cosa muy valiosa para nosotros, porque
en las cuadrillas no hay nada, estas aislado, no hay
meédicos a la redonda; no hay quien te pueda dar de
inicio una inyeccién, teniamos que cargar un botiquin
y sanamos a mucha gente de la cuadrilla o del pobla-
do a donde llegabamos. La gente te aprecia mas por
esa labor de tender la mano. Cuando eran hombres
yo los inyectaba y cuando eran mujeres mi mujer. Te
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sirve mucho saber inyectar, para ayudar a la gente,
una penicilina puede ser muy valiosa en esos lugares.
Fue muy bonita la vida en las cuadrillas, alli probé la
iguana, por ejemplo, por primera vez, que es algo ex-
quisito, unos tamales de iguana con acuyo que es la
hoja santa, que nunca volveré a probar, en un barrio,
de un pueblo en Veracruz, que se llamaba barrio Los
Brujos. Tiene el nombre hasta bello, dejé compadres
por alli, ahijados, muchos recuerdos que son imborra-
bles, de lo bonito que es la gente, la gente campesina,
los compafieros de las cuadrillas, luego coincidiamos
con petroleros también, era bonita la convivencia con
toda la gente.

CEDIF: Este carro-campamento mas o menos por
qué lugares anduvo.

SZ: Primero estuvo en Huichapan, Hidalgo, con
una cuadrilla de poceros. La empresa traia el agua de
un lugar que se llama San José Atlan, pero le costaba
mucho dinero por lo que decidieron hacer un pozo en
Huichapan. En ese lugar el agua estaba muy profun-
da y la cuadrilla se tardé6 mucho tiempo en cavar el
pozo. Estuve un tiempo en esa cuadrilla. Por ejemplo,
un dia se nos fue una broca, y no se pudo sacar, ahi
se quedd. Después de alli me fui a Veracruz, con la
perforadora de sondeos, con ellos recorri gran parte
de la linea de Veracruz a Tierra Blanca. Conoci mu-
chos poblados como: Paso del Toro, Joachin, Jicaro,
aunque de algunos ya no recuerdo el nombre, pero
alli es donde duré mas tiempo trabajando. También
trabajé en la oficina de Pantaco, de la Oficina de Agua
y Combustibles, donde estuve cubriendo un interina-
to, aunque la mayor parte del tiempo en la cuadrilla
estuve en Veracruz.

CEDIF: Cuando estuvo en estos campamentos,
ya tenia hijos.

SZ: Si, dos. Un chamaco y una nifia, tengo fotos
por cierto de Huichapan. La que fue mi esposa en-
controd un rollo que duré muchos afios enlatados y sin
revelar. El rollo se conservé bien, son fotos de Hui-
chapan y algunas del puerto de Veracruz. Este rollo lo
iniciamos en Huichapan y lo acabamos en Veracruz,
era en blanco y negro.

CEDIF: Su campamento tenia escuela.

SZ: No. Los carros-escuela lo tenian las cuadrillas
sistemales, los que eran grandes o las de celadores-
electricistas, que eran muy grandes. Por cierto yo co-
noci una cuadrilla de celadores alla en Veracruz y me
impresioné muchisimo, la disciplina que tenian y su
laboriosidad, parecian hormigas trabajando, muy la-
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boriosos, muy sincronizados en su trabajo, iban cam-
biando la porteria de la linea de madera por porteria
de riel, pero trabajaban tan maravillosamente, muy
buenos chambeadores.

CEDIF: Cuando crecieron sus hijos ¢ya estaba en
un lugar fijo?

SZ: Cuando me pasé a los talleres ya casi estaban
en edad de ir a la escuela. Cuando estaba en la cua-
drilla todavia estaban pequefios.

CEDIF: Cuando entra a los talleres, ¢en qué cate-
goria se inicié?

SZ: Comencé como ayudante auxiliar extra. Cuan-
do uno empieza no tiene uno planta, tu tienes que
presentarte todos los dias al taller que te asignaron y
si hay una vacante trabajas y si no, pues no trabajas.
Ademas tienes que enfrentar a la corrupcién desde el
principio, porque el primer dia que trabajé no me lo
pagaron, es la costumbre de los cabos de auxiliares,
te empalmaban la tarjeta con otro trabajador de plan-
ta, le pagaban a él y a ti no te pagaban, era una norma
de estos bribones. Luego para poder trabajar era un
problema, te jugaban chueco los mayordomos, con-
trolaban tu trabajo, los puestos los changueaban, las
vacantes las changueaban. La gente que no trabaja-
ba la pagaban los changos, cada quincena. Yo ya era
casado y habia quincenas que la pasaba y no traba-
jaba mas que cuatro y cinco dias, en fin, me daban
ganas de regresar a mi cuadrilla, pero pues no, hasta
que poco a poco fui relacionandome con la gente a
trabajar méas regularmente, siempre y cuando te ali-
vianaran los mayordomos que eran muy corruptos la
mayoria, si no le entraba uno lo maltrataban, nos ne-
gaban el trabajo. Por ejemplo, me acuerdo de un dia
festivo, no sé qué festivo era, pero era importante, fui
al trabajo con el mayor de mis hijos que le encantaba
ir al taller conmigo, y lo ponia a hacer algo. Era medio
irresponsable. Ese dia el superintendente me regafné
por haberlo llevado, sucede que él habia visto un ac-
cidente de un hijo de un comparnero en San Luis Po-
tosi, pero mi chamaco era feliz de entrar a ese mun-
do, y le gustaba ir los dias festivos de afio nuevo o
Navidad porque a las doce del dia como trabajadores
teniamos la costumbre anunciar las doce del dia utili-
zando los silbatos. El iba a una pinche locomotora
que estaba trabajando, a las doce del dia se daba
vuelo con el silbato hasta que se cansaba. Sin embar-
go, ese dia llegué con Felipe en la mafhana y el mayor-
domo me mandé a la casa: “No hay trabajo, no hay
vacantes”, me dijo, y era obvio que si habia, esos dias

mucha gente falta, me fui a bafiar con mi chamaco,
nos bafiamos, y ya nos ibamos cuando llegé a bus-
carme el mayordomo: ¢quieres trabajar?, me dijo,
ahora no, ya me voy, ya me habia arreglado. Entonces
me largué, después supe por qué me habia dado tra-
bajo. El mayordomo comenz6 a hacer una colecta
para comprar algo para cenar, para su Navidad y na-
die le quiso cooperar un quinto, en protesta porque
me habia negado el trabajo. El tipo se sinti6 como
perro y fue corriendo a buscarme para que me que-
dara a trabajar. Era muy corrupto ese mayordomo, era
el ser mas infame que he conocido en mi vida. Se
llama, vive todavia, hace poco lo encontré en la calle
de nuevo al tipo, me volteé para la barda, no quise ni
verlo: Pablo Gonzéalez Castrejon. Segun me dijo un
compafiero de Cuernavaca, no sé si sea cierto pero,
por lo que vivi, me dijo que este individuo fue un hijo
bastardo del general Pablo Gonzalez, que era de una
hacienda de alli de Morelos. Este tipo era tan misera-
ble que nunca lo vi gastar un quinto en comprarse
algo para comer, siempre andaba buscando a quien
gorronearle el almuerzo, y si no lograba gorronearle a
nadie el almuerzo, tenian un locker alli en la oficina,
una bolsa llena de bolillos duros, que pepenaba en la
basura, sacaba un bolillo y se lo tragaba para calmar
las tripas, pero no gastaba ni un quinto el infeliz, y era
un changuero de primera. Un dia, un camarada de alli
del departamento, que era una gente de origen cam-
pesino, cuando me estaba cambiando en la mahana
pasoé corriendo y me dijo: Chavita me voy, pedi permi-
so a Pablito para irme, pero le pido un favor, dale esta
bolsa a Pablito por favor. Evidentemente en la bolsa
estaba su almuerzo: venian taquitos envueltos en una
bolita, servilleta bordada por la esposa, en una bolsa
de plastico. Fui a ver al mayordomo vy le dije: oiga ahi
le dejo fulano de tal esta bolsa, y exclama: jQue me
crees!, jque me crees!; y de dijo: jlléveselo!, jlléveselo!
Asi hablaba. Guardé en mi locker la bolsa, llegé la
hora del almuerzo, me dije qué hago; me voy a comer
los tacos, ni modo que se echen a perder alli, fui ala
loncheria y me compré un refresco y me fui a la herre-
ria y me puse a calentar los tacos en la fragua. Iba a
empezar a comerme los tacos cuando de pronto se
aparece el pinche viejo, entré como diablo, me vio se
fue derechito sobre mi, quiso los tacos. Dije, ya ni ha-
blar, se los entregué y me fui a la loncheria a com-
prarme unas tortas, pero me quedé con hambre. Iba
caminando y me decian los compafieros: oye Chava
ya te vio Pablito, te andaba buscando, me encontré



como cinco gentes que me decian lo mismo: “te an-
dan buscando”. No sabian para qué me buscaba el
tal Pablo, pensaban que era algo del trabajo, y no:
jqueria los tacos! Yo entendi que no quiso la bolsa
porque queria que le pagaran en dinero, no el chango
con los tacos. El queria lana, era un ser muy misera-
ble a tal punto que en su casa no le daban ni un trapo,
porque no lo merecia. Con la familia era igual de mi-
serable para darles de comer, entonces el tipo agarra-
ba su chamarra, utilizdbamos un solvente muy fuerte
entonces para lavar equipo eléctrico, muy fuerte Sol-
vex; pedia una cubeta de Solvex y alli metia su cha-
marra en el solvente. La tendia para que se secara. En
su casa tampoco le lavaban la ropa, entonces es una
medida de coémo era esta persona, un corrupto a car-
ta cabal. Tenia un hijo que era adicto a alguna droga,
alli trabajaba, un dia lo mandd a un curso en la Es-
cuela de Capacitacion, un curso de tiempo completo,
ocho horas de estudio, con sueldo. En cambio yo le
estuve pidiendo al viejo que me dejara ir a la escuela,
y finalmente me dejo ir a un curso de dos horas dia-
rias de una a tres, pero a cambio tenia que hacer el
trabajo de las ocho horas, te vas pero tienes que po-
nerle grasa a todas estas locomotoras. Era un trabajo
muy sucio. Se tenia que poner grasa especial en los
tornos donde van los engranes, las muelas, las rue-
das, y aceite en las chumaceras. Normalmente en un
turno de ocho horas se engrasaban seis locomotoras,
aunque él me decia le pones a diez y vas a la escuela.
Yo lo tenia que hacer para poder ir a la escuela, y lo
hacia bien, no me gustaba engafar a la gente; pero
habia muchos comparneros que decian: jyal, jyal y no
le presentaban el trabajo. A mi nunca me gusté hacer-
lo de esa manera. Entonces andaba yo como chango
brincando y haciendo el trabajo para poder ir a la es-
cuela; y el hijo del mayordomo resulta que no iba a la
escuela, se brincaba la barda y se iba alla afuera a
chupary a drogarse, entonces el director de la escue-
la decidio darlo de baja y reportarlo. Estaba cobrando
sin trabajar, ni ir a la escuela, entonces dijo: hay que
buscar un sustituto, entonces el maestro dijo: ahi te-
nemos a un cuate que viene todos los dias dos horas
y fue directo a decirme: jVéngase para el curso de
ocho horas! Le dije: No va a querer el mayordomo. Yo
hablaré con el superintendente y con el mayordomo
si es necesario, me dijo el director. Y fue a hacerlo y el
viejo se vio obligado a darme permiso de ir a la es-
cuela. Mas tarde veria las consecuencias de haber
ido en lugar de su hijo. Recuerdo el primer dia en que
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regresé a trabajar como oficial electricista, pero sin
planta, ese dia llegué limpio con la ropa lavada. En
ese momento salid el viejo de su oficina y me dijo:
tienes el reporte de trabajo, desde ese dia me comen-
z6 a hostigar. Eso nunca lo hacia, con nadie, manda-
ba al operario y le decia aqui esta tu reporte, iba a
trabajar un ayudante. Pero esa vez sali¢ de la oficina
para solicitar el reporte, me buscé, y delante de todos
me agarré de la mano, todos se quedaron pendien-
tes, y ahora qué trae, me llevé con un comparnero que
le deciamos “El Chico”, era un empleado alcohdlico
que lo mandaban siempre a lavar motores de traccion
abajo, el trabajo mas sucio, y no lo hacia él, porque lo
que hacia era ir a chupar. El mayordomo le guardaba
Su quincena cada vez que cobraba y luego le engafia-
ba, diciéndole: ya te di todo, le daba una cuarta parte,
ya te lo acabaste y se quedaba con la mayor parte del
sueldo de este hombre. Entonces, fue con “El Chico”
y le dijo: aqui esta tu reporte, aqui esta tu ayudante.
Asi comenzo a desquitarse. En el taller fue muy dificil
lidiar con esa clase de mayordomos y de maestros
mecanicos.

En el almacén que estaba en el taller de reparacién
diesel habia una cantina en donde cada quincena los
ferrocarrileros botaban el trabajo para irse a embria-
gar. Alli estaba el maestro mecanico y el superinten-
dente tomando igual que todos, en un lugar con tanto
riesgo.

Un dia me fue a buscar un maestro mecanico del
taller de reparacion para proponerme que me fuera
con mi puesto a un area del taller y como vi que alli
con Pablo Gonzalez las cosas nada mas no funcio-
naban, me fui un tiempo a trabajar con él, pero me
fue igual porque me dieron chamba de operario ade-
mas de que después de la jornada de ocho horas, el
maestro mecanico, uno que se apellidaba Bocanegra,
se reunia con otros operarios a chupar, a ver peliculas
pornogréficas, a echar desmadre, y los compensaba
a ellos con tiempo extra, cobraban tiempo extra por
tomar y por ver peliculas pornograficas, y no cobra-
ban tres horas de tiempo extra sino cinco o seis horas
de tiempo extra diario, “de harina y huevo como dicen
por alli”. A este taller llegué muy contento pensaba
que por fin iba a aplicar mis conocimientos, iba a em-
pezar a aprender en la practica del oficio, y también
empezaria a ganar tiempo extra. Pero no fue asi. Yo
decia: bueno tres horas trabajé no mas. Acababa mi
chamba, iba yo a reportarle al tipo que habia termina-
do y cuando llegaba ya estaba tomando en un localito
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donde iban las locomotoras de vapor y le decia: mire
maestro ya terminé, aqui le entrego el reporte, nos
vemos mafana, pero él me decia: ven chingate una,
—no tomo maestro, —jchingate una!, —perddn, pero
no acostumbro tomar, —jque te chingues una, hom-
bre!l, era un cuerda floja. “4Cudl era el problema?”,
decia, pues que era mi vecino. Siempre me decia jyo
te llevo a tu casa cabron!, jte llevo en carro hasta tu
casa, hombre!, jquédate a tomar! Y no, y no, y no has-
ta que su hijo José Luis intervenia: “Y déjalo en paz,
él no quiere tomar”. Me iba y las consecuencias no se
dejaban esperar. Al poco tiempo mi reporte llegaba:
lavar motor de traccién de locomotora ALCO numero
tal, seis motores, los mas chorreados. Sin embrago
yo preferia lavar motores asi, que mancharme las ma-
nos con ellos. Esa fue la constante, estar lidiando con
esa gente; y por desgracia mucha gente le tenia que
entrar al aro, por el dinero, para que no los hostiga-
ran, para que no los maltrataran en el trabajo. Muchos
aceptaban las condiciones que ellos ponian, pero esa
corrupcion le hizo un gran dafo al gremio, lo castro.
Desde entonces habia tres categorias de gentes:
unos changueros de planta que nunca trabajaron en
su vida desde que entraron a la empresa. Algunos de
ellos porque iban a hacer o a sostener una carrera con
el sueldo de ferrocarriles, pero acabaron la carrera y
se titularon, se hicieron doctores, abogados, ejercie-
ron su profesion y siguieron cobrando en ferrocarriles,
hasta que se jubilaron algunos, ahora que quitaron
la empresa se jubilaron, en el retiro voluntario. Habia
otros que eran changueros de medio tiempo, trabaja-
ban y changueaban, unos dias y unos dias, los cam-
pechaneaban; y otro sector que era gente ejemplar,
buenos chambeadores, son los que sostenian la em-
presa. Habia gentes dignas de admiracién, de ellos
me acuerdo; de Silvestre, un compafero mecanico de
piso que un dia fue a ver a Gobmez Z. para decirle que
queria una casa en el INFONAVIT: “Creo que tengo
derecho”, vaya usted al Sindicato, jya, fui!, pero resul-
ta que alli le estan dando a los chamacos que acaban
de entrar, yo tengo mas de treinta afios de servicio y
nunca he faltado, nunca he disfrutado de vacaciones,
nunca he pedido econdmicos, y alli no me dan, y le
dijo véngase la semana que viene, a ver que puedo
hacer. Pidi6é su expediente nomas por curiosidad, se
dieron cuenta de que el hombre nunca habia faltado,
nunca habia tenido una incapacidad, nunca habia te-
nido vacaciones. Trabajaba y trabajaba, nunca habia
pedido econémicos, y cuando regreso a la otra sema-

na le dieron el crédito, pero era una gente extraordi-
naria, este hombre, buen trabajador, muy responsa-
ble, esa es la gente que oxigenaba el ambiente. Era la
gente que daba vida sindical a todos.

Por ejemplo, cuando ingresé a los talleres, empe-
cé a incorporarme con la gente de Vallejo al Movi-
miento Sindical Ferrocarrilero (MSF), y convenci a los
companeros de que habia que cambiar de politica en
la seccién 15 porque a mi juicio gente del mismo Luis
Gbémez Z. habia estado impulsando una politica con-
traria al movimiento. Porque cuando Vallejo cred el
MSF, Luis Gémez Z. mand6 mucha gente a infiltrar al
Movimiento Sindical Ferrocarrilero para estar dentro
y desde ahi impulsar alguna otra politica. En ese en-
tonces habia en el MSF la idea de los compaferos de
que no habia que ir a las sesiones de las asambleas
sindicales porque eran hechas por los charros y habia
que reconocer a los charros. Entonces no habia vida
sindical, no habia asambleas, sélo habia asambleas
cuando informaban los logros, mandaban traer a toda
la gente del taller de reparacién, les informaban del
logro del dia y todos felices y contentos. Entonces
convenci a los compaferos de cambiar de politica, y
asi empezamos a pedir asambleas en la seccién, de
llegar a las asambleas no en plan de confrontacion
directa, de decir: “jcharros hijos de la chingada!”, sino
de ir planteando problemas reales, fundamentandolos
y exigiéndoles que cumplieran sus obligaciones. Em-
pezamos a hacerlo y comenzé a haber vida sindical
en la seccioén. Las asambleas se empezaron a nutrir
de gente, comenzaron a ver que habia algunos re-
sultados, llegdé el momento en que la seccién 15 casi
fue la Unica en todo el sistema que tenia asamblea, a
excepcion de la 8, en Empalme, Sonora, y a veces
en la 3 de Matias Romero, pero las secciones esta-
ban muertas. Empezamos a hacer vida sindical, luego
emprendimos algunas luchas importantes que dieron
frutos. Por ejemplo, un dia detectamos que la empre-
sa, que era bien mafiosa, traia a gringos para capa-
citar al personal en las escuelas. También recuerdo
algunos de los oficios que veladamente firmaba San-
chez Curiel, en los que, por ejemplo, un dia de las ma-
dres, que no era festivo para nosotros, pero que en el
contrato se establecia que las sefioras disfrutarian de
ese dia, él les anuncié muy tarde su salida y por poco
no les daban el dia. Invariablemente sacaba una pin-
che circular Sdnchez Curiel donde decia: “Esta vez,
por esta Unica vez, de forma excepcional y sin que
asiente ningun precedente, se les concede tal dia”, y



remachaba tres veces para que no quedara la menor
duda de que era porque él era buena gente, no por-
que tuviéramos derechos. Otro dia nos dimos cuenta
de que nos escamotearon parte del aguinaldo porque
lo calculaban de una manera muy mafosa. Entonces
un dia hicimos una consulta a la Secretaria del Tra-
bajo y nos contestd, y con la respuesta en la mano
fuimos a ver al secretario general que era Guillermo
Vaquero Canas, era un cuate medio razonable hasta
eso, le planteamos el problema y dijo: jNo!, jno!, {No!,
esta bien pagado, no hay nada de que esta mal paga-
do, y nos cité una circular, pero le dije: “Mira para que
no te vayas a chamuscar y porque nos caes bien mira
la férmula de la Secretaria del Trabajo”. El problema
consistia en que nosotros teniamos un salario menor
y en el momento en que se computaba el aguinaldo
habia aumentado, entonces la empresa, para pagar
el aguinaldo, promediaba el salario del afio y el resul-
tado lo tomaba como base para pagar el aguinaldo,
y el resultado era inferior. La consulta a la Secreta-
ria del Trabajo nos indicaba que tenian que pagarnos
el aguinaldo con el salario vigente, en lo referente al
pago de la prestacion, ese era el reclamo. Cuando le
demostramos que teniamos la razén, no tuvo mas que
hacer el reclamo, pero la empresa se negd a pagarlo,
entonces pedimos al sindicato que se demandara y
él interpuso, mediante el departamento legal, la de-
manda. Un dia se vieron en un conflicto porque nos
aumentaron la cuota sindical y la gente se encabrono,
era muy injusto el aumento y nosotros aprovechamos
la situacién para convocar a una concentracion en el
Sindicato, llegd mucha raza sindical. Se llené la ex-
planada con mantas, entonces entregamos un escrito
para plantear que no estdbamos de acuerdo con la
cuota y que queriamos que se cancelara ese incre-
mento. Desde luego que no nos hicieron caso, y en-
tonces convocamos a otra movilizacion. También se
movilizaron en Empalme, y no recuerdo en que otras
secciones, pero hicimos una marcha desde el Monu-
mento a la Revolucién hasta el Sindicato. Otra vez los
emplazamos para que nos diera una audiencia el se-
cretario nacional e hicimos asambleas en las areas de
trabajo y nombramos una comision electa por todos
los trabajadores. Finalmente asistimos a la entrevista
y alli planteamos una estrategia, de la comision, que
consistia en entregar un escrito para derogar lo de
la cuota, pero no teniamos la fuerza suficiente para
echar atras la cuota, s6lo contdbamos con el apo-
yo de las secciones 15 y 8; las demas estaban muy
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tranquilas. Propusimos entonces plantear el escrito
con la demanda de bajar las cuotas y al ultimo del
documento planteamos lo del aguinaldo. Entonces el
tipo se comprometié a tener también la iniciativa, y si,
incluso nos pagaron un retroactivo, y desde entonces
nos empezaron a pagar bien el aguinaldo. Ese fue un
logro, la gente no se fue con las manos vacias, y eso
fue muy importante, porque la gente empezé a parti-
cipar mas, y jalaba la gente. Hubo varios intentos por
agredirnos en lo econémico en los talleres, llegamos
al paro varias veces en los talleres.

Un dia me toco ver como un superintendente tem-
blaba cabrén. Tenia fama de ser un maldito, venia de
San Luis Potosi, porque lo abordamos. El siempre iba
a gorrear un café a la oficina del maestro mecanico
y cuando salia lo estabamos esperando. No se dio
cuenta que estaba toda la gente alrededor, y cuan-
do salié y vio a toda la gente molesta la gente, lo vi
temblar. Sucede que nos queria quitar unas presta-
ciones que teniamos. Eramos el Unico taller que co-
braba algunas prestaciones que teniamos: maquinas
calientes, la renta de herramienta, después supe que
se los quitaron, dejaron que se las quitaran, nosotros
los seguiamos cobrando.

CEDIF: ;Cuando encabeza este movimiento ya
tenia un puesto sindical?

SZ: iNo!, ninguno, solamente éramos parte del
Movimiento de Vallejo. Participamos intensamente en
esto de la cuota sindical y luego cuando nos pasa-
ron al Seguro Social luchamos porque no lo hicieran,
pero esta vez perdimos la lucha con compaferos
que estaban en la Unién Fraternal, aunque después
se agruparon otras gentes de Puebla, de Guadalaja-
ra, de Matias [Romero], de Empalme. En ese enton-
ces vimos que era imposible luchar o echar atras la
decisién del paso al Seguro Social. La gente no se
movilizd, sélo el personal de los hospitales, porque
ellos se iban a quedar sin trabajo. Por ejemplo, en
Colonia un equipo muy importante de compafieras,
donde habia gente de intendencia, de oficinas y las
propias enfermeras se incorporaron al movimiento ya
al final. Los médicos nunca lo hicieron. Recuerdo que
en esa ocasion una mujer de oficinas se nos infiltro,
una gente de Luis Gémez se infiltrd alli; era una jaro-
cha, era una caraja la vieja. Me echaba los calzones
a mi y a otro compafiero igual, nos queria echar a
pelear, al mismo tiempo estaba haciendo una labor
en contra del otro comparfero porque era policia. Un
dia aquél y yo hablamos, él era una gente muy cerca-
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na al MSF y me dijo: “Esta vieja nos sé qué se trae,
pero me esta echando los perros”. “A mi también, le
dije, quiere echarnos a pelear. Hay que darle cuerda
a ver hasta donde llega”. Después se nos acerco una
companera de oficinas, que era una gente extraordi-
naria, y le dijimos: no sabemos que trae esta vieja, y
ella nos aconsejé que le diéramos por su lado, que le
hiciéramos el juego, para ver hasta donde queria lle-
gar. Llegé un momento en que ella pensaba que tenia
en control al grupo, pero lo cierto es que la teniamos
bien aislada y ubicada. En un mitin que se realizé,
justo cuando ibamos a iniciar la marcha del hospital
Colonia al Sindicato llegé el Faustino Alva Zavala, en-
tonces secretario general hasta el hospital Colonia,
pero cuando entrd al hall la gente lo descubrio y le
cerrd las puertas. El cuate ya no sabia qué hacer. Lo
rodearon, lo inmovilizaron, lo treparon a un lugar y le
dijeron que de ahi no iba a ningun lado. Estaba tan
asustado que lo Unico que se le ocurrié fue tratar de
apoyarse en la jarocha Camerina. Le gritaba jCame-
rina, venga!, jacérquese! La gente se quedd [estupe-
facta, sorprendida], ,como que Camerina acérquese?
Poco después comenzé la marcha y Camerina entro
en la comision, pero otra vez Faustino quiso apoyarse
en ella para salvarse e irse, pero cuando sali6 la gen-
te los queria golpear. A Camerina le gritaban jpinche
vieja traidoral, por poco le dan sus golpes, s6lo que
se metieron otras gentes a rescatarla y la protegie-
ron. La sacamos del grupo y seguimos trabajando sin
ella. Finalmente logramos que se firmara otro con-
venio entre el Sindicato del Seguro y el Sindicato de
Ferrocarrileros porque el anterior era infame porque
a algunos trabajadores los jubilaron y los que no se
jubilaban les daban dos opciones: les daba chamba
el Seguro, pero tenian que renunciar a su liquidacion
en Ferrocarriles, o se liquidaban pero ya no les da-
ban trabajo, porque para conseguir trabajo les daban
como condicién no haberse jubilado ni liquidado. Era
una porqueria eso. Entonces hicimos presion. Un dia
las compaferas enfermeras secuestraron al director
del hospital, lo secuestraron virtualmente, se iban a
reunir para hacer otro convenio en el que planteaba
que los liquidaban y los contrataba el Seguro Social, y
entraban como de planta al Seguro. No fueron inutiles
los esfuerzos que hicieron. Todavia me encuentro a
algunos que estan en el Seguro. Vallejo quedé muy
sorprendido del plan que hicimos en ese entonces,
con los companieros del hospital Colonia.

CEDIF: ;Sus hijos qué estudiaron y a qué se
dedican?

SZ: El mayor, después de terminar la secunda-
ria, entrd a trabajar a ferrocarriles, donde se capa-
citd como mecanico, pero después, cuando vio que
la empresa estaba en franca decadencia, particular-
mente los talleres, penso las cosas y se dijo: “me voy
a regresar a estudiar”. Asi que trabajaba y estudia-
ba. Acabé el bachillerato y después sacé una beca
en Chapingo, y se fue a estudiar Agronomia. Pidi6
permiso por un afo y cuando se le acabo el permiso
pidié otro, pero no se lo dieron, porque querian que
fuera yo personalmente a pedirselo al subdirector de
Fuerza Motriz, a Barrientos, y yo no quise, porque era
casi como pedir un favor, y favor con favor se paga.
Querian que me callara la boca, y no lo hice. En cam-
bio les jugamos rudo, asi como ellos también nos ju-
garon rudo.

Un dia a sus compaferos de Escuela les dije que
lo iban a correr, y fue entonces que les jugamos chue-
co con el papel y lo apoyaron entre ellos. Demanda-
mos a la empresa y le tuvieron que dar su lana por el
tiempo que trabajé en ella. Ese dinero le sirvidé para
su boda, y se casd con una chapinguera, aqui en Xo-
chimilco. Acabé la licenciatura y me dijo un dia: “Oye
jefe, estoy salado, el campo esta igual que el ferroca-
rril, no hay chamba”. Estudio la maestria y ahora esta
trabajando en Michoacan, en el campo.

La que sigue es una mujer, que se titulo como en-
fermera, pero no le gusta la enfermeria. Actualmente
no ejerce, aunque le gusta el baile y el teatro. Anda
por ahi bailando flamenco y otras cosas.

El que sigue es cibernético, a él le gusta la compu-
tacion. Nada mas saco la secundaria, es autodidacta.
Estuvo trabajando un buen tiempo en CORENA, en
el D. F, ahora tiene un receso; es el mas ahorrativo
de los todos los hermanos, la hermana bota el dine-
ro, este guarda el dinero. Todo el tiempo que trabajé
ahorro, ahorita vive de sus ahorros.

El méas chico estudié Biologia, esta haciendo su
tesis de bidlogo, en la UNAM.

CEDIF: ;En qué fecha se retird de ferrocarriles?

SZ: Parece mentira, pero no estoy seguro en qué
ano fue. Porque me corrieron en el 97. Me despidio
Luis de Pablo porque ya venia el madrazo, y decidie-
ron sacarme de la jugada. Me corrieron junto con mas
de cien companeros de la casa redonda. De alli unos
25 demandamos por la reinstalacion. La demanda si-
guié su curso hasta que desistimos cuando ya iban



a liquidar la empresa. Ya no iba a haber dénde nos
reinstalaran, entonces negociamos las demandas. A
unos nos jubilaron y a otros los liquidaron segun la
antigledad en la empresa, pero no estoy seguro en
que afio negociamos.

CEDIF: ;Qué porcentaje de los trabajado-
res demandaron a la empresa por reinstalacion o
liquidacion?

SZ: Muy poca gente demandd la reinstalacion.
Es obvio, tu sabes, que agarraban a la gente en dia
de pago, los dejaban sin pago si no firmaban. Les
decian: “cobra tu cheque pero tienes que firmar”. La
gente pensaba: “para que me apunten 9 %...”, pues
mejor cobraban y firmaban. Era muy dificil que resis-
tieran. De aqui los 25 logramos sobrevivir un tiempo,
porque yo me movilicé con mis amigos, y consegui-
mos apoyo de otros lugares. En un sindicato que nos
citaron, por ejemplo, en un congreso acordaron dar
un peso mensualmente por trabajador para nosotros.
Nos acababan de dar una lana que nos servia para
pagar el gas, la educacion, los libros, lo mas indis-
pensable de cada unos de nosotros. Fue una gran
ayuda. Otros nos guardaban despensas, y alli veia-
mos como: frijoles, arroz, aceite, pero cada cierto
tiempo, cada semana, cada quincena, teniamos una
bolsa con arroz, frijolitos para cada quien y otras co-
sas, pero no hay mucha gente que pueda conseguir
eso. Cuando yo decidi luchar contra la privatizacion
decidi también ser un ente publico, entonces me em-
pecé a relacionar con todo el mundo, con diputados,
senadores, periodistas, con la iglesia, con todo lo que
se pudiera, pues pensé que era la Unica forma como
yo veia que se podia obtener cierta cobertura y cierta
proteccién. Porque habiamos vivido el caso del ase-
sinato de Praxedis, de Lorenzo Duarte, esa gente tie-
ne toda la impunidad del mundo. La Unica forma de
tener cierta proteccion era ser muy publico, para que
por lo menos les costara trabajo tomar la decisién de
agredirlo a uno. Un dia, por ejemplo, el diputado Na-
varrete, ahora senador, me mandé a llamar y me dijo:
“Tengo una reunién muy importante con el ex secre-
tario de Transportes Luis de Pablo, pero cual es la
razén de platicar con él, ‘vénganse, véngase, no esta
por demas’”, y fuimos a la oficina de la Secretaria de
Comunicaciones y llegamos. Levantaron los nombres
de todos, porque se los daban a él, y nos dejaron
afuera a nosotros. Al rato salié (Navarrete) y dijo: “Pa-
senle”. Es que no querian que pasaran ustedes, ya le
dije vienen conmigo”. Les dijo: “Si no entran ellos yo
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me salgo” y entramos, pero él se fue y se reunid con
el subsecretario en un privado, y a nosotros nos dejo
con Luis de Pablo afuera, quien después nos empezo6
a echar un choro de los que acostumbraba, de esos
infames: “i{Muchachos, no va a pasar nada, todo va a
seguir igual, va a seguir habiendo ferrocarril, contra-
to, sindicato, todo va a seguir igual, todo va a seguir
igual...y gua, gua, gua”, hasta que ya me harto, y le
dije: “Sabe qué, director, con todo respeto, en primer
lugar quiero decirle que mucha gente me ha pregun-
tado que si no a ha habido represalias por todo lo que
he andado gritando contra la privatizacion, y les he
dicho que no, que usted ha sido muy respetuoso de
mi libertad de expresion”. Gracias don Salvador, me
dijo. En segundo lugar quiero preguntarle algo ' dice
usted que todo va a seguir igual, © si don Salvador.

Oiga y seguiré disfrutando de la misma libertad que
he tenido hasta ahora para expresarme cuando estén
las empresas privadas. Se agarré la cara y dijo: “Don
Salvador, en eso no habia pensado. Se acabé la pla-
tica, pero fue muy importante eso. Después hicimos
una caravana en el Pacifico. Yo les decia a los com-
paferos eso, si se privatizan vamos a perder muchas
cosas, ustedes saben lo que vamos a perder: si, lo
que vamos a perder, decian, es la jubilacion. Si, eso
vamos a perder, ademas de los incentivos. Pero qué
mas, les preguntaba yo, porque hay algo mas, algo
mas importante que vamos a perder; mas importante
que todo lo que han dicho: vamos a perder la poca
libertad que todavia tenemos.

En el Noreste ya no hay libertad de nada, ya no
pueden reunirse con todos los compafneros de aqui
de Mazatlan, de Empalme, de Nogales, de todos lo
lugares donde hay gente, por ejemplo de Tepic, la
gente no lo entendia, hasta que lo vive.

CEDIF: ;Hay algun tipo de resistencia de los ferro-
carrileros que trabajan para estas nuevas empresas?
Existe un gremio o se ha super individualizado.

Por lo poco que me doy cuenta la gente que esta
en servicio esta muy desconectada, desgraciadamen-
te. El gremio se modific6 de manera sustancial, y la
rama principal de Fuerza Motriz quedo6 hecha aficos,
adelgazadisima. Es mas, hay cosa que no entiendo
todavia, por ejemplo como hacen el trabajo de repa-
racion. Las reparaciones grandes de locomotoras no
sé dénde las hacen porque los talleres principales
desaparecieron, eso sucedio con San Luis, Empalme,
Matias, Valle de México. Aqui en el Valle de México
esta Alsthom donde hay unos cuantitos trabajadores
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nada mas, no parecen reparaciones mayores, no sé
como le estan haciendo, pero evidentemente uno de
los objetivos mayores era desarticular los talleres. En
las oficinas los trabajadores son de honorarios no hay
de base, no hay escalafén, esa rama la desbarata-
ron completamente. En via estan con contratistas, y
a unos cuantos los tienen contratados las empresas.
Los trabajos pesados de via los hacen contratistas,
solo para hacer el mantenimiento tienen cuadrillas
muy pequefias con los Hi Rail. Muy poquito perso-
nal que pueden hacer esos companeros que presion
pueden tener, ninguna, con jornadas muy largas.

La unica rama que se quedo insustituible es la de
trenes, que por cierto son los comparneros que tienen
ciertas caracteristicas: para empezar son muy cen-
taveros; ellos no quieren dejar una corrida por nada
del mundo, para no perder un centavo. Pero eso
si, cuando les tocaban sus intereses entonces si se
unian y luchaban juntos, y ellos son los Unicos que
pueden hacer algo ahorita, pero a ellos los engatu-
saron muy feo con eso del valor-viaje. Ya después,
cuando estaban trabajando en las empresas a mu-
chos de ellos les rebajaron el sueldo, lo cual generd
mucho malestar con ellos. Ademas, les impusieron
horarios infames porque quedaron con las divisiones;
fueron condiciones muy dificiles para ellos. Ademas,
a los garroteros casi los desaparecieron y redujeron al
minimo la tripulacion, con eso de la supresion. Ahora
s6lo hay un conductor, un maquinista y un garrotero,
nada mas. Algunos hicieron intentos por dejar solo al
magquinista y al conductor, y les impusieron mas car-
ga de trabajo. Entonces lo que si sé es que ha habido
problemas con ellos, que incluso han hecho una serie
de paros. Ellos generaron una serie de conflictos en-
tre Victor Flores y algunos secretarios locales, porque
la gente ha obligado a algunos secretarios locales a
encabezar estas protestas, y ellos han aceptado so
pena de que la gente se les eche encima, y aquel se
encabresta contra los secretarios locales que hacen
esto. Por eso en la ultima eleccion de seccionales
intenté quitarlos como secretarios locales, con al-
gunos lo logré y con otros no, y patrociné algunos
candidatos alternos para sacar a estos de la jugada.
Hay un caso que trascendio a la prensa, aparecié en
La Jornada de Orizaba, en donde se consigné que
un secretario local, que finalmente fue desplazado,
pero que habia ganado la eleccién, pero puso a otro
en la direccion, y a aquel lo dejaron sin sueldo, pues
cuenta con toda la confianza del secretario nacional.

Después mando una carta a La Jornada describiendo
que lo dejaron sin sueldo y que queria un didlogo con
Victor Flores para ver eso, pero evidentemente hay
conflictos con todas las politicas de las empresas con
algunos trabajadores. Ha habido protestas, paros y
otras formas de resistencia, pero en eso se ha queda-
do. En Acambaro y otros lugares hemos oido que ha
habido protestas.

CEDIF: En relacion al fondo de pensiones que
reclama el movimiento de jubilados ¢cudles son los
avances?

SZ: Va mal, ya que hay varios grupos de jubilados.
El movimiento esta muy balcanizado aunque casi to-
dos los grupos cuentan con algun abogado que ha
puesto una serie de demandas para agrupar a la gen-
te. Lo cierto es que no se les ocurre otra cosa que
poner demandas, muchas de las cuales estan conde-
nadas a perderse, pero les permiten a los abogados
agrupar gente y en algunos casos ha hacerse de una
lana. Hay demandas que tiene 10 afios y no terminan
el juicio porque no las litigan, las van pastoreando
nada mas, y con la esperanza de algun dia negociar
las demandas, tU me das tanto y yo me desisto de la
demanda, y ese tanto se reparte de distintas mane-
ras, hay casos escandalosos que se supieron aqui en
Tlaxcala, de un pinche abogado que negocio con otro
de la empresa. El abogado de la empresa se llevo el
50% de la tajada, y el otro 50 % se lo llevo el abogado
que se hizo cargo de la demanda, él hizo el reparto a
su gusto, les dio una migaja a los compafieros. Era un
abogado que tuvo su fin aqui en Puebla. Un dia fui a
buscarlo a sus oficinas porque me dijeron los compa-
fieros que lo buscara, y como venia a Puebla seguido
me di a la tarea de buscarlo. Por el Paseo Bravo hay
un barrio que es como la Zona Rosa de Puebla, alli
tenia su oficina el tipo. Cuando fui estaba abandona-
da, se borro el tipo, se volvié ilocalizable, se desapa-
recio, se llevo un billete ese infeliz de la gente de Yu-
catan y de otras partes. Muchos compafieros firma-
ban el cheque sin ver la cantidad que tenian los che-
ques y se lo endosaban al abogado, Pimentel se ape-
llida. Entonces, como les decia la mayoria de los
grupos tienen demandas y siguen metiendo mas de-
mandas por separado, pero cuando se vino lo del fi-
deicomiso buscaron agruparse varios grupos. Yo fui a
una de esas asambleas, y les dije: estoy de acuerdo
con lo del agrupamiento siempre y cuando nuestro
Unico objetivo sea el fideicomiso. Sacamos un triptico
de la confederacion a la que pertenezco, donde de-



ciamos que ese iba a ser el objetivo Unico, pero claro
que no fue el Unico, metian lo de la demandas labora-
les. La idea era agrupar a la gente con el pretexto del
fideicomiso pero para negociar las demandas labora-
les. En esa asamblea estuvieron las diputadas del
PAN, incluso varias de las asambleas se hacian en un
local del PAN que esta en la colonia Roma y era la
casa de campafa del senador Federico Doring, uno
de los personajes mas asquerosos del panismo. Fui a
dos asambleas, a la otra ya no fui; pero les dije este
es el Unico objetivo y si no es asi mejor me safo, yo
no me voy a prestar a que me estén utilizando como
persona; incluso tiene una comision colectiva, una
comision que es la que dirige todo, de alli me escri-
bieron un mail, una reuniéon que hubo con la Camara
de diputados, un camarada que es de aqui de Apiza-
co es el que los contacté con la diputada del PAN, es
vecina de él, la conoce desde nifia, él fue el que la
incorpord, los conecté con ella. El me dijo: sabes qué
tu vas a entrar en la comision porque yo digo, a mi no
me pueden decir que no, me metid, y yo me accedi
porque queria expresar mis condiciones y me jalé un
diputado que es amigo mio, que es del SME, estuvi-
mos alli presentes, pero en el acta que levantaron de
la minuta de la reunién quitaron mi nombre, como si
no hubiera estado, aun cuando las Unicas propuestas
que recogio el diputado del PRD que atendio6 la comi-
sién eran las que yo hice, son las que le llamaron la
atencién, son las mismas que me mandaron después
por escrito, pero evidentemente les incomoda que
esté alli por lo que planteo. Buscan sacarme a toda
costa y considero que es mejor salirme, porque de
todas formas aunque yo estuviera, son mayoria, me
apabullan. Todo eso no va bien, ahora tienen mesas
de trabajo con ferrocarriles para ver lo de las deman-
das laborales, segun la juez pasada informé que ya
van a empezar a negociar las demandas laborales
pero esta canijo, apesta eso, los abogados que estan
al tanto tienen razén es mucho dinero y siguen me-
tiendo demandas. Hubo otro conflicto alli, pues hay
un abogado sindicalista de apellido Rodriguez con el
que yo tuve muchos conflictos cuando era el secreta-
rio general. El encabezé una lucha en aquellos afios
por un incremento salarial del 9.2 % que nunca llegé
a ganar ese movimiento. Resulta que una vez nos es-
camotearon un incremento salarial de emergencia,
nos quitaron 9.2 %. Este abogado es un cuate que de
hecho nunca trabajé en ferrocarriles, su padre era
emergente de Acambaro, supuestamente trabajaba
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en Acambaro pero luego se vino aca a México, aqui
estudid la carrera en la Universidad, pero tenia un
puesto de escalafon como auxiliar extra, no sé por-
que artes mantuvo el puesto alli pero estaba en el
Sindicato. Un dia lo vi en ese lugar. El se dedicaba a
meter demandas por jubilacion de companeros que
tenian mas de 60 afos de edad o mas de 30 afos de
servicio, muchas de ellas las ganaba. Desde enton-
ces empez6 a jubilar gente y gané fama de que era
muy buen abogado, sin embargo, cuando vino el con-
flicto del 9.2 %, éste meti6 algunas demandas que
logro ganar, pero yo estoy convencido de que este
hombre fue una pieza fundamental para el desmante-
lamiento del interés (por el 9.2 %), porque ese movi-
miento prendié como reguero de pélvora, la empresa
ayudo para que se propagara, y un dia convocaron a
una gran concentracion en Buenavista, llegé muchisi-
ma gente de todo el sistema, yo ya era Secretario Ge-
neral de la Seccién 15, me invitaron para que hablara
en Buenavista, antes de iniciar la marcha, y resulta
que dije: si, si hablo, pero cuando llegue a Buenavista
resulta que la marcha ya habia empezado para que yo
no hablara. Fuimos al Sindicato y lo que vi fue una
manipulacion de la gente brutal. Quisieron dividir al
sistema nacional, a Lorenzo Duarte, lo detuvieron y se
lo llevaron a Buenavista, y lo obligaron a encabezar
una comisién para hablar con la empresa. El acepté y
entrd, y poco después salié Juan José Calixto quien
quiso manipular a la gente, como en el Zécalo. Hizo la
propuesta de quedarse en plantdén hasta que contes-
tara el pliego Lorenzo Duarte. Manipuld a la gente
para que se fuera a una huelga nacional, huelga que
la gente no iba a secundar, entonces toma la decision
de hacer una huelga de hambre en Buenavista, que
era una falsa huelga de hambre, finalmente levantoé su
plantén que tenia en Buenavista, pero se llevo un di-
neral, y dej6é a la gente sin nada practicamente. La
empresa ofrecio, atras de Lorenzo Duarte, un pago
donde recuperamos el incremento perdido y un retro-
activo de un ano, me parecié un buen logro, pero este
Calixto manipul6 las cosas y decia que se requeria un
incremento del 30 y tantos % para recuperar el au-
mento, lo cual no era cierto, yo hice unas tablas com-
parativas en la que expuse lo que habia sucedido, si
en tal aflo ganamos tanto, si nos dan el aumento en-
tonces el incremento seria esto y tendriamos tal sala-
rio, y después en otra tabla ponia lo que habia pasado
y veiamos la diferencia. El aumento que nos daban
era el suficiente para recuperar el salario, pero la gen-
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te no entendid, entonces en una asamblea presenté
las tablas y el abogado se pard y les dijo: eso no es
cierto, yo soy abogado, yo sé de niumeros y sé de le-
yes y eso es mentira y la gente con la ambicion del
dinero le crey6 al pinche abogado mas que a mi, en
ese momento. La empresa actué con mucha habili-
dad, nos puso a disposicién de la gente en la pagadu-
ria el dinero que les ofrecia para que firmaran. Alli les
iban a pagar a todos, pero no era asi, tenian que fir-
mar un documento donde aceptaban, eso generd
conflictos entre la gente, unos cobraron otros no que-
rian cobrar, unos iban a evitar que otros firmaran, y
confrontar a la gente, unos contra otros. Finalmente
como no lograron nada de Calixto, solo le pagaron lo
que le habian dado primero, aunque a final de cuen-
tas él se llevd una lanota con la que comprd un ran-
cho alla por Michoacan. Eso que pasé generd una
division muy grande y fue lo que ponché a la empre-
sa. Con eso empezo la privatizacion. Ahora este tipo
es cabeza en un grupo desde el cual reclama el ar-
queo de recursos sindicales. El Sindicato no nos en-
trega los recursos sindicales a nosotros, ¢Cual es el
fundamento de la demanda? El bajé de la pagina de
internet de la Secretaria del Trabajo, del area de regis-
tro de asociaciones, un documento donde se dice
que el Sindicato aparece con 10 mil trabajadores
nada mas. El dice: si hay 10 mil es que no estamos
los jubilados, no nos reconocen como parte del Sindi-
cato, y si no somos parte entonces que nos quiten la
cuota sindical. El otro dia le explicaba a la gente que
esa pagina es de tal dependencia y que en esa de-
pendencia esta registrado el Sindicato. Para un sindi-
cato se requiere de gente en servicio de no jubilados,
si fuera un Sindicato con un millén de jubilados, ya no
existen, no puede registrarse un sindicato con un mi-
llén de jubilados y un sindicato con cien activos o me-
nos incluso si lo pueden registrar porque son los acti-
vos los que cuentan. Alli no interesan los jubilados, no
tienen porque aparecer alli, pero aquel cabrén dice
que si. Luego meti6 una carta a la Secretaria la cual le
contestaron, pero él manipulé la informacion, la carta
la malinterpretd de alli saco la conclusion de que los
jubilados no somos parte del Sindicato, y ahora anda
con esa demanda, otra vez. Yo no estoy de acuerdo
con esa mierda, eso me parece que le ayuda a Victor
Flores, él ya quisiera quitarse a los jubilados porque
tiene ganas de empezar a vender los inmuebles del
Sindicato, algunos inmuebles y luego le engordé el

caldo este hijo de la tiznada, las cosas van muy mal
por ese lado.

CEDIF: ;Cuanto tiempo estuvo como dirigente
formal de la seccion?

SZ: Tres afos.

CEDIF: ;Fue el Unico puesto o estuvo en otro
antes?

SZ: No, llegué directamente a la Secretaria Gene-
ral, y después de eso fui presidente del Comité de
Vigilancia en la misma seccién, porque queriamos
sacar de la secciéon a un tipo nefasto pero quedo
otro igual o peor, por cierto, se acaba de morir, dicen
que lo mandé matar Victor Flores, se mato en carre-
tera. Cuando llegué a la Secretaria General fue una
eleccién muy especial, ya para entonces el grupo en
el que estaba se habia fracturado, lo fracturé Caso
Lombardo con Peralta Vargas. Estoy convencido de
que la empresa hizo todo para que yo llegara a la Se-
cretaria General, creo que consider6é que si llegaba
al Sindicato un personaje un poquito rojo lo podrian
acabar. Yo me di cuenta como algunas gentes del
grupo de Luis Gobmez empujaban para que yo fuera
candidato a la Secretaria General, entonces me reuni
con algunos compaferos y discutimos y dijimos: si
no le entramos la gente va a decir no quieren entrarle,
estan de picudos y ahora que queremos que le en-
tren no le entran, los vamos aislar, entonces tuvimos
que entrarle, hicimos una planilla, la registramos de
tal forma que dieron el resultado. Trampearon la cifra,
porque la Secretaria General la gané, fue una elecciéon
muy peculiar porque las boletas de votacién tenian
papel carbon y una copia, la gente que votaba por
mi me daba su copia, yo tengo un montén de boletos
alli, pero de los demas candidatos no habia copias. El
de Organizacion era gente del grupo Héroe de Naco-
zari, el tesorero también, del comité de vigilancia eran
dos de ellos y uno mio, el de ajustes era uno mio y
tres de ellos, asi me fueron dejando aislado, rodeado
de puros tiburones, incluso me dejaron un tiempo sin
tomar protesta, me dieron las llaves y me dijeron, alli
espérate. Un dia me mandé llamar al Sindicato Lo-
renzo Duarte, y yo le pedi a un compafero que me
acompahara le dije que se quedara afuera esperando
ala hora que pasara. Me encerraron con el Presidente
del Comité de Vigilancia, Zarzosa de Aguascalientes,
Ocanfa y Duarte, y me dijo vaquero tu vas a ser el Se-
cretario General y vas a tener informacion privilegiada,
necesitamos gente que se discipline, queremos que
llegues al PRI, tu eres comunista yo era del Partido



Comunista, queremos que te afilies al PRI pero yo
les dije: miren, no soy priista y nunca he querido ser
del PRI, pero vamos yo voy a actuar como marca el
estatuto, los priistas que hagan su labor como siem-
pre pero yo no voy a trabajar por el PRI, estuvieron
duro y dale, hasta que le dije a Lorenzo Duarte: sabe
qué, le estoy quitando mucho tiempo, mejor déjeme
consultarlo con la almohada y mariana le tengo una
razén a usted y respondid: andale pues y me largué.
Al dia siguiente regresé con Duarte y le dije: sabe qué
ofrezco colaborar con la organizacién en los términos
que yo le dije ayer, bueno, esta bien, alli nos vemos.
Pas6 como una semana, un dia llegd Duarte a la sec-
cién a tomarme la protesta, ¢qué tanto discutieron?,
¢qué pensaron? Todo el tiempo que duré sin tomar-
me protesta, no sé. Yo creo que el PRI tuvo algo que
ver en eso, les convenia que estuviera en la seccion
y no en los talleres porque alli me podian aislar. Con
el movimiento de este abogado lograron aislarme,
después me acusaron de traidor por no apoyar a su
movimiento. Son gente muy profesional, me decian
que habia manipulado a la gente, era un tipo que era
un changuero de primera.

Un dia empezé a esparcir le version de que me
habian comprado, que él habia visto los cheques que
me habian dado, nunca mostré ningun maldito che-
que, ni siquiera falsificado, pero ya habian corrido el
rumor, y el rumor corre. Nunca fui secretario de ofici-
nas, diario iba a los talleres del Valle, a los de Panta-
co, hacia mis recorridos. Un dia iba al Valle de México
y me dijeron los companeros: ¢QOye estas bien?, si
estoy bien porqué; es que corrieron el rumor de que
habias ido a Pantaco y te habian madreado la gente
en Pantaco, no, pues no fui a Pantaco ni me ha ma-
dreado la gente. Otro dia fui a Pantaco, llegué a Pan-
taco: ;Oye estas bien?, si, porque, es que dijeron que
habias ida al Valle de México y te habian madreado
en el Valle. Todo eso lo hacian con la idea de que la
gente me madreara, pero la gente nunca me madreo,
fue un momento muy dificil, luché mucho por revertir
ese aislamiento, pero estuvo muy canijo, vino el fin
del gremio, Duarte no apoyé la candidatura de Pe-
ralta otra vez, que a Gémez Z., se lo impusieron otra
vez. Le pusieron un plato de mierda y le dijeron: te
lo vas a comer, y se lo comié; apoyar a su enemigo.
Hubo una reunién con los Secretarios generales del
Comité Nacional y alli, me acuerdo, Victor Flores, Se-
cretario de trenes, nos pregunté a todos nosotros si
estabamos de acuerdo con la candidatura de Peralta,

MiraADA FERROVIARIA niim.9 Boletin documental, 3ra época

75

yo le dije que no y otros también le dijeron lo mismo;
entonces brincé y dijo: jPeralta es el Unico candida-
to y es el que val, hizo un pancho alli, entonces un
dia me hablaron y me propusieron que apoyara yo la
candidatura de Praxedis. Duarte queria que fuera otro
companfero de los talleres de San Luis, pero éste se
acobardo y no quiso entonces buscaron de emergen-
cia a Praxedis que era muy chavalo para el cargo, era
mejor el otro, era mas viejo, mas experimentado, pero
se acobardo y no quiso. Agarraron de emergencia a
este canijo, yo les dije: apoyo, con tal de que no sea
Peralta, apoyo a quien sea, incluso me incorporé a su
planilla como candidato Secretario de Organizacién
por Talleres; pero pasoé lo mismo que en la eleccién de
la seccién 15, trampearon los resultados, dejaron ais-
lado a Praxedis a tal punto que incluso el suplente del
que quedo como Secretario no fue su suplente sino
el de Peralta, se llama Antonio Castellanos Escobar,
quien lo suplié cuando lo mataron. Desde alli estuvo
el propio Estado porque Castellanos era una gente
manipulada por Victor Flores y por Peralta, porque no
era su suplente de Praxedis, era suplente de Peralta.
Cuando dieron los resultados de la eleccion Praxedis
queria que me quedara en el Sindicato en el Depar-
tamento Legal pero no quise, le dije: mi puesto esta
en los talleres, me voy a los talleres y me fui. Lo que
si le pedimos es que se llevara a cabo otra eleccion
de la 15, porque nos madrugaron por la eleccion en la
15, fueron canceladas las cédulas a su caso, llenaban
cédulas como si fueran programas de cine. Logramos
que se repusiera la eleccion, en ella yo quise apoyar
a un compafero que venia del grupo de Nacozari,
me vio la cara de buey, el era una cosa y era la otra,
cuando ya tome posesién se abrid. Era un corrupto
de primera, nos costé muy caro eso. El personaje que
les digo se acaba de morir se llamaba Martin Pérez
Martinez, fue muy hipdcrita, pero asi pasa, uno se
equivoca.

CEDIF: Actualmente los trabajadores de los ta-
lleres de las empresas que operan Valle de México
tienen alguna relacion con el Sindicato, en términos
de resistencia, en términos de agruparse para pelear
algo.

SZ: Hay un taller que esta concesionado, Alsthom,
si ha habido algunas protestas pero minimas, de in-
mediato corren a la gente, a la mas minima protesta,
los corren luego, les rescinden el contrato. Como son
grupos muy pequefios de trabajadores es muy facil
que los manipulen y los intimiden. Ha habido un cam-
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bio en la composicién de la gente, en el taller de la
Alsthom por ejemplo, hay mucha gente nueva que ya
no tiene nada que ver con Ferronales, son trabajado-
res de nuevo ingreso. Los que son de carrera larga
no sé en qué proporcién estén, pero son como la mi-
tad o menos de la mitad, y hay gente que todavia se
comporta como era antes con la empresa (FNM), pero
muchos ya entendieron el cambio, se han tenido que
ajustar a la nueva politica empresarial.

CEDIF: Después de que sali6 de Ferronales ;A
qué se ha dedicado?

SZ: Ahorita, me dedico al Museo, (Museo de los
Ferrocarrileros, ciudad de México). Me gusta mucho
andar en la grilla pero creo que no hay otra persona
que pueda hacer todo lo que estamos haciendo en el
Museo. En él tratamos de conservar la memoria his-
torica del gremio, estoy inmerso en eso, estoy preca-
rio de salud, pero antes de largarme de este planeta
quiero dejar hecha la tarea.

CEDIF: ;Desde cuando esta en el Museo?

SZ: Desde el primero de mayo de 2006, cuando
se inaugura.

CEDIF: ;Cuales han sido los logros que ha tenido
en el Museo?

SZ: Por un lado, el ir haciendo acopio de una serie
de acervos que van a servir para documentar la his-
toria del gremio y, por otro lado, mi suefio de efectuar
una serie de actividades entre ellas algunas exposi-
ciones que son importantes para el gremio. Por ejem-
plo tenemos una sobre el centenario de la empresa
(FNM) que le gusta mucho a la gente, compactamos
los cien afnos de la empresa en 24 cédulas, abordan-
do los aspectos mas importantes de la vida de la em-
presa, la gente llega y se entera de cosas que no tenia
ni la menor idea, y salen blindadas de lo que hicieron
los ferrocarriles. La intencion de la muestra es enfocar
a la gente en esa direccion, y darle la informaciéon de
lo que fue la empresa, todo ese esfuerzo por crearla,
por consolidarla, para que finalmente unos cuantos
la vendieran, la desmantelaran, incluso hay informa-
cién que los mismos companeros ferrocarrileros no
lo saben, y alli les damos la informacién, para que
cimienten mas sus acciones, las documenten. La idea
es ir conformando ademas un nucleo de gente que yo
llamo “los amigos del Museo” que en un futuro, espe-
ramos no muy lejano, podamos formar un movimien-
to de la recuperacion de los ferrocarriles, que es otros
de nuestros objetivos. No nada mas que la gente vaya
a pasear alli sino a comprometerse con una causa,

que lleguen alli y lo entienden mas. En ese sentido,
hay un programa del Gobierno del D. F. que se lla-
ma Prepa Si donde los chavos de Educaciéon Media
Superior, de prepas, de CCHs, de Vocacionales, de
CECIMs, con las mejores calificaciones les otorgan
un beca para que acaben sus estudios y los obligan
a ir a los museos, los sabados y domingos, entonces
los sabados y domingos nos llegan grupos como se-
senta o setenta jévenes, algunos con sus padres o
sus madres, y es un privilegio hablar con ellos. Es la
ocasion en la que aprovecho para contarles la historia
de la estacién, del ferrocarril, del tema del petréleo,
de su futuro mismo, que su futuro depende mucho
de que se acabe el petrdleo y que el ferrocarril vuelva
a nacer, que el pais para crear progreso y desarrollo
requiere de un petréleo en manos mexicanas y un fe-
rrocarril en manos mexicanas, a los chavos les cae el
veinte. Es una informacién que les doy y no se las van
a dar en televisa ni en TV Azteca, y asi lo entienden
ellos. Son jovenes que salen de alli con otra vision de
las cosas.

CEDIF: Desde su perspectiva ¢qué paso con el
patrimonio de los ferrocarriles, tanto el que podemos
ver; edificios, documentos, equipos, como el intangi-
ble, que no se puede ver pero que fue generado por
muchisimas generaciones de ferrocarrileros?

SZ: Una parte del patrimonio esta recuperado por
ustedes (Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexica-
nos). Hay otra parte que esta en alto riesgo sobre todo
el patrimonio inmobiliario: estaciones, talleres, bode-
gas, la casa redonda donde yo laboré esta en ruinas
con un alto riesgo; la estacion de Pachuca es cono-
cida porque esta en riesgo de que se convierta en un
centro comercial, alli tienen una locomotora Niagara,
adentro de la estacién y eso si es muy preocupan-
te. En cuanto al patrimonio intangible hay que buscar
que prevalezca esa cultura. Hay que fomentarla con
centros donde se eduque a la gente ferroviaria y se
conserven nuestras costumbres, nuestra cultura, que
era muy particular. El gremio era muy solidario, cuan-
do moria el familiar en primer grado de inmediato la
gente corria una lista para tender la mano al compa-
fero. Aun conservo la lista que me dieron cuando se
murié mi madre alla en Querétaro, cuando regresé del
sepelio al taller ya estaba la lista con los comparieros
para ayudarme, con una solidaridad impresionante.
Pienso que hay que conservar esas costumbres, alli
en el museo somos muy poquitos pero quisiera que



fuéramos de la misma manera para no perder esa
costumbre.

CEDIF: Esa vida comunitaria de la que nos habla-
ba de cuando estaba en los campamentos, ¢era pa-
recida a la que tuvo en los talleres?

SZ: En los tallares era mas generosa la gente, mas
solidaria, se los expliqué hace un momento cuando el
mayordomo ese quiso hacer la colecta para la comida
y todos sin ponerse de acuerdo me apoyaron a mi,
les indigné mucho, asi ocurria toda la vida. Por ejem-
plo, en Nonoalco cuando corrieron a un comparnero
pararon los talleres para que lo reinstalaran. Habia
mucha solidaridad entre el gremio que era algo muy
peculiar que no se veia en otras partes, muy propio
del gremio.

CEDIF: Al paso de estos afos de reestructuracion,
como lo maneja la empresa, o de la privatizaciéon se-
gun la mayoria de la gente ;Qué le deja?

SZ: El convencimiento de que fue un despojo al
pais para poner los ferrocarriles en manos extran-
jeras. Este proceso se lo explico a los jévenes que
visitan el Museo. Les digo como ahora los ferroca-
rriles sirven a intereses extranjeros, a las plantas ar-
madoras de automdviles gringas; les explico por qué
quitaron el servicio de pasajeros y por qué quitaron
también los polleros que daban servicio a los pue-
blos, porque estorbaban a los trenes que llevaban
las autopartes y automdéviles armados para que no
hagan tanta demora. Les pongo el ejemplo de que
el ferrocarril es de una sola via, imaginense por don-
de van a pasar los trenes y le digo: bueno el metro
es un ferrocarril urbano funciona bien, es rapido, es
eficiente, bueno ahora imaginense un metro de una
sola via, pues asi no funcionaria, esos infames para
conservar esa sola via lo que hicieron fue quitar to-
dos los trenes que les estorbaban, los servicios que
no les interesaban a ellos como fue el caso del carro
tren-express que hacia servicios a rancherias en pue-
blos pequenos. Ahora solo se sirven del ferrocarril, lo
que les interesa nada mas es meter contenedores a
los grandes puertos, como en el Pacifico: Lazaro Car-
denas, Manzanillo, Topolobampo, es para ellos ahora
eso; la gente no entiende lo que esta pasando, enton-
ces es un despojo lo que hicieron. Yo les digo que el
ferrocarril es como los castillos de una casa, conso-
lida ampliamente un pais. Imaginense una casa sin
castillos, se viene abajo, y les pongo un ejemplo, lo
de Diaz, la exposicion que ahorita tenemos en la que
se sefala que cada vez que llegaba a la presidencia lo
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primero que hace en materia de ferrocarriles es man-
dar a construir mas tramos de via para unir las dos
peninsulas que tenemos en los extremos del pais: Yu-
catan y Baja California. Qué hicieron los chinos con el
Tibet, los gringos quieren desmembrar el tigre chino,
hicieron un ferrocarril de mas de tres mil kilbmetros
de via, el mas alto en el mundo para poder integrar al
Tibet al resto del pais, porque el ferrocarril sirve hasta
para propoésitos militares, aqui en México tuvimos un
ferrocarril para uso exclusivamente militar, en Quin-
tana Roo, que se utilizd para reprimir a los mayas. El
ferrocarril también se utilizé en el levantamiento en
Chiapas, con él movieron al ejército a Chiapas, no fue
por carretera, ni por avién, ni por barco. Los chinos
inauguraron el ano pasado al ferrocarril del Tibet.

El ferrocarril sirve para contener territorialmente a
un pais, sin embargo yo les digo a los jévenes: mi-
ren lo que ocurre es que los gringos quieren nuestro
petréleo, nuestra biodiversidad, nuestra agua dulce,
pero ellos estan claros que no van a poder ocupar te-
rritorialmente ahorita porque de hacerlo generarian un
conflicto interno muy fuerte, porque hay veinte millo-
nes de mexicanos en EEUU, lo que ellos estan visua-
lizando es que en lugar de eso fragmentar al pais, asi
como fragmentaron el ferrocarril, fragmentar al pais,
de unarepublica hacer tres republicas bananeras, y se
apropian de todo, sin problemas internos, y lo estan
haciendo, porque esa politica interna que han puesto
en marchay que se agudizo con Carlos Salinas llama-
da neoliberalismo, no es mas que eso. También hay
que reconocer que aungque Plutarco Elias Calles, fue
un canalla, tuvo una virtud, pudo integrar al pais con el
Partido Nacional Revolucionario, (PNR) y a todos los
caciques los englobd en él y los aglutind. En cambio
hoy estan renaciendo los cacicazgos otra vez, cuen-
tan con el apoyo del Estado, se ha visto el caso de
Ulises Ruiz, el caso de aqui de Puebla con Mario Ma-
rin. Los caciques estan otra vez en su apogeo, estan
preparando al pais para una balcanizacion. El dafio es
muy grande. Con la privatizacion se dio no nada mas
el despojo del contrato sino desempleo del gremio, la
cancelacion de servicios. No se va crear desarrollo en
muchas regiones, dejar sin transporte a los estados
que estan mas pobres: a Guerrero, Morelos, Puebla,
Oaxaca, sino que hay otros aspectos aun mas impor-
tantes todavia, la politica del pais.

CEDIF: ¢Los ferrocarriles tienen futuro en este
pais? O necesitamos cambiar muchas cosas.
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SZ: En el mundo tiene futuro, cuanto y mas en
este pais. El otro dia estuvo la gente de Venezuela,
de la embajada de Venezuela, platicando de los ferro-
carriles en ese pais y comenté que se esta invirtiendo
mas en ferrocarriles hoy en dia en América Latina. Un
maestro de la Universidad Autonoma Metropolita-
na les hizo una pregunta, y les dijo: si el presidente
Chavez y otros presidentes de América Latina, parti-
cularmente los del cono sur han impulsado la creacion
del banco Bansur para toda AL y un grupo televisivo
ha hecho lo propio, entonces van a hacer un Ferrosur,
un ferrocarril que sirva a todo el cono sur, y Rita una
gente muy capaz, de la prensa de Venezuela, contes-
t6 que jno! Que yo sepa no hay un proyecto asi, pero
si hay un proyecto de un transporte fluvial para apro-
vechar todos los rios que emanan del Amazonas para
unir desde Venezuela hasta Argentina, claro porque
el transporte fluvial es el transporte mas econdémico
del mundo, mas que el ferrocarril, pero después del
fluvial sigue el ferrocarril indudablemente, entonces
el ferrocarril tiene futuro en todo el mundo, cuanto y
mas aqui en México.

CEDIF: ;Entonces que necesitamos hacer como
pais?

SZ: Como pueblo necesitamos cambiar nuestros
intereses, buscar que cambie la politica del estado,
que sea distinta a la que ha sido en los Ultimos afos,
que haya un interés nacional que vea por su gente,
yo les pongo el ejemplo de China, que son 200 millo-
nes de chinos, dar empleo a toda esa gente no es tan
facil, si el presidente actual que tenemos aqui, que se
dijo presidente del empleo se fuera para China yo no
sé que respuestas daria alla.

CEDIF: Después de tantos afios don Salvador,
qué le dejaron los ferrocarriles y los ferrocarrileros.

Muchas cosas, aprendi muchas cosas. Gran parte
de lo que soy se lo debo al gremio, no me arrepiento
de haber tomado la decision de cambiar la acade-
mia por el ferrocarril, y me siento satisfecho porque
cuando me iba a correr Luis de Pablo, me avisaron
los compaferos que mandd a pedir todos mis expe-
dientes del Valle, de la Superintendencia, de la Sub-
direccién de Fuerza Motriz, todos, para ver si tenia
alguna manchita alli, pero todo estaba limpio, nunca
me llamaron la atencién por nada, nunca me investi-
garon, nunca me corrieron por nada. Estoy contento
de haber tomado esa decision, creo que fue acertada,
y sigo queriendo al gremio igual como antes o mas
quizas, aqui y en el mundo, porque el gremio en todo

el mundo ha sido igual. Ahora que vino un jovenci-
to, muy buen muchacho, muy brillante de la emba-
jada de Argentina a dar una conferencia, les decia a
los compafieros y a la gente que estaba alli, antes
de empezar la conferencia, que cuando escuchara-
mos al conferencista tuviéramos en mente que aqui
en México hablamos de Vallejo, de algunos muertos,
en Argentina hubo una dictadura militar que aqui no
tuvimos, sanguinaria, los desaparecidos se cuen-
tan por miles y en el gremio ferroviario de Argentina
fueron mas de 80 los ferrocarrileros desaparecidos.
En muchos paises, el gremio se ha extinguido igual
que aqui, su capacidad de lucha, de resistencia, su
rebeldia.

CEDIF: En cuanto a la funcion de los museos,
¢cual cree que deba ser su politica o su tarea, con
respecto a la sociedad?

SZ: Varia segun la vocacion de cada museo pero
en todos los casos, sea la vocacién que sea, ya sea
un museo de ferrocarrileros como en el caso de noso-
tros, o como El estanquillo, o como el que acaban de
inaugurar en la Universidad, deben tener un contenido
politico que sirva para atender el momento histérico
que estamos viviendo. Como sabes estamos en un
momento muy dificil de nuestro pais donde esta en
juego la existencia misma de nuestra poblacién como
tal, entonces no puede uno marginarse de ese proble-
ma, cualquiera que sea la vocacion del museo.
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arcHIivo HIsSTorico

Num. Expediente Legajos Periodo NCO

1. Reglamentos del servicio de hospitales, asistencia
Reglamento del servicio médica, leyes y reglamentos de beneficiencia privada, 1909-

325 de hospitales. 1931; 2. Fianzas a favor de los empleados, 1932-1935. 1909-1935 7570
Reglamento para la Reglamento impreso para la campafa antipaludica
326 Campafa antipaludica expedido por el Departamento médico de FNM, 1928. 1928-1928 7573

La compania Fianzas de Empleados de Correos solicita a
FNM otorgar Fianzas a favor de funcionarios y empleados,
1930; 2. Fianzas de funcionarios y empleados, sistema

de Autoseguro, proponen realizat estudios, 1930; 3.
Jesus Silva Hersog, Oficina de Estudios Econémicos

del Comité Reorganizador, solicita datos para la

327 Fianzas implantacion del proyectado Seguro Obrero, 1931 1930-1931 7574
Iregularidades de José N. Ocampo acusa a Pedro Fernandez de mal
328 conductor de trenes servicio en la ruta de México a Iguala, 1924 1924-1924 7591

Correspondencia general.
329 |Mexicanizacion Antecedentes de la mexicanizacion del personal, 1909-1938 1909-1938 7599

1. Poderes para votar por las acciones de diversas compafias
en AAA, 1907-1916; 2. 1918-1926; 3. Autorizacion de la
Junta para dar poderes generales a José G. Zuno, 1935;
4. Solicitud de poderes a la Central Hanover Bank and
Trust Company, representando a FNM para votar por
acciones de la filiales en las AAA, 1931; 5. Correspondencia
relativa a que las AAA no se celebren los correpondientes
a 1933, 1933; 6.Solicitud de poderes a la Central Hanover
Bank and Trust Company, representando a FNM para
votar por acciones de la filiales en las AAA, 1932; 7. AAA
no celebradas 1930; 8. Solicitud de poderes para votar

Poderes generales con la representacion de FNM en las AAA de companias

330 y especiales subdidiarias, 1935. Del 9 en adelante ir al anexo. 1907-1935 7600

1. Luis Valdés Romero anticipo por un reloj, 1937-1938;
2. Oficinas del Departamenbto de Conservacion de via a
la estacion Colonia, 1936, 3. Teléfonos de la Sria., de la
Correspondencia relativo Junta Directiva, 1936; 4. Reparacién del salén de actos
331 a mobiliario de oficinas de la Junta Directiva; 5. Cambio de teléfonos, 1936, 1936-1938 7800

1. Muebles en al oficina de Nueva York, 1938; 2. Registro
de relojes reglamentarios; 1930-1932; 3. Reduccion del
50 % en el servicio telefonico, 1931; 4. Servicio de los
teléfonos instalados en las oficinas, 1927-1930; 5. Ricardo
D. Carrién entrega automdvil destinado a la Secretaria de
la JD, 1936; 6. Oficina del Ferrocarril Interoceanico en NY,
1929; 7. Recibo de folletos, 1935; 8. Compra de relojes
para el registro de tiempo en tallleres y oficinas; 1931; 9.

Correspondencia relativo Recomendaciones para apagar las lamparas al terminar de

332 al mobiliario de oficinas  trabajar, 1929. Del 10 e adelante ver archivos de anexos. 1927-1949 7810

1. Comision de inventarios y avalios. Creacion, trabajos y
Comision de inventarios  supresion de la comision, 1927-1929; 2. El gobierno mexicano
y avallos de las manifiesta en seguir pagando el 50 % de los sueldos del
333 propiedades de FNM personal de la comision de eficiencia y tarifas, 1927-1928. 1917-1929 7820

1. Comisién de eficiencia,1926-1928; 2. Suprecion
334 Comision de eficiencia de la Comision de eficiencia, 1929. 1926-1929 7821
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BIBLIOTECA eSsPeCialliZ2aba
Fondo Amords Denegre

541.- Gutiérrez Roldan, Pascual, Asesoria técnica del
Consejo de Administracion de los Ferrocarriles Nacionales
de México. Boletin numero 61-1, enero 1961, 20 hs.- (Tra-
bajo mimeografico).

542 .- Gutiérrez Roldan, Pascual, Asesoria técnica del
Consejo de Administracion de los Ferrocarriles Nacionales
de México. Boletin No. 61-3, marzo 1961, 31 hs.- (Tra-
bajo mimeografico).

543.- T. Mancilla, Francisco, Asesoria técnica del Con-
sejo de Administracion de los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico. Boletin No. 61-4, abril 1961, 5 hs. + 86 pp. (Tra-
bajo mimeografico).

544.- Secretaria de Comunicaciones y Obras Publi-
cas, Breve historia del Ferrocarril Chihuahua al Pacifico.
México, s.p.i., 1961, 80 pp. - ilustr.- Encuandernacion
rustica.

545.- Hospital para enfermos de estancia prolongada:
San Fernando. México, Ferrocarriles Nacionales de
México, 1963, 15 hs.s.n. - ilustr.- Encuandernacion
rustica.

546.- Departamento de planeacion, Cartas e infor-
macion sobre vias generales de comunicacion de las entida-
des federativas. México, Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, 1964, 178 hs.s.n.- Rust.

547 .- Vallejo, Demetrio, Las luchas ferrocarrileras
que conmovieron a México. Origenes, hechos y verda-
des historicas. México, s.p.i., 1967, 64 p.- Rust.

548.- Alonso, Antonio, EI Movimiento ferrocarrilero
en México 1958 — 1959. De la conciliacion a la lucha
de clases. México, Ediciones Era, 1972, 200 pp. + 8
ilustrs.- Rust.

549.- Méndez Savage, Roberto, Corredor ferrovia-
rio. México, Ferrocarriles Nacionales de México1976,
6 hs. + 16 p. + 2 planos despl. + 2 |ams. despl. + 8
lams.- Rust.

550.- Harfuch Keruz, Eduardo, Ferrocarril suburba-
no. México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1976,
7 hs. + 10 p. + 4 planos despl.- Rust.

551.- Sevilla, Richart, Enciclopedia grafica. Ferroca-
rriles. Compaiiia del norte. Editorial Cervantes, 1930,
64 p.- ilustr.- Rust.

552.- VI Panamerican Railroad Congress, Volume
VI all section. March 27 to april 9, 1948. Habana, Cuba,
s.p.i., 368 p.- Rust.

553.- Rea, Vargas, editor, La concesion del ferroca-
rril de Tehuantepec a la Pearson and Son Limited de
Londres, México, s.p.i., 1948, 30 p.- Rust. Edicién de
100 ejemplares.- Ejemplar No. 86

554.- Ferrocarril Chihuahua al Pacifico. México,
H. Camara de Diputados, XLV Legislatura, 961, 22
p.- ilustrs.- Rust.

555.- Gutiérrez Roldan, Pascual, Asesoria técni-
ca del Consejo de Administracion de los Ferrocarriles
Nacionales de México. Boletin No. 61-1, enero 1961.
México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1961, 20
hs.- (Trabajo mimeografico)

556.- Caminos de fierro. México, Ferrocarriles Na-
cionales de México, 1975, 24 hs. + 32 lams.- Rust.

557.- Ferrocarriles Nacionales de México. Mision
Cumplida. México, Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co, 1976, 14 hs.s.n.-ilustrs.- Rust.

558.- Map of the Mexican National Railway, inclu-
ding its proposed extension and conections. Showing
also the relative position of Mexico to the United States
the West. 1872, 1 plano de 90.0 x 68.5 cms.

559.- Transportacion ferroviaria en tonelada, de
1940 a 1945. 1 plano de 29.5 x 23.5 cms.

560.- Lopez Gonzalez, Valentin, El ferrocarril de
Cuernavaca. Cuernavaca, Morelos, Meéxico, s.p.i.,
1957, 10 hs.s.n.- Rust.
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FOTOoTecCca
Fondo Donaciones
Num. Pie de foto Color Formato
Inventario
03-001316 Magquinaria para tendido de via. Blanco y negro 8x10”
03-001317 Maquinaria para tendido de via. Blanco y negro 8x10”
03-001318 Magquinaria para tendido de via. Blanco y negro 8x10”
03-001319 Cambio de durmientes de madera a concreto. Blanco y negro 8x10”
03-001320 Panoramica de la Terminal del Valle de México. Blanco y negro 8x10”
03-001321 Maquinaria de via. Blanco y negro 8x10”
03-001322 Magquinaria de via. Blanco y negro 8x10”
03-001323 Via Blanco y negro 8x10”
03-001324 “Interior del coche de pasajeros del Blanco y negro 8x10”
Aerotren General Motors”.

03-001325 Interior de un coche observatorio. Blanco y negro 5x7”
03-001326 Terminal del Valle de México (oficinas). Blanco y negro 8 x10”
03-001327 Patios de la Terminal del Valle de México. Blanco y Negro 10x 8”
03-001328 Patios de la Terminal del Valle de México. Blanco y negro 10x 8”
03-001329 Panoramica de los patios de la Terminal del Valle de México. Blanco y negro 8x10”
03-001330 Interior de un coche comedor. Blanco y negro 8 x10”
03-001331 Mesas de un coche comedor. Blanco y negro 8x10”
03-001332 Interior de un coche observatorio. Blanco y negro 8 x10”
03-001333 Asientos de un coche observatorio. Blanco y negro 8x10”
03-001334 Tendido de via. Blanco y negro 8 x10”
03-001335 Maquinaria para tendido de via. Blanco y negro 8x10”
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REGISTIo De BIienes bocumenTaLes Y coLecciones

PLaNOTeCa
Fondo Puebla
. g fecha de estado de medidas
num. | titulo lat e soporte escala o i6n | ( )
220 indice 1929 tela calca | Sin escala | bueno 49 X 25
Ferrocarriles Nacionales de México. Fe-
221 rrocarril Interoceanico. Division Puebla. julio 30, 1929 | tela calca | 1:2,000 bueno 49 X 25
Distrito de Amecameca. Estacion Ayotla.
Ferrocarriles Nacionales de México. Ferro-
222 carril Interoceanico. Divisién Puebla. Distri- | julio 31, 1929 | tela calca | 1:2,000 bueno 49 X 25
to de Amecameca. Estacién Santa Barbara.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceanico. Division Pue- octubre .
e bla. Distrito de Amecameca. Crucero y 31, 1928 jelaicalcal (RS SED S
empalme del Ferrocarril de Rio Frio.
Ferrocarriles Nacionales de México.
Ferrocarril Interoceéanico. Divisién Pue- diciembre
224 bla. Distrito de Amecameca. Estacién tela calca | 1:2,000 bueno 49 X 25
=, ) 27,1928
de La Compafiia, crucero Ferrocarril
San Rafael y Atlixco y empalme.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 1°, .
225 Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 tela calca |1:2,000 bueno S
tacion de bandera de Cocotitlan.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 2, .
e Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 jeiaicalcal U R
tacion de bandera Temamatla.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 6, .
2 Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 jelaicaical U S Hetze
taciones Tenango y Tepopula.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 7, .
228 Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 tela calea |1:2,000 puBme GRS
tacion de bandera de Roldan.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Divi- agosto 8, .
eed sion Puebla. Distrito de Amecameca. 1929 tela calca | 1:2,000 bueno aRtE
Estacion de bandera Bautista.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceéanico. Divi- agosto 9, .
230 | si6n Puebla. Distrito de Amecameca. 1929 telaicaloa " [RRSEESI buano A2

Estacién de bandera Ayapango.
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Ferrocarriles Nacionales de México. Ferro-

231 carril Interoceanico. Divisién Puebla. Distri- ?gggto 24, tela calca |1:2,000 bueno 49 X 25
to de Amecameca. Estacion Amecameca.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 12, .

e Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1928 jeiaicalcaN LD retze
tacion de bandera Zoyacingo.
Ferrocarriles Nacionales de México. Fe- octubre

233 rrocarril Interoceanico. Division Puebla. 30. 1928 tela calca |1:2,000 bueno 49 X 25
Distrito de Amecameca. Espuela de Cedral. ’
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-

234 gi%'anL’ggg”'é):gfﬁ{g%e:/'};‘gcgméca abril 22, 1929 | tela calca |1:2,000 | bueno 49X 25
Espuela de Chimal Balastrera.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 14, .

£ Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 tela calea |1:2,000 pUEDS GRS
tacion de bandera Tlacotitlan.
Ferrocarriles Nacionales de México. Ferro- octubre

236 | carril Interoceanico. Divisiéon Puebla. Distri- 31. 1928 tela calca |1:2,000 bueno 49 X 25
to de Amecameca. Estacion de Nepantla. ’
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Divi- agosto 20, .

— sién Puebla. Distrito de Amecame- 1929 tela calca 112,000 bueno S
ca. Estacion de bandera Retorta.
Ferrocarriles Nacionales de México. Fe- agosto 21

238 rrocarril Interoceanico. Division Puebla. 1829 ’ tela calca | 1:2,000 bueno 49 X 25
Distrito de Amecameca. Estacién Cascada.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceéanico. Divisién agosto 22, .

239 Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 tela calca {12,000 bueno Rt
tacion de bandera Atlatlahuacan.
Ferrocarriles Nacionales de Méxi-
co. Ferrocarril Interoceanico. Division agosto 26, i

S Puebla. Distrito de Amecameca. Es- 1929 tela calca | 1:2,000 bueno 49X 25

tacion de bandera Santa Inés.
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ransito o Teodolito

Notas y observaciones. (Funcién, descripcion,
historia)

Instrumento mecanico 6ptico que sirve para medir
angulos verticales y, sobre todo, horizontales ambi-
to en el cual tiene una precisién elevada. Con otras
herramientas auxiliares puede medir distancias y
desniveles.

Los ingenieros topografos que trabajaron para las
distintas empresas ferroviarias utilizaron los teodolitos
o transitos para trazar y disefiar las curvaturas de la via
durante su tendido.

El origen del teodolito data de aproximadamente
el afo 10 d. C. Su primer disefio fue creado por Herén
0 Hero de Alejandria, un destacado ingeniero griego
de la provincia romana de Egipto a cuyo invento llamé
Eolipila de Herén.

La empresa Choperena Inc., de origen estadouni-
dense, tuvo sucursales en distintas partes del mundo.
Desde su fundacion, en abril de 1840, se dedico a la
venta y renta de aparatos topograficos. A mediados
de 1940 cambid su razén social, dejé de ser Chopere-
na Inc., para convertirse en UNYK, Interprise World. A
partir de ese afo, la empresa cerr6 la mayoria de sus
sucursales.

En el acervo de Bienes Muebles Histéricos existen
teodolitos y niveles mecanicos antiguos que se con-
sideran no solo piezas Unicas, sino verdaderas obras
de arte. Algunos de ellos fueron fabricados durante la
ultima década del siglo XIX por diferentes empresas
en su totalidad en bronce. La mayoria de los apara-
tos que estan bajo resguardo de este departamento
cuenta cada uno de estos teodolitos con un estuche
de madera de cedro.

Elaboramos una cédula de registro, como la que
aqui se muestra
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recistro pe Bienes nocumentacLes v corecciones [T

CEDULA DE REGISTRO DE BIENES MUEBLES
CON VALOR HISTORICO CULTURAL

Numero de inventario CNCA No presenta.
Numero de inventario FNM 106020044400075.
Otro numero (Especificar) 09-143-1037

Clave PRONARE.
(M [N [F M2 [L [R [0 O O O [2 [IB [4 [1 | I |

Institucion Bien mueble Investigador Numero Linea Kilémetro
MNFM 2 Lucina Rangel 00002 B 41

Afio de registro Pronare: 1995

2.- Localizacion
Estado Municipio Localidad
Estado de México Huehuetoca Huehuetoca

Recoleccién (X) Donacion () Adquisiciéon () Otro, especifique ( )

3.- Nombre del objeto: _Transito o Teodolito

4.- Nombre del fabricante: Chope México

5.- Materia prima predominante: Metal, vidrio, cobre y bronce

6.- Medidas:
Alto 41 cm. Largo 23 cm. Ancho 16 2 cm. Diametro Peso aprox. 10 kq.

7. Colocacion dentro del Departamento de Control y Depésito de Bienes Muebles Historicos del CNP-
CF/MNFM: Planta alta

8.- Estado de conservacion
Bueno (X ) Regular () Malo ()

9.- Registro fotografico

Si (X ) No ( )

Maria De la Paz Gonzalez,
Departamento de Control y Depdsito de Bienes Muebles Histéricos
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Catalogo de locomotoras, coches, carros y maquinaria de via,
del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos

Departamento de Curaduria de colecciones
curatore500@yahoo.com.mx

3.- Carros de carga

Los carros de carga son unidades de equipo rodan-
te que arrastrados por las locomotoras, se utilizan
para transportar distintos tipos de flete.

Existen muchas clases de estos carros: los hay
para el transporte de minerales, liquidos, semillas,
automoviles o ganado, entre otros.

En México, a partir de la segunda mitad del siglo
XIX, los trenes empezaron a llevar y traer, de todas
partes, gran cantidad de mercancias. La enorme ca-
pacidad de carga de los ferrocarriles mexicanos fa-
cilité la introduccién de nueva maquinaria y equipo
para la industria mexicana.

Actualmente hay carros que tienen capacidad
para transportar, desde cincuenta hasta cien tone-
ladas de carga; y un tren puede estar formado por
cien carros, muchos de los cuales viajan sin parar
desde la ciudad de México hasta la frontera del nor-
te, a velocidades cercanas a los 100 kildbmetros por
hora.

Actualmente, algunos furgones de carga, carros
jaula o tanques, que fueron disefiados para el trans-
porte de mercancias, son utilizados por migrantes
centroamericanos indocumentados que buscan lle-

Furgén NdeM - 57924 gar a los Estados Unidos.

Este carro se utilizd para servicio comercial en los Fe-
rrocarriles Nacionales de México. Se destind principal-
mente para flete de mercancias que requerian protec-
cion contra la intemperie. Se disefié con puertas en los

costados.
Construccion: [CNCF, Méx.], 1958
Clase: X
Via: Ancha (1.435 m.)
Ferrocarril en el Ferrocarriles Nacionales de México
que dio servicio:
Limite de carga: 54 568 kg.
Peso: 22 090 kg.
Longitud: 13.74 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.20 m. (de pasamanos a pasamanos)
Altura: 4.52 m.
Trucks. Dos trucks, cada uno con dos ejes.
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Furgon NdeM - 111121

Los furgones se utilizan para el transporte de carga que no
puede exponerse a la intemperie, este es un carro totalmen-
te cerrado con grandes puertas corredizas en los costados.

Construccioén: [U.S.A] 1964
Clase: XM
Via: Ancha (1.435 m.)

Ferrocarril en el

que dio servicio:

Ferrocarriles Nacionales de México

Limite de carga: 65 300 kg.

Peso: 34 500 kg.

Longitud: 17.85 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.22 m. (de pasamanos a pasamanos)
Altura: 417 m.

Trucks. Dos trucks, cada uno con dos ejes.
Material: Metal

Furgon NdeM - 110895

Este es un carro cerrado. Las paredes interiores estan fo-
rradas de madera, y tiene dos puertas corredizas, una en el
lado derecho y otra en el izquierdo. Cuenta con un pasillo en
el techo que facilitaba el paso de los garroteros, cuando re-
corrian el tren en marcha para inspeccionarlo o para realizar

maniobras.

Construccioén:

Constructora Nacional de Carros
de Ferrocarril, México, 1970.

Via:

Ancha (1.435 m.)

Ferrocarril en el

que dio servicio:

Ferrocarriles Nacionales de México

Limite de carga: 69 855 kg.

Peso: 27 800 kg.

Longitud: 16.05 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.15 m. (de pasamanos a pasamanos)
Altura: 4.38 m.

Trucks. 2 trucks de 4 ruedas, 2 ejes en cada truck

Material:

Metal
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Carro jaula NdeM - 40795

Este carro fue disefiado para el transporte de ganado en
pie. Fue construido con acero y madera. Tiene un solo
piso, esta techado y equipado con costados y puertas la-
terales de rejas. Su estructura es metalica y cuenta con
dos cuerpos que forman las partes anterior y posterior del
carro.

La parte superior, también metalica, cuenta con un pasillo
que facilita el transito de los garroteros que, en ocasiones,
necesitan trasladarse y caminar sobre los carros y coches,
de uno a otro de los extremos el tren, para garantizar la
buena marcha del mismo.

Construccion: | Constructora Nacional de Carros de
Ferrocarril (Concarril), Ciudad Sahagun,
Hidalgo, México, 1961.

Via: Ancha (1.435 m.)

Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales de México

en el que dio

servicio:

Peso: 20 000 kg.

Limite de 44,400 kg.

carga:

Longitud: 13.67 m. (de acoplador a acoplador)

Ancho: 3.18 m. (de pasamanos a pasamanos)

Altura: 4.21 m.

Trucks. 2 trucks de 4 ruedas, 2 ejes en cada truck.

Material: Metal

Carro gondola de volteo NdeM - 53533

Carro gondola descubierto con piso solido, frentes fijos y
costados abisagrados. Cuenta con un sistema que me-
diante la inyeccion de aire, voltea la caja en que se depo-
sit6 la carga y hace que uno de los costados opere como
puerta con el fin de que el contenido caiga al piso. Se le
han realizado intervenciones y reparaciones de tanta im-
portancia que lleva una inscripcién en la que se lee la frase

“Hecho en México”.

Construccion: Magor Car Corporation,
New York U.S.A.1956
Clase: MWD
Via: Ancha (1.435 m.)
Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales de México
en el que dio
servicio:
Peso: 25 400 kg.
Capacidad 45,360 kg.
de carga:
Longitud: 10.40 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 2.90 m. (de pasamanos a pasamanos)
Altura: 2.30 m.
Trucks. Dos trucks, cada uno con dos ejes.
Material: Metal
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Carro gondola NdeM-12028 s
Carro gondola descubierto, con costados y frentes fijos.
Se utilizé para transportar materiales resistentes a la in-
temperie. Se puede observar que fue reconstruido: la par-
te superior esta soldada mientras que en la parte inferior
se utilizaron remaches. En ambos costados se observa
que hubo una suerte de bisagras que permitian la des-
carga fuera de la via; ademas, el sistema de freno y las
aceiteras del rodamiento donde aparecen fechamientos
de 1894 y 1907, relativos a patentes, son indicadores de
que para su constitucidon se utilizaron partes de antiguo
equipo rodante.

Fue asignado al ramal de Oriental-Teziutlan, localizado en
el estado de Puebla.

Ferrocarriles Nacionales de México,
Nonoalco, Distrito Federal, México, 1931

Construccion:

Via: Angosta, 0.914 m.

Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales de México
en el que dio

servicio:

Peso: 12,275 kg.

Capacidad 27 200 kg.

de carga:

Longitud: 11.20 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 2.61 m. (de pasamanos a pasamanos)

Altura: 2.40 m.
Trucks.

2 trucks, 2 ejes en cada truck.

Carro tanque NdeT.W.6014

Los carros tanque transportan carga liquida o semiliqui-
da, por ejemplo: aceites, pinturas, mieles, vinagre, leche,
amoniaco, alcohol, acidos o agua. Algunos productos que
se transportan en carros tanque, son licuados para que
adquieran un estado fluido que permita su carga y descar-
ga con facilidad.

El carro tanque NdeT.W. 6014 tenia la funcién de transpor-
tar agua a las estaciones donde se carecia de ese liquido.
El Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, al que pertene-
ci6, atravesaba el Istmo de Tehuantepec y comunicaba
los océanos Atlantico y Pacifico. El recorrido iba desde el
puerto de Salina Cruz hasta el puerto de Coatzacoalcos.

Construccioén:

American Car & Foundry Co. U.S.A., 1901.

Clase: T

Via: Ancha, 1.435 m.

Ferrocarril Ferrocarril Nacional de Tehuantepec
en el que dio

servicio:

Peso: 20 100 kg.

Capacidad 27 180 lit. = 8 700 gal.

de carga:

Limite de carga:

37 000 kag.

Longitud: 10.98 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.00 m.
Altura: 3.72m.

Trucks.

Trucks: dos trucks, cada uno con dos ejes
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Carro tanque F.C.I W-2794

Este carro ha sido reconstruido en multiples ocasiones.
En sus ultimos afios de servicio se utilizd exclusivamente
para transportar agua a lugares desérticos o que carecian
de ese liquido. En algunas partes del sistema ferroviario
mexicano, los trenes locales hacian el reparto de agua en
las estaciones que contaban con cisterna.

El carro tanque F.C.I- W 2794 es pequeiio si se le compa-
ra con otros carros tanque de los ferrocarriles mexicanos
destinados al transporte de agua, pero sus dimensiones
son muy similares a los de otros carros tanque de via
angosta.

Construccioén: Ferrocarril Interoceanico de
México, Puebla, México, 1913.
Via: Angosta, de 0.914 m, convertido a
via ancha, de 1.435 m, en 1952.
Ferrocarril en Ferrocarril Interoceanico de México.
el que dio servicio:
Peso: 17,000 kg.
Capacidad 6,535 galones equivalentes a 25,635 lit.
de carga:
Limite de carga: 35,000 kg.
Longitud: 10.66 m.
Ancho: 2.50 m.
Altura: 2.82 m.
Trucks. 2 trucks de 4 ruedas, 2 ejes en cada truck.

Carro tanque N de M.W - 20833

Los Ferrocarriles Nacionales de México tuvieron gran can-
tidad de carros tanque, asignados para el transporte de
agua a las estaciones carentes de ella. En todo el perime-
tro de este carro hay un pasillo de madera y un pasamano
metalico que los trabajadores ferrocarrileros utilizan para
realizar las labores de carga y descarga.

Tiene un par de trucks de disefio antiguo, fabricados en
1946, con aceiteras a las que se les colocaba estopa hu-
medecida con aceite, para lubricar los ejes durante la mar-
cha. También el volante del freno, por estar colocado en
posicién horizontal, muestra la antigiiedad de su disefio.
Este carro forma parte del acervo del Museo Nacional de
los Ferrocarriles Mexicanos desde su inauguracion, en
1988.

Construccion: [G.A.T.C. Corp. U.S.A.] 1946
Clase: T

Via: Ancha, 1.435 m.

Ferrocarril en el Ferrocarriles Nacionales de México.
que dio servicio:

Peso: 21,000 kg.

Capacidad 45 360 kg.

de carga:

Longitud: 11.00 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.70 m.

Altura: 4.20 m.

Trucks. dos trucks, cada uno con dos ejes




MiraADA FERROVIARIA niim.9 Boletin documental, 3ra época 91

Carro campamento FCM - 02712

Hasta finales del siglo XX, conjuntos de carros campamento
eran jalados por locomotoras hasta los lugares en que se re-
queria de reparaciones de la infraestructura ferroviaria. Esos
carros permanecian en esos lugares hasta que los servicios de
las cuadrillas formadas por trabajadores especializados eran
requeridos en otras partes del sistema ferroviario. Este carro
campamento es un antiguo furgdn que fue acondicionado para
alojar a dos familias del personal de construccién y de trabajos
similares. Para tales fines fue dividido en dos partes, cada una
de ellas era utilizada como alojamiento, dormitorio y cocina o
como bodega, y contaba con una puerta de acceso y dos ven-
tanas. El techo es de lamina acanalada y el piso de cemento.

Via: Ancha, 1.435 m.

Ferrocarril en el Ferrocarril Mexicano.
que dio servicio:

Ao de construccion: | 1951.

Peso: 19,090 kg.

Capacidad 36,300 kg.

de carga:

Longitud: 12.53 m. (de acoplador a acoplador).
Ancho: 2.99 m. (de pasamanos a pasamanos).
Altura: 3.65 m.

Trucks. 2 trucks de 4 ruedas, 2 ejes en cada truck

Carro tender NdeM

Al formar los trenes, los carros tender eran colocados detras
de las locomotoras de traccién a vapor, eran utilizados para
transportar y aprovisionar a esas maquinas con combustible y
agua. En los primeros tiempos, el combustible utilizado era lefia
o carboén. En 1905, se inicid, en los ferrocarriles mexicanos, la
conversion a un liquido derivado del petréleo llamado “chapo-
pote”. En 1908, 217 locomotoras del Ferrocarril Central Mexi-
cano ya utilizaban este combustible. Por ello, empezaron a mo-
dificarse las caracteristicas constructivas de los carros tender.
El que aqui se observa, tiene un tanque para agua y otro para
“chapopote” fue localizado por investigadores del patrimonio
cultural ferrocarrilero en la estacion Maria, en el kildmetro 15
de la linea C, en el estado de Puebla; ahi estuvo funcionando
como deposito fijo de agua. Después de quedar fuera de uso
fue trasladado a Puebla para ser incorporado al acervo del Mu-
seo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.

Via: Angosta 0.914 m.
Ferrocarril en el Ferrocarriles Nacionales de México.
que dio servicio:

Ingreso al museo: 1999.

Peso: 20 ton. aprox.
Capacidad de agua: 5000 lit. aprox.
Capacidad combustible | 3000 lit. aprox.
Longitud: 7.76 m

Ancho: 3.70 m.

Altura: 3.66 m.

Trucks. Dos trucks, de cuatro

ruedas cada uno
Material predominante: | Acero
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Plataforma “madrina” o carro

auxiliar NdeM-0-39182

Las “madrinas” se empleaban para ayudar en el trans-
porte de la pluma, en el caso de gruas, o de carga
cuya longitud excedia la de la plataforma en que se
transportaba. Se utilizaban también en tareas de auxi-
lio en casos de accidente.

El carro que se observa cuenta con tanques de agua
y combustible y accesorios de carga, y esta equi-
pado con un compartimiento para oficina y area de
descanso.

Constructor: Ferrocarriles Nacionales de México
Afo de 1958

construccion:

Clase: FMS

Capacidad: 69,500 kg.

Tara: 46,200 Kg.

Largo: 16.30 m.

Material Hierro y madera

predominante:

Plataforma “madrina” NdeM - 39390

La plataforma “madrina” NM - 39390 esta equipada
para funcionar, acoplada a la gria de vapor NM - 0 —
19638. Lleva tanques de agua y combustible para su
abastecimiento, un caballete que sirve de apoyo a la
“pluma” y una cabina de madera, la cual se utilizé para
el descanso y estancia de los operarios de esa grua.

Construccion:

Concarril / Ferrocarriles Nacionales
de México, México, 1963

Clase:

FMS

Via:

Ancha, 1.435 m.

Ferrocarril en el

que dio servicio:

Ferrocarriles Nacionales de México.

Peso: 29,400 kg.

Capacidad 63 503 kg.

de carga:

Longitud: 17.46 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.30 m.

Altura: 4.63 m.

Trucks. dos trucks, cada uno con dos ejes
Material: Metal y madera.

e
Mt




Plataforma “madrina” NdeM - 99022

Este tipo de plataformas “madrina” fueron indispensa-
bles para el transporte y operacion de gruas de auxilio
o rescate que operaban por la fuerza del vapor. Tienen
un caballete que soporta la pluma de la gria, cuando
no esta en funcionamiento y cuentan con depdsitos
de agua y combustible para abastecer la caldera de
la grua a la que fueron asignadas. Su cabina se utilizé
para estancia del personal y como centro de planea-
cion y mando, durante las acciones de rescate y auxi-
lio a trenes descarrilados.

Construccion: | Ferrocarriles Nacionales de
México, México, 1967
Clase: FMS
Via: Ancha, 1.435 m.
Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales de México.
en el que dio
servicio:
Peso: 30,100 kg.
Capacidad 63 503 kg.
de carga:
Longitud: 17.41 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.20 m.
Altura: 418 m.
Trucks. Dos trucks, cada uno con dos ejes
Material: Metal y madera.

Plataforma “madrina” NdeM - 0 - 99032
Este carro plataforma se utilizé en sus primeros afos
para servicio general. Tiene piso sobre un larguero
central y largueros de costados, sin costados ni frente.
Posteriormente, fue provisto de accesorios especiales
para servir como “madrina” de una grua de rescate.
Esta equipado, permanentemente con: redilas en la
parte frontal, un caballete para sostener la “pluma” de
la grua, dos tanques y dos bombas que funcionan por
la fuerza del vapor, para abastecerla de agua y com-
bustible, una cabina metélica y bancas.

Dio servicio como “madrina” de la grua NdeM - D
-19860

Constructor: Constructora Nacional de
Carros de Ferrocarril, Ciudad
Sahagun, Hgo. México, 1967
Clase: FMS
Via: Ancha, 1.435 m.
Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales de México.
en el que dio
Servicio:
Peso: 34,500 kg.
Capacidad 63 503 kg.
de carga:
Longitud: 17.37 m. (de acoplador a acoplador)
Ancho: 3.39 m.
Altura: 412 m.
Trucks. Dos trucks, cada uno con dos ejes
Material: Metal y madera.
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Plataforma “madrina” NdeM - 0 - 39206

En los tiempos del vapor, este tipo de “madrinas” eran
utilizadas para soportar, mediante el uso de un caba-
llete, la pluma de la gria de vapor a la que estaban
asignadas. Aparte de esa funcion, también llevaban los
materiales y el equipo requerido para realizar labores
de rescate, cuando ocurrian accidentes ferroviarios.
Las “madrinas” contaban con una cabina que servia
como lugar de planeacién de las labores de rescate,
cocina, comedor o dormitorio.

La “madrina” que se observa estuvo asignada a la gria
de auxilio NdeM - 19619 y cuenta con: caballete para
soportar la pluma, depdsito de agua y combustible,
dos bombas de vapor con las que se enviaba esos
liquidos a dicha grua, y una cabina.

Constructor: Ferrocarriles Nacionales de México
Afo de 1968

construccion:

Clase: FMS

Via: Ancha, 1.435 m.

Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales de México.
en el que dio

servicio:

Peso: 39,700 kg.

Capacidad 63 500 kg.

de carga:

Longitud: 17.43 m.

Ancho: 3.50 m.

Altura: 4.00 m.

Trucks. Dos trucks, cada uno con dos ejes
Material: Metal y madera.
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