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Queremos agradecer a todos los investigadores que han participado en Mirada Fe-
rroviaria. Boletin Documental la oportunidad de permitirnos compartir con nuestros
lectores sus avances de investigacion, sus proyectos, inquietudes y maneras de ver
y analizar los fenédmenos ferroviarios o a los propios ferrocarriles. De igual forma, agra-
decemos a nuestros lectores sus comentarios, ya que nos permiten enriquecer nuestra
publicacion.

El nimero 12 que ahora presentamos contiene, en la seccién “Estaciones”, el arti-
culo “Tierra 'y agua para ferrocarriles en los partidos del Oriente potosino, 1878-1902”,
en el que la maestra Luz Carregha aborda y analiza los mecanismos que el gobierno
porfiriano puso en marcha para dotar a las empresas ferrocarrileras de los recursos na-
turales, principalmente tierra y agua, que requerian para la construccién de los caminos
de hierro. También ofrece informacién sobre algunos factores que determinaron el trazo
de los trayectos ferroviarios, en particular en la regién media potosina.
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En “Tierra Ferroviaria”, Covadonga Vélez Rocha re-
construye en su articulo “Imagenes ferroviarias de la
época del vapor: el registro fotografico de la Comision
de Avaluo e Inventarios de Ferrocarriles Nacionales de
México” las formas de trabajo que desarrollaron los
fotégrafos durante el levantamiento de imagenes de
la infraestructura ferroviaria durante el periodo que va
de 1926 a 1930. Se trata de un trabajo que se sustenta
en la observacién y en el andlisis de algunos albumes
de fotografias en blanco y negro que fueron localiza-
dos en septiembre de 1995 en el Taller de Fotografia
e Impresos del edificio administrativo de Ferrocarriles
Nacionales de México, en Buenavista, en la ciudad
de México. En esta misma seccion, Isabel Bonilla nos
ofrece una relacién de las concesiones que se otorga-
ron de 1910 a 1925, asi como una pequefa resefia de
dos ramales que construy6 Ferrocarriles Nacionales
de México durante los momentos mas algidos de la
Revolucién, todo con el fin de invitar a los investiga-
dores e interesados en el tema ferroviario a conocer y
explorar los acervos documentales que en el CEDIF se
resguardan.

Por su parte, en la seccion “Cruce de caminos”,
la doctora Edith Negrin, coordinadora del Centro de
Estudios Literarios, del Instituto de Investigaciones
Filolégicas de la UNAM, nos ofrece un recuento del
trabajo literario del maestro Ignacio Manuel Altamira-
no, en su articulo “Un viajero del siglo XIX, Ignacio Ma-
nuel Altamirano: las cronicas de ferrocarriles”. En esta
seccion nuestros lectores también podran disfrutar el
texto “Rutas vitales en el desierto: la importancia mili-
tar de los ferrocarriles en la Revolucién mexicana” del
doctor Lawrence Douglas Taylor Hansen, investigador
del Colegio de la Frontera Norte, en el que sefiala que
el ferrocarril tuvo un papel decisivo en la Revolucion
mexicana, ya que fue utilizado en las revueltas y le-
vantamientos generales que ocurrieron en México a
lo largo del periodo de 1910 a 1920 por los diversos
grupos rebeldes que lucharon por el control politico y
militar del pais.

“Silbatos y palabras” es la seccién donde los tex-
tos de creacidn y las imagenes sugestivas tienen lugar.
Asi, para este numero les ofrecemos los cuentos “Un
viaje en tren”, publicado en Espafa en el ano 2000,
el cual fue escrito por el periodista, abogado y diplo-
matico Héctor Tizén, ademas del texto titulado “Una
anécdota de la Revolucion. jEstos son los carros de
parque!”, cuento que aparecié en la revista Ferrona-
les y con el que nos sumamos a las celebraciones del
Centenario de la Revolucién mexicana. La seccion
también incluye el poema “En el tren”, que compuso

el maestro Pablo Neruda; un texto del doctor Alberto
Vital que constituye un andlisis e invitacién para leer el
libro del maestro Sergio Ortiz Hernan, Mariano Azue-
la, creador del ferrocarril como personaje de las letras
mexicanas, de reciente aparicion, asi como un texto
que resefa la experiencia de recorrer el Almacén de
Colecciones del Museo Nacional de los Ferrocarriles
Mexicanos.

En “Vida ferrocarrilera” se presenta el testimonio
de don Edmundo Truijillo, ex trabajador de Ferrocarri-
les Nacionales de México, quien se desempefidé como
inspector en el Departamento de Coches y Carros, en
la estacion de Libres, Puebla, y en la seccion “Archi-
vos documentales y de bienes” se ofrece un registro
detallado de los acervos que existen en cada una de
las areas del CEDIF, asi como el texto “Lo express del
servicio express”, de Maria de la Paz Gonzalez, res-
ponsable del Departamento de Control y Depésito de
Bienes Muebles Historicos.

Como ya es costumbre, invitamos a nuestros lec-
tores a que nos envien sus comentarios y sugerencias,
que son la mejor herramienta para fortalecer la calidad
de nuestro Boletin Documental Mirada Ferroviaria.

Stella Cuéllar
Subdirectora de Investigacién y Estudios Culturales /
CEDIF
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lerray agua
para ferrocarriles en los partidos del Oriente potosino,
1878-1902.

Luz Carregha Lamadrid
El Colegio de San Luis

El ferrocarril fue la innovacién tecnoldgica mas impor-
tante del siglo XIX en materia de transporte. Desde
sus inicios en Inglaterra en la década de 1820 abrio la
posibilidad de trasladar en menor tiempo mayores vo-
[imenes de pasajeros y carga de los que podian con-
ducirse en vehiculos de traccién animal. En poco tiem-
po “la fiebre ferrocarrilera” se extendié por el mundo
y México no fue inmune a ella. Sin embargo, aunque
los primeros proyectos para construir caminos de hie-
rro en el pais datan también de las primeras décadas
del mismo siglo XIX, fue hasta el porfiriato (1877-1911)
cuando se tendié la mayor cantidad de rieles en el te-
rritorio nacional. Al iniciar dicho régimen se registra-
ban cerca de novecientos kilémetros de via férreas, y
al concluir, la cifra alcanzaba alrededor de los veinte
mil kildbmetros. Cabe sefal que fue bajo la administra-
cién del general Manuel Gonzéalez (1880-1884) cuando
comparativamente se construyeron mas kilémetros
de caminos de hierro y se otorgé el mayor nimero de
concesiones para nuevos proyectos ferroviarios en el
pais. Segun la opiniéon publica de la época, el ferro-
carril era el emisario del progreso, pues su arribo se
identifico con la llegada de modernas tecnologias y se
equipard con la apertura de nuevos mercados; asi, la
locomotora fue vista como un detonador que llevaria
al pais al desarrollo.

El objetivo de este trabajo es analizar los mecanis-
mos implementados en México durante el porfiriato
para dotar a las empresas ferrocarrileras de los recur-
sos naturales que requerian para la construccion de
los caminos de hierro, principalmente tierra y agua. Al
mismo tiempo, me interesa explicar algunos factores
que determinaron el trazo de los trayectos ferroviarios.
El espacio de estudio elegido es la actual Region Me-
dia potosina, donde se ubicaron durante el porfiriato
los partidos del Oriente del estado de San Luis Potosi.
Dicha eleccion no es fortuita, obedecié a que el caso
ofrece la posibilidad de conocer las caracteristicas que

1 Este trabajo se realizo dentro del proyecto “Cambios y continuida-
des en las estructuras agrarias de San Luis Potosi, 1856-1936: agua
y tierra” (CONACYT-CIESAS-COLSAN) (Proyecto de formacion y
consolidacion de grupos académicos 44392/A-1).
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se presentaron de manera general en otras partes de la
entidad y del pais. Cabe sefialar que durante la época
de estudio, en esa parte del territorio potosino se ubi-
caban varias de las haciendas mas productivas del es-
tado y sus propietarios ejercian una notoria influencia
en la vida econdmica y politica de la entidad. A lo largo
de dicho territorio corrio, a partir de 1890, el Ferrocarril
Central Mexicano en su trayecto Aguascalientes-San
Luis Potosi-Tampico, y afios mas tarde, en 1902, se
inauguré también el ramal San Bartolo-Rioverde, de la
misma empresa extranjera.

En general, los estudios en torno al ferrocarril lo
han abordado a partir de su inauguracion. John H.
Coatsworth (1984), Sandra Kuntz Ficker (1995) y Paolo
Riguzzi (1996), entre otros, han analizado los resulta-
dos del proyecto ferroviario nacional y el impacto eco-
némico de los caminos de hierro en México. Otros au-
tores han puesto su atencién en el nuevo sector obrero
que surgid con este medio de transporte, el que se
distinguié desde su origen de los trabajadores de otros
ramos industriales, por las caracteristicas del trabajo
que realizaba -entre ellas, la obligada movilidad de la
mano de obra. A este grupo pertenecen las obras de
Marcelo N. Rodea (1944), Servando A. Alzati (1946) y
Emma Yanes Rizo (2000). Algunos estudios mas han
examinado el impacto social y cultural de los caminos
de hierro, como es el caso de los que ha realizado Ser-
gio Ortiz Hernan (1987 y 2002).

Si bien algunos autores han hecho referencia a los
mecanismos puesto en marcha para la construccion
de los caminos de hierro, éstos arreglos no han sido el
tema central de sus estudios, pues el interés principal
ha sido el examen de cuestiones econémicas relacio-
nadas con tarifas e integracion de mercados. Por ese
motivo, los estudios en torno al ferrocarril han centra-
do su atencién, en términos generales, en la segunda
mitad del régimen porfirista y en los afios posteriores,
cuando ya funcionaba la mayor parte de las vias fé-
rreas que hoy cruzan el territorio mexicano. Lo mismo
ha sucedido en relacion con el impacto ambiental de
los caminos de hierro y las transacciones que se efec-
tuaron para dotar a las empresas constructoras de re-
cursos naturales como tierra, agua, madera y piedra,
elementos indispensables para el tendido de las vias
férreas y su posterior funcionamiento. En este sentido,
el trabajo que se presenta aqui propone nuevos temas
de investigacion, en cuanto a que analiza las negocia-
ciones que realizaron los propietarios originales de los
recursos naturales y las empresas constructoras; los
primeros para ser beneficiados con un camino de hie-
rro y las segundas para obtener los recursos naturales

que requerian para la instalacién y funcionamiento de
la infraestructura ferroviaria. ;Qué elementos determi-
naron el tendido de las lineas ferroviarias en México?
¢ Cudles fueron los mecanismos implementados para
su construccién?

Como es sabido, la mayor parte de los ferrocarriles
que funcionaron en el pais fue construida y operada
por compahias extranjeras. Sandra Kuntz y Paolo Ri-
guzzi’ indican que dicha situacion se debié en parte a
que el interés de los posibles inversionistas mexicanos
estuvo dirigido al negocio del traspaso de las conce-
siones y no a la construcciéon de caminos de hierro,
pues éstos vieron en dichas transacciones la posibi-
lidad de obtener mayores beneficios econémicos. Sin
embargo, el caso del estado potosino es diferente, ya
que en general la atencién del capital local, formado
principalmente por hacendados y empresarios, estuvo
en el negocio de las tierras y no en el de las concesio-
nes. Resulta entonces de interés analizar si en efecto
los propietarios originales de los terrenos resultaron
beneficiados con las operaciones que realizaron con
las empresas ferrocarrileras.

También ha sido comun la afirmacion de que la
desconfianza en la inversion fue un factor determi-
nante para la no participacion del capital nacional en
el proyecto porfirista de construcciéon de caminos de
hierro en el pais. Sin embargo, en el estado de San
Luis Potosi, aparentemente los duefios de las tierras y
el agua fueron los primeros interesados en contar con
vias férreas en sus propiedades. ;Podian negarse a
que la via férrea tocara su propiedad? Con base en la
informacién documental analizada, es posible afirmar
que dichos propietarios ofrecieron condiciones venta-
josas a las companias ferroviarias para que adquirie-
ran los recursos naturales que necesitaban e incluso
en numerosas ocasiones se los otorgaron de manera
gratuita. Si bien no es posible hablar de inversiones
en sentido estricto, pues no medié dinero en efectivo,
si puede decirse que los propietarios, en general, ce-
dieron aquellos recursos en espera de los beneficios
econdmicos que les redituaria una estacién o un tramo
de via en sus tierras, toda vez que el acceso al nuevo
medio de transporte podia traducirse en el abarata-
miento del costo de los productos, en la reduccion de
los tiempos de traslado y en la posibilidad de contar
con nuevas tecnologias que impulsaran la produccion
de la hacienda, al aplicarse a las actividades econo-
micas que realizaban. ;Qué obligaciones impusieron
estos propietarios a los constructores a cambio de las
tierras y el agua?

2 Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi, coords., Ferrocarriles y vida econo-
mica en México (1850-1950). Del surgimiento tardio al decaimiento
precoz.
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Para instalar la infraestructura ferroviaria, las con-
cesiones y los contratos otorgaron a las constructoras
la posibilidad de ocupar sin costo tierras que eran pro-
piedad de la Nacion, y se solicitd la expropiacion de
terrenos particulares por causa de utilidad publica; en
ambos casos obtuvieron también la autorizacion para
utilizar gratis los materiales que se encontraran en las
fincas adjudicadas y en ocasiones también en los al-
rededores de ellas. Asimismo, en diversas oportuni-
dades las empresas recurrieron a otros mecanismos
para acceder a dichos recursos, especialmente tierras
para la instalacion de la infraestructura ferroviaria; aqui
se analizan los mas usuales: 1. Cesion gratuita de los
propietarios; 2. Compraventa, y 3. Permutas de terre-
nos. Cabe sefalar que en distintas ocasiones las au-
toridades municipales actuaron como cesionarias de
terrenos y en otras fungieron como intermediarios en
las transacciones entre empresas y particulares. Aun-
que en muchos casos las negociaciones incluyeron
arboles y agua, en otros fue preciso que propietarios
y compafias realizaran acuerdos especificos para que
estas ultimas pudieran acceder a dichos recursos.

La informaciéon documental que sustenta este tra-
bajo esta integrada por los contratos de compraventa
y cesién de tierras que se localizan en los Protocolos
de Instrumentos Publicos, que conforman el fondo Re-
gistro Publico de la Propiedad (RPPC.PIP) del Archi-
vo Historico del Estado de San Luis Potosi (AHESLP),
cuya localizacion fue posible gracias al apoyo del es-
tudiante Julio lvan Cabello Diaz de Ledn de la Univer-
sidad Auténoma del estado de San Luis Potosi.

Mapa 1
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Los partidos del Oriente

en visperas del ferrocarril
El estado de San Luis Potosi se ubica en la zona cen-
tro-nororiente del pais y su territorio estd conformado
de manera general por tres zonas geograficas delimi-
tadas entre ellas por sistemas montafiosos. La parte
mas baja corresponde a la Huasteca (cien metros so-
bre el nivel del mar) y la mas alta al Altiplano (dos mil
metros sobre el nivel del mar). Entre ambas se encuen-
tra la actual Region Media, que durante el porfiriato
fue conocida como el Oriente del estado. Esta ultima
abarca la cuenca del Rio Verde y posee tierras fértiles
gracias a la existencia de numerosos manantiales. Se
encuentra limitada al oriente por la Sierra Madre Orien-
tal; al sur por la Sierra Gorda, derivacion del sistema
montafioso anterior, y al este por la Sierra de Alvarez.
Desde el punto de vista administrativo, durante el por-
firiato, en esta parte se ubicaban cinco de los trece
partidos que constituian al estado: Cerritos, Ciudad
del Maiz, Rioverde, Hidalgo y Santa Maria del Rio.
Antes de la llegada del ferrocarril, el territorio poto-
sino se comunicaba con el exterior a través de diver-
sos caminos de rueda y herradura. La mayoria tenia
su punto de partida en la ciudad de San Luis Potosi
y algunos formaban parte de trayectos troncales na-
cionales, como fue el caso de los que pertenecian a la
ruta entre la ciudad de México y la frontera norte, por
Querétaro, Guanajuato, Saltillo y Monterrey.® Otros en-

3 Francisco R. Calderon, “La Republica restaurada. Vida econdmica”,
en Daniel Cosio Villegas, Historia moderna de México, pp. 575-578.

San Luis Potosi.

SusFerrocarriles

Fuente: Bartolo Guardiola, Primer libro de Geografia del estado escrito para las escuelas primarias del mismo.
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lazaban a la capital del estado con algunas partes del
interior del territorio potosino, entre ellos el que llegaba
a Rioverde luego de pasar por Cerritos, Santo Domingo
y Pastora, y continuaba por la hacienda de La Boquilla
y el Granjeno hasta Rayon, en el partido de Hidalgo.*
Algunos mas comunicaban a diversas poblaciones del
interior, y sin tocar la ciudad de San Luis Potosi llega-
ban a estados vecinos, ese fue el caso del trayecto en-
tre Rioverde y San Luis de la Paz, Guanajuato, a través
de la Sierra Gorda. Asimismo, al interior funcionaban
algunas rutas menores, una de ellas comunicaba a la
poblacion rioverdense con Guadalcazar en el Altipla-
no, La Palma, Ciudad del Maiz y Santa Maria Acapul-
co, en el partido de Hidalgo; otras dos comunicaban a
Ciudad del Maiz con Ciudad Valles en la Huasteca, y
con Matehuala también en el Altiplano.®

Sin embargo, durante el siglo XIX, la ruta que mayor
atencién atrajo de autoridades y propietarios potosi-
nos fue el camino entre la capital del estado y Tam-
pico. Dicho puerto tamaulipeco, situado alrededor de
cuatrocientos kildmetros al oriente de la ciudad de San
Luis Potosi, era el punto de entrada de diversos pro-
ductos que provenian de Europa y Estados Unidos,
asi como la puerta de salida hacia aquellos lugares
de distintas mercancias, algunas de las cuales proce-
dian del territorio potosino.® Segun la opinién publica
de la época, con ese camino, “[...] San Luis seria uno
de los emporios del comercio y el pais todo sentiria
un potente incremento en sus riquezas mercantiles”.”
Incluso, hubo quien lamenté el fin de la guerra contra
Estados Unidos en la década de 1840, al afirmar que
“[...] si la paz no hubiera logrado celebrarse tan pron-
to, el nuevo camino seria hoy una cosa efectiva”, pues
los estadounidenses, “con la intencion de invadir San
Luis Potosi”, habian explorado ya los posibles itine-
rarios que podrian seguirse desde la capital potosina
hasta la costa tamaulipeca.t En defensa del proyecto
y a modo de apropiacion de la ruta, en diversas oca-
siones el gobierno potosino expresoé su inconformidad
cuando las autoridades nacionales pretendieron abrir
otro trayecto hacia Tampico, antes de que estuviera

4 Antonio Cabrera, El estado de San Luis Potosi, vol.I1.

5 Rafael Montejano y Aguifiaga, “Vias de comunicacion”, pp. 29-32.
6 Sergio Alejandro Cafiedo Gamboa, Los rios son la riqueza de la
nacion: proyecto de navegacion en los rios Panuco y Tamuin.

7 “Carta de Eulalio Degollado, agente del Ministerio de Fomento en
San Luis Potosi a dicho Ministerio, San Luis Potosi, 19 marzo 18617,
en AGN. Fomento. Caminos, vol. 99, exp. 13.

8 “Escrito fechado en la Ciudad de México el 24 enero 1849 que hace
referencia a la nota publicada por J.M.P.[sic] en el Diario Oficial” en
AGN. Fomento. Caminos, vol. 22, exp. 510.

concluido el que se proponia desde San Luis Potosi.®
En otros momentos fueron las mismas autoridades na-
cionales quienes dieron preferencia al itinerario poto-
sino, incluso sobre el que comunicaba a la ciudad de
México con el puerto tamaulipeco.®

A lo largo del mismo siglo XIX, los trayectos pro-
puestos para trazar el camino a Tampico buscaron
evitar la Sierra Gorda, aunque no impedian sortear
otras dificiles serranias, primero para enlazar la costa
tamaulipeca con algunas poblaciones de la Huaste-
ca potosina,' luego a éstas con otras ubicadas en el
Oriente, para finalmente llegar a la ciudad de San Luis
Potosi. En esa direccion se contemplaron dos trazos,
ambos partian de la capital potosina, sin embargo, uno
pasaba por Ciudad del Maiz y Alaquines para llegar a
Tula, Tamaulipas, de donde continuaba a Ciudad Vic-
toria y finalmente arribaba a Tampico. El otro tocaba la
cabecera de Rioverde y luego Ciudad Valles antes de
alcanzar su destino final."? En los dos casos resultaba
indispensable el paso por los partidos del Oriente del
estado, ya por Ciudad del Maiz o por Rioverde.

Las cabeceras de dichos partidos formaron el eje
donde se ubico el centro de las decisiones politicas
del estado durante la primera mitad del siglo XIX.
Posteriormente, hacia mediados de dicha centuria, el
grupo de poder local rioverdense, encabezado por la
familia Verastegui, dominaba ya la escena politica y
Ciudad del Maiz habia sido relegado en ese sentido.
No obstante, esta Ultima poblacién y su vecina, Ala-
quines, ocuparon un lugar destacado en la ruta co-
mercial hacia el puerto de Tampico, pues el camino
en aquella direccion a través del partido de Rioverde
aparentemente ofrecia mayores obstaculos fisicos, ya
que ademas de la Sierra Madre Oriental era necesario
cruzar otras intrincadas serranias. Asi, la ruta mas uti-
lizada hacia el Golfo de México toco Ciudad del Maiz
y no Rioverde, a pesar de los intentos para concluir
la construccién del camino de rueda a través de esta
ultima poblacién que realizé6 Paulo Verastegui en las
décadas de 1850y 1860, cuando estuvo al frente de la
Junta de Caminos de San Luis Potosi."

9 “Carta de Dario Reyes al Ministerio de Fomento, San Luis Potosi,
31 marzo 1864” en AGN. Fomento. Caminos, vol. 81, exp. 1549.

10 “Comunicado del Ministerio de Fomento a Juan José de la Gar-
za, México, 27 junio 1856” en AGN. Fomento. Caminos, vol. 99,
exp.10.

11 La actual poblacion huasteca de Ebano, entonces rancho El Tulillo,
se localiza en los limites de San Luis Potosi y Tamaulipas, a unos 60
kilometros del puerto de Tampico.

12 José M. Gomez del Campo, “Noticia minera del estado de San Luis
Potosi presentada a la Junta Auxiliar de Geografia y Estadistica en
sesion de 4 de mayo de 18717, pp. 690 y ss.

13 “Informe de Paulo Verastegui al Ministerio de Fomento, San Luis
Potosi, 11 noviembre 1854”, en AGN. Fomento. Caminos, vol.98,
exp.9.



Afos mas tarde, en visperas del arribo del grupo
tuxtepecano al poder, el gobierno estatal, encabezado
por Pascual Maria Hernandez (1874-1876), se dio a la
tarea de terminar la construccion del camino a Tampi-
co a lo largo del territorio rioverdense. Sin embargo, a
la llegada del general Carlos Diez Gutiérrez a la guber-
natura (1876-1881 y 1885-1898), dicha ruta no habia
sido todavia concluida. Si bien funcionaba el tramo en-
tre Rioverde y Ciudad Valles, no era posible el transito
de vehiculos de rueda entre la capital del estado y la
cabecera rioverdense, pues faltaba construir el trecho
que debia atravesar la sierra que separaba a los valles
de San Luis y del Rio Verde. El nuevo mandatario es-
tatal opto por privilegiar la ruta por Ciudad del Maiz, y
de nueva cuenta el camino que tocaria la cabecera del
partido de Rioverde quedo inconcluso.

Diez Gutiérrez era originario de Ciudad del Maiz
y a esto podria atribuirse su decision de privilegiar el
trayecto por aquella poblacién, sin embargo, sus vin-
culos politicos se encontraban en la capital del pais
y no en su tierra natal. La disposicién del mandata-
rio estatal respondié a la politica implementada por
el general Porfirio Diaz desde el inicio de su gobierno
para debilitar a los grupos locales de poder. En el caso
potosino, a lo largo de ese régimen, el sector encabe-
zado por los Verastegui fue desplazado de la primera
plana politica y relegado a un segundo plano por el
grupo que representaban los hermanos Espinosa y
Cuevas, quienes fueron muy favorecidos por la nueva
administracion federal. En esta estrategia, el ferrocarril
se convirtié en un instrumento politico determinante
para atraer el centro de las decisiones politicas a la
capital del estado, segun correspondia. Como se vera
mas adelante, el trazo de la linea Aguascalientes-San
Luis Potosi-Tampico dejé fuera de la ruta a la cabecera
del partido de Rioverde e incluy6 la hacienda de Santa
Rosa de Angostura, propiedad de los mismos Espino-
say Cuevas.

Las haciendas en los trayectos ferroviarios

Los viajes a lomo de animales o en vehiculos tirados
por ellos tomaban varios dias. En la década de 1830,
por ejemplo, eran necesarias dos o tres semanas para
llegar a Tampico desde la capital potosina;!* décadas
mas tarde, el traslado de la ciudad de San Luis Potosi
a Querétaro requeria por lo menos dos dias. Por esta
razon, los trazos de los caminos debian considerar la
presencia de agua, liquido indispensable para la sub-
sistencia de las personas y animales que transitaban

14 Sergio Alejandro Cailedo Gamboa, op. cit., p. 5.
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por ellos; asi como pastos para alimento de las bes-
tias. En estos trayectos, también era necesario contar
con lugares que pudieran servir para refugio y descan-
so de transelntes y animales. Asi, pueblos, haciendas,
porterias, rancherias, puertos, trojes y estancias, entre
otros, adquirieron una vital importancia como puntos
intermedios en las rutas. En algunos casos, cuando
no habia nada cerca, se levantaron mesones y ventas
para el abrigo y alimento de viajeros y animales. Tan
importante era contar con ellos, que no en pocas oca-
siones se suprimieron corridas entre dos poblaciones
debido a su ausencia.

Como sucedié en el caso potosino, muchas veces
los mesones se encontraban en tierras de haciendas y
eran construidos por los mismos hacendados, quienes
también eran sus propietarios, pues en general, los ca-
minos de rueda y herradura siguieron estas propieda-
des. Asi, las haciendas se convirtieron en los puntos
intermedios mas importantes en los trayectos y sus
duefios sumaron los beneficios econémicos que les
retribuian dichos mesones, a las ventajas de contar
con un camino “propio” para embarcar sus productos.
Por esta razén, ante la posibilidad de que su hacienda
quedara fuera de la ruta caminera por la modificacion
del trazo, el propietario no tardaba en inconformarse
ante las autoridades. En diversas ocasiones, los ha-
cendados recurrieron al argumento de que la ruta que
se pensaba modificar databa del virreinato, ademas de
revelar atingencia y acierto en su trazo. Evidentemen-
te, mas que un elogio al buen tino de los hombres del
virreinato y a las “bondades naturales” de la ruta que
se pensaba dejar sin uso, los hacendados buscaban
defender sus intereses econdmicos.

Lo mismo que los caminos de rueda y herradura,
también el trazo de los ferrocarriles sigui6 a las hacien-
das, sin embargo, éstas ya no fueron consideradas
puntos vitales en los trayectos, pues en ellas se ins-
talaron generalmente estaciones de bandera,” lo que
significa que el tren Unicamente se detenia ahi cuando
habia carga o pasajeros que transportar. A diferencia
de lo que sucedio en los trayectos de rueda, en el caso
del ferrocarril, el interés principal de las empresas es-
tuvo en las estaciones terminales y subterminales.®

15 Se denomina estacion a un punto incluido en el horario del ferro-
carril, en el que puede o no haber algiin inmueble. Aquellos donde el
tren se detiene inicamente cuando es visible una sefial que le indique
que debe hacerlo se conocen como estacion bandera. Originalmente
dicha sefial era una bandera de color rojo que se levantaba para sefia-
lar al maquinista que debia hacer un alto, de ahi su nombre.

16 Las estaciones terminales se componian por un conjunto de edifi-
caciones, donde la de mayor jerarquia era la que daba servicio a los
pasajeros. Contaban con estacion de carga independiente y diversas
instalaciones para reparacion y construccion del equipo rodante, ade-
mas de depositos de agua, aceite y combustible; almacenes, y casas
habitacion para empleados, entre otras. Las subterminales funciona-
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Las primeras, casi siempre ubicadas en ciudades y
puertos, eran los puntos de partida y destino final de
las lineas ferroviarias y en ellas se embarcaba y des-
embarcaba la mayor parte de la carga. Las segundas,
aunque a veces instaladas en terrenos de haciendas,
tuvieron importancia por contar con talleres para la re-
paracion del equipo rodante y funcionar como centros
de abastecimiento de carbon, lefia, agua o aceite para
las locomotoras.

Asi, contrario a lo que sucedi6 en el caso de los
caminos de rueda y herradura, los ferrocarriles regis-
traron una aguda concentracién en pocos lugares.
Segun Sandra Kuntz, en 1894 el Ferrocarril Nacional
Mexicano embarco 46 % del total de su carga en solo
nueve de las ciento dos estaciones que operaba, y una
década mas tarde, el 90 % del tonelaje que transportd
el Central Mexicano en su linea troncal provino de la
tercera parte de las estaciones que tenia en funciona-
miento.!” Dicha situacion fue similar a la que consigna-
ron otras lineas ferroviarias de acuerdo a los datos que
ofrece la misma investigadora, quien ademas indica
que la aguda concentracién de la carga transportada
puede explicarse en muchos casos por la localizacion
de bosques y yacimientos, “[...] con la cual las lineas
férreas procuraron coincidir en razén de no poderla
modificar”. Para el caso potosino, también es nece-
sario considerar que la mayoria de las estaciones se
localizd en terrenos de haciendas,® y lo mismo que en
el resto del pais, no era ahi donde se embarcaba o re-
mitia el mayor volumen de carga, sino en las ciudades
y los puertos, como ya se dijo.

Un nuevo tipo de propiedad

en el paisaje rural
El primer camino de hierro que tocé territorio potosino
fue la linea troncal del Ferrocarril Nacional Mexicano

ban como auxiliares de las terminales y poseian practicamente las
misma instalaciones —excepto el area para construccion de equipo
rodante-, aunque todas de menor tamafio. En el territorio potosino
pertenecieron a esta segunda jerarquia las estaciones instaladas en la
ciudad de San Luis Potosi y en las haciendas de Vanegas y Cardenas,
la primera en el Altiplano y la segunda en el partido de Hidalgo. Tanto
la capital potosina como Vanegas tuvieron esa categoria en la ruta del
Ferrocarril Nacional, y Cardenas en el trayecto del Central Mexicano
a Tampico.

17 Sandra Kuntz, “Los ferrocarriles y la formacion del espacio econo-
mico en México, 1880-1910”, pp. 116-177.

18 En el estado potosino, el Nacional Mexicano instal6 originalmente
veintiun estaciones y el Central Mexicano veintisiete. En el primer
caso, por lo menos catorce se ubicaron en tierras de haciendas y en el
segundo al menos veinte.

inaugurada en 1888, la cual comunicé a la ciudad de
Meéxico con Nuevo Laredo, Tamaulipas; dos afios mas
tarde inicié operaciones el ramal Aguascalientes—San
Luis Potosi-Tampico del Ferrocarril Central Mexica-
no. Asi, el estado quedd enlazado por via férrea con
la frontera norte del pais y el Golfo de México. Ambas
rutas ferroviarias se sumaron a otras que ya funcio-
naban en el territorio mexicano y a ellas se afiadieron
después otras de menor extension construidas prin-
cipalmente por hacendados y mineros. Al concluir el
régimen porfirista, el estado potosino contaba con
aproximadamente 1 237 kildbmetros de rieles,'® cifra
que representaba cerca del seis por ciento del total de
las lineas ferroviarias que habia entonces en el pais.

Cuadro 1
Incremento acumulativo de vias férreas en México
(1873 - 1920)

Afo Kilémetros Afo Kilémetros
1873 500 1900 13 400
1875 900 1905 16 800
1880 1100 1910 19 900
1885 6900 1915 20 500
1890 9900 1920 20900
1895 10 900

Fuente: “Sinopsis historica de los ferrocarriles en México”,
p. 94.

Para construir una linea de ferrocarril, el primer
paso obligado era obtener la concesion que otorgaba
el gobierno federal. Inicialmente el régimen porfirista
contempld la posibilidad de que el Estado financiara el
tendido de las vias férreas con sus propios recursos,
aungue también consideré oportuno concesionar su
construccién y explotacion a los gobiernos estatales,
esto con el fin de que participaran econdmica y con-
juntamente con inversionistas locales o extranjeros;
asimismo, juzgd conveniente entregar concesiones al
capital privado, nacional o extranjero, que presentara
proyectos ambiciosos, por ejemplo, los ferrocarriles
interoceanico e internacional.?’ Si bien se registraron
casos en las tres modalidades, el mayor kilometraje
de caminos de hierro en México fue obra de empresas
privadas, en general extranjeras y particularmente nor-
teamericanas, como lo fueron el Nacional y el Central.

Las concesiones para la construccion de vias fé-
rreas generalmente se acompafaron por algun subsi-
dio federal y a veces también estatal. Dichos recursos
estaban destinados a apoyar a las empresas en los

19 Alrededor de 600 kilometros pertenecian al Ferrocarril Central
Mexicano y unos 332 al Ferrocarril Nacional Mexicano.

20 Geogette José Valenzuela, comp., Los ferrocarriles y el general
Manuel Gonzalez. Necesidad, negocios y politica, p. 8.



gastos que debian realizar. Ademas, como se vera mas
adelante, el gobierno porfirista autorizé a las construc-
toras a importar material y equipo sin pagar los gra-
vamenes correspondientes. Por otro lado, implemento
varias medidas para que las companias ferrocarrileras
tuvieran acceso a los recursos no financieros que re-
querian, y con ese fin aprobé la expropiacién de fincas
y terrenos por causa de utilidad publica, cuando éstos
fueran necesarios para la instalacién de rieles o edifi-
cios que dieran servicio a las lineas ferroviarias.

En el estado de San Luis Potosi, la construccion de
caminos de hierro no afecté comunidades indigenas ni
provoco conflictos con los propietarios de las tierras.
Si bien se realizaron algunas expropiaciones, éstas
incluyeron Unicamente fincas localizadas en la capital
del estado y sus propietarios no presentaron recurso
alguno para evitarlas. En general, las vias férreas que
corrieron por territorio potosino cruzaron terrenos de
haciendas, y las empresas llegaron a distintos acuer-
dos con sus duefios. En algunos casos, éstos ven-
dieron las tierras por debajo de su valor catastral, y
en otros, las cedieron gratuitamente a las constructo-
ras debido al valor agregado que el nuevo medio de
transporte daba a la tierra. Incluso, las expectativas
de contar con una estacién y con vias de ferrocarril
en su propiedad, llevo en general a los hacendados a
correr también con los gastos de las escrituras y con-
tratos que debian firmarse. Cabe mencionar que para
efectos del pago de la contribucién del Timbre, en casi
todas las oportunidades, se fij6 en cien pesos el valor
de los terrenos donados a las empresas ferroviarias en
los documentos notariales.

El tamafo de los terrenos que adquirieron las em-
presas constructoras varido de un contrato a otro. En
general se tratd de franjas cuya anchura iba de dos a
treinta metros, de acuerdo al ancho de la via que se
instalaria, pues cabe sefialar que la legislacién porfi-
rista autorizo tres medidas distintas entre rieles: 1.435
m., 0.914 m. y 0.50 m. En el primer caso, el de via an-
cha, el derecho de via quedé limitado a treinta metros,
quince de cada lado, mientras en el resto la anchu-
ra era menor. Evidentemente, las dimensiones de los
terrenos eran distintas cuando se trataba de levantar
edificios que serian utilizados como estacion u otros
inmuebles para el servicio de un ferrocarril.

En todos los casos, ya fuera por cesion gratuita
o venta, la empresa ferrocarrilera que adquiria tierras
de hacienda quedaba obligada a pagar al propietario
original una indemnizacién por los destrozos que oca-
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sionara en el terreno. La disposicion se referia princi-
palmente a la destruccién de arboles y cualquier otro
tipo de vegetacidn que resultara danada o tuviera que
ser talada para la instalacion de vias o algin inmue-
ble. Si bien los documentos consultados no indican
si dicha indemnizacién aludia a la flora que se ubica-
ba fuera de los terrenos entregados o solamente a la
que se encontraba dentro en éstos, es posible inferir
que incluia ambos casos. ;Puede considerarse que
existia interés por el cuidado del medio ambiente?
Los contratos revisados no contienen alguna clausu-
la que obligara a las empresas a reforestar las tierras
aledanas y tampoco sefialan si los propietarios de las
terrenos realizarian esa labor con la compensacion re-
cibida, aparentemente se trataba solo de una transac-
cién econdémica, que se explica sobre todo cuando se
referia a arboles maderables.

Los hacendados no se desprendieron de terrenos
donde se localizaran potreros, molinos, fabricas u otro
tipo de instalaciones necesarias para el funcionamien-
to de su propiedad. Ademas, impusieron condiciones
a las constructoras para evitar que la productividad de
su hacienda fuera afectada. Con ese fin, las empresas
se vieron obligadas a levantar guardaganados y rejas
a lo largo de la via donde hubiera costumbre de pastar
ganado, lo mismo que en los potreros y labores que
circundaran las estaciones. Asimismo, dentro y fuera
de las haciendas, las companiias ferrocarrileras que-
daron comprometidas a respetar el cauce de los rios,
y en su caso, a construir los puentes y alcantarillas
necesarios para que las aguas siguieran su curso. La
intencién era que la presencia de las vias no modifi-
cara de manera importante la actividad cotidiana y las
labores propias de las haciendas.

En poco tiempo se fue perfilando un nuevo tipo de
propiedad en el ambito rural, distinto a cualquier otro,
ya que las tierras que obtuvieron las compafias ferro-
carrileras quedaron ubicadas dentro de los terrenos
de las haciendas. A diferencia de lo que sucedia en el
caso de los caminos de rueda y herradura que cruza-
ban esas fincas, los que en general eran construidos
y administrados por las autoridades o los propios ha-
cendados, los caminos de hierro pertenecian a otros
particulares distintos a los mismos hacendados. Sin
embargo, por lo menos para el caso potosino y a lo
largo del porfiriato, la relacién entre ambos propieta-
rios (ferroviarios y hacendados) fue arménica, como
también lo fue de manera general la convivencia de
los trabajadores de ambas unidades econdémicas.
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Tierras a cambio de rieles

Por lo general las concesiones para la construccion
de ferrocarriles fueron solicitadas por los interesadas y
otorgadas por las autoridades antes de definir el trazo
que seguiria la ruta, por lo que no era indispensable
elaborar previamente los planos correspondientes.
Conforme a la normatividad vigente, los peticionarios
estaban obligados Unicamente a indicar el punto de
partida y el destino final de la linea que pretendian
construir, asi como algun sitio de cierta importancia
que atravesaria ésta, casi siempre una ciudad. Otor-
gada la concesion y entregada la fianza obligada, los
concesionarios procedian a reconocer el terreno, de-
terminar el recorrido y realizar los planos. Si bien este
asunto parece carecer de importancia, explica en
parte los numerosos cambios en los trazos previstos
originalmente y en ocasiones también los frecuentes
retrasos en las obras.

Antes de definir los puntos intermedios que toca-
ria la linea ferroviaria en cuestion, la empresa cons-
tructora efectuaba recorridos fisicos sobre el terreno
donde pretendia instalar los rieles. Dichos reconoci-
mientos eran realizados por cuadrillas de trabajadores

supervisados por un ingeniero designado por la misma
compafia ferrocarrilera para ejecutar los trabajos de
medicion y debian contar con la supervision directa
del ingeniero inspector nombrado por las autoridades
federales, asi como con la previa autorizacion de los
hacendados cuyas propiedades se encontraran en la
ruta.

Si bien las constructoras buscaron evitar dificulta-
des técnicas cuando tuvieron otra opcion para definir
el trazo, también aprovecharon el interés que algunos
propietarios de tierras tenian en contar con acceso al
ferrocarril en sus haciendas, por ese motivo, en diver-
sas ocasiones las empresas negociaron con ellos la
entrega de terrenos a cambio de que el camino de hie-
rro llegara a su propiedad. En el caso del Ferrocarril
Central Mexicano, estas transacciones derivaron en la
modificacién de la ruta prevista para el tramo San Luis
Potosi-Tampico, como se vera mas adelante.

Los duefios de haciendas cedieron de manera
gratuita tierras a las empresas ferrocarrileras en diver-
sas ocasiones. A cambio de ellas, las companhias se
obligaron a instalar una estacion en la propiedad que



adquirian. Como ya se dijo, de manera general dichas
estaciones fueron de bandera y solo daban servicio
a la hacienda en cuestion. Contar con un punto para
la carga y transporte de los productos cerca del sitio
donde se originaban, asi como reducir los tiempos de
traslado al punto de destino, representaba un ahorro
en los gastos y podia traducirse en mayores ganancias
para los hacendados, por lo que la donacion de te-
rrenos representaba un negocio que prometia redituar
beneficios econémicos

Entre las transacciones de terrenos que los hacen-
dados potosinos realizaron con las empresas ferroca-
rrileras sobresalen dos casos: 1. El de la hacienda de
Santa Rosa de Angostura, por la gran extension de
tierra que entregaron gratuitamente sus propietarios
y el bajo precio de las operaciones de compraventa
cuando medié algun pago; 2. El de la hacienda de
Cardenas, por el alto costo de la venta de terrenos.
Dichas haciendas se ubicaban en el Oriente del estado
potosino y las dos quedaron incluidas en el trayecto
de la ruta Aguascalientes-San Luis Potosi-Tampico. En
ambos casos, la compaiiia ferroviaria beneficiada fue
la del Ferrocarril Central Mexicano (véase mapa 2).

El primer proyecto porfirista para una via férrea en-
tre la capital potosina y el puerto tamaulipeco data de
1878 y contemplé seguir la ruta del camino de rueda
que pasaba por la cabecera del partido de Ciudad del
Maiz.?' Dicha concesién la obtuvo inicialmente el go-
bierno del estado de San Luis Potosi, que afios mas
tarde la traspas6 a la compania del Central Mexicano.
Esta empresa modificé el trazo, y en 1882 planted la
posibilidad de que el camino de hierro tocara la cabe-
cera del partido de Rioverde, cuyas autoridades le ofre-
cieron gratuitamente todos los terrenos que requiriera,
ademas de un pago de diez mil pesos que solicité la
misma constructora, independiente del subsidio fede-
ral que tenia asignado.?? No obstante, sin explicacion
de por medio, la empresa alter6 nuevamente el trazo
y finalmente dejo fuera de su trayecto a la poblacién
rioverdense, para tocar las haciendas de Angostura y
Cardenas en su recorrido a la costa tamaulipeca.

El camino de hierro pasé a poco mas de treinta ki-
l6metros al norte de la poblacién de Rioverde. Si bien
la compania justificd la desviacion con argumentos
técnicos, es necesario mencionar que las caracteris-
ticas topogréficas del terreno que ocupaban ambas
haciendas eran similares a las que presentaba el si-
tio donde se asentaba la cabecera del partido riover-

21 “Contratos 27 marzo 1878” en AGN. SCOP, vol. 374, exp. 1-1 y
11-1013-1028.

22 “Actas del Ayuntamiento de Rioverde, 15 de abril de 1882”, en
Archivo Histérico Municipal de Rioverde (en adelante AHMR).
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dense, por lo que la construccion en esa direccion no
habria implicado dificultades mayores. Si a esas simi-
litudes fisicas se afade la voluntad de autoridades y
propietarios rioverdenses de cubrir el pago extra que
exigia la empresa y cederle gratuitamente los terrenos,
asi como la escasa cantidad de kildmetros de via que
implicaba desviar el trazo para incluir a Rioverde,” es
posible afirmar que el camino de hierro pudo llegar
a esa poblacion sin excluir alguna de las haciendas
mencionadas. ;A que se debid entonces la decision
de la empresa?

Una de las respuestas que puede darse a esa in-
terrogante esta en los mismos terrenos que ofrecieron
los hacendados a la compafia ferrocarrilera. Como se
dijo arriba, la hacienda de Angostura era propiedad de
los hermanos Espinosa y Cuevas, abarcaba parte de
los partidos de Cerritos, Rioverde, Hidalgo y Ciudad
del Maiz, era una de las mas extensas del estado y
probablemente también una de las mas productivas
de la entidad durante el porfiriato. De acuerdo a los
documentos consultados, propietarios y constructo-
res realizaron varias operaciones entre 1892 y 1902,
con las que el Ferrocarril Central Mexicano obtuvo un
total de 2 579 438 m? de tierra (1 661 240 m? para la li-
nea a Tampico y 918 198 m? para el ramal San Bartolo-
Rioverde). El costo total de dichos terrenos, incluida la
indemnizacion por danos, ascendio a 5 400 pesos.

La oferta presentada por el ayuntamiento de Rio-
verde representaba una superficie menor de terreno.
Por otro lado, la empresa ferrocarrilera buscé evitar la
sierra que separaba a la capital potosina de los par-
tidos del Oriente, debido a ello, el camino de hierro
necesariamente debia ingresar a la hacienda de An-
gostura y recorrer un largo trecho en ella. Seguir el
trazo fuera de esa propiedad para tocar la cabecera
del partido rioverdense y de ahi continuar hacia Car-
denas en direccién a Tampico, significaba dejar fuera
de la ruta una parte del area mas fértil de la misma
hacienda. La enorme superficie de terrenos entregada
a la compaiiia ferroviaria y el costo de la misma, con-
ducen a suponer que los Espinosa y Cuevas pactaron
con el Central Mexicano las condiciones mencionadas
a cambio de que la via férrea atravesara longitudinal-
mente su propiedad. Cabe sefialar que en ningun otro
caso los documentos informan de una transaccion si-
milar en el estado potosino.

23 En la ruta a Tampico, que se muestra en mapa 2, las estaciones La
Borreguita, El Tejocote, San Bartolo, Viejo y Las Tablas, correspon-
den a tierras que ocup6 la hacienda de Angostura; mientras Duro, La
Cinta, Cardenas, La Presa, Bomba y La Labor, a la hacienda de Car-
denas. El ramal San Bartolo-Rioverde se construyo posteriormente.

24 “Actas del 14 junio 1892, 21 enero 1897, 2 febrero 1901 y 11 fe-

brero 1902 Libros protocolarios del notario ptblico Jesus Hernandez
Soto, 1892, 1897, 1901, 1902”, en AHESLP.RPPC.PIP.
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También es necesario considerar que en la fecha
en la que se realiz6 la operacion, Carlos Diez Gutiérrez
ocupaba la cartera del Ministerio de Gobernacién en
el gabinete de Manuel Gonzalez. Por ese motivo, es
factible suponer que la decision de la constructora de
no tocar entonces Rioverde pudo ser resultado de una
indicacién de las autoridades federales, pues de esa
manera se evitaba que se fortaleciera el grupo de los
Verastegui —principales promotores del ferrocarril para
esa parte del estado-, como ya lo habia buscado el
mismo Diez Gutiérrez desde la gubernatura estatal en
1877 cuando apoy? el trazo del camino de rueda por
Ciudad del Maiz. Como ya se dijo, a lo largo del porfi-
riato, el grupo encabezado por los Espinosa y Cuevas
desplazo al de los Verastegui de la primera plana poli-
tica. Incluso, en 1905, José Maria Espinosa y Cuevas
ocupd la gubernatura provisional del estado y un afio
mas tarde la constitucional, luego de haber estado al
frente de distintos cargos politicos y de que tanto él
como su hermano Javier se contaran entre los miem-
bros mas influyentes de la elite potosina.

El caso de la hacienda de Cardenas, ubicada en el
partido de Hidalgo, es totalmente distinto. Su principal
propietario era el general Carlos Diez Gutiérrez, quien
en 1882 vendio a la empresa ferrocarrilera 228 000 m.?
para la instalacion de la via férrea y una estacion.® El
precio de la venta ascendioé a ocho mil pesos, lo que
se traduce en tres centavos por metro cuadrado, can-
tidad que rebasa el pago de un centavo que en gene-
ral efectuaron las companias ferroviarias por la misma
superficie en la ciudad de San Luis Potosi. De acuerdo
a los documentos consultados, ésta fue la transaccion
mas cara que se registré en el estado en lo que se re-
fiere a terrenos para ferrocarriles ubicados en hacien-
das. Lo mismo que en el caso anterior, al tiempo de
realizarse la transaccion, Diez Gutiérrez se encontraba
al frente del Ministerio de Gobernacion.

En algunas ocasiones, las empresas ferrocarrile-
ras se vieron en la necesidad de modificar el trazo de
un camino de hierro que ya funcionaba, en busca de
mejores condiciones de seguridad o ahorros de com-
bustible. En estos casos, efectuaban una permuta de
terrenos con los hacendados, aunque nuevamente se
obligaban a pagar la indemnizacién correspondiente,
“[...] en atencidn a los destrozos que se hacen en los
terrenos de la hacienda con la apertura del camino y
perjuicios que resiente el propietario de ella [...]”.?° En-

25 “Acta del 27 noviembre 1882, Libro protocolario del notario ptbli-
co Antonio de P. Nieto”, en AHESLP.RPPC.PIP.

26 “Acta del 30 de marzo 1898, Libro protocolario del notario publico
Jesus Hernandez Soto, 1898”, en AHESLP.RPPC.PIP.

tonces, la compafiia retiraba los rieles en cuestién y la
tierra regresaba a dominio de sus propietarios origina-
les. Ademas, si la empresa habia levantado alguna edi-
ficacién en dicho terreno, el inmueble pasaba también
a manos del hacendado sin mediar compensacion al-
guna para la constructora.

Ganancias hidricas
Segun se mencioné arriba, los contratos revisados
asientan las transacciones que realizaron hacendados
y empresas ferrocarrileras en relacion a las tierras. Si
bien en ellos se incluyé el agua, lo cierto es que este
recurso se consider6 como parte del terreno que se
negociaba y no como objeto principal del contrato,
pues incluso cuando se traté de la construccion de al-
guna obra para el almacenamiento del liquido, el asun-
to central fue el terreno y no el recurso hidrico. Sin em-
bargo, aunque esto pudiera indicar que el agua tenia
una menor importancia para cesionarios y receptores,
en todos los documentos se incluyé alguna clausula
referente a ella, pues el acceso a este liquido era de
primordial importancia para ferrocarriles y haciendas.
Dicha clausula, como ya se dijo arriba, obligaba a
las companias ferrocarrileras a respetar el cauce de
las aguas, incluidos rios, acequias o canales de riego
y desagiies; por lo que si era el caso, debia construir
puentes, alcantarillas y otras obras para no interrum-
pirlo. Cuando alguna empresa recibia gratuitamente
un terreno que contenia un pozo, quedaba forzada a
pagar al hacendado una indemnizacién por el mismo.?”
Sin embargo, también las compafias fueron autoriza-
das a utilizar el agua que requirieran para el servicio de
su linea sin costo alguno. En ocasiones, para poder ha-
cerlo tuvieron que construir caferias subterraneas.?®
Lo mismo que el carbén y el coque, el agua era
un combustible indispensable para el funcionamiento
de las locomotoras de vapor que corrian entonces por
los caminos de hierro. Ante la prohibicién de desviar el
cauce de los rios para obtenerla, las empresas ferroca-
rrileras construyeron diversas obras para su almacena-
je, entre ellas, aljibes o cisternas a un costado de la via
y en algunas ocasiones entre los rieles de la misma; asi
como bordos y presas cerca de las estaciones. Cabe
mencionar que actualmente varias de esas obras dan
aun servicio a las poblaciones que surgieron en torno a
las estaciones, como sucede en el caso de varias que
se ubican en el Altiplano potosino, cuyos habitantes

27 “Acta del 17 de septiembre 1888, Libro protocolario del notario
publico Antonio de P. Nieto, 1888”, en AHESLP.RPPC.PIP.

28 “Acta del 14 de marzo 1890, Libro protocolario del notario publico
Antonio de P. Nieto, 1890”, en AHESLP.RPPC.PIP.



extraen agua de las cisternas mencionadas, las que
son reabastecidas por las autoridades locales.

En relacion al agua, también cabe sefalar que las
condiciones estipuladas en los contratos difieren se-
gun la zona geografica de que trate, lo que por cierto
no sucede en el caso de las tierras. Asi, en el norte del
estado potosino, donde no se registraba abundancia
de este liquido, el uso que las empresas de ferrocarril
pudieran hacer del agua era una preocupacion cons-
tante. En varios contratos se les autorizdé a tomar de
los estanques Unicamente la cantidad indispensable
para el abastecimiento de las locomotoras, pero se les
prohibid transportarla a cualquier otro lugar -incluidas
las estaciones-, a través de tuneles o por otros me-
dios. Dicha restriccion no se encuentra en los docu-
mentos que se refieren a los caminos de hierro que
corrieron por los partidos del Oriente, donde la presen-
cia de manantiales resultaba en abundancia de agua.
En general y excepto en el caso de la construccion de
presas, la Unica alusion a dicho liquido en los contra-
tos que contemplaron terrenos en esa parte del estado
es la siguiente clausula:

La compaiiia se obliga a dejar libre el curso de las
aguas de la finca, incluso las de aluvion, haciendo to-
dos los pasos y alcantarillas que sean necesarios y
convenientes para que las aguas sigan su curso. Igual-
mente se obliga a la compafia a conservar y reparar
a su costa los pasos a nivel, las zanjas de riego o de
desaglie construidas a través de la via y en la parte
que ésta ocupa.?®

También en el caso de los partidos del Oriente del
estado, cuando la compania ferroviaria tenia necesi-
dad de abrir alguna acequia o realizar una construc-
cién para almacenar agua en los terrenos que poseia
dentro de una hacienda, debia contar necesariamente
con la autorizacion previa del hacendado. Estas obras
eran costeadas por la misma empresa, siempre con
apego a las medidas de seguridad que se requirieran
para prevenir cualquier accidente, segun indican los
contratos revisados. A cambio de la autorizacién, y no
obstante el terreno donde se realizaba la obra ya no
era de su propiedad, el hacendado adquiria el dere-
cho de utilizar libremente el liquido que requiriera para
sus trabajadores, animales o tierras. Asi obtuvieron
las haciendas de Angostura y Cardenas presas a costa
del ferrocarril. En el primer caso, los Espinosa y Cue-
vas vendieron a la comparia del Central Mexicano
un terreno de 2 736 000 metros cuadrados en 6 500

29 “Acta del 4 de febrero 1901, Libro protocolario del notario publico
Jesus Hernandez Soto, 1901, tomo I, en AHESLP.RPPC.PIP.
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pesos.?® Por su parte, los Diez Gutiérrez traspasaron
a la misma empresa en 3 500 pesos 136 050 metros
cuadrados de tierra y el derecho para que ésta cons-
truyera ademas de la presa, una tuberia en una franja
de cuatro metros para conducir el agua desde dicho
deposito hasta la via férrea. Nuevamente, como suce-
di6 en el caso de los terrenos, se registra una impor-
tante discrepancia en los precios fijados entre ambas
propiedades respecto a la extension de las tierras que
entregaron a la constructora.

Cabe sefalar que a diferencia de los contratos rela-
tivos a terrenos para infraestructura ferroviaria, los que
se refieren a obras hidraulicas si consideraron la posi-
bilidad de que ser rescindidos. Si bien no se asientan
las causas que podrian ocasionar esta situacion, se
estipula que en dichos casos la infraestructura pasaria
a propiedad de la hacienda respectiva.

Entre las presas construidas por las empresas fe-
rrocarrileras en esa parte del estado potosino, se en-
cuentran dos que todavia funcionan en la actualidad
y surten a poblaciones cercanas. Ambas se ubican
en la ruta del Central Mexicano a Tampico, a pocos
metros de la via férrea. La primera, a corta distancia
de la actual cabecera municipal de Cardenas, en te-
rrenos de la ex hacienda del mismo nombre. Para su
aprovechamiento, la empresa ferrocarrilera instalé ahi
dos estaciones conocidas hoy como La Bomba y La
Presa. La segunda pertenece a la actual poblacién de
San Bartolo, municipio de Rioverde, y originalmente
ocupd una extension de seis mil metros cuadrados
en terrenos del rancho Santo Tomas, que pertenecia
a la hacienda Angostura. Esta ultima se ubica a corta
distancia de la via y fue construida por la compaiia
ferroviaria en un terreno que adquirié de los hermanos
Espinosa y Cuevas en los albores del siglo XX.%'

En distintas ocasiones, especialmente en la Huas-
teca, donde abundaban los rios, los hacendados ad-
quirieron también la oportunidad de utilizar el agua de
las presas construidas por las empresas ferrocarrileras
para usos ajenos al riego de sus tierras o para el abre-
vadero de sus animales. Ese fue el caso del acuerdo
al que llegaron Mariano Arguinzoniz, propietario de la
hacienda El Tulillo, partido de Ciudad Valles, y la com-
pania del Ferrocarril Central Mexicano en 1897. El ha-
cendado cedié a la empresa gratuitamente un terreno
donde ésta construyd una presa, y a cambio obtuvo

30 “Acta del 16 marzo 1900, Libro protocolario del notario publico
Jestis Hernandez Soto, 1900”, en AHESLP.RPPC.PIP.

31 “Acta del 16 de marzo 1900, Libro protocolario del notario publico
Jestis Hernandez Soto, 1900, tomo I”’, en AHESLP.RPPC.PIP.
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la prerrogativa de usar todo el liquido que requirieran
para su consumo trabajadores y aparceros, incluidas
sus familias; la oportunidad de que el ganado abrevara
diariamente en ella; asi como “[...] el derecho de echar
a la presa un bote de remo para pescar o cazar en
ella”.®

El uso libre del agua almacenada en una presa, asi
como otras obras hidraulicas, cuyos costos de cons-
truccion y mantenimiento recaian en las empresas fe-
rrocarrileras, se tradujo en otro beneficio econdmico
mas para las haciendas a cambio de la entrega de tie-
rras y se sumoé a los que podria redituarles contar con
vias férreas y estaciones en su propiedad.

Madera para durmientes
Lo mismo que el agua, la madera estuvo también in-
timamente ligada a la cesion y venta de terrenos para
las vias férreas. Inicialmente, las empresas ferrocarrile-
ras importaron los durmientes que requerian libres de
gravamenes, debido a que el tratamiento de querose-
no indispensable para asegurar la durabilidad de este
material no se realizaba en México; aunque también
obtuvieron en el pais una buena cantidad de esas tra-
viesas y la lefia para combustible de las locomotoras.
La venta de madera a las empresas ferrocarrileras
se convirti6 en un negocio que reditu6é dividendos.
Como se dijo arriba, en todos los casos, las conce-
siones para la construccion de vias férreas obligaron
a las constructoras a evitar deterioros al paisaje y los
contratos por terrenos a indemnizar a los cesionarios,
cuando hubiera necesidad de destruir o derribar arbo-
les, magueyes y otras plantas.® Sin embargo, también
las compafias fueron autorizadas para comprar mon-
tes y talar los arboles que crecian en ellos para fabri-
car durmientes, “no obstante los crecidos gastos que
esto demanda”.?* Asimismo, en algunas ocasiones,
los hacendados negociaron la venta de madera, sin
embargo, este tipo de contratos limité su extraccion
a una sola zona de la hacienda; ademas, fijé un plazo
limite para realizar dicha actividad, casi siempre cinco
afnos. Por otro lado, quedd estipulado que los arboles
que dentro de esa demarcacién no fueran utiles por su
tamafo o mal estado quedarian en propiedad de los

32 “Acta del 16 de marzo 1897, Libro protocolario del notario publico
Jesus Hernandez Soto, 18977, en AHESLP.RPPC.PIP.

33 Véase por ejemplo, “Contrato 24 diciembre 18777, en AGN. Fo-
mento, vol. 189, exp. 6.

34 “Informe de los inspectores del Ferrocarril Central Mexicano al
Ministerio de Fomento, 23 enero 1882, en Memoria presentada al
Congreso de la Union por el Secretario de Estado y del Despacho de
Fomento, Colonizacién, Industria y Comercio de la Repuiblica Mexi-
cana General Carlos Pacheco, correspondiente a los arios transcurri-
dos de diciembre de 1877 a diciembre de 1882”, en AHESLP.

vendedores y el comprador no podria cortarlos. Estas
medidas indican que no obstante la ganancia que pu-
dieran obtener los duefios de los terrenos donde cre-
cian los arboles, existia una preocupacion para evitar
la depredacion incontrolada y a gran escala.

Generalmente, los hacendados ofrecieron la ma-
dera a las empresas ferroviarias a través de interme-
diarios, como sucedio en el caso del contrato que fir-
maron Luisa Verastegui —con la venia matrimonial de
su marido José Encarnacién Ipifia—, y sus parientes,
Maria, Juana y Pablo Verastegui, con Dionisio Lepille,
gerente de la Compafia Mercantil Colectiva Thomas y
Lepille.® Dicho contrato se celebré en la capital poto-
sina a principios de 1902, y en él quedd asentado que
los Verastegui vendian a la empresa mencionada cien
mil durmientes de madera de encino para ferrocarril,
cuyo pago —a razoén de veinte centavos la pieza—, de-
bia hacer el comprador en efectivo y anticipadamente.
La madera seria extraida de una porcién de la hacien-
da Estancita, localizada en el partido de Hidalgo, pro-
piedad de los vendedores, y el comprador haria por
su cuenta el corte de la madera y el labrado de los
durmientes, asi como su traslado fuera del terreno.

De acuerdo al contrato mencionado, las dimensio-
nes de las traviesas no excederian los 260 centime-
tros de largo y 18 x 22 de espesor o grueso. Cabe
mencionar que los sobrantes de los arboles derriba-
dos y aquellos que por sus caracteristicas no fueran
utiles para durmientes, quedarian en propiedad de los
Verastegui, quienes podrian disponer de esa madera
para aprovecharla como lefia o como mejor les con-
viniera, sin que el comprador estuviera obligado a pa-
gar alguna cantidad por ello. La vigencia del contrato
quedo establecida en cinco afos, “[...] bajo la pena en
caso contrario de perder los compradores en beneficio
de los vendedores la mitad del precio estipulado por
cada durmiente que en el dia inmediato después del
plazo fijado faltase de sacar [...]".%

Como lo indican otros contratos similares, los dur-
mientes tendrian que ser cortados y labrados in situm,
para después ser trasladados por el comprador a un
punto accesible y cercano a la via del Central Mexica-
no. En ese sitio serian contados por ambas partes en
un lapso no mayor a un mes. Los vendedores tendrian
derecho a distinguir con una marca o sefal las piezas
contadas y entregadas al comprador. Cabe mencionar
que en el mismo contrato se acordé que la Compafia

35 “Acta del 23 de enero 1902, Libro protocolario del notario publico
Jestis Hernandez Soto, 1902”7, en AHESLP.RPPC.PIP.

36 “Acta del 23 de enero 1902, Libro protocolario del notario publico
Jesus Hernandez Soto, 1902”, en AHESLP.RPPC.PIP.



Mercantil Colectiva Thomas y Lepille tendria prohibido
sacar los durmientes por algun otro lugar distinto al
acordado, mientras los Verastegui obtuvieron el dere-
cho de que sus empleados actuaran como vigilantes.
En caso de que los compradores no cumplieran
con su compromiso o cortaran la madera en un sitio
distinto al convenido, quedaban obligados a pagar
una multa de diez centavos por cada durmiente y el
contrato seria rescindido. Para realizar los trabajos, la
empresa fue autorizada por los hacendados a cons-
truir una o mas casas para utilizarlas como habitacién
durante la vigencia del contrato en el lugar que mejor le
conviniera, aunque dentro del terreno delimitado para
la explotacién. Ademas, podria tomar sin costo alguno
el material que requiriera para dichas edificaciones, asi
como pastos y agua para sus animales. Cabe sefalar
que al término del plazo acordado, estas edificaciones
pasarian a propiedad de la hacienda. En caso de que
el comprador agotara el nUmero de durmientes pacta-
dos antes de los cinco afos estipulados, el contrato
contemplaba la posibilidad de que obtuviera mas. Las
primeras cien mil piezas de esa nueva cuenta tendrian
también un valor de veinte centavos cada una, aunque
a partir de esa cifra el costo bajaria cinco centavos.
También hubo ocasiones en las que los mismos
hacendados fueron quienes directamente vendieron
la madera a las empresas ferroviarias. Entre los casos
localizados llama la atencién el de Franco Verastegui,
quien en 1900 firmd6 un contrato con los hermanos
Espinosa y Cuevas para instalar una via de madera a
través de la hacienda de Angostura.®” Verastegui ha-
bia negociado con la empresa del Central Mexicano
la venta de lefia, durmientes y otros productos proce-
dentes de su hacienda Ojo de Agua de Solano, cuyas
entregas debia realizar en la estacién San Bartolo. Con
ese motivo, y para ahorrar costos de transporte, era
necesario atravesar la vecina hacienda de Angostura.
La autorizacién que le concedieron los Espinosa y
Cuevas incluyé la posibilidad de que Verastegui insta-
lara rieles de fierro si asi lo requeria. Sin embargo, ya
fuera de ese material o de madera como lo tenia pre-
visto, solo se le permitiria colocar una via de sesenta
centimetros de ancho, que debia ocupar un espacio
de terreno maximo de tres metros de cada lado. El
pago que obtendrian los propietarios de Angostura se
fij6 en veinticinco centavos por cuerda de lefia y dos
centavos por durmiente. Por el resto de los produc-
tos, Verastegui pagaria el diez por ciento de la tarifa

37 “Acta del 11 de enero 1900, Libro protocolario del notario publico
Jesus Hernandez Soto, 1900”, en AHESLP.RPPC.PIP.

MIRADA FERROVIARIA nim. 1 1 Boletin documental, 3ra época

15

estaciones I

que cobraba el Central Mexicano por un trayecto de
cuarenta kilémetros. De acuerdo al contrato, los pagos
debian realizarse en “buena moneda de plata fuerte
del afno corriente mexicano” y no en papel u otra mo-
neda, aun cuando por ley fuera forzosa su circulacion.
Ademas, en la clausula sexta quedo asentado que:

En el caso de que la via de madera o fierro [...] diere
un resultado industrial practico y en el provenir se cre-
yere costeable prolongarla hasta Rioverde, los sefio-
res Espinosa y Cuevas Hermanos podran exigir al Ser.
Verastegui que les ceda el negocio, reservandole en él
solamente un participio correspondiente a los kiléme-
tros de via que estuviesen situados en terrenos de la
hacienda de Ojo de Agua.*®

Asimismo, las partes acordaron que en el caso de
que los Espinosa y Cuevas construyeran el ferrocarril
que proyectaban de San Bartolo a Rioverde, Veraste-
gui levantaria su via y les venderia a ellos la lefia y los
durmientes. Cabe sefalar que no se localizé evidencia
de que Verastegui efectivamente haya instalado la via
de madera que proponia como tampoco alguna otra.
Por otro lado, el ramal San Bartolo-Rioverde que pro-
yectaban los Espinosa y Cuevas se inaugurd en 1902
y fue obra de la empresa del Central Mexicano. Su
construccion resulté de las negociaciones que reali-
z6 el mismo Franco Verastegui con la compafia y con
el gobierno estatal, asi como de las aportaciones en
efectivo y tierras que reunié entre los propietarios y las
autoridades del partido de Rioverde. En dicha obra, la
participacion de los Espinosa y Cuevas se concretd en
la cesién de una gran cantidad de tierra para el paso
de la via mencionada arriba.

En todos los casos, las actividades relacionadas
con el corte y venta de madera para durmientes o
lefia para combustible, redituaron también beneficios
econdmicos a los hacendados. En esas transacciones
participaron generalmente aquellos propietarios cu-
yos terrenos quedaban fuera de la ruta del ferrocarril,
pero cercanos a ella. Asi, el paso de la locomotora por
tierras de haciendas no solamente favorecié a quie-
nes negociaron los terrenos para la instalacién de las
vias, sino a otros propietarios que encontraron nuevas
oportunidades de obtener ganancias con los caminos
de hierro.

38 Idem.
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Reflexiones finales

La construccion de caminos de hierro supuso un pro-
ceso de desocupacion y ocupacion del espacio, y
originé una nueva forma de propiedad dentro de otra
que continué existiendo. De acuerdo a los contratos
localizados,® los hacendados potosinos entregaron
de manera gratuita o por compraventa a las empresas
ferrocarrileras por lo menos 6 847 763 metros cuadra-
dos de tierras ubicadas en las haciendas del estado;
de los cuales, el 56.71 % (3 883 820 m?) se localizaba
en los partidos del Oriente potosino. A cambio del to-
tal de esa superficie de terrenos, los propietarios ori-
ginales obtuvieron 28 605 pesos, lo que significa que
las compaiias ferroviarias pagaron a razén de cuatro
centésimos de centavo por metro cuadrado. Dichas
cifras indican que la venta de tierras de hacienda para
el ferrocarril no representd un negocio que redituara
dividendos para los hacendados, aunque si impor-
tantes ahorros para las constructoras. Los beneficios
que obtuvieron los propietarios de los terrenos fueron
de otra indole, y probablemente en muchos casos re-
percutieron en ganancias econémicas, entre ellos, el
acceso inmediato al nuevo medio de transporte para
la comercializacién de sus productos; nuevas fuentes
de agua para el aprovechamiento de sus haciendas, y
en algunas ocasiones, ingresos liquidos por la venta
de madera.

Cuando una hacienda cedio gratuitamente tierras a
las empresas ferrocarrileras, los contratos estipularon
que éstas tendrian que ser utilizadas, en exclusiva,
para el servicio del camino de hierro respectivo y ge-
neralmente las compafias se comprometieron a de-
volverlas a sus duefos originales o a sus herederos en
caso de cualquiera de los siguientes supuestos: cuan-
do se cumpliera el plazo sefialado, si es que lo habia
(cuando fue asi, por lo general se convinieron 99 afios);
cuando se cerrara la via férrea al trafico, o cuando la
estacion dejara de funcionar como tal.

Como en casi todo el pais, hoy dia la edad de los
caminos de hierro que se construyeron en el estado
potosino supera ya el nimero de afios que comun-
mente se marcé como término de estos convenios;
varios ramales han sido cerrados y en algunos casos
incluso se han levantado los rieles; ademas, poco mas
de noventa estaciones han dejado de dar servicio a los
ferrocarriles.

39 En los protocolos notariales que alberga el Archivo Histérico del
Estado no se encuentran todos los contratos que realizaron las empre-
sas ferroviarias con los propietarios de tierras en el estado. En diver-
sas ocasiones éstos se firmaron en la Ciudad de México, donde las
compailias tenian sus oficinas principales en el pais. En otros casos,
la protocolizacion se realizd en notarias ubicadas en otras ciudades
potosinas, como Matehuala.

La desaparicion de las haciendas y el surgimiento
del ejido no contemplaron los terrenos que ocupaban
las vias férreas, propiedad de la incipiente empresa
Ferrocarriles Nacionales de México -cuyos inicios se
situan al final del porfiriato-, aunque la nueva legis-
lacién emanada de los movimientos revolucionarios
si reglamenté el uso del agua de las presas y otras
obras hidraulicas construidas por las empresas ferro-
carrileras. En el caso de los terrenos ocupados por la
infraestructura ferroviaria, se dio por sentado que per-
tenecian a la compaiiia ferrocarrilera y en ningun caso
se consideraron dentro del reparto agrario, como tam-
poco se renovo algun contrato para que la empresa
continuara haciendo uso del derecho de via o de las
tierras que ocupaban las estaciones, pues los propie-
tarios originales de éstas habian perdido sus derechos
sobre ellas.

En 1994, una reforma constitucional abrié de nue-
vo las puertas del ramo ferroviario a la inversion priva-
da en México, y los caminos de hierro fueron otra vez
concesionados por el gobierno federal. Dichas con-
cesiones incluyeron la infraestructura que integraba
a las lineas troncales y sus ramales, pero excluyeron
presas y obras hidraulicas. Los nuevos concesionarios
han centrado su atencién en las estaciones terminales,
donde se realizan las principales maniobras de carga
y descarga, mientras las intermedias y de bandera han
dejado de funcionar a raiz de los avances tecnolégi-
COS, pues ya no es necesario contar con personal en
distintos puntos de la via para regular el transito de los
ferrocarriles. Los inmuebles que alguna vez funciona-
ron como estaciones para el servicio de los caminos
de hierro se encuentran abandonados y presentan un
serio deterioro, y los terrenos que alguna vez pertene-
cieron a las haciendas, poco a poco estan siendo ocu-
pados de manera ilegal, especialmente en aquellos
trayectos que ya no recorre la locomotora. Inmuebles
y terrenos, son ahora “tierra de nadie”.
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I magenes ferroviarias

de la época del vapor:
el registro fotografico de la Comision de Avalio e
Inventarios de Ferrocarriles Nacionales de México

Covadonga Vélez Rocha
cvelezrocha@yahoo.com.mx

Presentacion

En 1995, ante la inminente privatizacion de la empresa
Ferrocarriles Nacionales de México, el Museo Nacional
de los Ferrocarriles Mexicanos, que a ella pertenecia,
se propuso rescatar todos aquellos bienes muebles,
inmuebles y grupos documentales que pudieran dar
cuenta y fe de la labor que realizd la empresa, como
medio de transporte, durante casi nueve décadas de
servicio (1908-1995). Esta labor se inscribié en el que
seria el Programa Nacional de Rescate del Patrimonio
Histérico, Cultural y Artistico de los Ferrocarriles Na-
cionales de México (Pronare), cuyos trabajos comen-
zaron en 1995. Entre sus metas principales destacan
el rescate y la preservacién de estos bienes, para des-
pués hacer un registro de ellos, conservarlos, estu-
diarlos e investigarlos, amén de darles difusién.

Con base en esta premisa, el propio Museo Nacio-
nal de los Ferrocarriles Mexicanos conformé un grupo
interdisciplinario de trabajadores que se dio a la tarea
de buscar e identificar documentos, bienes muebles y
herramientas en 325 sitios ferroviarios del pais, mien-
tras que en las instalaciones del Museo, ubicadas en
la ciudad de Puebla, se acondicionaban los espacios
para recibir dichos materiales. El material que se aco-
pié rebasé por mucho las expectativas, pues llegd un
vastisimo numero de piezas y herramientas de todos
tipos y tamafios que sumaron un total de 26 500 obje-
tos. También se rescatd una amplia variedad de docu-
mentos, tales como 2 500 metros lineales de material
de archivo, 50 000 planos, 30 000 libros y revistas, 18
peliculas y, por supuesto, 33 000 fotos y 25 000.

En septiembre de 1995 se localizaron en el Taller
de Fotografia e Impresos del edificio administrativo de
Ferrocarriles Nacionales de México, en Buenavista, en
la ciudad de México, 135 albumes con fotografias en



blanco y negro, asi como 199 paquetes de negativos
de nitrocelulosa, en su mayoria placas en formato 8 x
10”, acomodados en sobres de papel glassine y cu-
biertos con loneta.’

El material gréafico, unico y raro, se trasladé a la
sede del Museo en el mes de octubre, e inmediata-
mente se acondicioné un area, dentro de la Fototeca,
para albergar a tan valiosos documentos y garantizar
su preservacion. Asi, aloumes y negativos fueron so-
metidos a un proceso de revision y conteo, que per-
mitid conocer no sélo el nimero exacto de imagenes,
sino su contenido, calidad, y el estado de conserva-
cién de las mismas. Los totales fueron los siguientes:
31 768 fotografias originales, 22 255 negativos y 6 037
copias elaboradas en papel prueba. La gran mayoria
se encontraba en buen estado de conservacién, salvo
algunos negativos, a los cuales se les habia adherido
ya el papel glassine, debido a los cambios bruscos de
temperatura y humedad que sufrieron en el lugar don-
de fueron encontrados.

Actualmente esta gran obra fotografica se conserva
en estanteria abierta, con control de temperatura y hu-
medad relativa los 365 dias del afio, en la béveda cli-
matizada de la Fototeca del Centro de Documentacion
e Investigacion Ferroviarias, CEDIF, del Centro Nacio-
nal para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferro-
carrilero, CNPPCF, organismo que pertenece al Con-
sejo Nacional para la Cultura y las Artes, Conaculta.

Introduccion
La pregunta que da sentido a este ensayo es la si-
guiente: ;cémo se gestd un acervo fotografico de tal
magnitud y calidad en una empresa ferroviaria? Para
responder a esta interrogante primero se debe sehalar
que durante el proceso de construccion de las lineas
ferroviarias intervinieron personajes de muy diversas
profesiones y oficios. Hubo desde trabajadores espe-
cializados, tales como: ingenieros, dibujantes, topo-
grafos, maquinistas y tripulantes de locomotoras; me-
canicos, cobreros y forjadores, hasta peones y albafi-
les que se encargaban del tendido de via, entre otros.
Ademas, hubo también trabajadores que eran con-
tratados por las empresas ferroviarias y que no siem-
pre estuvieron en la estructura administrativa de las
mismas, y entre ellos estan los fotdgrafos, que fueron
los responsables no solo de registrar las obras de ten-
dido de la linea, sino también los actos de su inau-
guracion, y algunas veces levantaron tomas que dan

1 Cédula de registro del Programa Nacional de Rescate del Patrimo-
nio Historico, Cultural y Artistico de los Ferrocarriles Nacionales de
México (Pronare).
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cuenta de la propia operacién de los ferrocarriles. Su
obra incluye vias, puentes, estaciones, equipo rodante
y todas aquellas construcciones, reparaciones 0 mo-
dificaciones que sufria la ruta.

Una vez que estos personajes concluian y ordena-
ban el registro fotografico lo entregaban a las compa-
fias ferroviarias que los habian contratado. El material
era enviado a la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas junto con el informe que se hubiera elaborado
durante la comisién. En él se describian a detalle los
avances de las obras, asi como los presupuestos que
se requerian. Los levantamientos fotograficos fueron
practica comun durante la construccion de las diferen-
tes lineas férreas instaladas en el pais,? ya que se tra-
taba de un requisito que el Estado impuso a todas las
compahias ferroviarias para otorgarles la concesion de
su interés. Sin embargo, debemos anotar que muchas
compafiias empresas, antes de la exigencia formal,
ya tenian el habito de contratar fotégrafos para que
realizaran tales registros. Sabian que era importante
contar con una memoria que les permitiera no sélo
dar cuenta de sus instalaciones y del equipo rodante
con el que contaban, sino también difundir este nuevo
sistema de transporte, la tecnologia empleada en él y,
por supuesto, el ingreso de nuestro pais a la moderni-
dad y el progreso.®

Fotdgrafos extranjeros de finales del siglo xix y de
principios del siglo xx, como Abel Briquet, W. H. Jack-
son, Gove & North, C. B. Waite, H. F. Schlattman, entre
otros, asi como los mexicanos Lorenzo Becerril, Octa-
viano de la Mora, Valleto y Ca., Ignacio Molina, Fran-
cisco C. Valencia, y algunos no tan conocidos que se
ubicaron en distintas regiones del pais plasmaron, uti-
lizando diversas técnicas y formatos, la construccion y
el desarrollo de los ferrocarriles.*

Para el caso de México son pocos los registros
fotograficos que se conocen y que sabemos fueron
patrocinados por las propias compafias ferroviarias.
En la Biblioteca Especializada del Centro de Docu-
mentacion e Investigacién Ferroviarias, que ya hemos
mencionado con anterioridad, se encuentran en res-
guardado el registro fotografico de la compafia del
Ferrocarril de México, Cuernavaca y Pacifico, y el del
Ferrocarril del Desague del Valle de México.

En el area de Fototeca del mismo Centro de Docu-
mentacion se encuentran dos registros mas, uno que

2 Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Ley sobre ferroca-
rriles, pp. 52-53.

3 Fernando Aguayo, Estampas ferrocarrileras. Fotografia y grabado,
1860-1890, pp. 16, 45.

4 Ibid., pp.17, 54.

IS A= Ferroviaria
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realiz6 la compafia del Ferrocarril Mexicano y el que
llevé a cabo Ferrocarriles Nacionales de México.

En las siguientes paginas hablaré especificamente
de éste ultimo, y estableceré los motivos que llevaron
a la compafiia a contratar fotégrafos para realizarlo.
Lo puntual del mismo y sus alcances en el detalle lo
hacen, sin lugar a dudas, Unico en su tipo.

Antecedentes

En 1908 se fundo la empresa Ferrocarriles Nacionales
de México con la fusion de los Ferrocarriles Central
Mexicano, Nacional Mexicano, Internacional, Hidalgo
y Nordeste, entre otros ferrocarriles que se encontra-
ban en operacion, los cuales se construyeron y funcio-
naron desde las ultimas décadas del siglo XIX.

La incorporacion de estos ferrocarriles le permitid
a la nueva empresa contar con un total de 11 117 ki-
[6metros de vias férreas, que representaban cerca del
80 % del total de la red ferroviaria del pais,® ademas
de toda la infraestructura que era utilizada para su fun-
cionamiento, como: estaciones, talleres, tanques para
agua, casas de seccién, y mucho mas.

A pesar de que el pais vivio el conflicto armado re-
volucionario el sistema ferroviario continué operando,
aunque por desgracia las vias de comunicacion se vie-
ron muy deterioradas debido a que se convirtieron en
el objetivo de todos los bandos en pugna.® De todos
es sabido que en diversas lineas ferroviarias se lleva-
ron a cabo voladuras en las vias y en los puentes, y
que fueron incendiadas no pocas estaciones. Los dis-
tintos bandos en lucha también hicieron uso de la in-
fraestructura ferroviaria, al habilitar algunas estaciones
como cuarteles, oficinas y habitaciones personales.’

En 1917, el presidente Venustiano Carranza, con la
finalidad de reparar la red ferroviaria que habia sufrido
severos dafios durante la gesta revolucionaria, envioé
una iniciativa a la Camara de Diputados que compren-
dia tres puntos fundamentales: dar continuidad a la
construccion de mas kilémetros de via, reconstruir las
lineas dafiadas y ejecutar la reorganizacion financiera,
administrativa y técnica de los servicios de la empre-
sa.t De los tres aspectos, al primero se le dio priori-
dad, y los dos restantes tendrian que esperar hasta la
década de 1920 para poder ser llevados a cabo.

El lapso que va de 1917 a 1922 se ha denominado
como un periodo de rehabilitacion y recuperacion de

5 Ingrid Ebergenyi Magaloni, Primera aproximacion al estudio del
sindicalismo ferrocarrilero en México, 1917-1936, p. 96.

6 Alvaro Matute, Historia de la Revolucion mexicana, 1917-1924.
Las dificultades del nuevo Estado, p. 207.

7 Idem.
8 Idem.

la empresa, ya que todas las utilidades obtenidas en
estos afos se invirtieron en la reparacion de la infraes-
tructura ferroviaria. Como consecuencia de esto Ferro-
carriles Nacionales de México no abon6 nada al pago
de intereses vencidos, por lo que la deuda que ya se
tenia contraida aument6 de manera considerable.®

Como parte de la nueva politica econdémica puesta
en marcha por el presidente Plutarco Elias Calles, de
1924 a 1928 se efectuaron cambios y ajustes en la ad-
ministracién publica que tuvieron como meta sanear el
crédito financiero y presupuestal del gobierno, ademas
de lograr el refinanciamiento de la deuda externa.

Esta reestructuracion financiera incluy6 a los ferro-
carriles, que debian ser rehabilitados para lograr un
mejor aprovechamiento de las utilidades, las cuales
ayudarian a cubrir los adeudos que el gobierno tenia
pendientes con el Comité Internacional de Banque-
ros.'® Con este fin fue que se instituyeron cuatro comi-
siones: la de Eficiencia, la de Tarifas, la Valuadora de
Danos y la de Avaluo e Inventarios. La creacién de las
tres primeras se dispuso con base en el Convenio De
la Huerta-Lamont, en 1922, aunque vale sefalar que
se instauraron hasta octubre de 1925, a partir de una
modificacion sustancial al convenio, que se conocid
como la Enmienda Pani. Esta modificacion afectaba,
sobre todo, a los ferrocarriles, porque contrario a lo
que preveia el convenio, esta modificacion planteaba
que el gobierno no pagaria la deuda de la compaiiia, '
misma que pasaria a manos privadas para su admi-
nistracién a partir de enero de 1926."® Cada una de las
comisiones tuvo objetivos especificos.

Comision de Eficiencia

La tarea principal de la Comisién de Eficiencia fue pro-
poner un proyecto de reorganizaciéon de los ferroca-
rriles, que detectara los servicios que implicaran mas
gastos para la empresa, a fin de poderlos disminuir, de
manera que la explotacion de las lineas permitiera ob-
tener un remanente que se acercara a la suma que la
compafiia tenia que pagar anualmente. Ademas, bus-

9 Ingrid Ebergenyi Magaloni, op. cit., p. 91.

10 El Comité Internacional de Banqueros representaba a los tenedores
de bonos de la deuda externa mexicana, en Enrique Krauze, et al.,
Historia de la Revolucion mexicana, 1924-1928. La reconstruccion
econdomica, p. 53.

11 Convenio realizado para la reanudacion del pago de la deuda ex-
terior, firmado por el ministro de Hacienda de México, Adolfo de la
Huerta y por el presidente del Comité Internacional de Banqueros,
Thomas W. Lamont, en junio de 1922. Ibid., pp. 53 y 54.

12 La deuda externa ferrocarrilera ascendia a 137 millones de pe-
sos de capital mas 125 millones de intereses acumulados y vencidos.
Ibid., p. 83.

13 Ibid., p. 84.



caria la manera de obtener ingresos extraordinarios
que permitieran mejorar la propiedad fisica y confor-
mar una reserva monetaria para casos necesarios.

Luego de valorar el sistema ferroviario, la Comision
de Eficiencia —conformada por tres miembros: uno
por parte del gobierno, otro por la Junta Directiva de
FNM y el tercero por convenio entre ambos — presento
un proyecto de reorganizacion en junio de 1927, que
consideraba los siguientes puntos:

1. Creacion de los Departamentos de Contralo-
ria y Estadistica, sin causar nuevas erogaciones a la
compafia.

2. Reincorporacion del Ferrocarril Interoceanico
bajo una sola administracion.

3. Mejor organizacién del Departamento de Trans-
portes.

4. Disminucion del personal y reajuste de sueldos
desde el presidente ejecutivo hasta los empleados y
obreros que tuvieran sueldos de 300.00 pesos men-
suales o mas.

5. Modificacion equitativa de los contratos de tra-
bajo y revisién de los precios unitarios por horas ordi-
narias y extraordinarias de labor.

6. Supresion de trabajos en horas extra.

7. Reduccion de pagos por adquisicion de mate-
rias, Utiles y combustible, entre otros.

8. Programa inteligente entre los trabajadores y
empleados a fin de obtener mayor eficiencia en sus
labores'®.

Aunque las propuestas presentadas por la Comi-
sion de Eficiencia se discutieron en las sesiones de la
Junta Directiva, para octubre de 1928 aln no se toma-
ban decisiones en algunos puntos, sobre todo en lo
que se refiere a los salarios de los trabajadores, asunto
en el que la comision sefalaba que debia regresarse a
los sueldos que se pagaban en 1920, con un 25 % de
aumento.'®

Comision de Tarifas

Esta Comisién fue creada con el propésito de facili-
tar a la compafiia el establecimiento y expedicién de
las tarifas necesarias."”” Su facultad no se reducia al

14 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, exp. 7820, Comision de Efi-
ciencia, oficio del 24 de agosto de 1927, fs. s/n.

15 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Eficiencia, exp.
7821, “Oficio de Mariano Cabrera a la Junta Directiva para informar
cuales recomendaciones de la Comision de Eficiencia han sido lleva-
das a la practica y cuales no”, 20 de octubre de 1928, f. 14.

16 Ibid., f. 2.
17 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Tarifas, exp. 7822,

“Oficio enviado por R. D. Carrién a los comisionados, 11 de octubre
de 19277, 1. 2.
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examen y autorizaciéon de las tarifas ya implementa-
das, sino a estudiar y a formular un sistema tarifario
general para los ferrocarriles.’® Estaba conformada
por tres representantes: el sefor C. W. Fish, de FNM,
el ingeniero Ricardo D. Carrién, delegado de la Junta
Directiva, y Benjamin Méndez, del Departamento de
Crédito de la Secretaria de Hacienda, quienes eran los
encargados de revisar las tarifas de carga, pasajes, ex-
press y otros servicios, hacer algunas modificaciones
0 en su caso expedir nuevas tarifas que enviaban a la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas para
su aprobacion.

Comision Valuadora de Danos

Se instaurd para hacer un balance de los dafios que la
infraestructura ferroviaria habia sufrido durante la Re-
volucién.' La tarea resulté dificil, porque la compania
no contaba con inventarios que mostraran con preci-
sion sus propiedades. Esto ocasion6 que los valores
comprobatorios de los dafios no solo fueran vagos,
sino con margenes de imprecision muy altos.?°

Comision de Avaluo e Inventarios

A diferencia de las tres comisiones anteriores, el inicio
de las actividades de esta Comision no fue resultado
del Convenio De la Huerta-Lamont, sino de una orden
expresa del entonces presidente de la Republica, ge-
neral Plutarco Elias Calles, quien dispuso su instaura-
cién inmediata, como parte del estudio para la reorga-
nizacion financiera de los ferrocarriles, lo que ocurrid
en julio de 1925.%"

La Comisiéon de Avaluo e Inventarios tuvo como
responsabilidad efectuar un inventario valorizado de
todas las lineas pertenecientes a Ferrocarriles Nacio-
nales de México, a fin de conocer el activo real de la
empresa para asi poder determinar el coeficiente de
explotacion y las tarifas convenientes, como se habia
hecho en los ferrocarriles de Estados Unidos.

El ingeniero Salvador Madrazo Arcocha fue quien
recibié el nombramiento de jefe de la Comision, por
lo que fue el responsable de formular el programa ge-
neral de trabajo, mismo que se baso en las decisiones
tomadas por la Interstate Comerce Comission, que

18 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Tarifas, exp. 7822,
“Oficio enviado por R. D. Carrion al sefior Benjamin Méndez, repre-
sentante del gobierno en la Comision de Tarifas de FNM”, 7 de mayo
de 1927, 1. 2.

19 Enrique Krauze et al., op. cit., p. 84.

20 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Avalto e Inventa-
rios, exp. 7824, “Informe del ingeniero Carlos Corral, jefe de la Co-
mision de Avaluo e Inventarios”, 26 de julio de 1929, f. 2.

21 Idem.
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habia ordenado la valuacion de los ferrocarriles esta-
dounidenses. El programa de trabajo, lo mismo que el
presupuesto y la autorizacion para la contratacion de
personal fueron sometidos a consideracion del inge-
niero Mariano Cabrera, entonces vicepresidente de la
compafiia Ferrocarriles Nacionales de México, quien
lo aprobd el 19 de septiembre de 1925.22

Los principios generales fijados en el programa de
trabajo especificaban que el inventario debia ser valo-
rizado y no una evaluacién de todas las propiedades
del ferrocarril, lo cual exigia un trabajo exhaustivo y a
detalle de todas y cada una de las partes que consti-
tuian la infraestructura ferroviaria, incluyendo el equipo
rodante.?®

Para la década de 1920, el Unico ferrocarril que se
habia inventariado era el Ferrocarril Nacional de Te-
huantepec (FCNT), y en el proceso habian participado
la Secretaria de Hacienda y la Secretaria de Comunica-
ciones y Obras Publicas. Sus representantes dirigieron
técnica y administrativamente el trabajo, y la Gerencia
Liquidadora del FCNT los nombré ingenieros en jefe
de la Comisién de Inventarios de este ferrocarril.24

A pesar de contar con este antecedente, la Co-
mision de Avaluo e Inventarios solicitdé informacion al
Departamento de Ingenieria de la Gulf, Colorado and
Santa Fe Railway Company sobre la manera en que
habian realizado el inventario de sus lineas. Este ferro-
carril comenzé el registro de 1 878 millas de via prin-
cipal el 1 de julio de 1914, y lo concluyé el 30 de junio
de 1925.2%

La oficina de la Comisién de Avallo e Inventarios
se instal6 en el segundo piso de la estacion Buenavis-
ta del antiguo Ferrocarril Central.?® La capacitacién de
las personas que ejecutaron el inventario comenzé de
manera inmediata, por lo que en diciembre de ese mis-
mo afo, el primer campamento empez6 a levantar el
registro de la linea México-Ciudad Juarez, que perte-
necia al antiguo Ferrocarril Central, partiendo de la ciu-
dad de México hacia Celaya. Otros tres campamentos
empezaron sus actividades a mediados de 1926.%”

22 Ibid., f. 3.
23 Ibid., f. 4.

24 Inventario del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec y puertos ter-
minales formados por la Comision de Inventarios el afio de 1920, t. 2.
Puerto México. Obras del patio terminal, pp. s/n.

25 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Avaltio e Inven-
tarios, exp. 7824, “Oficio dirigido al sefior. Eduardo Rodriguez por
parte de G. L. Marick, Departamento de Ingenieria del Gulf, Colorado
and Santa Fe Railway Company”, 21 de agosto de 1925, fs. 1-2.

26 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, album
A-0, Division Terminales de México, kilémetro 0.

27 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Avaluo e Inven-
tarios, exp. 7824, “Informe del Ing. Carlos Corral, Jefe de la Comision
de Avaluo e Inventarios”, 26 de julio de 1929, f. 5.

El trabajo de registro

Los encargados de realizar el registro fotografico co-
menzaron su trabajo precisamente en la estacion Bue-
navista. El fotdgrafo tomd algunas imagenes de los
patios de la estacién, como la parte posterior de las
oficinas de la Superintendencia de Fuerza Motriz y Ma-
quinaria, asi como de la Oficina de Fletes y Pasajes y el
interior de las Oficinas de la Contaduria General de Pa-
sajes. Cabe asentar que las imagenes de la Contaduria
son las unicas en todo el registro en las que podemos
apreciar una gran cantidad de escritorios repletos de
papeles, ademas de sillas, estanterias de madera co-
locadas junto a las paredes, con un numero importan-
te de papeles y expedientes. Se aprecia el piso y el
techo de madera, y grandes ventanas en los costados
que permitian iluminar el recinto. También registraron
con su camara los andenes para pasajeros, cubiertos
con un gran cobertizo de lamina, el cual era sostenido
por columnas de cantera labrada. No faltaron las bo-
degas de carga, las de materiales necesarios para el
mantenimiento de la estacién, detalles de los patios,
algunas fotos de los talleres y de la casa redonda, asi
como de tanques para depdsito de aceite, bascula de
via y casas para los trabajadores.

Estacion Buenavista, 1926. Fondo Comisiéon de Avaluo e
Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

En cada una de estas fotografias aparece una pe-
quefa pizarra colocada muchas veces en el piso. En el
caso que describo se lee K-A-0. La letra A correspon-
de a la ruta México-Ciudad Juarez, y el 0 al kildmetro,
que es la estacion Buenavista, punto de inicio de la
ruta. Vale destacar que las fotos de la estacion fue-
ron tomadas en dos momentos, unas en 1926 y otras
en mayo de 1928, debido a que las primeras tomas
no cubrieron todo el centro ferroviario. Por supuesto
que en las imagenes puede observarse la diferencia
entre unas y otras. Las primeras denotan un poco de



Bodega de carga en la estaciéon Buenavista, 1926. Fondo
Comisién de Avalto e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/
CNPPCF/CEDIF

inexperiencia en el manejo de la camara; de hecho al-
gunas de ellas estan desenfocadas, y en otras hasta
se les olvid6 poner la pizarra que contenia los datos
del inmueble anotados con gis. En las imagenes que
se tomaron en 1928 ya no se percibe esto; en ellas se
aprecia mayor detalle, por lo que hay mas acercamien-
to al objetivo. Las fotos tienden mas al blanco y negro
que las primeras, que estan en un tono mas amarillo
y no sepia. También se observa que la pizarra con los
datos del registro ha cambiado, ya no es marcada con
gis sino presenta letras que se pueden quitar y poner,
y cuentan con informacion mas especifica: la fecha,
que incluye dia, mes y afo de la toma; la letra de la
linea registrada (A, B, C, D...), ya que las lineas ferro-
viarias se identificaron de esa manera; el kilémetro al
que corresponde el sitio que se esta registrando, y una
letra adicional con la que se identificaba al edificio o
construccion registrado. Al final se encuentra el nom-
bre completo de la comision encargada del registro.?®

Es interesante destacar que esta pizarra es diferen-
te en otras imagenes, pues presenta en primer término

28 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, album
A-0, Division Terminales de México, kilémetro 0.

MIRADA FERROVIARIA nim. 1 1 Boletin documental, 3ra época

23

las siglas de la Empresa Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico, abajo la linea, el kildbmetro registrado, y la letra
del edificio o construccioén registrados, el nombre de la
comisién, y en la Ultima parte el afio de la toma.?®

Una vez terminado el registro en la estacion conti-
nuaron su recorrido por la via, pero esta vez no a pie,
como lo habian hecho en la estacion, sino a bordo de
un armon,*® que sirvié como medio de transporte para
que el fotégrafo realizara el recorrido, acompafado
siempre de uno o dos trabajadores de via, a quienes
se les denominaba armoneros,®' quienes eran los res-
ponsables de hacer sonar el silbato.®? Viajaron con un
equipo de sefales, que incluyd dos banderas verdes,
dos banderas rojas, una linterna con globo blanco y
otra con globo rojo®, cuatro luces de bengala y seis
petardos, para casos de emergencia.** En algunas
imagenes se puede observar que en la parte de atras
de la banca del armén llevaban cosas, incluso se apre-
cia un maletin vertical, de piel, en que quiza iban aco-
modados los negativos de nitrato.

Trabajo en campo

El equipo de trabajo debia comenzar muy temprano
el recorrido del tramo de la ruta que se iba a cubrir, ya
que el armoén no contaba con ningun toldo en donde

29 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
B-3, Division San Luis Potosi, kilometros B-500 al B-599.

30 “Armon es un vehiculo de via usado para transportar materiales
y en muchos de los casos a los propios trabajadores”, en Emma Ya-
nes Rizo, Testimonios. José Maria Lopez Escamilla “Don Chema”,
p.- 145; “Este pequefio vehiculo de cuatro ruedas con una pequefia
plataforma de madera, y en algunos casos con una banca de madera
adicionada para los pasajeros, funciond comunmente para desplazar
a los peones de via al lugar donde debian reparar rieles, durmientes,
balastras, en fin, todos los desperfectos que pudiera tener la via, y de
igual forma servian para transportar las herramientas y los utensilios
necesarios para su trabajo”, en Emma Yanes Rizo y Guillermo Gua-
jardo, Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos. Catdlogo del
material rodante, p. 84.

31 Ferrocarriles Nacionales de México y lineas subsidiarias, Regla-
mento para el Departamento de Conservacion de Via, p. 11. “El ar-
monero debia estar provisto de un silbato o aparato sonoro para usarlo
cuando se aproximaran a los cruceros de via o donde se encontraran
otros trabajadores laborando, o simplemente cuando hubiera personas
en la via”, en Ferrocarriles Nacionales de México y lineas subsidia-
rias, Reglamento para el Departamento de Conservacion de Via, op.
cit., pp. 84-85.

32 “El armonero emitia una serie de sonidos cortos que indicaban
alarma por personas o ganado en la via”, en Ferrocarriles Nacionales
de México, Reglamento para el Departamento de Transportes, p. 11.

33 Las banderas eran utilizadas para hacer sefiales durante el dia, la
verde significa proceda con precaucion, y la roja significa parar. Las
lamparas eran utilizadas para hacer sefiales en la noche, con neblina o
para otra causa que requiera la utilizacion de la lampara. La linterna
con globo blanco significa proceda, y la linterna con globo rojo sig-
nifica parar. Ferrocarriles Nacionales de México. Reglamento para el
Departamento de Transportes, op. cit., p. 8.

34 Emma Yanes Rizo y Guillermo Guajardo, Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos. Catalogo del material rodante, op. cit., p.
84.
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pudieran cubrirse del sol. Cada uno debia viajar con su
sombrero, que para los armoneros regularmente era
de paja. Los armoneros paraban continuamente para
que los fotégrafos pudieran registrar toda la infraes-
tructura ferroviaria que apareciera en el camino. De-
tenian el armon y el fotégrafo buscaba el lugar que le
permitiera tener el mejor encuadre del puente o alcan-
tarilla e instalaba ahi la camara. Preparaba el equipo,
anotaba en la pizarra los datos del sitio para luego ins-
talarla en el piso o darsela a los trabajadores para que
la detuvieran mientras realizaba la toma. Si tenia que
tomar foto de la via lo hacian desde el armén, siempre
en perspectiva. Guardaba todo nuevamente y conti-
nuaban el viaje.

Al llegar a una estacion,® el tiempo en el que rea-
lizaban el registro fotografico dependia de si se tra-
taba de una pequefa o grande, ya que mientras mas
grande era el edificio, mas niumero de tomas tenian
que levantar, ya que incluso se hacian tomas del in-
terior del mismo, como ocurrié en las estaciones de
Buenavista, Colonia, Peralvillo, Aguascalientes, Mon-
terrey y Durango, o en los centros ferroviarios en los
que se encontraban ubicados talleres de reparacion,
como fue el caso de Buenavista, Peralvillo, Nonoalco,
Aguascalientes, Chihuahua, San Luis Potosi, Nuevo
Laredo, Monterrey, Cardenas, Dofa Cecilia, Guadala-
jara, Durango, Tierra Blanca, Tonala, Hipdlito, Acam-
baro, Monclova y Piedras Negras. En estos casos, el
fotégrafo permanecié hasta tres dias en el lugar para
poder registrar incluso la maquinaria.®® El equipo de
trabajo continuaba su viaje al dia siguiente de haber
terminado su labor de registro.

Ahora vale la pena plantear las siguientes pregun-
tas: ¢qué no habia algun tren circulando por la ruta?,
¢{cémo sabian si podian avanzar en su recorrido y
no toparse de frente con algun tren de carga o de
pasajeros?

Para evitar este tipo de eventualidades los encar-
gados del manejo del armén estaban obligados a lle-
var un ejemplar del horario en vigor y sus suplementos
vigentes en la division por donde iban a trabajar, ya
que éste contenia el itinerario de los trenes. Ademas,
llevaban su reloj reglamentario.®” También debian co-
nocer el Reglamento de transportes, ya que en él se

35 La estacion es un punto designado en el Horario con un nombre,
en el cual pueden detenerse los trenes para tomar o dejar trafico, para
salir de, o entrar a la via principal, o de cuyo punto se exhiban sefales
fijas. Ferrocarriles Nacionales de México, Reglamento para el Depar-
tamento de Transportes. op. cit., p. 4.

36 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, albu-
mes A-0, A-4, A-9, B-3, B-7, B-9, DA-0, G-2, H-0, 1-3, K-2, L-2,
L-4, R-0.

37 Subdireccion de adiestramiento de via, Cuestionario para ascenso
a motorista encargado de auto-armon, p. 76-79.

estipulaba cual era el procedimiento que debian seguir
en caso de algun percance. En ocasiones pregunta-
ban al jefe de la estacion en la que se encontraban si
podian continuar el viaje, y éste a su vez se comunica-
ba via telegréafica con el despachador de trenes de la
Division en la que estaban para solicitar el permiso de
circulacién en la via. El despachador daba las indica-
ciones al jefe de estacion sobre si podian o no avan-
zar, y le indicaba en qué kildbmetros mas adelante se
encontrarian un tren de carga o de pasajeros, o bien le
informaba si habia algun accidente. En otras palabras,
le daba cuenta de todos los detalles que les permiti-
rian circular en el sistema con mayor seguridad. Para
el recorrido, los armoneros podian llevar su comida
para el viaje, incluida el agua, o de lo contrario, sabian
en cudles estaciones podian parar para comer.38

Durante los recorridos, el personal de los campa-
mentos anotaba los datos necesarios para ubicar las
obras de terracerias, los derechos de via y sus invasio-
nes; los tuneles, los rieles y sus herrajes; los servicios
de agua, aceite, basculas y embarcaderos, entre otros.
También documentaba debidamente y levantaba los
planos y croquis que eran necesarios, ya que no se
encontraban en los archivos del ferrocarril.

Para agosto de 1927 se habian recorrido 3 900 ki-
[6bmetros que incluian un total de 2 200 edificios y 8
700 puentes;* se habia terminado el inventario y va-
luacién de las Divisiones de Aguascalientes y México-
Querétaro, y el inventario de las de San Luis Potosiy la
Terminal de Tampico, y estaban en proceso de inven-
tario las Divisiones de Cardenas, Torredn, Pacifico y
las terminales de México.

En los grandes patios se registraron las tuberias
de agua, aceite, aire y vapor, y las instalaciones de
alumbrado y fuerza eléctrica, asi como los telégrafos
y teléfonos. En las terminales de México se estudiaron
los derechos de propiedad de los patios de Colonia,
Buenavista, Nonoalco y Peralvillo, en una extension de
682 567 metros cuadrados de terrenos distribuidos en
zonas urbanas.*

Hasta ese momento se habian tomado seis mil
fotografias de todos los edificios, puentes, alcan-
tarillas y detalles de curvas, tuneles y muros de
revestimiento.*!

38 Entrevista con Alfredo Nieves Medina, ex integrante del equipo
del Pronare, quien viaj6 en autoarmon por las diferentes lineas ferro-
viarias para realizar los registros de piezas y acervos documentales en
las estaciones, de 1995 a 1998.

39 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Avalio e Inventa-
rios, exp. 7824, “Informe del Jefe de la Comision de Avaluo e Inven-
tarios, Ing. Carlos Corral”, 19 de agosto de 1927, f. 3.

40 [dem.
41 Ibid., f. 4.



En cuanto al equipo rodante, se habia inventariado
90% de las locomotoras en servicio, y sélo se tenian
valuadas 23 de ellas, que alcanzaron un monto de
1 024 500.00 pesos. El resto del equipo se encontraba
totalmente inventariado, pero sin valuacion.

El inventario de herramientas y maquinas fijas de
los talleres comenzé en Nonoalco, y el de muebles
se hizo en las terminales de México y en la Division
Aguascalientes.*

Aunque los expedientes no registran en qué mo-
mento el ingeniero Salvador Madrazo Arcocha aban-
doné el puesto de jefe de la Comision, para 1927 se
encuentra al frente de ella el ingeniero Carlos Corral,
quien la dirige hasta que se suprime.

Para julio de 1929 se habian recorrido 7 964 kilo-
metros de via, que representaban 70 % del total de las
lineas a inventariar. En ese momento los campamen-
tos trabajaban en las Divisiones Monterrey al Golfo y
Monclova.

Las Divisiones que faltaban por registrar eran las de
Guadalajara, Veracruz al Istmo y Panamericano, que
se consideraba concluir hasta el segundo semestre de
1930.%

En paralelo, la Comisién de Avalluo e Inventarios
realizaba otros trabajos que consideraba ajenos a su
programa general, entre ellos: la valuacion del Ferro-
carril Michoacan y Pacifico, la del Ferrocarril Carbo-
nifero de Coahuila, la revisién de los inventarios de la
Compafhia Constructora Nacional Mexicana, la regula-
rizacion de los inventarios del Ferrocarril Nacional de
Tehuantepec, la valuacion de los terrenos de las esta-
ciones de Colonia, Buenavista, Peralvillo, Nonoalco y
San Lazaro para la Comisién de Expertos de la Casa
Colpitts, la valuaciéon de los puentes internacionales
solicitada por la Comisién de Tarifas, y los laboriosos
trabajos de formulacién de pdlizas de seguros contra
incendio, que por veinte millones de ddlares fueron to-
madas a la Mexican American Corporation. Ademas,
elaboraba estudios y daba informacion a otros Depar-
tamentos, principalmente al de Contaduria General y a
la oficina del ingeniero en jefe.*

Hasta marzo de 1929 el gobierno y la compafia
FNM habian gastado 46 244.79 pesos y 1 293 219.23
pesos, respectivamente, para sostener la Comisién de
Avallo e Inventarios.*> Como la compaiia habia deter-

42 Ibid., 1. 5.

43 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Avalto e Inventa-
rios, exp. 7824, “Informe del

Ing. Carlos Corral, Jefe de la Comision de Avaluo e Inventarios”, 26
de julio de 1929, f. 5.

44 Ibid., £. 6.
45 [dem.
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minado suspender los trabajos de la Comisién por el
alto costo que implicaba sostenerla, el ingeniero Car-
los Corral envié al gerente general de la empresa un
informe que detallaba los trabajos realizados, acom-
pafiado de una justificacion por la que el inventario de
las lineas ferroviarias debia seguir adelante:
[...] si se suspendiera, practicamente se perderia todo
lo gastado, quedando inutil y sin aplicacién la minu-
ciosa documentacion coleccionada de las distintas
oficinas del ferrocarril y de las del gobierno, y la to-
mada directamente por el personal en el campo, do-
cumentacion que puede juzgarse insubstituible como
base del inventario, y de dificil aplicacion a cualquier
otro objeto, por no encontrarse terminada. Ademas,
debe tenerse en cuenta que una suspension de los
trabajos antes de su terminacién, anularia para la em-
presa la experiencia y especializacion del personal
que se ha obtenido a costo de esfuerzos, selecciéon
y grandes desembolsos, personal que seria dificil vol-
ver a reunir cuando se necesitara continuar el inven-
tario valorizado.*®

Este informe se discutié en sesiones de la Junta Direc-
tiva, la cual acordd no suspender los trabajos de la Co-
mision, pero si reducir 40 % el presupuesto autorizado
para terminar el inventario de las lineas, lo que supone
que los ultimos meses de trabajo de la Comision fue-
ron dificiles también para los propios empleados.

Finalizan los trabajos

El 11 de octubre de 1930, cuatro afios y diez meses
después de haber iniciado los trabajos, la Comision
termind sus labores en campo con el levantamiento
de imagenes en la estacion de Santa Lucrecia de la
Divisién Veracruz al Istmo.*” Sin embargo, los expe-
dientes de la Comision de Avaluo e Inventarios y el de
la Comision Valuadora de Danos no registran la fecha
exacta en que estas oficinas dieron por terminadas
sus actividades. Para el caso de las Comisiones de
Eficiencia y Tarifas se registra el 1 de junio de 1929
como fecha de suspension de sus labores, por reco-
mendacion de la Secretaria de Hacienda y con acuer-
do entre el gobierno mexicano y el Comité Internacio-
nal de Banqueros.*

46 Ibid., 1. 7.

47 Fototeca CEDIF, Fondo Comisién de Avalio e Inven-
tarios, album G-3, Divisién Veracruz al Istmo, kilometros
G-172 al G-325.

48 AHCEDIF, Fondo Junta Directiva, Comision de Eficien-
cia, exp. 7821, “Supresion de la Comision
de Eficiencia”, fs. s/n.
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Lo cierto es que podemos suponer que la Comi-
sion de Avaluo e Inventarios amplié sus actividades al
menos seis meses mas, ya que aun faltaba terminar
la organizacién de toda la documentacion elaborada
durante el registro. En el caso de las imagenes, tuvie-
ron que enviar a reproducir las placas 8 x 10” de las
Ultimas lineas registradas, sobre todo las de la Division
Veracruz al Istmo, con la que termind el registro. Una
vez que tuvieron en sus manos los positivos debie-
ron acomodarlos en sus respectivos albumes. En este
punto es importante mencionar que en algunas de las
imagenes aparece en el reverso de la foto la leyenda
“Rochester Photo”.

De 1930 a 1931 se llevd a cabo una reorganizacion
de la empresa, tal y como lo habia propuesto la Co-
mision de Eficiencia. Entre los puntos sustantivos que
se atendieron fue la supresién del Departamento de
Avaluo e Inventarios y la creacién del Departamento
de Estadistica.*®

En junio de 1931 las oficinas que ocup6 la Comi-
sion de Avaluo e Inventarios en el segundo piso de la
estacién Buenavista eran utilizadas por el Departa-
mento de Estadistica,® por lo que se puede inferir que
para entonces la Comision habia suspendido definiti-
vamente sus funciones.

La organizacion de las imagenes
Todas las fotografias se ordenaron en 135 albumes
empastados en vinil negro. En cada uno se acomoda-
ron, en hojas de cartoncillo del mismo color, entre 200
y 300 fotografias. En cada hoja se colocaron de una
a cuatro fotografias, dependiendo del tamafio, que
podria ser de 4 x5”,4x 107, 8 x5”,y 8 x 10”7, y se
sujetaron con esquineros de papel color negro. En el
reverso de las fotos se escribié a maquina, lapiz o tinta
la descripcion del contenido de la imagen. El pie de
foto es técnico, ya que describe a detalle el tramo de
via, la casa de seccion, la estacion, puente, o cualquier
otra construccion, incluyendo el tipo de materiales con
el que fueron fabricados.

En un pequeno rectangulo de papel escribieron a
maquina el mismo pie de foto y lo pegaron en la par-
te inferior, al margen de cada fotografia. Esta organi-

49 Ingrid Ebergenyi Magaloni, op. cit., pp. 95-96.

50 Este Departamento fue creado el 1 de julio de 1930, para recopilar
toda clase de datos numéricos de todos los departamentos, necesarios
para formular estados comparativos mensuales, que mostraran cifras
exactas del costo de unidades de todos y cada uno de los elementos
que entraban en la produccion del negocio ferrocarrilero. Al realizarse
los analisis de los resultados obtenidos, sefiala las deficiencias obser-
vadas. Biblioteca-CEDIF, Fondo Ferronales, Ferronales, organo del
personal de los Ferrocarriles Nacionales de México. México, t. 11,
numero 6, junio de 1931, p. 30.

zacion permite identificar con facilidad el lugar que
corresponde a cada imagen, y en caso de desprendi-
miento es bastante rapido volver a incorporar la ima-
gen a su lugar.

El orden que siguieron para acomodar las image-
nes en los albumes fue por linea ferroviaria y por ki-
l6metro, tal como se encuentra organizado el sistema
ferroviario; ademas, se incluy6 en la informacion del
album la Division territorial, caracteristica del ambito
ferrocarrilero.®" Cabe hacer notar que la administracion
de cada Divisiéon era encomendada a un superinten-
dente, quien representaba los intereses de la empresa
y era la autoridad sobre todos los jefes de los dife-
rentes Departamentos.5? En estas Divisiones podemos
mencionar la de Aguascalientes, Chihuahua, Durango,
Guadalajara, Veracruz al Istmo, Torre6n, Monclova,
San Luis Potosi y Terminales de México, entre otras.

Los encargados de organizar el material incluyeron
en la primera hoja de cada album un listado escrito
a maquina del material que contenia el alboum. En la
caratula se registra el numero de aloum (A-1, A-2, A-3,
B-1, B-2, C-1). Cada album contiene, ademas, el nom-
bre de la Division, después un titulo que dice “indice
de las fotografias de las propiedades de los Ferroca-
rriles Nacionales de México”, y abajo se mencionan
los kildbmetros que incluye. También se describe de
manera general cuantas imagenes existen por tema,
y después de estos datos se describen foto por foto
en el orden en el que se encuentran acomodadas las
imagenes.

Por ejemplo, el alboum A-1 Division México — Que-
rétaro, indice de fotografias, que para el caso no enlis-
taremos, tramo de los kildmetros A-6 al A-287; detalle
de terracerias 34, edificios 73, puentes 92, detalles de
via 6, servicios en estaciones 15, y tlneles 3, en total
223 imagenes.%® Después podemos leer “A-6-A-220.-
Puente viguetas laminadas sobre estribos de mam-
posteria. Claro 5.10 mts.; A-7-C-240.- Puente trabes
madera sobre estribos de mamposteria con un banco
falso intermedio. Claro 2.75”. En el resto de las hojas
del album estan acomodadas las 223 fotografias.

En el siguiente album, que es el A-2, encontramos
igualmente el listado con los datos del album y de las
fotografias, y cuenta con las imagenes de la infraes-
tructura ferroviaria de los kilbmetros A-294 al A-491,
y asi sucesivamente hasta el aloum A-11 en el kil6-

51 La Division es cada una de las partes territoriales en las que se di-
vide el sistema ferroviario, en De las estaciones, México, SCT/FNM/
MNFM, 1995, p.191.

52 Ingrid Ebergenyi Magaloni, op. cit., p. 107.

53 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
A-1, Division México-Querétaro, kilometros A-6 al A-287.



metro A-1970, en donde se encuentra Ciudad Juarez.
Las ultimas imagenes que aparecen en este album
corresponden al Puente Internacional, en el limite con
Estados Unidos.

El registro fotografico no so6lo se centrd en las li-
neas troncales, también incluy6 a los ramales® que se
conectaban con algunas lineas. Siguiendo con la linea
A, México-Ciudad Juarez, ésta contd en esa época
con siete ramales:

El AB que iba de Tula a Pachuca, el AC que iba de
Salamanca a Jaral del Progreso, el AD de Salamanca
a San Juan de la Vega, que fue levantado en 1932; el
AE que iba de Silao a Guanajuato, el AG de Zacatecas
a Guadalupe, que se levanté en 1944; el AJ de To-
rreén a Tlahualillo, y el AK de Brittingham a Dinamita
en el estado de Durango.%

Nétese que ahora en lugar de una sola letra son
dos, la A, que esladelalineatroncalylaB, C, D, E, G,
J, ¥ K, que corresponde al ramal. Esta era una manera
en ferrocarriles de identificar los ramales.

Cada uno de los ramales fue debidamente regis-
trado, kildbmetro a kildmetro, en todas las lineas en las
que estaban conectados. Por ejemplo, en la linea H
del antiguo ferrocarril Hidalgo y Nordeste, se encuen-
tran imagenes de los ramales que se conectaban a las
haciendas pulqueras, como la de Los Reyes, Salinas
y La Puerta, en donde podemos observar fotografias
de via angosta®® y de la infraestructura montada para
la operacion del ramal, ademas de una pequefa parte
de las instalaciones de una de las haciendas.®”

Las imagenes de los ramales se acomodaron en los
albumes después de que se termind el ordenamiento
de las de la linea troncal, por eso se encuentran en los
ultimos albumes de cada linea.

Esta labor no debioé ser nada sencilla y es claro que
implico el trabajo de varias personas, ya que ademas
de ordenar las fotos también hubo que hacer lo mismo
con las placas de negativos de nitrocelulosa, siguiendo
el mismo orden de las fotos. Estos negativos se aco-
modaron en sobres de papel glassine con el mismo pie
de foto de las imagenes. Si una placa contiene cuatro
negativos 4 x 5”, el sobre tiene escrito cuatro pies de
foto. Con estos sobres fueron armando paquetes de

54 El ramal es una linea definida como tal, que parte de cualquier
punto de la via principal. De las estaciones. op. cit., p. 194.

55 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, album
A-12, Division México-Querétaro-Aguascalientes, kilometros AB-2
al AB-70.2/ AC-1 al AC-35/ AD-1 al AD-45.2/ AE-0 al AE-23.7/
AG-0 al AG-7. Album A-13, Division Torreon, kilometros AJ-0 al
AJ-92.4/ AK-0 al AK-10.

56 La via angosta mide 91.4 cm de escantillon. El escantillon es la
distancia entre dos rieles paralelos por su costado interior. Francisco
M. Togno, Ferrocarriles, p. 315.

57 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
H-2, Division Hidalgo, kilometros H-101 al H-164.2.
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50 negativos cada uno, a los que les anexaron un lista-
do escrito a maquina con todos los pies de foto. Final-
mente, para proteger los negativos, los sobres fueron
envueltos con dos tramos de loneta de algodén y se
rotulé cada paquete con el nombre de la linea, el nu-
mero de paquete y los kildmetros que incluia.

El material qued? listo para servir como apoyo gra-
fico del inventario y avaliio de la empresa Ferrocarriles
Nacionales de México.

Una vez que la Comision de Avalio e Inventarios
concluyé sus cometidos entregd toda la documenta-
cion que genero durante sus actividades.

Y ¢qué pasé con las fotos?

No sabemos aun donde se resguardé inicialmente
toda esta informacion, pero es muy probable que los
albumes se hayan almacenado en alguna oficina de
la estacion Buenavista o en el edificio administrativo
de Ferrocarriles Nacionales de México. Sin embargo,
vale la pena preguntarnos si estas imagenes estuvie-
ron guardadas todo este tiempo y sélo se utilizaron
para realizar el avaliio de la Empresa. La respuesta a la
primera interrogante seria negativa, ya que el material
fotografico no llegd completo a su destino final, que es
la Fototeca del CEDIF. Algunas fotos fueron extraidas
de los albumes, en particular aquellas que hacian refe-
rencia a las estaciones y a los puentes. En cambio, la
segunda interrogante por muchos afos parecié tener
una respuesta afirmativa, ya que no existian sefales
de que se hubieran utilizado para otros fines que no
fueran el avallio de la empresa; sin embargo, hace al-
gunos afos, mientras se realizaba una revisiéon de los
primeros numeros de la revista Ferronales, se detect6
que algunas imagenes de estos albumes aparecieron
ahi publicadas. La revista, que comenzé a circular en
junio de 1930, era la publicacién oficial de la empresa
Ferrocarriles Nacionales de México, y dejé de circular
hasta enero de 1991, para dar paso a otra publicacion,
menos ambiciosa, que se llamé Via. Boletin de infor-
macion interna.

Los sefiores Francisco M. Riveroll y César R. Al-
caraz, editores de Ferronales y trabajadores del De-
partamento de Express de Ferrocarriles Nacionales
de México, utilizaron, desde el primer nimero, ima-
genes del registro fotografico de la Comision de Ava-
lUo e Inventarios para ilustrar algunos articulos de la
publicacion.

Aunque en principio hubiera podido pensarse que
las imagenes podian haber sido utilizadas sélo para el
avaluo o para lo que se necesitara una vez terminado
el registro en octubre de 1930, la realidad fue otra, ya
que lo cierto es que las fotos comenzaron a manipu-
larse incluso desde antes de que se finalizara el regis-
tro fotografico.

IS A= Ferroviaria
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Es asi, que podemos afirmar que algunas de las
imagenes que aparecieron en la revista no se tomaron
del original, sino que se mandaron reproducir a partir
de los negativos, para obtener una copia, y esto es
claro porque en dos fotografias la impresién se hizo
al revés, si se compara la copia con el original que se
encuentra en el aloum.®

Las imagenes se utilizaron para ilustrar los nume-
ros de junio a diciembre de 1930, enero a diciembre
de 1931; marzo, abril, mayo, julio, agosto, noviembre
y diciembre de 1932; enero, mayo, julio, noviembre y
diciembre de 1933, y asi sucesivamente hasta ya no
aparecer imagen alguna durante la década de 1940.

Las fotografias fueron insertadas comunmente en
la pagina posterior a la portada y en la pagina ante-
rior a la contraportada. En la publicacién acomodaban
cuatro fotos de forma vertical, cada una con su pie de
foto, que no era exactamente el mismo al que aparecia
en la parte posterior de la imagen, lo que da cuenta de
que la gran mayoria de ellos fueron editados.
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Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles
Nacionales de México. México, t. I, num. 2, julio de 1930.
Fondo Ferronales. Biblioteca Especializada.
CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

58 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
C-1, Division México-Querétaro, kilometros C-3 al C-292.2.

Este grupo de imagenes no tenia una relacién entre
si por su tematica, ya que incluian, por ejemplo, la “Lo-
comotora NM-139 al servicio de estos ferrocarriles”, la
“Grua Bucyrus NM-D-19618”, la “Entrada al cafén de
La Boquilla” y un “Detalle de la via en curva. Kilbmetro
B-203. Tren numero 4. Ruta México y Nuevo Laredo,
Tamps.*®

Otras imagenes ilustraron algunos articulos de la
revista, que muchas veces no tenian nada que ver con
el contenido de los mismos. Tal es el caso de los arti-
culos “Algo de historia. La consolidacién de las lineas
nacionales” y “Servicios subsidiarios de Express”, en
los que aparecen las fotos “Alcantarilla semicircular
con aleros (mamposteria) kildmetro 1015, ruta México-
Nuevo Laredo”, “Puente sobre el rio de Los Muertos” y
“Vista del patio de Nuevo Laredo, Tamps.”.®® En la pa-
gina anterior a la contraportada sucedia exactamente
lo mismo.

Con el paso del tiempo y la experiencia obtenida
en cada numero esto fue cambiando, y el tema de las
imagenes se fue equilibrando. Por ejemplo, “Una vista
de la estacion de Teoloyucan, México, en el kildmetro
38, linea de México a Ciudad Juérez. Division México-
Querétaro”, “Un aspecto de la estacién de Toro, Mor.,
kilometro 66, linea de México a Balsas. Division de
México-Querétaro”, “Edificio de la estacion de Cuer-
navaca, Mor. Ruta de México a Balsas. Division Méxi-
co-Querétaro”, “Detalle de la armadura de fierro del
puente en el kilbmetro 144, linea de México a Ciudad
Juarez. Division México-Querétaro”’' son tres image-
nes de estaciones y una de un puente, pero las cuatro
corresponden a la Division México- Querétaro.

Es importante resaltar también que gracias a la pu-
blicacién de estas imagenes en la revista Ferronales
se pudieron observar aquellas que también formaron
parte del registro, pero que no llegaron a la Fototeca
del CEDIF junto con el resto de las fotografias, como
sucedi6 con las fotografias que se tomaron en los ta-
lleres de Nonoalco y el equipo rodante. De estas Ulti-
mas solo llegaron algunas, las cuales se encontraban
acomodadas en los paquetes de negativos. Por eso
es de suma importancia ver las fotos que aparecen en
la revista, ya que nos brindan mas datos sobre como
se llevd a cabo el registro para el equipo rodante, ya
sean locomotoras o equipo de arrastre. Al igual que
en el registro de la infraestructura, los encargados de

59 Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales
de México. México, t. I, nim. 2, julio de 1930.

60 Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales
de Meéxico. México, t. I, nim. 4, septiembre de 1930, pp. 25, 27.

61 Ferronales, Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales
de México. México, t. II, num. 2, febrero de 1931.
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Ferronales. Organo oficial de los Ferrocarriles Nacionales
de México. Tomo I, Nimero 1, Junio de 1930. Fondo Fe-
rronales. Biblioteca Especializada. CONACULTA/CNPPCF/
CEDIF

fotografiar el equipo rodante colocaron la pizarra con
los datos de la linea y el kildmetro donde se encontra-
ba estacionado el equipo. Por ejemplo, en una imagen
de julio de 1933 se observa un furgdn cuyo pie de foto
dice: “Furgon NM-48513, blindado, de los ultimos ad-
quiridos para uso de los Ferrocarriles Nacionales”,%? y
en la pizarra se lee L-259-1, aunque en laimagen no se
distingue la fecha de la toma. Los datos anotados en la
pizarra nos permiten saber, en un /ndice de estaciones,
que el furgdn se encontraba estacionado en los patios
de la estacion Ventura, en San Luis Potosi.

Ahora bien, aunque conocemos hasta dénde fue-
ron utilizadas las imagenes por los editores de la re-
vista Ferronales, no sabemos si estas fotografias se
volvieron a utilizar en alguna otra publicacion, revista
o informe.

El siguiente paso entonces es revisar el contenido
de estos albumes para conocer el gran universo foto-
grafico que conformd la Comisién de Avaluo e Inventa-
rios, el cual rebasa el simple registro técnico.

62 Ferronales. Organo del personal de los Ferrocarriles Nacionales
de México. México, t. I, nim. 2, julio de 1930, p. 33.
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El acervo fotografico de la Comision

de Avalio e Inventarios

Vamos a detenernos un momento para plantear los
siguientes cuestionamientos: ;qué vamos a ver en
esas fotos?, infraestructura ferroviaria de la época
del vapor?; ¢a qué se le denomina infraestructura fe-
rroviaria?, ¢por qué decimos que es de la época del
vapor?, ; el desarrollo del sistema ferroviario se divide
en épocas?

Considero de suma importancia atender estas
cuestiones, ya que al hacerlo nos situaremos en el
contexto ferroviario de la época.

La infraestructura ferroviaria incluye todas las ins-
talaciones y edificaciones necesarias para el funcio-
namiento del ferrocarril: estaciones, vias, puentes y
tuneles, sistema de sefiales y comunicaciones, entre
otros aspectos. Esta infraestructura tuvo caracteristi-
cas especificas desde la introduccion de las locomo-
toras de vapor en México, y durante la segunda mitad
del siglo XIX. Esto se debe apuntar porque el vapor fue
utilizado no sélo para mover locomotoras sino también
para activar la maquinaria en los talleres de repara-
cién, como los de Aguascalientes, que eran los mas
grandes y famosos del sistema. Los tanques de agua
que abastecian a las locomotoras de vapor en camino,
con sus grandes garzas, también estaban disefiados
para el buen funcionamiento de este sistema de trans-
porte, y por todo esto a ese periodo de tiempo se le
denomind “época del vapor”, misma que durd hasta la
década de 1940, que llegan a nuestro pais las prime-
ras locomotoras diesel, que hoy conocemos.

En 1944 llego el primer lote de quince locomoto-
ras diesel, y a partir de entonces comenzo el paulatino
abandono de las locomotoras de vapor.®® Desaparecie-
ron los Departamentos de Paileria y Herreria, asi como
las plantas para el servicio de agua y combustibles en
los talleres mas grandes del sistema. En algunos ca-
sos se promovié la capacitacién de los trabajadores
en centros especializados,® y para 1948, la empresa
Ferrocarriles Nacionales de México habia incorpora-
do mas de cincuenta locomotoras diesel para el ma-
nejo de sus trenes, y puesto en marcha un programa
de modernizacion y rehabilitacion que comprendié la
renovacion y construccion de talleres y estaciones; el
ensanchamiento y reconstruccién de vias, el cambio
de durmientes vy rieles; el reforzamiento de puentes y
terraplenes, asi como la colocacion de nuevo balasto.

63 Isabel Bonilla, “Las diesel eléctricas que llegaron a México entre
1944 y 1948”, en Boletin Documental, nueva época, afio IV, nuimero
18, enero-marzo, 2004, p. 7.

64 Ibid., p. 9.
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Asi, en efecto, las imagenes generadas por la Co-
misién de Avallo e Inventarios muestran al sistema
ferroviario en la época de vapor, con talleres construi-
dos ex profeso para su mantenimiento y reparacion,
asi como con obras de infraestructura necesarias para
su funcionamiento.

Ahora bien, en las siguientes lineas haremos una
revision y reconstruccion de la infraestructura con la
que operaba FNM de 1926 a 1930, para conocer el
gran trabajo de registro que llevaron a cabo los foté-
grafos de la Comisién de Avaluo e Inventarios.

Estaciones

En el registro aparecen 1 282 imagenes de estaciones
ubicadas en las diferentes lineas que, para ese mo-
mento, pertenecian a la empresa Ferrocarriles Nacio-
nales de México.%® Es necesario aclarar que en esos
anos las lineas de los Ferrocarriles Mexicano (México-
Veracruz), Mexicano del Sur (Puebla-Oaxaca), y Sud
Pacifico de México (Guadalajara-Nogales) aun no se
integraban a FNM, por lo que no existen imagenes de
ellas.

Edificio de dos pisos de mamposteria de primera para es-
tacion de San Luis Potosi, 1926. Fondo Comisiéon de Ava-
lGo e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

La estacion era el edificio o parada en donde se
detenia el tren. Alrededor de ella se encontraban asen-
tadas, dependiendo de la importancia y movimiento
de la estacion, otras instalaciones,®® como bodegas,
patios, tanques para agua y mucho mas.

Las estaciones que contaban con edificio se carac-
terizaron en su construccion por diversos estilos arqui-

65 CEDIF, “Registro de las imagenes de estaciones, patios y talleres
que se encuentran en los dlbumes del Fondo Comision de Avaltio e
Inventarios, 1926-1930”, mecanuscrito, 2005.

66 Elena de Luis Roldan y Dolores Ma. Marmol Marin, “El legado
arquitectonico de los poblados ferroviarios en Espafia”, p. 109.

tectonicos, asi como los materiales con los que fueron
edificadas®’. A las estaciones las podemos clasificar
en principales, intermedias y de paso. Cabe decir que
Luz Carregha y Begofia Garay proponen una clasi-
ficacién para las estaciones de San Luis Potosi que
bien podriamos utilizar en nuestro estudio. Se trata de
estaciones simples o paraderos, estaciones menores,
intermedias, subterminales y terminales.®®

En las estaciones era comun encontrar espacios
destinados para la oficina del jefe de estacién, para
la venta de boletos, el telégrafo, la sala de espera, el
andén de pasajeros y el de carga. En las de mayor im-
portancia, ya sean las principales, subterminales o ter-
minales, encontramos una infraestructura mucho mas
amplia que formaba parte de la estacién, en la que se
incluye, por ejemplo, la bodega de carga, la habitacion
para el jefe de estacion, casas para empleados supe-
riores de la empresa,®® hospital, escuela, y en algunas
incluso habia restaurante. Sélo para las grandes esta-
ciones se proyectaron los espacios destinados para
los restaurantes en el interior del edificio, como fue el
caso de las estaciones de Aguascalientes, Colonia,
Durango, San Juan del Rio,”® entre otras. En cuanto a
las estaciones con edificios mas pequefos en donde
se instalaron los restaurantes, los espacios se tuvieron
que adecuar para ello o se encontraban en edificios
anexos a la estacion, como sucedioé en las estaciones
de Rodriguez Clara, en el estado de Veracruz; Vane-
gas, en el estado de San Luis Potosi,”" entre otras.

Lo mismo sucedioé con la habitacién para el jefe de
estacion, la cual muchas veces se encontraba al inte-
rior de la estacion y en otros casos él contaba con una
pequena casa anexa al edificio de la misma, la cual
ocupaba junto con su familia.

En los albumes se observa que el registro fotogra-
fico no se limitd a los edificios como tales, sino que se
amplié hacia los patios, en los que se encontraban las
bodegas y muelles de carga, los tanques de agua cir-
culares, los tanques de aceite y hasta los bafios, que
comunmente se encontraban en el patio para el servi-
cio de trabajadores y pasajeros.

Todos y cada uno de los elementos caracteristicos
de las estaciones aparecen en algunas de las foto-

67 De las estaciones. México, SCT/FNM/MNFM, 1995, p. 27.

68 Luz Carregha Lamadrid y Begofia Garay, Un camino olvidado. Es-
taciones de ferrocarril en el estado de San Luis Potosi: Linea México
— Laredo (Ferrocarril Nacional Mexicano), p. 85.

69 Ibid., p. 78.

70 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, albu-
mes A-3, B-0, D-0, A-1.

71 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, albu-
mes G-3, B-4.
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Restaurante en la estacion de Rodriguez Clara, Ver., 1930. Fondo Comisién de Avaluo e Inventarios. Fototeca. CONACUL-

TA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

grafias: filomenas,”? seméforos, bancas de la sala de
espera, costales cargados de insumos listos para ser
transportados, embarcaderos para ganado, carbone-
ras de maderay rieles, ademas de hoteles que habia en
algunas estaciones o se encontraban cercanos a ellas.
También se da cuenta de los hospitales, que poseen
una gran belleza arquitecténica, y del equipo rodante,
que se aprecia listo para ser utilizado en algunos pa-
tios. Incluso se registraron los perros y marranos que
atravesaban por ahi al momento de la toma, sin olvidar
lo que finalmente da vida a una estacion: los pasaje-
ros y personas vinculadas a la estaciéon, como eran los
propios trabajadores y los vendedores ambulantes.
Como ya se menciond, no en todas las fotografias
de las estaciones se registro la totalidad de los ele-
mentos antes mencionados. Quiza se pueden dividir
las imagenes entre aquellas en las que se observa la

vida de una estacién, llena de personas aguardando la
llegada del tren en la sala de espera, con los muelles
repletos de insumos, de otras en las que sélo apare-
cen algunas personas posando para la foto, que mu-
chas veces es el propio personal de la estacion, y las
que soélo muestran el edificio, que dan la impresién de
estar abandonadas.

El registro fotografico permite observar también un
detalle que resulta interesante, que tiene que ver con
el momento de construccién de las estaciones en la
segunda mitad del siglo XIX y principios del XX, cuan-
do cada linea ferroviaria opté por un modelo de cons-
truccion, que se repetia en gran parte de los edificios,
con excepcion de los ubicados en los grandes centros
ferroviarios y en las paradas de bandera, en las que no
habia edificio, solo el letrero que designaba el nombre
de la estacion, lugar en el que el tren solo se detenia si

sahke

dddidada

Bodega de express en la estacion de Ciudad Juarez, 1928. Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. Fototeca. CONA-

CULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

72 La filomena era una carreta que se empleaba para acomodar la
carga que se bajaba del tren o para subirla al tren. Casi siempre se
encontraba en el andén, y era utilizada por los empleados del servicio
de express y los de la bodega de carga.

SN Ferroviaria
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Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

habia alguna persona que necesitara abordar. Esto se
debiod a que la empresa, al usar un solo modelo econo-
mizo6 tiempo y recursos.” En las ciudades principales
los estilos arquitecténicos fueron diversos, incluyendo
los de inspiracion griega, renacentista y clasica.”
Ademas de utilizar edificios como estacion, la em-
presa también acondicioné furgones de madera para
ese fin. Estos furgones eran parte del equipo rodante
empleado para el transporte de carga, y en la gran ma-
yoria de los casos fueron utilizados sin los trucks, es
decir, sin las ruedas y el bastidor que sostenia la es-
tructura de madera. Por supuesto que en ese sentido
hubo excepciones, como la estacion Marte, en el esta-
do de Coahuila, ubicada en el kilbmetro 710 de la linea
Tampico-Gémez Palacio.” Estaciones como Ferreria,
San Antonio, JesuUs Carranza, Lefa, Aragén, Sarabia,
Villalobos, Pedrito, Pabellén, Berriozabal, Guadalupe,
Presidio y muchas mas, se encontraban en estos ca-
rros de carga.”® Ahi estaba el jefe de estacioén, quien
a su vez despachaba los boletos y documentaba la
carga que debia transportarse en el proximo tren.

Es importante destacar que cada estacion, ya fuera
grande o pequefia, se convirti6 en un punto de en-
cuentro, de despedida, de acopio de productos de
la regioén, de venta para aquellos que ofrecian comi-
da, frutas, dulces a los pasajeros que viajaban en el
tren. La estacion era mucho mas que un simple pa-
radero, era el punto central de accién de buena par-
te de los poblados que giraron en torno al ferrocarril.

Finalmente, debemos hablar de los pasajeros,
quienes esperaban el tren en las salas de espera, que

73 Elena de Luis Roldan y Dolores Ma. Marmol Marin, “El legado
arquitectonico...”, op. cit., p. 104.

74 De las estaciones, op. cit., p. 38.

75 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, album
M-6, Division Torredn, kilometros M-673.5 al M-897.3.

76 Estaciones de la linea A. Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de
Avaluo e Inventarios, albumes, A-1, A-2, A-3, A-4, A-5.

de Torredn, 1927. Fondo Comision de Avalto e Inventarios.

muchas veces se encontraban afuera de la estacion,
con un cobertizo de madera y lamina. En este as-
pecto es interesante senalar que si no supiéramos la
fecha de la toma de las imagenes, pensariamos que
las fotos fueron realizadas a finales del siglo XIX o los
primeros anos del siglo XX, sobre todo en los casos
de las que se tomaron en las estaciones ubicadas en
areas rurales, ya que en ellas, las mujeres aparecen
ataviadas con sus rebosos oscuros y los hombres con
sus sombreros redondos de paja y su vestimenta de
manta. Algunos incluso portan su sarape o jorongo. En
las estaciones ubicadas en las ciudades o poblados
mas grandes es mas facil ubicar la temporalidad de
las imagenes, ya que las mujeres se visten con ves-
tidos de moda, cortos y rectos; sus cabellos son cor-
tos y asimétricos, similares a los que se usan hoy dia,
mientras que los caballeros portan trajes y sombreros
caracteristicos de la década de 1920. En buena parte
de las imagenes, quienes aparecen en ellas, posaron
para la foto.

Estaciéon Durango, Dgo., 1929. Fondo Comisién de Avaltio
e Inventarios. Fototeca.
CONACULTA/CNPPCF/CEDIF
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Talleres
Al igual que las estaciones, los talleres formaron parte
del registro fotografico de la Comisién de Avallo € In-
ventarios. Por eso encontramos imagenes de los gran-
des y afamados talleres de Aguascalientes, Acambaro,
San Luis Potosi, Nonoalco, Monterrey, Tierra Blanca y
Buenavista, asi como de los pequeios, pero no me-
nos importantes talleres de Dofia Cecilia, en Tamauli-
pas; los de Tonald, Gémez Palacio, Chihuahua, Nuevo
Laredo, Cardenas, Hipdlito, Durango, Guadalajara y
Monclova.

¢ Por qué eran tan importantes dentro del sistema
ferroviario? ¢ Cual era su funcion? La respuesta radica
en que en los talleres se llevaba a cabo todo el tra-
bajo de mantenimiento y reparacién de locomotoras,
carros y coches que circulaban por el sistema ferro-
viario. Dependian del Departamento de Fuerza Motriz
y Maquinaria, y en ellos laboraba un gran nimero de
trabajadores con diferentes especialidades. Habia
mecanicos, albafiles, pintores, cobreros, hojalateros,
moldeadores, fundidores, modelistas, herreros, calde-
reros, y carpinteros.”” Para llegar a tener uno de es-
tos puestos, los trabajadores debian seguir un orden
de ascenso escalafonario: ayudante auxiliar, ayudante
(puesto inicial de escalafén), aprendiz, operario, ins-
pector local, cabo, ayudante de mayordomo, mayor-
domo, y maestro mecanico ayudante, ya que el maes-
tro mecanico era la autoridad maxima del taller, y su
puesto era de confianza.”®

En las fotografias podemos observar vistas pano-
ramicas de los talleres y tomas mas especificas de al-
gunos de ellos, pero el lado humano casi no esta pre-
sente. Son pocas las imagenes en las que se aprecia
a los trabajadores realizando sus labores, y vale decir
que en las tomas de talleres pequefios, casas redon-

77 Ingrid Ebergenyi Magaloni, op. cit., p. 111.
78 Ibid., pp. 111-112.

Estacion Presidio, Ver., 1930. Fondo Comisién de Avallio e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF
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das o casas de maquinas sucede lo mismo. Cuando
vemos alguna imagen con trabajadores, éstos, por lo
general, estan posando para foto.

Estacion La Noria, Qro., 1926. Fondo Comisién de Avalto
e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

Uno de los talleres mas grandes y completos del
sistema fue el de Aguascalientes, que se establecio a
finales del siglo XIX. De él se hicieron 195 tomas que
ocupan casi un album completo.” El fotégrafo registréd
las areas de carpinteria, de inspeccién de carros y car-
pinteria; los Departamentos de Via, Paileria y Trucks;
tanques de locomotoras, flechas y lincks; las areas de
reparacioén y pintura de locomotoras; el taller mecani-
co, bronces, cobreria y hojalateria, herreria, reparacion
de fluxes, la casa de calderas, laminacion, el taller de
ranas; las areas de fundicion, reparacion y pintura de
coches de pasajeros; el taller de modelos, reparacion
de carros tanque y trucks de carros y locomotoras.
También hay imagenes de los Departamentos de tor-
nos, de taladros, de tornos y tarrajas; de cepillos, de
paileria y de carros. De cada uno se tomaron de dos a
tres imagenes en las que se puede observar la grande-
za de las naves que albergaban los talleres, las loco-
motoras en reparacion, las herramientas acomodadas
en los patios. En otras palabras nos permiten sentir
el peso y el volumen de cada uno de esos talleres y
exclamar: jAh, esto si era grande!

79 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, Album
A-4, Division de Aguascalientes, Terminal de Aguascalientes.
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La casa redonda también formaba parte de los ta-
lleres. Era una construccion en forma de semicirculo
con varias entradas que permitian el ingreso de las lo-
comotoras de vapor a las fosas de inspeccién. Cons-
taba de tres elementos: la mesa giratoria, el edificio
semicircular y los patios anexos. La mesa giratoria era
una estructura ubicada en un foso en la parte central
de la casa redonda, que tenia un mecanismo de tres
puntos de apoyo y cien pies de largo, que permitia la
distribuciéon de las locomotoras en las fosas. La fun-
cién de este taller era proporcionar servicio de man-
tenimiento, inspeccién, aprovisionamiento, asi como
realizar reparaciones menores a las locomotoras.®

Otros talleres que también tenian casas redondas
eran los de Guadalajara, San Luis Potosi, Buenavista,
Gomez Palacio y Acambaro. En ellos también pode-
mos apreciar locomotoras de vapor estacionadas en
las entradas a las fosas, asi como a algunos trabaja-
dores desempefando sus actividades y a otros que
posan para la foto en la mesa giratoria. Y precisamen-
te en estas fotos es en donde podemos observar con
claridad la vestimenta que identifica a los trabajadores
ferrocarrileros de la época del vapor, con su overol,
botas y paliacate. Algunos también portan una especie
de mandil grueso, que servia para evitar manchar el
overol.

Panoramica del patio de talleres de Chihuahua. Vista al
sur. 1928. Fondo Comisién de Avalto e Inventarios. Foto-
teca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

En este registro también se aprecia la maquinaria
que se utilizaba dentro de los talleres. Estas imagenes
son sumamente interesantes y nos permiten conocer
el tipo de tecnologia utilizada en la década 1920, ade-
mas de que dan cuenta de cudles eran las compariias
que producian las maquinas y herramientas, asi como
un sinnimero de datos mas. Por ejemplo, si volvemos

80 Teresa Marquez Martinez, “La casa redonda”, pp. 19-27.

al album de los talleres de Aguascalientes, en parti-
cular a las imagenes del area de llantas de locomoto-
ras, podremos apreciar una grua eléctrica movil marca
Case Crane, cuya capacidad era de cinco toneladas,
y un aparato para calentar llantas de ruedas motrices
de locomotoras. También hay imagenes del interior del
edificio para fuerza eléctrica en las que se aprecian
dos motores de vapor marca Ridway, de 800 caba-
llos cada uno, con generadores acoplados de 500 ki-
lowatts, y una compresora de aire. No faltan las ima-
genes de los tornos horizontales que se hallaban en el
Departamento de Tornos, y una maquina para tarrajar.
En el Departamento de Taladros se registraron taladros
radiales y un escoplo de la Niles Bement Pond Co. En
el Departamento de Cepillos habia tornos verticales,
un taladro radial y otro de brazo fijo, un cepillo de codo
marca The Cincinati Shaper Co., dos cepillos de carro,
uno de la W.B. Bement & Son, y el otro de la Putnam
Machine Co., una prensa hidraulica para fijar ruedas
en sus ejes de la Southwark Foundry & Machine Co.,
tornos verticales para llantas de ruedas de la Betts Ma-
chine Co., y de la The Bullard Machine Tool Co., y en
el Departamento de paileria encontramos punzones y
un rodillo para combar lamina de la Niles Bement Pond
Co. En los patios se encontraba una grtuia de vapor Lo-
comovile, con capacidad hasta de 20 toneladas, que
se utilizaba para el servicio en el patio de los talleres.

._-__ [~ T 2

Interior del taller mecanico, talleres de Aguascalientes,

1927. Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. Fototeca.
CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

Las imagenes son extraordinarias. En algunas apa-
recen los trabajadores de talleres posando junto a la
maquinaria, mientras muestran la magnificencia de
cada una de ellas, pero sobre todo revelando la impor-
tancia de su fuente de trabajo.®

Podriamos seguir enumerando la inagotable can-

81 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, album
H-0, Division Terminales de México, Terminal Peralvillo.
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Casa redonda (antigua) de tepetate, tabique y lamina para vias del 1 al 8. Patio de talleres de Guadalajara. 1929. Fondo
Comisiéon de Avalto e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

tidad de herramientas y maquinaria que existieron en
los talleres de Aguascalientes, y aun nos faltarian los
de Acambaro, Guadalajara, Monterrey, Buenavista,
y todos aquellos que sirvieron al equipo rodante que
circulaba por las lineas ferroviarias del pais. Estos ta-
lleres, aunque no eran tan grandes y equipados como
los de Aguascalientes, también fueron registrados en
todas sus instalaciones y maquinaria.

Vivienda para los trabajadores

El registro fotografico de las viviendas qte ocupaban
los trabajadores ferrocarrileros por el deszempefio de
sus labores dentro de la empresa resulta revelador.
Aquellos que ocupaban los puestos de mayor cate-
goria contaban con casas grandes y acondicionadas
para ellos y sus familias. En el centro ferroviario de
Aguascalientes, en la colonia de empleados, el super-
intendente de Divisidbn contaba con una casa grande

de mamposteria de dos pisos con un corredor de ma-
dera en la segunda planta, dos chimeneas y techo de
lamina. El mayordomo general tenia una casa un poco
mas pequena, pero con caracteristicas similares a la
del superintendente.®

Los empleados de menor categoria se alojaban en
casas, dobles o sencillas, dependiendo su rango, de
mamposteria. En las casas dobles las familias com-
partian el mismo corredor y cada una de ellas tenia
su propia chimenea. Para delimitar los terrenos de las
casas se construyeron cercas con tablillas de madera.
Todas las viviendas se encontraban numeradas.®

No podemos decir lo mismo de las casas desti-
nadas a los peones de via, las cuales por lo general

82 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
A-4, Division de Aguascalientes, Terminal de Aguascalientes.

83 Idem.

Trabajadores del Departamento de Aparatos, talleres de Peralvillo, 1926. Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. Foto-
teca. CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF
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eran conocidas como casas de seccion. En su mayo-
ria tuvieron una forma rectangular y fueron construidas
en mamposteria, aunque hubo algunas de madera,
como las que se levantaron sobre la linea del Pana-
mericano, que cubria la ruta de Picacho a Suchiate en
los estados de Oaxaca y Chiapas.®* Otras sélo eran
casetas de madera o de durmientes, y algunas mas,
sobre todo en las zonas de clima calido, tenian techo
de palma. En cada casa de seccion habia de cuatro
a ocho habitaciones y cada una tenia un aproximado
de 9 a 15 metros cuadrados. Ahi se instalaba el pedn
de via, ya fuera solo o con su familia.®® El cuarto sélo
contaba con la puerta de entrada y una ventana en la
parte posterior.®

Casa de seccion en los patios de Buenavista, México, D.F,,
1928. Fondo Comision de Avalio e Inventarios. Fototeca.
CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

En las imagenes podemos observar no solo los
exteriores de las casas de seccién sino también los
interiores, en donde estan presentes las esposas y los
hijos de los trabajadores, ademas de los animales que
criaban al interior, como gallinas y puercos.®” Estas
sencillas construcciones no contaban con ningun tipo
de ornamentacion.

Hospitales

El servicio médico para los trabajadores del ferrocarril
tuvo la virtud de ser el primero que se otorgo en el pais
a trabajadores asalariados,® y esto se debid a que re-
sultaba sumamente necesario contar con él dadas las
labores que desempefiaban estos hombres en las di-
versas tareas que tenian asignadas, ya fuera en los ta-
lleres, en las estaciones, en la via o en el propio tren.

84 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, album
K-1, Divisiéon Panamericano, kilometros K-0 al K-162.

85 Entrevista con Alfredo Nieves Medina, ex integrante del Pronare,
Puebla, septiembre de 2010.

86 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
A-4, Division Aguascalientes, Terminal de Aguascalientes.

87 Idem.

88 Guillermo Guajardo Ortiz, “Tres notas sobre la historia de los ser-
vicios hospitalarios de los ferrocarriles mexicanos”, p. 125.

El primer hospital destinado para la atencion de los
trabajadores lo construy6 la compafia del Ferrocarril
Nacional Mexicano en la ciudad de México, a finales
del siglo XIX, y lo denominé Hospital Colonia.®

Posteriormente, cada empresa ferroviaria constru-
y6 sus propios hospitales, que se ubicaron a lo largo
de todo el pais.®® Cuando en 1908 se crea la compa-
nia Ferrocarriles Nacionales de México, los hospitales
también se incorporaron a la empresa, junto con el
resto de la infraestructura ferroviaria.

Debe mencionarse que en el registro fotografico
de la Comisién de Avallo e Inventarios no aparecen
todos los hospitales que estaban al servicio de los tra-
bajadores ferrocarrileros. Las imagenes que encontra-
mos son de los hospitales de Colonia, San Luis Potosi,
Aguascalientes, Cordoba, Piedras Negras, Guadalaja-
ra y Acambaro.

Hospital de Aguascalientes, 1926. Fondo Comision de Ava-
lGo e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

En el caso del Hospital Colonia el fotografo realizé
tomas detalladas tanto del exterior del edificio como
de su interior. Era un edificio de dos pisos en los que
se distribuian los Departamentos de sifilis, ojos, oidos,
y mas, ademas de la oficina de la direccion, rayos X,
sala de operaciones, dormitorios y bafos. En las cons-
trucciones anexas al edificio se localizaban las habita-
ciones para enfermeras, la cocina, la sala para cura-
ciones de enfermos internos, la sala de medicina, los
lavaderos, el pabellon para la servidumbre, la bodega
y, por supuesto, los jardines.®’!

En el Hospital de Aguascalientes se llevo a cabo un
registro similar al del Colonia, sélo que en éste se rea-

89 fdem.
90 Ibid., p. 126.

91 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
B-0, Division Terminales de México, Terminal Colonia.



lizaron tres tomas de los interiores, que corresponden
ala escalera que conduce a la habitacion del doctor en
jefe y dos mas de un par de chimeneas, una ubicada
en un pabellén de la planta baja y la otra en una reca-
mara.®” En cambio, en el hospital de San Luis solo e
realizaron tomas del exterior del edificio.®®

En casi todos los hospitales el fotégrafo dio pre-
ferencia a las tomas de exteriores mas que a las de
interiores, solo que en el registro del hospital de Gua-
dalajara, el fotégrafo tomd una imagen de la sala de
operaciones.®

Es importante mencionar que algunos de los hos-
pitales fueron hechos totalmente en madera, muy al
estilo de las construcciones estadounidenses.® Otros
que no fueron hechos en madera utilizaron otro estilo y
detalles como la Bay window, que podemos encontrar
en el edificio del hospital del San Luis Potosi.%

Puentes

Otro tema que cobré gran importancia en el registro
fue el de los puentes ferroviarios. La construccion de
este tipo de infraestructura fue fundamental en el trazo
de las rutas, pues permitia dar continuidad a los reco-
rridos, comunicar zonas aisladas y propiciar el inter-
cambio, ademas de que cada uno de ellos terminé por
integrarse al paisaje natural que los rodeaba.

Un puente es una estructura colocada en una via
de comunicacién que sirve para salvar un curso de
agua, una depresion del terreno o cualquier obstaculo.
La estructura de un puente se divide en tres partes: in-
fraestructura o cimentacién, subestructura y superes-
tructura, que es por donde transita la carga rodante.*

Hay dos tipos de puentes en el sistema ferroviario,
los provisionales, que son de madera, y los definitivos,
que son de hierro, acero o concreto.®® En los puentes,
cuando la via pasa sobre la estructura, se dice que
es un puente de paso superior; cuando la via pasa a
través de la trabe se le llama puente de paso a través,
y cuando la via pasa por el cordén inferior de la trabe
se dice que es de paso inferior.%

92 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, album
A-4, Division Aguascalientes, Terminal de Aguascalientes.

93 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, album
B-3, Division San Luis Potosi, kilometros B-500 al B-599.

94 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, album
1-2, Division Guadalajara, kilometros I-181 al 1-259.1.

95 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, Album
R-1, Divisiéon Monclova, kildmetro R-0.

96 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, album
B-3, Division San Luis Potosi, kilometros B-500 al B-599.

97 CEDIF, Entre destinos. Puentes ferroviarios de México, p. 2.

98 Ferrocarriles Nacionales de México, “Curso por correspondencia
sobre conservacion de via”, Primera parte. Terracerias. Capitulo II.
Obras de Arte, en..., pp. 7-8.

99 Ibid., pp. 10-11.
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Tanto en los puentes como en las estaciones exis-
ten diferentes estilos de construcciéon, que dependen
de la longitud que pueda tener la barranca o rio so-
bre los que se van a montar. Por ejemplo, los puentes
con trabes de viguetas laminadas deben ser utilizados
para claros de hasta 16 metros. Los de trabes de sec-
cion compuesta de lamina remachada son para claros
de hasta 40 metros. Los de armaduras remachadas
se levantaron para claros de 40 metros y mas, y los
de armaduras articuladas para claros de 90 metros o
mas.'® Estas armaduras pueden ser de distintos tipos,
tales como: Warren, Pratt, Howe, Baltimore, Cantile-
ver, King, entre otros, y cada uno se distingue por su
triangulacién.

Puente paso interior, trabes compuestas de armadura de
fierro remachado y articulado, tipo Parker, sobre estribos
de mamposteria, en el rio Tuxpan. Vista de norte a sur.
1929. Fondo Comision de Avalio e Inventarios. Fototeca.
CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

Las fotografias del registro dan puntual cuenta del
avance tecnolégico aplicado en la construccion de los
puentes ferroviarios en México hacia principios de si-
glo XX. El fotoégrafo y quienes lo acompanaban en el
registro debian bajar hacia el rio o barranca para po-
der tomar imagenes desde la parte inferior del puente,
sobre todo si era de armaduras, ademas de enfocarse
en los detalles propios de la construccion.%?

En el caso de los puentes de paso a través, las to-
mas se enfocaron en dos puntos, por un lado se tratd
de mostrar la parte interna de la estructura, y por el
otro, la parte externa, en donde se puede apreciar en
una sola toma el puente en su totalidad.'®

100 FNM, Especificaciones para puentes de acero para ferrocarril.
Proyecto-fabricacion-materiales, p. 1.

101 CEDIF, Entre destinos. Puentes ferroviarios de México, op. cit.,
p- 2.

102 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, al-
bum I-4, Division Guadalajara, kilometros 1-420 al I-502.

103 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, al-
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En los puentes con trabes de viguetas laminadas
o los construidos en madera, en los que el tren pa-
saba arriba de la estructura, podemos observar que
los fotdgrafos hacian su toma desde la parte baja del
puente, a fin de que se pudieran observar los estribos
sobre los que descansa la estructura. En algunas de
las imagenes que tomaron de estos puentes, el foté-
grafo pedia a sus acompafantes que posaran junto
con el armon sobre el puente.'®

Durante el registro de los puentes, el fotdgrafo
encontré a trabajadores a los que se les denomina
“puenteros”, realizando reparaciones, mantenimien-
to y construccién de estas estructuras. En muchos
de los casos el fotografo tuvo que bajar a la altura de
los estribos del puente para poder tomar una ima-
gen de los trabajos de mantenimiento o cimentacion
realizados.'%®

Construccion de los cilindros de fierro y concreto para
apoyo de la trabe Pratt, en el puente sobre el rio Tuxtla,
1930. Fondo Comision de Avaluo e Inventarios. Fototeca.
CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

Es importante sefalar que el tipo de puente, las
longitudes de las trabes y de los claros, los materia-
les con los que fueron construidos son descritos en
el pie de foto de cada una de las imagenes, ademas
de registrar la linea y el kilbmetro en donde se localiza
cada uno de ellos, sin olvidar que en la foto aparece la
pizarra que describe la linea y el kilbmetro, ademas de
la fecha de la toma.

Taneles

En la construccién de vias férreas se ha considerado
de manera fundamental realizar obras que eviten lar-
gos rodeos que incrementan los costos, por eso, para

bum R-3, Division Monclova, kilometros R-132 al R-237.9.

104 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, al-
bum C-1, Division México- Querétaro, kilometros C-3 al C-292.2

105 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, al-
bum I-2, Division Guadalajara, kilometros I-181 al 1-259.1

facilitar el paso de la via en las regiones montafosas
fue necesario perforar los cerros, y a estas perforacio-
nes se les conoce como tuneles.'® Existen tineles en
roca, que no requieren revestimiento, dada la dureza
del material, y tuneles revestidos, que se encuentran
en un terreno en el que se producen derrumbes.'"”

En México, la construccién de tuneles en el siste-
ma ferroviario obedecioé primordialmente a la orografia
por la que tenia que atravesar el tren. En las regiones
montafosas de Guerrero, Jalisco, Colima y San Luis
Potosi se edificaron una serie de tuneles que permi-
tieron a los trenes de carga y pasajeros bordear las
montanas.

En la entrada de algunos tuneles se anot6 con pin-
tura el numero, la longitud, y el kilbmetro; por ejem-
plo, el tunel ubicado en el kilbmetro 1-458-E, de la linea
Guadalajara-Manzanillo, tiene marcado el nimero 1
con una longitud de 150 metros, y el kildbmetro 458-E,
y asi sucesivamente los siguientes 12 tuneles que se
encuentran ubicados en esta linea.'®®

Boca de salida del ttiinel nimero 1 en la linea de Guadala-
jara a Manzanillo, 1929. Fondo Comision de Avalto e In-
ventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

El fotégrafo de la Comision de Avalto e Inventa-
rios realizd un registro de cada uno de los tuneles. Las
tomas se enfocan basicamente en dos puntos: la en-
trada y la salida de cada tunel, y en algunos casos,
entrd a alguno de ellos y desde ahi tomé la foto hacia
afuera.'® También realizé alguna toma del paisaje que

106 FNM, “Curso por correspondencia sobre conservacion de via”,
op. cit., p. 13. Manuel Melis Maynar, Miguel Jiménez Vega, Domingo
Cuéllar Villar, Inventario de tuneles ferroviarios de Esparia, p. XI1.

107 idem.

108 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, al-
bum I-4, Division Guadalajara, kilémetros 1-420 al I-502.

109 Idem.



rodeaba a los tuneles, por supuesto, siempre y cuando
éste apareciera en la imagen.'® En este sentido, unas
de las mas representativas fueron las que se tomaron
en el Canon de Tamasopo, en el estado de San Luis
Potosi, con vista de los tuneles 3 y 4, en la linea de
Chicalote a Tampico, en el aifio de 1929,""" en donde se
aprecia en toda plenitud el Caidn y en las montafas
se ven unos pequenos orificios que son los tuneles. En
esa ocasion el fotégrafo tomd una siguiente imagen en
la que se observa un tren de carga pasando precisa-
mente por uno de los tuneles.

Cainonde Tamasopoconvistadelostineles3y4enlalineade
Chicalote a Tampico, 1929. Fondo Comisién de Avalto e In-
ventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/MNFM/CEDIF

Los tuneles no sélo se construyeron en zonas
montafosas, también los hubo en lugares totalmente
planos, como el de Barrientos, que es el Unico que
aparece su nombre en el registro fotografico. Este tu-
nel aparece registrado en dos lineas, en la A, que va
de México-Ciudad Juarez, y en la B que sigue la ruta
México-Nuevo Laredo,'? ya que se construyé justo en
una pequena parte de la ruta donde se juntaba las vias
de ambas lineas.

En los pies de foto de las imagenes de los tune-
les se detalla el nUmero del tdnel, si es la entrada o la
salida del mismo vy si esta construido en roca o esta
revestido de mamposteria. En muchos casos se men-
ciona su longitud.

Alcantarillas

En el proceso del tendido de una via, uno de los prime-
ros trabajos que se realiza es el terraplén, ya que sobre
él se asentaran los durmientes y los rieles. Al construir-
se el terraplén se atraviesan rios, arroyos, riachuelos y
pequeinos canales de riego, entre otros. Precisamen-
te para librarlos y continuar con la construccién del
terraplén, se realizan obras que permitan el paso del
agua. Estas obras son conocidas con el nombre de

110 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, al-
bum L-3, Division de Cardenas, kilémetros L-436 al L-601.

111 idem.

112 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, al-
bum A-1, Division México-Querétaro, kilometros A-6 al A-287. Al-
bum B-1, Division México-Querétaro, kilometros B-6 al B-313.
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alcantarillas. El tamano de la alcantarilla depende de la
cantidad de agua que va a pasar por ella, y se constru-
yen de diferentes tipos: cuadradas o rectangulares, lla-
madas también de cajén; circulares en forma de tubo y
las de arco, comunmente denominadas de béveda.'"®

Las alcantarillas son las obras que mas abundan en
la via. Por eso, en el registro fotografico aparecen en
gran cantidad. El fotdgrafo, junto con sus acompanan-
tes, tenia que estar pendiente al momento de pasar
por una de ellas, ya que sobre la via éstas no se ven,
sobre todo si son pequenas.

En las imagenes podemos observar que sélo se
realizaba una toma por alcantarilla. El fotégrafo baja-
ba a la alcantarilla para tomarla en toda su dimension.
Uno de los carretilleros también bajaba con él para
sostener la pizarra en la que se anotaba la linea y el
kilometro en el que se encontraba ubicada. Los demas
se quedaban en el armén, y muchas veces fueron foto-
grafiados en la via sobre la alcantarilla.'*

Alcantarilla de mamposteria, boveda semicircular, 1926.
Fondo Comision de Avalio e Inventarios. Fototeca. CO-
NACULTA/CNPPCF/CEDIF

Otras imagenes dan cuenta del impresionante
tamafo de algunas alcantarillas y de los lugares en
donde fueron construidas. Tal es el caso de las ubi-
cadas en la linea Guadalajara-Manzanillo, en la region
montafosa.'"®

Via
Durante la segunda mitad del siglo XIX el ferrocarril se
convirtié en el medio de transporte por excelencia, no
sélo para el traslado de insumos y perecederos a gran-
des distancias, sino también para el transito de perso-
nas, quienes viajaban por cuestion de negocios, para
conocer otros lugares o simplemente para disfrutar de
unos dias de descanso con la familia.

Gracias a esta euforia por el ferrocarril se constru-

113 FNM, “Curso por correspondencia sobre conservacion de via”,
op. cit.,p. 1, 5.

114 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio ¢ Inventarios, al-
bum C-1, Division México-Querétaro, kilometros C-3 al C-292.2.

115 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, al-
bum I-4, Division Guadalajara, kilémetros 1-420 al I-502.
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yeron diversas lineas ferroviarias, cuyas concesiones
fueron otorgadas por el Ejecutivo de la Union, aunado
a los capitales de las distintas companias. En los pri-
meros anos de gobierno de Porfirio Diaz la red ferro-
viaria contaba con alrededor de 900 kilometros de via
férrea, pero al término de su mandato el pais sumaba
un aproximado de 20 000 kilémetros.'®

El tendido de las vias afectd de alguna manera a
muchos propietarios de haciendas y ranchos, quienes
tuvieron que vender o ceder parte de sus terrenos para
la construccion de la via, aunque el hecho de que el
ferrocarril pasara junto a sus propiedades incrementa-
ba el valor comercial de éstas.'”” Durante el tendido de
la via, la compafia constructora tenia la obligacion de
poner algunas rejas en pequefios puentes denomina-
das guarda ganado, en aquellos lugares donde habia
potreros o se acostumbraba pastar rebafios. También
debia respetar el cauce de los arroyos, por lo que se
vieron obligadas a construir alcantarillas, ademas de
cuidar de no maltratar arboles y plantas.'®

Las imagenes que se encuentran en el registro
muestran buena parte de la red ferroviaria construida
desde la segunda mitad del siglo XIX. Por eso encon-
tramos en todos los albumes vistas de vias tangentes
al norte o al sur; vias en curva o en S; entradas o sa-
lidas a los laderos de algunas estaciones; entrada al
patio de la estacion; vias tendidas en los patios, vias
de los ramales, la via sobre puentes, alcantarillas y
tuneles, y en casi todas las fotografias aparece la via
como elemento principal.

Detalle de via en el empalme de la rama sur de la “Y”, como
a 500 metros aproximadamente al sur de la estaciéon. San
Cristébal, 1930. Fondo Comisién de Avaltio e Inventarios.
Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

Paisaje

Considero de gran importancia tomar en cuenta el ru-
bro del paisaje, porque aunque no fue uno de los ob-
jetivos primordiales del registro, éste formé parte de
él de manera implicita. Aparece en cada una de las

116 Luz Carregha Lamadrid y Begoia Garay Lopez. Un camino ol-
vidado, op. cit., pp. 18-19.

117 Ibid., p. 21.
118 Idem.

imagenes e incluso en algunas fue el elemento prin-
cipal, como en las imagenes levantadas en el Canon
de Tamasopo, en San Luis Potosi,"® o las del Canoén
de la Mano en Guerrero,'° o las tomadas en el sureste
del pais, en los estados de Veracruz y Chiapas,™' o en
Manzanillo, en el estado de Colima.'??

Revisar cada uno de los albumes permite conocer
la orografia y la vegetacion de distintas regiones del
pais. Es como hacer el viaje en el armén y observar
la naturaleza que nos rodea. En las lineas mas largas,
como las de México-Ciudad Juarez y México-Nuevo
Laredo, se aprecia mucho mas los diversos paisajes
conforme va avanzando la ruta: las grandes planicies,
el desierto, en fin, todo aquello que conforma nuestra
biodiversidad.

Lo interesante en estas fotografias es observar
como esta infraestructura se integré al paisaje que
la rodeaba, hasta el punto de formar parte de él: las
montanas con los tuneles, los puentes sobre rios y ba-
rrancas, las alcantarillas sobre los arroyos, la via que
serpentea en las regiones montafiosas. Se trata del
paisaje fisico que termind convirtiéndose en paisaje
ferroviario.

Ademas, las imagenes permiten conocer no sélo
el paisaje sino también las formas de vivir en cada re-
gion, las casas, la vestimenta, y todo lo que habia a los
costados de la via.

Otro punto que vale la pena resaltar es que el re-
gistro fotografico también permite realizar un analisis
de cémo este paisaje natural se modifico con el paso
de los anos. En algunos casos, aquellas estaciones en
donde sélo se encontraba el edificio y algunos carros
de carga se convirtieron mas tarde en poblados muy
ligados al ferrocarril; aquellos centros ferroviarios de
gran importancia fueron absorbidos por la mancha ur-
bana, y por donde antes transitaban locomotoras aho-
ra solo transitan automdviles.

Es increible observar el cambio tan notorio del pai-
saje, sobre todo en las zonas urbanas, en un lapso de
tiempo de 80 afos.

119 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalto e Inventarios, al-
bum L-3, Division Cardenas, Kildémetros L-436 al L-601.

120 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaltio e Inventarios, al-
bum C-1, Division México-Querétaro, kilometros C-3 al C-292.2.

121 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avaluo e Inventarios, al-
bum G-5, Divisién Veracruz al Istmo, kilometros GB-0 al GB-47.7/
GC-0 al GC-5/GD-0 al GD-71.6. Album K-2, Division Panamerica-
no, kilémetros K-162 al K-302.

122 Fototeca-CEDIF, Fondo Comision de Avalio e Inventarios, al-
bum I-5, Division Guadalajara, kilometros 1-502 al 1-615.
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Bahia de Manzanillo, 1929. Fondo Comisién de Avaltio e Inventarios. Fototeca. CONACULTA/CNPPCF/CEDIF

Consideraciones finales

Acercarse a la vasta obra fotografica que nos legé la
Comisién de Avalto e Inventario implica el esfuerzo
de analizar una diversidad de aspectos que rebasan
por mucho el ambito de la fotografia. Se trata de en-
trar al mundo del ferrocarril, un medio de transporte
que, como sefala Alvaro Matute, por herencia porfi-
riana ocupd el primer lugar de la atencién nacional. Y
no podria ser menos, cuando hasta en la literatura el
ferrocarril ocupa un lugar como personaje primordial,
qué decir de todos aquellos pintores, litdgrafos y foto-
grafos que incluyeron al ferrocarril a su obra.

Ingresar en el mundo ferroviario implica, en primera
instancia, aprender el argot ferrocarrilero, que es bas-
tante extenso, por lo que lleva un tiempo conocerlo
y mucho mas familiarizarse con él, pero que resulta
necesario para facilitar un primer acercamiento a las
imagenes, ya que de lo contrario éstas no tendrian
sentido alguno.

Revisar los 135 albumes fue como regresar en el
tiempo, a la década de 1920, al México que sobrevi-
vio el movimiento armado, por eso se convirtié en una
grata experiencia visual, porque ademas, aunado a lo
anterior, el enfoque y la calidad de las tomas rebasaron
el simple registro técnico.

La informacién contenida en cada una de las fo-
tografias permitié conocer no sélo la infraestructura
ferroviaria de nuestro pais, sino una época que a la
gran mayoria ya no nos tocé vivir, por lo que resultan
verdaderos testimonios de lo que ya no existe.

Son varios los aspectos que hacen incalculable el
valor de esta vasta obra fotografica. El primero, sin lu-
gar a dudas, es su valor documental, al que se suma
la calidad artistica de las imagenes. Después debe
apreciarse el que hoy dia estas tomas pueden ser ana-
lizadas desde el punto de vista del rescate y la conser-

vacién del patrimonio industrial ferrocarrilero, ya que
buena parte de la infraestructura que aparece regis-
trada ya no existe y lo que aun se conserva ha cam-
biado considerablemente su aspecto, debido a que ha
sufrido mutilaciones o deterioro y en muchos casos
ha sido reutilizada como vivienda, comercio, museo,
o un sinfin de usos mas, cuando no ha caido en total
abandono.

Este registro debe ser considerado como una he-
rramienta fundamental a la hora de emprender cual-
quier proyecto de conservacion o restauracion del pa-
trimonio ferroviario del pais, ya que contiene informa-
cién visual que permite conocer y comprender cOmo
se encontraba estructurado el centro ferroviario, antes
de sufrir cualquier modificacion. El Unico inconvenien-
te que encuentran aquellos que se dedican a la restau-
racién de inmuebles, y que intentan rescatarlos en su
forma original, es que las fotos no son a color, ya que
de lo contrario les permitiria saber el color original del
techo, el color de la madera de puertas y ventanas, e
incluso hasta el color de los letreros, en fin, todo.

Esta obra fotografica, que tuvo como objetivo ser el
apoyo visual de un inventario, se convirtio en el valioso
testimonio de una época, de un sistema de transporte,
del avance tecnolégico aplicado a la industria ferrovia-
ria, de la vida cotidiana en las estaciones y en los pro-
pios talleres, incluso hasta del paisaje que para esos
anos se podia contemplar, ya fuera en las zonas rurales
0 en las urbanas, por eso es importante también para
el estudio del patrimonio cultural paisajistico, aquello
que la propia infraestructura ferroviaria modificé en el
paisaje urbano y rural, y lo que para esos afios aun no
se modificaba, hablamos entonces de la composicién
y descomposicion del paisaje.

IS A= Ferroviaria
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Esta obra permite el analisis desde diversas pers-
pectivas. Su estudio obliga a investigadores de dis-
tintas disciplinas a acercarse al patrimonio ferroviario,
que esta ahi, esperando su rescate, revaloracién y
difusion.

Finalmente, me permito hacer un reconocimiento
a la Comision de Avallo e Inventarios de Ferrocarriles
Nacionales de México por la gran labor realizada, pero
sobre todo, a ese fotdgrafo o fotografos andnimos,
que recorrieron el sistema ferroviario de nuestro pais
para levantar el registro por espacio de cuatro afos.
Se dice muy rapido, pero es mucho tiempo de trabajo,
sobre todo si los recorridos se tuvieron que hacer en
armoén, con el sol a cuestas, con las multiples paradas
llevadas a cabo para poder tomar la foto a todo lo que
apareciera sobre la via, con los diversos inconvenien-
tes que se presentaban, sobre todo si habia que bajar
al fondo de la barranca para poder capturar en toda
su plenitud el puente, la alcantarilla, o simplemente
para buscar donde comer o donde dormir a lo largo de
la ruta. Y va también el reconocimiento para aquellos
que se dieron a la tarea de organizar todo el material,
de acomodarlo en los albumes, de redactar los pies
de foto tan detallados, de acomodar los negativos en
paquetes totalmente identificados, porque gracias a
eso cualquier persona interesada en el tema de los
ferrocarriles puede acceder a la consulta de las foto-
grafias y realizar cualquier investigacion, de otra forma
hubiera sido muy dificil comprender el sentido original
de esta obra fotografica y el contenido de cada una de
las imagenes.
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En su ultimo informe de labores, el presidente Porfirio
Diaz dio cuenta del incremento de 87 kilémetros de la
red ferroviaria, que se debian, sobre todo, a las obras
de las lineas Alamos-Guadalajara, Tijuana-Jucumba y
Ferrocarril Carbonifero de Rio Escondido. Un afio mas
tarde, el presidente Francisco Ledn de la Barra infor-
mo que se habia logrado un aumento de 61 kilbmetros
gracias a los avances en las lineas de Pénjamo-Zaca-
pu, Torres-Minas Prietas y Mérida-Peto.

Aun mas, Ledn de la Barra menciond las siguientes
tres concesiones, que estaban en estudio: Estacién
Balsas-Zihuatanejo y Acapulco; Veracruz-Tuxpan-
Tampico-Frontera del norte, y la prérroga del convenio
para la linea Ferrocarril de Santa Lucrecia-Campeche,
que enlazaria Yucatan con el resto del pais. Por su
parte, el presidente Madero, en sus informes sobre
progresos ferroviarios, sefald que de septiembre de
1911 a septiembre de 1912 la red ferroviaria habia au-
mentado 390 kilémetros, y que se habian otorgado va-
rios contratos para la construccion de nuevas lineas y
otros de reformas a concesiones existentes.’

No obstante, podriamos pensar que a partir de esa
época, y dada la situacién bélica que se vivia en el
pais, no se realizé ninguna obra ferroviaria y que por lo
mismo no seria posible encontrar registro alguno que
ayudara a reconstruir lo que sucedié durante los mo-
mentos mas algidos de la Revolucion mexicana. Sin
embargo esto no es asi, ya que gracias a que en el
Centro de Documentacion e Investigacion Ferrovia-
rias, CEDIF, aun se conservan testimonios importantes
de esa apoca, entre los que se incluyen las actas de la
Junta Directiva, los informes de Ferrocarriles Naciona-
les de México que cubren el periodo de 1908 a 1938,
ademas de las estadisticas que elaborara la Secreta-
ria de Comunicaciones y Obras Publicas y los infor-
mes que hicieron publicos 6rganos oficiales, como el
Diario Oficial de la Federacion, ademas de una gran
variedad de planos y mapas, podemos saber cuales

1 Sergio Ortiz, Los ferrocarriles en México. Una vision social y econo-
mica, 2 vols. México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1987-1988,
vol. II, p. 68.



y de qué tipo fueron las concesiones que otorgd el go-
bierno mexicano de 1909 a 1925, asi como cuéles de
esas solicitudes se llevaron a cabo; qué se construyo
y quiénes fueron los concesionarios.

En ese sentido, a continuacion se presentan
dos cuadros con informacioén relevante sobre esas
concesiones. El primero comprende de 1909 a 1918
y el segundo registra el nUmero de concesién, nombre
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del concesionario y kilometraje en explotacién, para
1925. También se hace una pequefa resefia de dos
ramales que construyé Ferrocarriles Nacionales de
México durante esos afios, todo con el fin de invitar a
los investigadores e interesados en el tema ferroviario
a conocer y explorar los acervos documentales que en
el CEDIF se resguardan.

Concesiones que otorgo el gobierno mexicano de 1909 a 19182

Num. de |Fecha de Nombre actual del ferrocarril Compaiiia organizada
concesion | concesion para explotar el ferrocarril

322 9 de marzo Ferrocarril de Toluca Compahia del Ferrocarril de Toluca
de 1909 a Tenango y Atla a Tenango y San Juan, S. A.

323 12 de marzo Ferrocarril carbonifero Ferrocarriles Nacionales de
de 1909 de Rio Escondido México. México, D F

324 29 de marzo Ferrocarril de Capulac Concesionario Ledn Rasst
de 1909 a Chachapa

326 21 de abril Ferrocarril de Salina Mexican American Holdin and
de 1909 Cruz a Acapulco Improvement Company. Arizona, E.U.

329 14 de junio Tranvias de la ex garita de la Viga | Concesionario Jacinto Pimentel
de 1909 a la colonia del Rancho de la Viga

331 12 de octubre | Ferrocarril de Durango Ferrocarriles Nacionales de
de 1909 a Llano Grande México. México, D F

335 22 de Ferrocarril Noroeste de México Compahia del Ferrocarril Noroeste
noviembre de México. Toronto, Canada
de 1909

336 22 de Ramales del Ferrocarril Ferrocarril de Veracruz al Istmo, S. A.
noviembre de Veracruz al Istmo
de 1909

339 8 de abril Ferrocarril de Camargo y Oeste | Compafia Agricola y de Fuerza Eléctrica del
de 1910 Rio Conchos, S. A. Chihuahua, México

344 16 de agosto | Tranvias eléctricos de México. Compahia de Tranvias Eléctricos de
de 1910 Linea Xochimilco a Puebla México, S. A., Londres, Inglaterra

345 16 de agosto Tranvias eléctricos de México. Compania de Tranvias Eléctricos de
de 1910 Linea de Santa Fe a Toluca México, S. A., Londres, Inglaterra

346 27 de agosto Ferrocarril de Tomacoco Concesionario Francisco Sanchez Noriega
de 1910 a Xoxhitepec

348 3 de noviembre |Ferrocarril Sud- Compainiia del Ferrocarril- Sud-
de 1910 Pacifico de México Pacifico de México. Jersey, E. U.

349 17 de diciembre | Ferrocarril de Zacatecas Concesionario Alfred Sltter
de 1910 a Tlaltenango

353 29 de mayo Ferrocarril de Toluca al Concesionario William Mann Mc. Lacklan
de 1911 Rancho las Galeras

354 4 de noviembre |Ferrocarril de Mexicatzingo Concesionario Luis Barroso Arias
de 1911 a Zapotitlan / abril 1913, inauguracioén

2 Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Estadistica de ferrocarriles de jurisdiccion federal afio de 1918. México, Talleres Graficos

de la Nacion, 1924.
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359 2 de marzo Ferrocarril Cafitas — Durango Ferrocarriles Nacionales de
de 1912 México. México, D F
360 2 de marzo Ferrocarril de Veracruz, Ferrocarriles Nacionales de
de 1912 Tampico y Matamoros México. México, D F
361 2 de marzo Ferrocarril de Allende a Ferrocarriles Nacionales de
de 1912 San Carlos y Las Vacas, en México. México, D F
el estado de Coahuila
362 7 de marzo Ferrocarril de Pénjamo a Ajuno Ferrocarriles Nacionales de
de 1912 México. México, DF
363 11 de marzo Ferrocarril de Puebla a Chacahua | A. B. Adams Incorporated
de 1912
366 22 de abril Ferrocarril Kansas City, Compahia del Ferrocarril Kansas City,
de 1912 Meéxico y Oriente México y Oriente. Kansas, E.U.
367 8 de mayo Ferrocarril de San Concesionario Ignacio de la Torre
de 1912 Bartolo a Tenango y Mier. No organizé compafia
370 4 de junio Ferrocarril de Teziutlan a Nautla | Compafia del Ferrocarril de Teziutlan
de 1912 a Nautla, S. A., Teziutlan, Puebla
371 8 de junio Ferrocarril de Barroteran Compahia Carbonifera del
de 1912 a Saltillito Norte, S. A. México, DF
372 19 de junio Ferrocarril de Zacatepec a Concesionario Eugenio J. Cafias
de 1912 Jojutla y Tlalquitenango
374 4 de julio Ferrocarril de la estaciéon de Compania Mexicana del Pacifico.
de 1912 Balsas a Zihuatanejo y Acapulco |Estado de Washington, E. U.
376 16 de julio Ferrocarril de Pachuca, Concesionario Ricardo Honey
de 1912 Zimapan y Tampico
377 23 de julio Tranvias eléctricos de México. Compaiia de Tranvias eléctricos de
de 1912 Linea de Tacubaya a Santa Fe México, S. A., Londres, Inglaterra
378 29 de julio Ferrocarril de México a Texcoco | Concesionario Miguel Gonzalez Camargo
de 1912
379 2 de agosto Ferrocarril de Cuatro Concesionario Eduardo Lobaton
de 1912 Ciénegas a Sierra Mojada
380 7 de agosto Ferrocarril de Mufioz Compaiiia Limitada del Ferrocarril Mexicano
de 1912 a Chignahuapan
381 12 de agosto Ferrocarril de Monclova Compaiiia del Ferrocarril de Coahuila,
de 1912 a Chihuahua Chihuahua y Noroeste. México, D F
382 21 de agosto Ferrocarril de Micos Compania hidroeléctrica mexicana, S. A.
de 1912 a Concepcion
383 29 de agosto | Varias lineas entre Cananea Consolidated Copper
de 1912 Sonora y Chihuahua Company, S. A. México
385 14 de enero Ferrocarril de Tampico a la Barra |Compafnia Limitada Eléctrica de Luz, Fuerza
de 1913 y Traccion de Tampico. Londres, Inglaterra
386 16 de enero Ferrocarril de Puente Compania Agricola de San
de 1913 de Ixtla a Coyotla Gabriel y Anexas, S.A.
387 21 de agosto Ferrocarril de Monte Alto Compahia del Ferrocarril de Monte
de 1916 Alto y Tlalnepantla, S. A.
388 20 de octubre |Ferrocarril de Acambaro Compainiia del Ferrocarril de Acambaro
de 1916 a Querétaro a Querétaro, S. A. Querétaro
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389 2 de enero Ferrocarril de Tampico a El Higo | Compaiia Ferrocarrilera del Valle de Tampico
de 1917 Panuco Limitada. Londres, Inglaterra
390 25 de enero Ferrocarril de Acatlan de Gobierno del estado de Jalisco
de 1917 Juarez a Chamela
391 17 de febrero | Ferrocarril de Minatitlan Compahia Mexicana de Petroleo El
de 1917 al Carmen Aguila, S. A. Londres, Inglaterra
392 28 de Ferrocarril de la Capilla a Chapala | Concesionario Christian Schjetnan
noviembre
de 1917
393 10 de febrero Ferrocarril de México a Texcoco | Concesionario Miguel Gonzalez Camargo
de 1919
395 23 de junio Ferrocarril de Toluca a Zitacuaro | Compania del Ferrocarril de Toluca
de 1919 a Zitacuaro, S. A. México, D F
396 13 de diciembre | Ferrocarril en el distrito norte Compahia de Ferro-Acero Mexicana, S. A.
de 1919 de la Baja California
397 10 de enero Ferrocarril de Orizaba Compahia del Ferrocarril
de 1920 a Santa Rosa Urbano de Orizaba, S. A.
398 14 de junio Ferrocarril de Bahia de la Compania del Ferrocarril de
de 1920 Roca a la Frontera Norte Arizona y Sonora, S. A.
399 2 de octubre Ferrocarril de Parral y Durango Compahia del Ferrocarril de Parral y
de 1920 Durango. Denver, Colorado, E.U.
400 31 de diciembre | Ferrocarril de Cazadero Concesionarios Guadalupe
de 1920 a San Pablo Guadarrama y Melesio Alcantara
401 6 mayo de Ferrocarril de Chihuahua Compania del Ferrocarril de
1921 y Oriente Chihuahua y Oriente, S. A.
402 2 de enero Ferrocarril de San Marcos Concesionario Luis Garcia Teruel. (La compaiia
de 1922 a Huajuapan de Leén del Ferrocarril Mexicano es poseedora de la
mayoria de las acciones de este ferrocarril.
403 30 de diciembre | Ferrocarril de Mexicali Colorado River Land Co., S. A.
de 1922 a La Bomba
404 3 de agosto Tranvias y transportes de Tabasco | F. Palenque y Compania
de 1923
405 28 de agosto Ferrocarril en el estado Concesionario Manuel Urquidi
de 1923 de Tabasco
406 30 julio de 1924 | Ferrocarril de Tampico Concesionario José Maria Ortiz
a Matamoros
407 22 de agosto Ferrocarril de Mexicali Colorado River Land, Co.
de 1924 a La Bomba
409 10 de agosto Ferrocarril de Atezquilla Concesionarios Angel Arratia
de 1925 a San Luis y Diaz y Sabino Yano
410 3 enero de Ferrocarril en los Estados Concesionario Edgar K. Smoot
1925 de Sonora y Chihuahua
414 6 de agosto Ferrocarril de Torres Compainia Limitada del Ferrocarril
de 1925 a La Colorada Mexicano de Union. Londres, Inglaterra
415 11 mayo Ferrocarril de Guadalupe Compainia limitada de Minas y Ferrocarril
de 1925 a Salinas El Oro. Londres, Inglaterra

Fertr
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Ferrocarriles a los que se les otorgé concesion entre 1909 y 1925, y que se explotaron durante 1925

NUm. de |Empresa que Nombre del sistema | Total de km. | Puntos inicial y terminal de la linea
concesion | explota la linea o de los ferrocarriles | construidos
que lo forman
Linea a Tenango 29.477 km. | Toluca-Atla
322
y Atla
Tranvia de la ex garita | 3.640 km. Ex - garita de La Viga a la Colonia del
329 Francisco Pimentel | de la Viga a la colonia rancho de La Viga. Destruido, se estudia
del rancho de la Viga la recesion del contrato de concesion.
Ferrocarril de Llano 101.800 km. | Durango-Llano Grande
Ferrocarriles Grande a Durango
Nacionales
331 de México. Ferrocarril de 38.800 km. |Llano Grande-El Salto. Este
México, DF Mazatlan a ferrocarril no tuvo concesién fue
Llano Grande construido por decreto presidencial
de mayo 31 de 1921.
Ferrocarril Ramal a Minaca 10.200 km. |La Junta-Mifaca
335 Noroeste de
Meéxico
Ferrocarril de 30.500 km. |Santa Rosalia a la Boquilla. Se
339 Camargo y Oeste encuentra fuera de explotacion.
Esta en reconstruccion
Ferrocarril de 11.427 km. | Xochimilco a Tepeyahualco
344 Xochimilco a Puebla
Ferrocarril de Santa |11.391 km. |Santa Fe a La Venta
345 Fe a Toluca
Ferrocarril de 4 km. Amecameca al molino de
346 Tamacoco a Tomacoco. Se encuentra fuera
Xochitepec de explotacion. Esta destruido
Sistema del Tepic- Rumbo a 131.664 km. | Esta linea esta en construccion llegando
Ferrocarril la Quemada al extremo a 131.664 km al sur de
348 Sudpacifico Tepic los cuales aun no se reciben
de México ni se han puesto en operacion
Administrado Mexicaltzingo 11.200 km. |Mexicaltzingo-Zapotitlan
por la caja de a Zapotitlan
354 préstamo para
obras de irrigacion.
En liquidacién
355 Ramal a Cusihuiriachi |21 km. San Antonio-Cusihuiriachi
Ferrocarriles Ferrocarril Cafitas 265.900 km. | Cafitas-Durango
359 Nacio’ngles — Durango
de México.
México, DF
Ramal Sombrerete 10 km. Barajas-Tocayos
Sistema del Ramal a La Gloria 9.4 km. San Francisco-La Gloria
360 Ferrocarril
Interoceanico
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Ferrocarril de 80 km. Allende-San Carlos

Allende a San

Carlos y Las Vacas

Ferrocarril Saltillo 26.660 km. | Saltillo-La Tosca

Ferrocarriles a Oriente
Nacionales
de México Ferrocarril de Ciénega |62. 00 km. |Empalme Purisima-Puerto Escondido.
361 México DII: de los Caballos Este ferrocarril no tuvo concesion.
’ En 1925 se explotaron solo 55.5 km.
de Empalme Purisima-El Regocijo.

Ferrocarril de 162.036 Cuatro Ciénegas-El Oro. Este

Cuatro Ciénegas ferrocarril no tuvo concesion.

a Sierra Mojada Prolonga el ramal a Monclova del
ferrocarril Internacional hasta conectar
con el FC Mexicano del Norte

Kansas City 140 km. Tabaloapa-Marquez. Explotado

Kansas City México y Oriente s6lo de Tabaloapa a Falomir
366 México y Oriente
222 km. Minaca-Sanchez. (K- 122)
120 km. Topolobampo-Hornillos. Explotado solo
de Topolobampo al Fuerte (100.5 km.)

Ferrocarril de 9.330 km. |Jojutla a Zacatepec. Esta fuera de

372 Zacatepec a Jojutla operacion. Este ferrocarril esta destruido

y Tlaltitenango

Ferrocarril de 15.012 km |Toluca- San Juan de las Huertas
376 Pachuca, Zimapan
y Tampico
Ferrocarril de 6.821 km Tacubaya a Santa Fe
377 Tacubaya a Santa Fe
Mufioz a 53.400 km. |Mufioz a Chignahuapan
380 .
Chignahuapan
Ferrocarril eléctrico 17.476 km. | El kilometraje esta contado: 8687 en
385 de Tampico a via doble y 0.102 en via sencilla
La Barra
Ferrocarril de Ferrocarril de 36.607 km. | México-Progreso Industrial
387 Monte Alto Monte Alto
_ Ferrocarril de Acatlan |34 km. Santa Ana a Santa Maria
390 Gobierno del de Juérez a Chamela
estado de Jalisco
Compaiiia de Minatitlan al Carmen |10.670 km. |El Carmen-Minatitlan
391 . -
Petréleo El Aguila
Ferrocarril de la 26.214 km. |La Capilla a Chapala
392 .
Capilla a Chapala
Ferrocarril de Orizaba |5.555 km. | Circuitos urbanos
a Santa Rosa
397

15.455 km.

Orizaba a Santa Rosa

Fertr
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Ferrocarril de 76 km. Guadalupe a Hacienda de Gamboa. 54
Acéambaro a km explotados, 25 km no explotados
Querétaro: Seccion entre San Pablo y Gamboa
Jurécuaro
398 Ferrocarril de 28 km. Querétaro a la Hacienda de San
Acambaro a Rafael. 25 km no explotados entre
Querétaro: Seccion San Rafael y Casa Blanca
Querétaro
399 Ferrocarril Parral Linea a Minas Nuevas | 9.690 km. Empalme de Parral-Minas Nuevas
a Durango
Rincén a Paraje Seco |91.360 km. |Rincon a Paraje Seco
Ferrocarril de 59.400 km. |Cazadero a San Pablo
400 Cazadero a
San Pablo
Ferrocarril Ferrocarril Chihuahua |75.579 km. |Lucero-Sierra de los Lamentos
401 Chihuahua y Oriente
y Oriente
) Ferrocarril de 123 km. San Marcos a Santa Inés Ahuatempa.
402 Ferrgcarrll San Marcos a
Mexicano Huajuapan de Ledn
Tranvias y transporte |4.3 km. Villa Hermosa a Atesta
404 de Tabasco y ramal a Tamulté
Ferrocarril de 30 km. De la hacienda de Atezquilla a la
Atezquilla a San Luis estacion de San Luis del Ferrocarril
409 Mufoz-Chignahuapan. No explota
para servicio publico sino para uso
exclusivo de la hacienda de Atezquilla
415 Ferrocarril Linea a Salitre 12.600 km. |Guadalupe-Palizada rumbo a Salitre
Minero del Oro

Linea Durango a Canitas
Los trabajos de construcciéon de esta linea comen-
zaron el 5 de marzo de 1917 en el extremo de Cafi-
tas, y ocho dias mas tarde en el extremo de Durango.
Estuvieron a cargo de dos ingenieros residentes, que
fueron los responsables de informar sobre el progreso
que llevaba el tendido de via en ambos extremos.
Para el 5 de mayo de 1917 habian logrado terminar
los trabajos hasta las estaciones de Frio y Sombrerete,
por el extremo de Durango, y el 15 de julio desde la
estacién de Caiitas hasta la poblacién de Rio Grande.
Se trataba de un total 68.5 kilémetros, que abrieron al
trafico de manera inmediata. Sin embargo, con el fin
de agilizar los trabajos de relleno y terraceria, la em-
presa tomo la decision de establecer tres residencias:
la primera iba del kildmetro 160 al 180; la segunda del
180 al 200 y la tercera del 200 al 221. En vista de que
el resto del trazo exigia una atencion preferente en las

obras, se procedi6 a tender via hasta el kilbmetro 160,
0 sea cinco kildmetros adelante de Frio.

El 21 de abril de 1918 los ingenieros responsables
de las obras informaron a los directivos de la empresa
que habian concluido los trabajos. La empresa solicitd
a la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas
la autorizacion para abrirla al trafico y finalmente el 15
de mayo de ese mismo ano fue inaugurada la linea
completa, que aun tenia obras provisionales como,
por ejemplo, los puentes que se localizaron entre los
kilometros 195 y 230.

Durante 1921 continud la construccion de edificios
para estaciones, casas de seccion y puentes provisio-
nales, alcanzando un progreso general de 80 %.
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Linea Ciénega de los Caballos

La construccién de este ramal la emprendié la Com-
pafiia Maderera de los Bosques de Durango para la
explotacioén de la sierra. Dicha empresa suspendié los
trabajos de construccion debido a que no consiguid
durmientes en la regién de Durango. Fue entonces
cuando Ferrocarriles Nacionales de México acordd
con el sefior Eduardo Hartman, propietario del ramal
de Llano Grande a Ciénega de los Caballos, la recons-
truccion de la via desde Empalme, en el kildmetro 995,
hasta la estacién Purisima. De ese modo se estable-
cié que se utilizaria la parte ya construida, que era de
11.480 kilémetros, que el sefior Hartman pondria el
herraje y los durmientes, mientras que Ferrocarriles
proporcionaria la mano de obra y los materiales que

.- A ?‘ : ‘J
8L LIRS 4 AL ETE AT CSQUEMA DEL RAMAL Y SUBRAMAL ‘*ﬁt 5 ?
I &, CIENLGA DU :
61 C eyt R e .
Z o conl LA
\ g BT new. TROMCAL DE DURAMNGO.
E rMADrRIE Ag 1
[l
( 1 s T ‘,...--'f
| ind 5’ - k& i R i |
f "“"“:-vm:m:. N " CIENEOA DE LOS CABALLES W E 'm iy |
_.J yomTopaTes .:. S 4"‘“ \'.' XYy : o, : ...'
/ b N O e
e ’J’ o g
; ' T TEcusn
L vimans : AFCARAS (L SEIon |
£ y‘; i! o
= & 33 |
- = N ) xf Lo3 Banea
pevamon pes. I i 3 2q- %
s oemme g b i n b
LA . R aTH0.1060, 18 E30 1994, (-
i = .-'l E
i AT f .
ST i : =

faltaran, como clavos de via, planchuelas, ademas de
los herrajes para puentes.

El 27 de agosto de 1917, y después de hechos los
preparativos, se establecié un campamento a cargo
del ingeniero de la terminal de Durango, para que se
reconstruyeran los 23 480 kilébmetros que hasta el mo-
mento tenia la via.

El ingeniero Aurelio Chavez, ingeniero adscrito
al Departamento de Construccion y Conservaciéon de
Via, Puentes y Edificios informo, en marzo de 1921,
que aun faltaban por construirse algunos kildmetros,
aunque ya estaban concluidas las terracerias y las
mamposterias en puentes y tendida la via hasta el ki-
|6metro 40-500.
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n viajero del siglo XIX,

gnacio Manuel Altamirano:
las cronicas de ferrocarriles!

Edith Negrin Géneros de los tiempos de paz
negrin@servidor.unam.mx “Los mexicanos viajan poco, y los gue viajan no escri-
ben ni publican sus impresiones o sus recuerdos. Esta
es una verdad tan notoria en México, que no necesita
demostrarse”. 2

Ignacio Manuel Altamirano inicié con estas obser-
vaciones la introduccién al libro Viaje a Oriente, de Luis
Malanco, que se publicé en 1882. En vista de que el
prologuista fue una personalidad tan significativa en el
panorama cultural de la segunda mitad del siglo XIX,
puede considerarsele, en buena medida, el hacedor
del canon literario de su época, y sus propuestas so-
bre los libros de viajeros resultan de gran interés.

El tren que corria, La argumentacién de Altamirano se acerca al so-
sobre la ancha via, ciologismo romantico propio de los historiadores de-
cimondnicos europeos de finales del siglo XVIIl y pri-

de pronto se fue a estrellar,
P ) ’ mera mitad del XIX, como el aleman Johann G. Her-
contra un aigroplano der, que conectaba la creacién artistica con el medio
que andaba en el llano ambiente y concebia la literatura como un efecto no

solo del espiritu nacional, sino de la época. El estu-
dioso mexicano intenta vincular un fendémeno literario
“La maquinita”. —la escasez de relatos de viajes en el panorama de
nuestra cultura— con rasgos del caracter nacional, en
una etapa en la que este caracter estaba en proceso
de invencién.

Las reflexiones del poligrafo se sitdan en la década
de 1880, y para comprenderlas en toda su significa-
cién hay que acercarse a la temporada pacifica que
se inici6 en el pais en 1867 con el triunfo de los libe-
rales —a cuya élite pertenecia Altamirano— tras la in-
tervencion Francesa. En efecto, el establecimiento de
la Republica a la que el grupo liberal gobernante llamo
Restaurada puso fin a la intensa agitacion social vivida
en el pais después de su declaracién de independen-
cia politica de Espaia, en 1810. A la distancia, esos
anos lucen como una cadtica sucesion de golpes de
estado, cruentas guerras civiles entre liberales y con-
servadores, y la amenaza constante, a veces concre-
tada, de invasiones extranjeras.

volando sin descansar

1 Publicado en Derroteros del viaje en la cultura: mito, historia y
discurso. Sandra Fernandez, Patricio Geli, Margarita Pierini, eds. Ro-
sario, Argentina, Protohistoria, ediciones, 2008. pp. 269-279.

2 Ignacio Manuel Altamirano, Obras completas, t. XIII, p. 215. En

Adelante, siempre que se cite la obra de Altamirano se hara referencia
a OC, el tomo coreespondiente y la pagina citada.




Al triunfo liberal, el escritor suriano tenia treinta y
tres anos. Antes de la Republica Restaurada su la-
bor periodistica mas importante, si no exclusiva, ha-
bia sido de combate, en defensa de los principios del
liberalismo y la Reforma. Una vez entrada la calma,
reconoce publicamente su determinacién de hacer a
un lado la brega politica para dedicarse a los quehace-
res culturales; se hace asi eco del anhelo, por muchos
compartido, de producir arte “a la sombra de la paz”.®
La Republica Restaurada, mas la primera década del
porfiriato, son el marco de la “madurez productiva” de
Altamirano, cuando escribe sus cuentos, novelas, cro-
nicas y ensayos sobre literatura y arte en general.

Como sus compaferos de lucha, el intelectual
asignaba un gran valor a la misién de la educacién y la
cultura como instrumentos para elevar el nivel de las
masas y contribuir a la formacién de la conciencia na-
cional. Tal vez con excepcion de la poesia —concebida
en sus anos juveniles, cuando aun no habia decantado
su teoria literaria— todos los géneros por él cultivados
tienen que ver con su conviccion de que la literatura es
fuente privilegiada de ensefianza y aprendizaje.

La cronica y su utilidad
En una sociedad con graves deficiencias educativas,
los periédicos juegan un papel fundamental en el pro-
ceso pedagogico de las mayorias. Asi, proliferan en la
segunda mitad de la centuria decimonénica publica-
ciones que ademas de publicar poesia y narraciones
por entregas, ponen especial interés en el género de la
crénica, también llamada “revista”. Para Carlos Monsi-
vais, las crénicas de Altamirano responden a una pre-
gunta basica sobre la identidad: “;Qué somos?”.5

La crénica, género flexible y miscelaneo, permi-
te al autor abordar una infinidad de temas diversos
e inconexos entre si, entreverar la informacion sobre
las actividades sociales, culturales o civicas, con la
exposicion de ideas propias del ensayo. Implica dar
testimonio de los hechos objetivos, pero con el tono
ameno de una conversacion informal, y el aderezo de
la voz del cronista, sus reflexiones, sus impresiones e
inclusive sus sentimientos.

Sélo en unas pocas pero memorables cronicas, Al-
tamirano relata sus experiencias de viaje.® El liberal ini-

3 Ibid., t. XIIL, p. 10.

4 Jests Sotelo Inclan, “Prologo” de Epistolario (1850-1889), t. 1, de
OC, p. 18.

5 Carlos Monsivais, “Prologo” de Cronicas, t. 1 de OC, p. 15.

6 Nicole Giron ha coordinado la edicion de Obras completas de Alta-
mirano en 24 voliimenes, la cual se publico inicialmente bajo el sello
de la Secretaria de Educacion Publica y mas adelante del Consejo
Nacional para la Cultura y las Artes. El primer volumen de esta co-
leccion, en la que han colaborado distinguidos especialistas, aparecio
en 1986, y el XXIII vio la luz en 2001. A inicios del 2005 estaba en
prensa el ultimo nimero. Las cronicas estan reunidas en seis vola-
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cia con ellas un ciclo de escritores viajeros mexicanos
que tendra momentos cuspide en la centuria siguiente,
como ha observado Nara Araujo.’

Posteriormente, desde el exilio diplomatico, el au-
tor registra algunas de sus impresiones europeas en
las cartas enviadas a familiares y amigos. En este ar-
ticulo me interesa dedicarme a las cronicas alusivas
al entonces reciente transporte ferrocarrilero, que son
casi todas las de la época republicana.?

Si, como afirma Ricardo Piglia, los relatos de via-
jes a paises exoéticos son uno de los usos populares
de la cultura,® los textos de viajes del liberal mexicano
embonan sin fisuras en su proyecto para educar a las
masas de la nacion. Sus exploraciones en esta etapa
tienen lugar dentro del territorio nacional, tan desco-
nocido como cualquier pais exético. No hace mucho
que a México le ha sido amputada la mitad de su po-
blacion a causa de la guerra con Estados Unidos.™® La
redefinicion de los limites geograficos, tanto como la
nueva situacion de Independencia, requieren una re-
configuracion del pais en el imaginario colectivo, y esa
tarea habia estado a cargo de los visitantes. Altamira-
no, cuya practica poética inserta en el mapa literario
mexicano los rios, los arboles, las flores de su region
natal, en sus crénicas deja un testimonio de lo que sig-
nificaba viajar entonces.

Autorreferencialidad en la

zarzuela de los ferrocarriles

El encabezado de la crénica de Altamirano en el pe-
riodico El Renacimiento del 29 de mayo de 1869 indi-
ca que se van a tratar cuatro temas y que el segundo
es la “Inauguracién de un nuevo tramo del ferrocarril”.
Como se ha dicho, el autor aborda multiples y dife-
rentes asuntos en cada entrega, las mas de las veces
divididos por un espacio en blanco y asteriscos, oca-
sionalmente con alguna nota explicativa de la transi-
cién. En este caso, sélo limitada por un espacio con
tres asteriscos, el cronista inserta la noticia, compues-
ta por dos parrafos:

menes, denominados Cronicas, tomos 1, 2 'y 3 (OC, tt. VII, VIII,
IX), editados y prologados por Carlos Monsivais; los que llevan el
nombre de Cronicas teatrales, tomos 1y 2 (OC, tt. X, XII) fueron
editados y anotados por Héctor Azar. Por lltimo ocupan parcialmente
el volumen Textos costumbristas (OC, t. V), editado y prologado por
José Joaquin Blanco.

7 Nara Araujo, “Viajes de la imaginacion. Viajeros mexicanos del
siglo XX”, en Luz Elena Zamudio, ed., Espacio, viajes y viajeros,
pp. 141-142.

8 He dejado fuera la narracion de un viaje maritimo, lleno de peripe-
cias, que Altamirano hizo en 1864, en plena Intervencién Francesa
y describid en una carta a Ignacio Ramirez. Este texto, publicado en
1868 (OC, t. VI, pp. 106-144), muestra caracteristicas distintas a las
cronicas ferrocarrileras y requiere un comentario aparte.

9 Ricardo Piglia, Formas breves, p. 51.

10 A inicios de 1848 se firma el Tratado de Guadalupe Hidalgo que
pone fin a la guerra entre Estados Unidos y México, iniciada en 1846,
y consagra la pérdida de los extensos territorios del norte del pais.
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El miércoles, vispera de Corpus, se inauguré un
nuevo tramo del ferrocarril, de Apizaco a Santa Ana
Chiautempan. Una numerosa concurrencia de invita-
dos por el sefior Escandon partié de Buenavista en
un tren especial, y llegd a Santa Ana al mediodia. Alli,
en una vistosa y alegre enramada, se habia preparado
un lunch exquisito. El pueblo de Santa Ana hizo a los
empresarios un recibimiento triunfal, los pased por el
pueblo y estuvo festejandolos con sus musicas y vi-
vas durante dos horas.

En el parrafo siguiente de esta noticia el cronista
promete escribir un articulo mas extenso con todos
los detalles del acontecimiento. Pero el articulo pro-
metido no llegd a escribirse. En cambio, en su crénica
del 26 de junio del mismo afo, Altamirano explica: “a
pocos dias de celebrar nosotros la inauguracién de un
nuevo tramo del ferrocarril de Veracruz, tenemos que
consignar la noticia de una terrible desgracia”.’? Ya
desde el encabezado de la revista en que se anuncian
los veintinueve puntos del contenido, queda anuncia-
do como el numero 11: “Desgracia en el ferrocarril de
Apizaco”.™

Relata el cronista el accidente ocurrido al ferrocarril
que iba de Santa Ana a México, el 17 de junio. Un
fuerte aguacero habia arrancado el terraplén en que
reposaban los durmientes de un puente de hierro por
el que pasaba el tren, sobre una barranca, conocida
como la barranca “del muerto”, cerca de Otumba, y
los rieles habian quedado suspendidos en el vacio.
Describe el narrador que:

[...] al llegar a los rieles suspendidos la locomotora
se hundio, arrastrando en pos de si dos de los carros
que se hicieron trizas, causando la muerte a los ma-
quinistas, a varios pasajeros, cuyo numero algunos
hacen subir a treinta y otros a nueve, e hiriendo mala-
mente a otros muchos. El accidente fue espantoso de
ver. Las victimas perecian entre el agua y el fuego.

Asi lo que iba a ser un articulo que, como el ante-
rior, bien podria formar parte de la seccion de Sociales
de la publicacioén, fue sustituido por uno que se aproxi-
ma a la nota roja —por supuesto aln no existian estas
secciones como tales en los periédicos. Vale la pena
abrir un paréntesis para recordar que uno de los recur-
sos que contribuyen a la eficacia narrativa de las cro-
nicas del autor es el de la autorreferencialidad. Cierta-
mente Altamirano a veces habla de si mismo, como
cronista, en primera persona, por lo general del plural:

11 OC, t. VIL, p. 271.
12 Ibid., p. 291.
13 Ibid., p. 286.
14 Ibid., p. 292.

”

“tenemos que consignar la noticia...”; a veces opta
por la tercera persona.’ Con frecuencia enlaza esta
referencia, en el desarrollo del texto, con el relato del
proceso de la escritura del mismo, uniendo asi la teoria
y la préactica. En el caso del accidente ferrocarrilero,
el autor finaliza diciendo “a cuadro tan lugubre deben
sucederse en nuestra cronica otros risuefos. Tal es el
caracter de una revista semanaria y el deber del cro-
nista, que esta obligado a escribir con una sola pluma
historias de amargura y de placer, de desastres y de
fiestas”.’® Este parrafo sobre los rasgos de la crénica
sirve para encadenar la noticia del descarrilamiento
con la siguiente que por supuesto versa sobre un tema
distinto: la funcion de una “simpatica cantatriz”.

En la revista del 3 de julio de 1869, de nuevo los tre-
nes pasan a ser noticia. En la lista de diecisiete asun-
tos, que funciona a manera de titulo, se propone como
primer tema el de: “La fiesta de San Juan”; y como
segundo: “Aventura del ferrocarril de Tlalpan”.
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Itinerario

15 Por ejemplo, en la crénica titulada “Recuerdos de la semana”,
publicada el 18 de octubre de 1868, en La vida de México, el autor
menciona la muerte de varias personas, y comenta “en fin el pobre
Prospero no ha hecho todos los dias mas que tomar su sombrero para
ir a dar pésames...” (/bid., p. 98). Prospero, como se sabe, era uno de
los seudonimos periodisticos de Altamirano.

16 Ibid., p. 293.

17 Imagen tomada Allen Morrison, “The Tramwayso of Mexico



Aqui de nuevo, el autor inicia su escrito con el recurso
de la metaficcidn, al narrar las dificultades que tuvo
para escribir la cronica:
En esta semana no sabiamos cémo escribir nuestra
revista ni cémo hablar de ciertas cosas, cuando ha-
llandonos en un saloncito que frecuentamos, donde
se toma té, se fuma y se platica alegremente, oimos
la siguiente conversacion:
—Las antiguas costumbres se pierden, nuestra afi-
cion a jugar a lo soldaditos se disminuye —decia un
personaje serio y ya entrado en afios— Ahi tienen
ustedes que ha pasado la fiesta de San Juan, tan bu-
lliciosa en otro tiempo, y que hoy apenas ha llamado
nuestra atencion...®
El extenso discurso del hablante es interrumpido
“brusca e incivilmente” por otro de los presentes:

—Querido sefior —dijo un joven—nos ha espetado
usted un enorme discurso sobre la fiesta del precur-
sor de Cristo. ¢Va usted a asesinarnos contandonos
una antigualla? [...]. Queremos croénica de actualidad.
Chismografia de ahora, tanto para entretenernos
como por dar materia a este pobre cronista de E/ Re-
nacimiento, que se ha impuesto la tarea de charlar
semanariamente de la manera mas frivola e inutil para
distraer a sus lectores.®

Después de un breve intercambio ente diferentes
voces, alguien recuerda la tragedia de Apizaco y pro-
pone narrar “el accidente del ferrocarril de Tlalpan, que
nada tiene de tragico, sino que, por el contrario, mas
bien pertenece a ese género medio que se halla colo-
cado entre el drama y la comedia”.?’ Asi, intercalan-
do su relato con los comentarios de los “tertulianos”
—incluida la critica de alguno a la redaccién del cro-
nista— el personaje narrador cuenta que con frecuen-
cia el tren de Tlalpan, camino a San Angel, se detenia
después de un “brinco terrible”. Cuando los pasajeros
preguntaban “;Qué es esto, gran Dios?”, recibian la
siguiente explicacién: “Nada [...].que la locomotora se
ha salido de los rieles y discurre a su sabor por entre
las piedras del costado del camino. No hay cuidado,
continuaran ustedes a pie, y como va a llover, anda-
ran ustedes aprisa y llegaran pronto”.2" Después de
algunas reflexiones al respecto, el personaje continla
relatando:

City”, en www.tramz.com/mx/mc/mc00.html
18 Ibid., p. 301.
19 Ibid., p. 303.
20 Ibid., p. 304.
21 Ibid., p. 305.
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Pero ayer fue la cosa mas rara y mas grave. ibamos
para Tacubaya a todo vapor, como alma que se lle-
va el diablo, cuando al llegar cerca del lugar en que
se cruzan los dos caminos, el del ferrocarril de va-
por y el de las mulitas, la locomotora se paré. No sin
dar el indispensable respingo, que nos hizo ver las
estrellas.?

Lo raro y grave es que nunca se supo la verdadera
causa de la parada. El narrador elucubra “la maquina
dijo: ni Cristo pas6 de la cruz, no yo de aqui”. Algun
otro comentd que una locomotora atascada era peor
que una mula atascada, y al fin los pasajeros bautiza-
ron a la maquina como “la burra de Balaam”. El cronis-
ta expresa sus disquisiciones sobre los problemas que
le causa divulgar “la inconveniencia de algun hecho
publico”. Y la conclusién es que el ferrocarril de Tlal-
pan “existe, pero en este tiempo de aguas no trabajara
por falta de locomotora”.?

Esta es una excelente pieza de lectura, amena por
las varias voces que intervienen. Al situarse a si mismo
como personaje cronista, escuchando las inquietudes
de la gente comun y comentando la dificultad de dar-
les forma escrita, Altamirano ratifica el caracter popular
del género. Como cronista se hace eco de las voces
anénimas y dialoga con ellas. Reitera asimismo que la
revista responde a problemas de actualidad, confiere
valor historico y literario al acontecer cotidiano.

El seguimiento de las croénicas ferrocarrileras de
Altamirano deja adivinar el porqué de su afirmacién ci-
tada al inicio, “los mexicanos viajan poco”. Parece ser
que no solo era riesgoso hacerlo, sino dificil. El autor
relata que en cierta ocasion un yanqui le dijo: “tengo
ideas religiosas muy arraigadas; detesto el suicidio,
pero me agradaria morir por cualquier accidente. Con
tal intencion ando viajando una semana por el ferroca-
rril de Tlalpan”.?* Aunque luego recapacita el extran-
jero que “las grandes desgracias no son propias del
camino de Tlalpan” y llama a esta ruta “caricatura de
railroad”, “zarzuela de los ferrocarriles”.

En otra crénica, pregunta el narrador: “;Saben us-
tedes, lectores, como acostumbran las poblanitas co-
menzar el viaje a México en los trenes del ferrocarril?”,
Y responde: “Pues sefior, entran y se arrodillan como
para rezar un via crucis, se encomiendan a su Divina
Majestad y se entregan en alas del vapor, como si dijé-
ramos en alas del diablo”.?

22 Idem.

23 Ibid., pp. 305-307.
24 Ibid., p. 357.

25 Ibid., t. V11, p. 75.
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Lo cierto es que varias de las crénicas ferroviarias
de Altamirano se refieren a viajes frustrados; y con su
suave ironia —“No hay cuidado, continuaran ustedes a
pie...”—, el narrador las matiza con un toque absurdo.
No sorprende la similitud entre la tragedia de Apizaco
descrita en la cronica y la cancién “La maquinita” —de
la que tomo el epigrafe para este trabajo—, que cuen-
ta un accidente ferroviario “entre Puebla y Apizaco”, y
entra de lleno en el ambito del absurdo.?® Tal vez las
dificultades de viajar en el pais pueden verse como
una metéafora de las dificultades de progresar.

Los trenes a veces si llegaban a su destino
Sin embargo, a veces los trenes funcionaban y llega-
ban a su destino. En el mismo afio de 1869 entrega Al-
tamirano a las péaginas de El Renacimiento una exten-
sa resefa, dividida en cinco secciones, titulada “Las
fiestas de septiembre en México y Puebla”.?” Entre las
celebraciones de las fiestas patrias se contaba la in-
auguracion del ferrocarril de México a Puebla, el 16
de septiembre. La segunda parte de la revista, titulada
“En el camino”, describe la solemnisima ceremonia in-
augural de la ruta, en la estacién de Buenavista, con la
presencia del primer magistrado don Benito Juarez, y
el trayecto de la capital a la ciudad de Puebla.
“En el camino” es una afortunada crénica de viaje.
El narrador relata la travesia desde la salida de la capi-
tal, el paso por los Llanos de Apam, la breve parada en
el pueblo del mismo nombre, el paso por Tlaxcala, por
Santa Ana Chiautempan, el valle de Pueblay la ciudad
de Puebla. El autor explica a los lectores su vision del
panorama desde el tren:
Pronto desaparecié a nuestra vista el hermoso Méxi-
co con sus grandiosas torres, sus soberbias cupulas
y sus inmensos jardines y calzadas: pronto también
dejamos atras la Villa de Guadalupe, con sus colinas
desnudas y pedregosas; las llanuras cada vez pare-
cian menos verdes y habitadas, y sin detenernos en
ninguna de las estaciones anteriores a Apam, entra-
mos en esa vasta faja de plantios que se llaman los
Llanos de Apam, y que recuerda por su uniformidad,

26 Version de “La maquinita”, tomada de un disco de Oscar Chavez,
en el que Irene y Arturo Warman atribuyen la cancién al dominio po-
pular. Cfr. Oscar Chavez, DP 50044, vol. 2. Por su parte Mario Kuri
Aldanay Vicente Mendoza atribuyen la letra a Angel Rabanal y la mu-
sica a Jests Grafia (Mario Kuri Aldana y Vicente Mendoza Martinez,
Cancionero popular mexicano, vol. 1, p. 441). La cancion sitfa el ac-
cidente “en el afio cuarenta,/ antes del cincuenta y cuatro” y que “Don
Maximiliano [..] era entonces gobernante”. En realidad Maximiliano
de Habsburgo llegd a México en 1864. Los historiadores documentan
que en efecto el emperador inauguro el tramo de via de 139 km. que
iba de México a Apizaco; en tanto que el tramo Apizaco-Puebla se ter-
mino ya en la Republica Restaurada, como cuenta Altamirano. (Luis
Jauregui, Los transportes, siglos XVI al XX, pp. 73-74).

27 OC, t. VII, p. 398.

por su falta de arboledas, y por la forma de sus coli-
nas achatadas, los desiertos del norte.?

El romantico Altamirano tiene una gran sensibilidad
frente a la naturaleza, y la carga de afectividad en su
poesia y en algunos pasajes de sus narraciones. En
esta croénica, la descripcion de los paisajes naturales
mas bien se asocia con la critica social: “en esa re-
gién de los vientos no se ve por todas partes mas que
el maguey en asombrosas cantidades, que forma la
riqueza de los llanos y que mantiene la sangre de los
cloréticos hijos de México...”.?® Recordemos que el
autor en otras crénicas ha denunciado la embriaguez
como “un vicio que corre las entrafias de un pueblo
como las del individuo”.®® El espectaculo de algunas
construcciones semejantes a las feudales sugiere al
cronista reflexiones sobre la opresioén social:

[...] alli tiene su nido, cuando mas, el descendiente
del antiguo encomendero explotador de los indios;
cuando mas, alli pasa sus regalados dias el gordinflon
administrador de algun opulento capitalista de Méxi-
co, que vive a merced del neuctli [...] es la feudalidad
del pulque, es la pulcocracia en su hermosa y desnu-
da sencillez [...]. Pero id a decir eso a alga locuela rica
que debe sus joyas, su carruaje y su lujo al pulque, y
os arrancara los 0jos.?'

Importante lugar en el paisaje tienen las masas po-
pulares que recibian con emociony afecto al presidente
Juarez. Al llegar a Puebla los viajeros encontraron “un
inmenso gentio” que los esperaba a ambos lados del
camino, y el propio tren se contamina de afectividad:

Entonces la locomotora, cual si quisiera saludar por
primera vez con el acento de la civilizacion a la asom-
brada Puebla, lanzé un rugido poderoso que hizo es-
tremecer los ecos del valle, agitd soberbia su regia
corona de vapor y de humo y rapida como el rayo,
rodando sobre aquellos rieles virgenes todavia, llegd
hasta las puertas de Puebla en medio de los gritos
inmensos de jubilo...%

La presencia del tren en el imaginario colectivo des-
borda la mera nocién del transporte; su estampa con-
nota comunicacion, civilizacion, poderio. El ferrocarril
ingresa incluso al ambito del arte. Cuenta el cronista
que uno de los mas renombrados musicos del momen-
to, Melesio Morales, preparé para la ocasién inaugural
una gran pieza musical llamada “La locomotiva”:

28 Ibid., . VII, p. 410.
29 Ibid., p. 411.
30 Ibid., p. 178.
31 Ibid., pp. 411-412.
32 Ibid., pp. 416-417.
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Mas de cien musicos, dirigidos por el distinguido
maestro, ejecutaban la pieza, en que el compositor, a
semejanza de algunos célebres maestros alemanes,
hizo prodigios de imitacién armonica, inventando a
proposito nuevos instrumentos para reproducir fiel-
mente el rugido del vapor, el silbido de la maquina y
hasta el rodar de los carros en los rieles de fierro [...]
todo mezclado en armonias singulares que parecen
un himno entonado por gigantes a la civilizacién del
siglo XIX.%

Para el autor, el estreno del nuevo ramal es un
hecho importantisimo que “abre a nuestros pueblos
nuevos horizontes de esperanza y de felicidad”.?* El
ferrocarril significa asimismo el viaje de la mente. En
una carta a un amigo en 1882, Altamirano se refiere a
la imaginaciéon como “esa maravillosa locomotora”.®

Teoria de la cronica de viajes
Altamirano cierra “Las fiestas de septiembre en Méxi-
co y Puebla” autoclasificandose “en una de las espe-

33 Ibid., p. 426.
34 Ibid., p. 441.
35 Ibid., t. IX, p. 153.
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cies en que dividia Sterne a los viajeros que es la de
viajeros sentimentales”. %

Esta es una alusion significativa, ya que el libro del
escritor irlandés Laurence Sterne, Viaje sentimental
por Francia e Italia (1768), parece haber sido fuente de
inspiracién para Altamirano. El liberal mexicano titula
una crénica posterior, de 1872, “Cartas sentimenta-
les”, y explica que el titulo se debe al autor de Tristam
Shandy: “Quizas el recuerdo del Viaje de Sterne me
haya tentado”.?”

El europeo, después de afirmar que todo el que via-
ja lo hace por “enfermedad del cuerpo”, “imbecilidad
de la mente” o “necesidad inevitable”, presenta una
divertida clasificaciéon de los migrantes. Habla de sim-
ples viajeros, viajeros ociosos, curiosos, embusteros,
vanidosos, melancélicos, felones y delincuentes, ino-
centes e infortunados vy, finalmente “sentimentales”,
donde se incluye él mismo.%®

36 Ibid., t. VIL, p. 441.
37 Ibid., t. 1X, p. 95.

38 Laurence Sterne, A Sentimental Journey through France and Italy
by Mr. Yorick. 1768, pp. 10-11.
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Sterne era, como dice Alfonso Reyes, “mas humo-
rista que sentimental”;*® su espiritu burlén y un poco
cinico no encuentra eco en la seriedad de Altamirano.
Sin embargo, su propuesta fundamental, la flexibilidad
genérica, pues combina la ficcidon con la exposicion de
ideas bajo el disfraz de la tradicional bitacora de viaje,
si influye en las cronicas del mexicano.

En la citada introduccién al Viaje a Oriente, de Luis
Malanco, publicada cerca de una década después que
las crénicas a que hemos aludido, Altamirano teoriza
sobre lo que hay que buscar en un libro de viajes: no
la exactitud de las descripciones ni las apreciaciones
sobre leyes y costumbres, sino “el espiritu con que se
ha hecho el viaje y [...] el estilo”.%

Altamirano, en su afan de explicar las actitudes na-
cionales frente a los viajes y los libros de viajes, me-
diante el estudio de nuestra historia, sostiene que tanto
“la raza espafiola del siglo XVI”, como “la raza azteca”
fueron “moviles y atrevidas”, aventureras. Sin embar-
go, consumada la conquista, se extinguid “el habito
de locomocion” tanto de los espafnoles como de los
indigenas. En los primeros la molicie era “el signo de la
codicia satisfecha”; en los vencidos, el estancamiento
era “necesidad del trabajo sedentario de la degrada-
cioén y la servidumbre”.*!

El movimiento de Independencia fue una sefal de
la resurreccion indigena y de aquellos “de raza mez-
clada” que, dando muestra de un “caracter vigoroso y
emprendedor”, despertaron a los conquistadores del
letargo. No obstante, la inestabilidad y los peligros no
permitian desarrollar el instinto de viajes en la mayor
parte de los mexicanos:

[...] los honrados propietarios y comerciantes de Pue-
bla se confesaban y comulgaban para venir a México
en un viaje de ocho dias en los pesados coches de
caminos del tiempo colonial.

Las gentes de las antiguas provincias centrales ha-
blaban de México como nosotros hablamos hoy de
Pekin o de Singapur; y en cuanto a los estados del
norte o el oeste de la Republica, como Chihuahua,
Durango, Sonora y Sinaloa, pensaban mucho antes
de emprender un viajecito a la metrépoli, que duraba
cinco meses, si es que dejaban concluirlo los salvajes
que atacaban a las caravanas en los desiertos.*

39 Alfonso Reyes, “Introduccion” a Viaje sentimental por Francia e
Italia, de Laurence Sterne, op. cit., pp. 9-10.

40 OC, t. VIIL, p. 233.
41 Ibid., p. 224.
42 Ibid., p. 225.

Y si no conocian su pais, menos aln conocian los
paises extranjeros. Era necesario el establecimiento de
la paz y el desarrollo de la tecnologia para que la narra-
cién de viajes pudiera ser una realidad. No obstante, al
momento de escribir su prélogo, el autor certifica que
“hoy nuestro territorio esta cruzado en todas direccio-
nes por vias férreas y [...] parece que los mexicanos
no hemos hecho otra cosa en nuestra vida que andar
en ferrocarril”.*

Sin duda Altamirano fue uno de los primeros viaje-
ros propiamente mexicanos y tal vez el primer teérico
del género de relatos de viajes.

El presidente Juarez viaja a Puebla*

La estacién Buenavista a las diez de la mafnana del 16
presentaba un aspecto encantador: las tropas vesti-
das de gran uniforme, formaban valla hasta la escali-
nata del paradero, y a un lado y otro de esta valla un
océano de cabezas vivientes se agitaba presentando
una diversidad infinita de semblantes, de trajes y colo-
res. Millares de apuestas damas estaban sufriendo alli
el sol y las incomodidades del tumulto por tal de ver
partir el tren de las diez.

Igual numero de caballeros les hacian compafnia, y
las gentes de las clases mas humildes se precipitaban
también como un torrente desbordado inundando la
plazoleta de Buenavista y las calles adyacentes. Mas
de seiscientos carruajes, sin duda alguna, se mezcla-
ban entre la multitud formando verdaderas barricadas,
que eran asaltadas por los curiosos para ver mejor lo
que pasaba en la estacion, pues es de advertir que
muchedumbre y coches se detenian ante la verja de
madera que separaba la plazuela del lugar del para-
dero y que estaba defendida por un buen nimero de
centinelas. Por alli no pasaban sino los convidados y
a pie; mas alla y dentro de la estacion estaban coloca-
das las piezas de bateria para hacer la salva cuando
saliera el presidente, y el lugar se hallaba mas despeja-
do, gracias a las precauciones tomadas por la policia.

La casa de la estacion y los trenes estaban adorna-
dos con banderas nacionales, gallardetes, festones y
guirnaldas. Una musica militar hallabase situada junto
al wagon del presidente, y en fin, todo estaba dispues-
to para honrar la presencia del primer magistrado de la
nacion y demas funcionarios de los supremos poderes
federales, que debian partir en tren.

Nosotros, en union de nuestros inseparables com-
paferos de la prensa y de la literatura, fuimos a tomar

43 Ibid., p. 228.

44 Texto tomado de Los ferrocarriles mexicanos en el arte y en la his-
toria. México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1994, pp. 25-27.



asiento con toda calma y anticipacién en los wagones
respectivos. El orden de colocacién de los convida-
dos era el siguiente: inmediatamente después de la
locomotora que debia de remolcar el tren, estaban los
wagones en que iba la guardia de policia y después los
de los invitados particulares, es decir, que no tenian
caracter publico: alli iban también las familias; luego
seguian los wagones de los diputados y magistrados
de la Suprema Corte de Justicia, y al ultimo el del pre-
sidente y secretario de Estado.

A las diez, un gran rumor nos anuncié que el pre-
sidente se acercaba: las bandas militares batieron
marcha, las musicas hicieron oir los acentos del himno
nacional, los soldados presentaron armas y la artilleria
hizo la salva de veintiin cafiazos que previene la or-
denanza. El humo comenzé a desprenderse en gigan-
tescos penachos de la chimenea de la locomotora, el
vapor dejé escapar sus agudos silbidos, y a las diez
y cuarto el tren partié para Puebla, en medio de una
aclamacion universal, y precedido de una locomotora-
correo que a una distancia de quinientos metros cami-
naba delante para prevenir en caso ofrecido cualquier
peligro en la via férrea.

Pronto desaparecid a nuestra vista la hermo-
sa México con sus grandiosas torres, sus soberbias
clpulas y sus inmensos jardines y calzadas; pronto
también dejamos atras la Villa de Guadalupe, con sus
colinas desnudas y pedregosas; las llanuras cada vez
parecian menos verdes y habitadas, y sin detenernos
en ninguna de las estaciones anteriores a Apam, en-
tramos en esa vasta faja de plantios que se llaman los
Llanos de Apam, y que recuerda por su uniformidad,
por su falta de arboledas, y por la forma de sus colinas
achatadas, los desiertos del norte. En efecto, en esa
region de los vientos no se ve por todas parte mas
que el maguey y en asombrosas cantidades, que for-
ma la riqueza de los llanos y que mantiene la sangre
de los cloréticos hijos de México, derramando todos
los dias su jugo vivificante en un Niagara de corambres
que corre incesante desde Apam hasta las garitas, y
se distribuye inmediatamente en los infinitos recep-
taculos, adonde el pueblo se precipita a saborear el
sagrado licor.

Cuando nosotros veiamos las llanuras estériles de
Apam, en donde el sol parece abrasar la tierra, y en
donde el viento levanta remolinos de encendido polvo,
semejante al simoun de los desiertos libios; cuando
por toda compensacion no se ofrecia a nuestra vista
fatigada, y, por decirlo asi, sedienta, mas que el verde
triste de las pencas de agave insuficiente, incapaz de
ofrecer a quien no lo conozca un refrigerio, no pudi-
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mos menos de comparar a la famosa Xochitl histérica
o legendaria con aquel caudillo de Israel, que acosado
por su pueblo para que le diese agua, la hizo brotar de
una pefa al toque de su vara de mago. ¢ Qué otra cosa
ha sido la princesa Xéchitl sino el Moisés del pueblo
azteca, sacando el corazén del ingrato met/ el blanco
y sabroso neuctli que habia de apagar la sed de los in-
dios, no sélo en aquel instante sino en el tiempo futuro,
y como diria el cura de Apam, predicando sobre ese
Exodo azteca, hasta la consumacion de los siglos?

Parece mentira, nos decia un compafero, que lo
que trastorna las cabezas alla en la hermosa capital de
Meéxico, y ocasiona tumultos y bullicio y algazara 'y aun
pronunciamientos y trastornos de la Republica, salga
de esta llanura tan silenciosa y tan triste, en que parece
que ni el rugido de la locomotora halla eco, ni los paja-
ros nido, ni el viajero fatigado lugar para guarecerse.

Antes de llegar a Santa Ana Chiautempan, y ape-
nas tocamos el lindero del estado de Tlaxcala, nos en-
contramos a la Guardia Nacional del mismo, tendida
a uno y otro lado del camino: estos soldados que, se-
gun su institucién, no reciben prest ni hacen el servicio
permanente, no tenian mas uniforme que su humilde
vestido de todos los dias; pero aun asi nos dio gusto
ver a la guardia del pueblo, guardia modesta es ver-
dad, pero no por eso menos digna de respecto y de
aprecio, como que es la custodia de las leyes.

Semejantes soldados, como los de Guerrero, como
los de Oaxaca y de Veracruz, luego que hacen su servi-
cio se retiran a sus casas llevandose su fusil, y acuden
tan pronto como se les llama con un tambor o con un
simple aviso. El pueblo tlaxcalteca de hoy es patriota,
leal, enemigo de revueltas y motines, y aunque pobre,
parece tranquilo y feliz a la sombra de su gobierno.

Al llegar a Santa Ana Chiahutempan escuchamos
un gran rumor: era el vecindario de alli y de los pueblos
comarcanos y aun del mismo Tlaxcala, que habia acu-
dido en masa a ver pasar al presidente: dos pequefnas
piezas de artilleria hacian una salva, y tres o cuatro mu-
sicas tocaban el himno nacional como Dios les daba a
entender. Dos o tres companias de Guardia Nacional,
uniformadas, hacian los honores, y en las enramadas
del camino se apifiaba literalmente la multitud. Veia-
se en todos los semblantes retratado el regocijo mas
puro y mas espontaneo: las aclamaciones atronaron
el espacio, y los jvivas! A Juarez fueron universales y
repetidos. El presidente, profundamente conmovido,
porque la verdad es que él se muestra un poco reser-
vado delante de la multitud de las ciudades populosas,
pero es expansivo, franco, y no oculta sus emociones
en presencia del pueblo humilde y sincero del campo,
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fuertemente conmovido, repetimos, tuvo que salir a la
pequena plataforma del wagon para vitorear al estado
de Tlaxcala, a la Republicay a la libertad.

A poca distancia de Santa Ana Chiahutempan y te-
niendo todavia a uno de nuestros costados la mole in-
mensa e imponente de la Malinche, coronada entonces
de nubes, comenzamos a contemplar un paisaje mas
risuefio y mas animado. Estdbamos caminando por el
nuevo tramo del ferrocarril y entrdbamos en el hermo-
so valle de Puebla, capaz de alegrar por su belleza al
mas cansado viajero: se sentia la aproximacién de una
ciudad populosa: ricas y soberbias casas de campo
se elevaban en la llanura, brotando entre los verdes
sembrados a cada curva del camino. Alla se divisaba
un pueblecillo con su alegre campanario y su blanco
caserio; aculla se veia paciendo un rebafio sobre las
lomas llenas de grama. Las vistosas y risuefias alque-
rias se sucedian unas a otras y parecian una familia
dispersa en el valle, y como los centinelas avanzados
de la gran ciudad. Extensas arboledas y numerosos
arroyos serpenteando para derramar en la llanura las
aguas de la cordillera, y praderas cubiertas de vegeta-
cion, y chozas de labradores y pequefas ventas bor-
deando a lo lejos el antiguo camino carretero, y todo
ese conjunto pintoresco y palpitante que parece como
animarse con el aliento de una gran centro de pobla-
cién, iba desarrollandose ante nuestros ojos.

Ya veiamos a la hermosa ciudad extendida a costa
distancia, con sus altas torres, y sus alicatados cimbo-
rrios que brillaban a los rayos del sol poniente desta-
candose entre el fondo oscuro de los arboles, seme-
jantes aa los minaretes de una ciudad oriental. Oiamos
primero un inmenso zumbido, y como el tren camina-
ba a todo vapor, a pocos pasos, pero todavia como a
una milla de la ciudad, nos encontramos un inmenso
gentio que nos esperaba en masa en pie sobre los dos
costados del camino. Entonces la locomotora, cual si
quisiera saludar por primera vez con el acento de la
civilizacién a la asombrada Puebla, lanzé un rugido
poderoso que hizo estremecer los ecos del valle, agitd
soberbia su regia corona de vapor y humo, y rapida
como el rayo, rodando sobre aquellos rieles virgenes
todavia, lleg6 hasta las puertas de Puebla en medio de
los gritos inmensos del himno nacional y del estallido
del cafidn, cuya voz imponente no era entonces sino
la respuesta pacifica de la voz del vapor que saluda al
Dios de las alturas con el himno del trabajo y trae la
paz a los hombres de buena voluntad.

En tales momentos, estamos seguros, no habia un
corazén verdaderamente mexicano, que no latiese con
violencia a impulsos de una emocion poderosa: pocos

0jos permanecieron secos, porque estas solemnida-
des del progreso y de la industria sélo dejan de con-
mover a los egoistas y a los mentecatos.

Una sola circunstancia vino a sacarnos de nuestro
arrobamiento. La tarde habia estado serena; aun se
tendia en el cielo cuando llegamos un hermoso arco
iris; pero en los momentos mismos en que el goberna-
dor del estado de Puebla con su numerosa comitiva,
precedida de los maceros y vestida de rigurosa eti-
queta, se acercaba al wagon presidencial y saludaba
al sefior Juarez, las nubes se rompieron y descargaron
sobre nosotros una catarata tremenda.

Era agua del cielo; por consiguiente, entrabamos
bajo buenos auspicios, y un pagano supersticioso no
hubiera tenido sino motivos de felicitarse, porque los
elementos contribuian con lo que tienen de mas pode-
roso y magnifico a la gran fiesta. Bajamos y nos refu-
giamos en la casa de la estacion en la que tuvimos la
ventaja de recibir el agua a chorros y coladita. Sobre
mas de cuatro de nosotros cayo el torrente por bueyes,
pero en cambio nos daba el lodo hasta los tobillos.

La gente de los otros wagones permanecié en ellos
hasta que ceso el temporal. Dirigimonos en seguida
al palacio, donde tuvieron lugar las felicitaciones de
estilo...
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utas vitales en el desierto:

la importancia militar

de los ferrocarriles

en la Revolucion mexicana

Lawrence Douglas Taylor Hansen

Algunas de las imagenes mas memorables del periodo
de la lucha armada de 1910 a 1920 son las fotografias
de los trenes cargados de soldados y soldaderas en
camino a las diversas zonas de combate de este gran
conflicto. El tren y los ferrocarriles constituyen el tema
principal de varias novelas, leyendas, peliculas y corri-
dos de la época revolucionaria.

Sea como fuese, a pesar de la imagen popular que
tiene en la conciencia del publico en general, el papel
del ferrocarril en la Revolucién, dentro del contexto ge-
neral del desarrollo de la tecnologia bélica durante el
periodo de la lucha ha sido poco estudiado.

Durante la segunda mitad del siglo XIX y las prime-
ras décadas del siglo XX, las grandes potencias del
mundo —Ila Gran Bretana, Francia, Alemania, Rusia
y Estados Unidos— desarrollaron el ferrocarril como
arma de gran valor tactico, estratégico y logistico, sien-
do este ultimo aspecto el mas importante de los tres.
Con la movilizacién de ejércitos enormes por estas
potencias y la necesidad de suministrarlos con pertre-
chos y abastos de todo tipo, el ferrocarril llegé a tener
un papel cada vez mas importante en la planeacion
estratégica y logistica de los altos mandos militares. El
desarrollo de los ferrocarriles ligeros y trenes blinda-
dos dio un potencial tactico y estratégico al ferrocarril
como arma auxiliar de combate. El ferrocarril se mos-
tré particularmente Gtil en la conquista y ocupacién de
las grandes extensiones territoriales en Africa y Asia
adquiridas por las potencias europeas durante la épo-
ca de expansion imperial hacia finales del siglo XIX.?

Es importante recordar que, a principios del siglo
XX, los medios del transporte en automovil, camion
y aeronaves (dirigibles y aeroplanos) se encontraban

1 Véase, por ejemplo, los corridos “La Rielera” y “La Maquina Loca”
en Armando de Maria y Campos, La Revolucion mexicana a través de
los corridos populares, 2 vols. México, Instituto Nacional de Estudios
Historicos de la Revolucion Mexicana, 1962, vol. 2, pp. 249, 250 y 395-
396.

2 Christopher Harvie, “Technological Change and Military Power in
Historical Perspective”, en New Conventional Weapons and East-West
Security, pp. 5-6; Daniel R. Headrick, The Tools of Empire: Technolo-
gy and European Imperialism in the Nineteenth Century, pp. 180-202;
Christian Wolmar, Engines of War: How Wars Were Won and Lost on
the Railways.



poco desarrollados. Por lo tanto, las posibilidades de
que pudieran ser utilizados como medios de transpor-
te adicionales, sobre todo con respecto al transpor-
te de pasajeros y carga pesada, eran muy limitadas.
Tampoco existian en los paises desarrollados y sub-
desarrollados del mundo sistemas de carreteras pavi-
mentadas ni aeropuertos hasta las décadas de 1920
y 1930.

El ferrocarril, por ende, tuvo un papel de importan-
cia fundamental en la historia militar del mundo, desde
la guerra civil estadounidense (1861-1865) hasta la se-
gunda guerra mundial (1939-1945). En el transcurso de
este ultimo conflicto, el camién y el aeroplano, a raiz
del gran desarrollo que estos dos medios de transpor-
te habian experimentado en las décadas anteriores,
llegaron a desplazar el ferrocarril en gran parte como
medio de transporte de tropa y materiales de guerra.

El apogeo del desarrollo del ferrocarril militar du-
rante el periodo en cuestidn ocurrié durante la primera
guerra mundial (1914-1918), cuando el éxito o fracaso
de un combate o campafia dependia en gran parte de
la eficiencia de los sistemas ferroviarios de los paises
beligerantes con respecto a la concentracion rapida
de grandes fuerzas militares en las zonas respectivas
de ataque y defensa. Por ejemplo, la ofensiva rusa di-
rigida por el general Aleksei Brusilov contra los ale-
manes y austriacos en el frente del este de Europa,
que duré del 4 de junio al 20 de septiembre de 1916,
fracasd mayormente debido a que éstos contaban con
un excelente sistema de vias laterales de transporte
ferroviario. De esta manera, lograron mover sus reser-
vas de tropa y municiones a las areas en que sus fuer-
zas requerian apoyo adicional para repeler los ataques
rusos.®

La Revolucion mexicana también fue una de las
primeras guerras de este siglo en que el ferrocarril
tuvo un papel decisivo. La serie de revueltas y levanta-
mientos generales que ocurrieron en México a lo largo
del periodo de 1910 a 1920 --e incluso en la década
siguiente-- constituyeron en gran parte una lucha para
el control de los ferrocarriles, ya que la mayoria de las
batallas y campanfas tuvieron lugar a lo largo de las
rutas de las vias férreas. Los jefes militares del ejército
federal y de los diversos grupos rebeldes que lucharon
en estos anos llegaron a comprender que el control
politico y militar del pais dependia del control y el man-
tenimiento en operacion de los ferrocarriles.

3 Vicente J. Esposito, ed., 4 Concise History of World War 1, p. 156.
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El desarrollo del ferrocarril en México

El ferrocarril estaba destinado a tener un papel impor-
tante en la revolucion a consecuencia de la gran época
de construccion de los ferrocarriles en México durante
las ultimas décadas del siglo XX y los primeros afos
de este siglo.

Debido a la inmensidad geografica del territorio
mexicano, en combinacion con el clima y caracter
poco poblado de muchas de sus regiones, la intro-
duccién del ferrocarril en México doté al pais de un
sistema de transporte y comunicaciones que fomenté
su desarrollo econdmico. Los proyectos para la cons-
truccién de ferrocarriles en México datan desde 1833,
cuando el ingeniero estadounidense Hall Jackson Ke-
lly propuso al presidente Antonio Lopez de Santa Anna
la construccion de una ruta de la ciudad de México a
Veracruz. Este proyecto no fue realizado hasta enero
de 1873, cuando el primer ferrocarril en el pais fue in-
augurado sobre la ruta sugerida por Kelly, con la adi-
cién de una via lateral de Apizaco a Puebla.*

A pesar de este logro y la construccién de un nu-
mero limitado de lineas bajo concesiones estatales,
cuando Porfirio Diaz asumié el control de la presiden-
cia de México en 1876, existian no mas de 700 kilome-
tros de via en todo el pais. Diaz, que consideraba que
no era posible promover la construccion de ferrocarri-
les por mexicanos bajo concesiones estatales, decidié
atraer capital extranjero por medio de concesiones y
subsidios nacionales. Su sucesor como presidente,
Manuel Gonzalez, siguié con esta politica durante el
periodo interino de 1880 a 1884. Sin embargo, la ver-
dadera época de construccion de los ferrocarriles en
México se inicié en 1884 y continué hasta 1910.° Du-
rante esta Ultima etapa, el sistema ferroviario nacional
crecié de menos de 7 000 kilémetros hasta casi 25 000
kilometros, de los cuales cerca de 5 000 constituian
pequenos ramales locales construidos por concesio-
nes estatales.®

El objetivo principal de estos tremendos esfuerzos
de construccién consistié en la expansion de merca-
dos econdémicos por medio del transporte rapido de
carga pesada y de pasajeros.

El telégrafo, que en muchos casos siguié la ruta
del ferrocarril, inauguré una nueva época de comuni-
cacién rapida.”

4 Fred Wilbur Powell, The Railroads of Mexico, pp. 99-103.
5 Ibid., pp. 1-6 y 109-103.
6 Ibid., p. 1.

7 John H. Coatsworth, El impacto econémico de los ferrocarriles en
el porfiriato, vol. 1, pp. 50-61 y 101-148, vol. 2, pp. 7-94; Francisco
R. Calderon, “Los ferrocarriles”, en Historia Moderna de Meéxico: el
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El gobierno de Diaz también vio el desarrollo del
ferrocarril y de la red telegrafica en México como un
medio importante en sus esfuerzos para extender y
consolidar el control del Estado por las diversas re-
giones de la Republica. Los promotores de los pro-
yectos de desarrollo econémico y de la colonizacién,
en un intento para atraer y retener el capital extranjero,
afirmaban que la extensién de la red ferroviaria redu-
ciria las posibilidades de los levantamientos militares,
dado que permitiria el desplazamiento rapido de tropa
y materiales de guerra a las zonas de disturbios.® Esto
mostro ser el caso, por ejemplo, durante las campa-
nas llevadas a cabo por el gobierno contra los yaquis
rebeldes del sur de Sonora e incluso con respecto al
lejano territorio de Quintana Roo (que en aquel tiem-
po formaba parte del estado de Yucatan) en donde la
construccion de un ferrocarril de suministro por la sel-
va permitid que la fuerza expedicionaria encabezada
por el entonces coronel Victoriano Huerta lograra suje-
tar a los indios rebeldes mayas.®

porfiriato, vol. 7: La vida economica, pp. 483-634; Sandra Kuntz Ficker,
Empresa extranjera y mercado interno: el Ferrocarril Central Mexica-
no, 1880-1907, pp. 213-247.

8 William English Carson, Mexico, the Wonderland of the South, p.
147.

9 Huerta fue ascendido al rango de general al concluirse la campaiia en
Yucatan. George J. Rausch, “The Early Career of Victoriano Huerta”, en

SISTEMA FERROVIARIO
EN EL ANO DE 1210

Red ferroviaria nacional™

La creacion de una red ferroviaria nacional durante
el porfiriato, que, con la excepcion de un tramo pro-
yectado en el estado de Jalisco que no habia sido ter-
minado al estallar la insurreccion antirreeleccionista en
1910, significd que, el éxito de cualquier levantamiento
rebelde o, por lo contrario, la habilidad del gobierno
para retener su control sobre la mayoria de las regio-
nes del pais, dependeria en gran medida del control
militar de los ferrocarriles.

La etapa maderista de la lucha (1910-1913)
Después del estallido de la revuelta antirreleecionista
—junto con el levantamiento encabezado por la junta
rebelde dirigido por Ricardo Flores Magon y el Partido
Liberal Mexicano al mismo tiempo— en noviembre de
1910, el gobierno federal, a raiz de que contaba con un

The Americas, vol. 21, nim. 2, pp. 141-143; Evelyn Hu-Dehart, “Deve-
lopment and Rural Rebellion: Pacification of the Yaquis in the Late Por-
firiato”, en Hispanic American Historical Review, vol. 54, niim. 1 (febre-
ro 1974), p.76. El ferrocarril construido en Quintana Roo como apoyo
para la campafia contra los mayas fue una linea pequefia tipo decauville
(tipo de ferrocarril de via estrecha desarrollado por el constructor francés
Paul Decauville) de 58 kilometros de extension. Durante la campaiia, sin
embargo, Huerta se apoy6 mayormente de un sistema de caminos que su
cuerpo de ingenieros construyo a través de la selva. Sergio Ortiz Hernan,
“Ferrocarril militar de Quintana Roo”, en Memorias del Primery Segun-
do Encuentro Nacional de Investigadores del Ferrocarril.

10 Imagen tomada del libro Francisco R. Calderdn, “Los ferrocar-
riles”, op. cit., p. 630.



control casi absoluto del sistema ferroviario del pais,
intentd suprimir los conatos de rebelion en las diversas
regiones por medio del envio de refuerzos a los pue-
blos y distritos amenazados por los ataques insurrec-
tos y la retencion de aquellos lugares considerados de
valor estratégico. Inicialmente, su ejército contaba con
una gran superioridad numérica --aproximadamen-
te 20 000 soldados, ademas de los cuerpos rurales,
unidades de guardias nacionales pertenecientes a los
estados y una fuerza auxiliar federal-- en relacién con
los sublevados.

Los grupos de insurrectos en el norte y sur del pais,
después de experimentar una serie de encuentros
frustrados con los federales, optaron en general por
llevar a cabo una guerra de guerrillas, cuyo objetivo
principal consistia en cortar las lineas de transporte y
comunicaciones del enemigo con motivo de evitar la
llegada de refuerzos a las poblaciones controladas por
las fuerzas gubernamentales y para que sus guarni-
ciones en estos puntos se quedaran aisladas. La utili-
zacion de caballos les dio gran movilidad a las fuerzas
sublevadas. La caballeria rebelde generalmente lucha-
ba como infanteria cuando atacaba pueblos u otros
puntos defensivos ocupados por los federales. Como
en el caso de los comandos béers durante la guerra
sudafricana de 1899 a 1902, este sistema permitié a
los insurrectos utilizar a sus hombres ya fuera como
infanteria o caballeria (aunque, claro, algunos pelearon
siempre como soldados de infanteria). Tal sistema era
muy adecuado para las condiciones geograficas del
norte de México, dadas las distancias relativamente
grandes entre poblaciones y la ausencia de otros me-
dios de transporte ademas del caballo. Puesto que la
mayoria de sus efectivos andaban montados, los re-
beldes pudieron escoger libremente sus blancos, asi
como evitar ser perseguidos por la infanteria enemiga.
Aprovechandose del elemento sorpresa, atacaron fre-
cuentemente donde no les esperaban.’

11 Santiago Portilla, Una sociedad en armas: insurreccion antirreelec-
cista en México, 1910-1911, pp. 498-503.

12 Informe de Girard Sturtevant, capitan del 50 Regimiento de Infan-
teria y agregado militar de la embajada estadounidense en México, al
jefe de la Seccion del Colegio de Guerra (War College Division), Wash-
ington, 19 de abril de 1911, en U.S., Department of State, Record Group
59, 812.00, Records of the Department of State Relating to the Internal
Affairs of Mexico, 1910-1920 (Microcopy 274), National Archives and
Records Service, Washington, D.C., documento nim. 1360 (de aqui en
adelante citado como NA/RG 59, 812.00, seguido por el numero del
documento en cuestion); Miguel A. Sanchez Lamego, Historia militar
de la Revolucion mexicana en la época maderista, vol. 1, pp. 41-42.
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“Le dijo Villa a su asistente: Me apartas
ese caballo /por educado y por obediente...” (1913)"®

El ejército porfiriano —asi como el del gobierno
posterior de Huerta (1913-1914) — mostré considera-
ble habilidad defensiva, pero en general le falté inicia-
tiva para emprender operaciones ofensivas contra los
rebeldes. Su estrategia de contrainsurgencia se basé
esencialmente en concentrar sus tropas en las pobla-
ciones principales y movilizar columnas relativamente
pequenas para ir en busca de los insurrectos. Estas
columnas rara vez operaron en regiones alejadas de
los ferrocarriles, tanto por las muchas deserciones su-
fridas durante las marchas, como por la preocupacién
de sus dirigentes de que pudieran ser cortadas de sus
bases de aprovisionamiento. Estas tacticas, sin embar-
go, eran ineficaces contra un enemigo disperso y efi-
mero. Los contingentes federales, relativamente bien
equipados, pero pesados y lentos, luchaban contra un
enemigo compuesto de tiradores que conocian a fon-
do las caracteristicas del terreno en que luchaban.
A diferencia de la estrategia contraguerrillera emplea-
da por los britdnicos durante la guerra anglo-béer de
1899 a 1902, los ejércitos federales mexicanos no
contaban con suficientes unidades de caballeria para
mandar grandes columnas volantes con el fin de aco-
rralar y destruir por partes a los grupos rebeldes.' El
gobierno también carecia de tropas para patrullar las

13 Imagen tomada del libro Los ferrocarriles en México 1837 — 1987.
México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1987, p. 116.

14 Robert Martin Alexius, The Army and Politics in Porfirian Mexico,
pp. 307-310 y 323-324.

15 Segtin el historiador Santiago Portilla, unicamente una cuarta parte
de las fuerzas porfiristas que pelearon contra los insurrectos antirreelec-
cionsitas consistia en unidades de caballeria. Portilla, Una sociedad en
armas, p. 398. Véase también Alexius, “Army”, p. 318. Sobre la tacti-
ca britanica de contrainsurgencia durante la segunda guerra anglo-bder,
véase Thomas Pakenham, The Boer War, pp. 543, 559-560, 572-574 y
586.
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vias férreas que conectaban los pueblos, que en mu-
chos casos constituian tramos muy extensos.’® Con
el tiempo, los federales fueron obligados a abandonar
sus intentos de erradicar a los insurrectos de las areas
rurales, y simplemente intentaron salvaguardar los lu-
gares estratégicos mas importantes. Por medio de los
ferrocarriles, sus principales arterias de comunicacion,
transportaron elementos de una guarnicién a otra, con
la finalidad de reforzar aquella que se encontraba sitia-
da por los rebeldes."

Un problema particularmente grave para el gobier-
no fue la falta de maquinistas para la operacién de los
trenes. La mayoria de ellos eran estadounidenses, mu-
chos de los cuales regresaron a su pais al inicio de
las hostilidades. Los sublevados amenazaron matar a
los maquinistas que continuaron operando los trenes
al servicio del gobierno. Pocos maquinistas aceptaron
el bono de mil pesos ofrecidos por el gobierno federal
para seguir operando las locomotoras.'®

Para debilitar este reforzamiento y poder tomar los
pueblos uno tras otro, los insurrectos dirigieron ata-
ques contra las lineas ferroviarias. Pequefias partidas
de rebeldes levantaron los rieles con dinamita o nitro-
glicerina y quemaron los puentes, casi todos cons-
truidos de madera. También derribaron los postes y
cortaron los cables del sistema telegrafico a lo largo
de la via. Las columnas federales de refuerzo fueron
obligadas a pasar dias enteros reparando los dafos.
La tarea se hizo mas peligrosa y dificil porque a ve-
ces los alzados dejaban atras tiradores que retardaban
la reparacion desde los cerros circundantes. Aunque
los federales intentaron proteger las lineas con trenes
blindados y pequefias patrullas de caballeria, no con-
taron con suficientes hombres y material para guardar
la red ferroviaria en su totalidad. Debido a los riesgos
de ser atacados por los rebeldes o chocar contra mi-
nas colocadas debajo de los rieles, cada vez fue mas
dificil encontrar maquinistas que condujeran los tre-
nes. El bloqueo provocado por los rebeldes a las li-
neas de transporte y comunicacién fue mas o menos
continua durante la Revolucién, y sirvi6 como tactica
muy eficaz para evitar que los federales reforzaran sus
guarniciones.™

16 Giuseppe Garibaldi, 4 Toast to Rebellion, pp. 233-235.

17 Informe de Girard Sturtevant, op. cit., y Alexius, Army..., pp. 315-
317.

18 J. F. Hulse, Railroads and Revolutions: The Story of Roy Hoard, pp.
9-124; Paul J. Vanderwood, “Response to Revolt: The Counter-guerrilla
Strategy of Porfirio Diaz”, en Hispanic American Historical Review,
vol. 56, nim. 4, noviembre 1976, p. 566.

19 Vito Alessio Robles, “Reparacion de las vias férreas en la ultima
campafa”, en Revista del Ejército y de la Marina, vol. 12, nim. 9 (sep-

En varias ocasiones durante la insurreccién de
1910-1911, los trenes cargados de soldados federales
fueron atacados por los insurrectos. Una de las ha-
zafas mas atrevidas de este tipo fue la emboscada
que tendié Pascual Orozco, a principios de enero de
1911, a las fuerzas bajo el mando del coronel Martin
Luis Guzman, en la barranca de Malpaso, Chihuahua.
Las fuerzas de Guzman fueron casi aniquiladas como
consecuencia de esta estratagema, ingeniosamente
concebida por Orozco. Unos dias mas tarde (el 7 de
enero de 1911), éste, con motivo de conseguir rifles
y parque adicionales para su creciente grupo de se-
guidores, asaltd a un tren cargado de los materiales
que necesitaba. Después de derrotar a los federales
que guardaba al convoy, descargd los abastecimien-
tos y luego dejoé que el tren continuara su camino.?°
Este tipo de ataque sorpresivo contra los convoyes
federales sirvid entonces no sélo para interrumpir las
lineas de suministro de las fuerzas federales, sino tam-
bién como medio para que los insurrectos pudieran
aprovisionarse de los materiales que necesitaban para
seguir con la lucha.

A pesar de los ataques insurrectos contra los ferro-
carriles, las fuerzas federales, en algunas ocasiones,
eran suficientemente fuertes para derrotar y dispersar
a los grupos rebeldes que habian sido destacados so-
bre las vias para evitar su paso y reforzar a los pueblos
sitiados.

Un caso notable de este tipo de fracaso insu-
rrecto ocurrié en febrero de 1911, durante el primer
intento por parte de las fuerzas maderistas para tomar
Ciudad Juarez. A principios de febrero de 1911, Oroz-
co y sus hombres, obligados a retirarse de Ciudad
Guerrero en vista del avance de una fuerte columna
bajo el mando del general Juan Navarro, decidieron
emprender, junto con el grupo de rebeldes dirigido por
Luis A. Garcia, una marcha contra el pueblo fronterizo.
Después de derrotar, en Tierra Blanca, a una pequeia
fuerza gubernamental bajo el mando del teniente coro-
nel Manuel Garcia Pueblita, en estacion Tierra Blanca,
Orozco y Garcia procedieron a sitiar al pueblo. Otros
grupos rebeldes que operaban en el norte de Chihu-
ahua, como los de Martin Casillas y José de la Cruz
Sanchez, también se unieron a los sitiadores.?!

tiembre 1911), pp. 161-162; H. B. C. Pollard, 4 Busy Time in Mexico,
pp. 202-211.

20 General Juan J. Navarro a la Secretaria de Guerra y Marina, 8 de en-
ero de 1911, en Archivo de la Secretaria de la Defensa Nacional, Fondo:
Historia (de aqui en adelante citado como ASDN/H), exp. X1/481.5/61,
t. I, f. 272; The Mexican Herald, 8 de enero de 1911; Juan Gualberto
Amaya, Madero y los auténticos revolucionarios de 1910 hasta la De-
cena Trdagica y fin del general Pascual Orozco: primera etapa, 1900 a
1913,p. 127.

21 Coronel A. C. Sharpe, oficial comandante de la guarnicion del
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Estado de Chihuahua, 1926%2

Entretanto, sin embargo, las autoridades de la Se-
gunda Zona Militar en la ciudad de Chihuahua habian
tomado medidas para levantar el sitio. El 5 de febre-
ro, una columna poderosa bajo el mando del coronel
Antonio Rabago, enviada por ferrocarril desde Casas
Grandes, logré penetrar las defensas rebeldes en Es-
tacion Bauche y entrar al pueblo sitiado; al mismo
tiempo, otra columna igualmente fuerte, bajo el ge-
neral Navarro, también se dirigia rumbo al norte. En
vista de estos movimientos, Orozco y Garcia se vieron
obligados a levantar el sitio y dirigirse con sus fuerzas
a sus respectivas regiones de Guerrero y Bachiniva en
el sur del estado.?®

fuerte Bliss, El Paso, al ayudante general del Ejército Estadounidense
en Washington, 2 de febrero de 1911, y Thomas D. Edwards, el consul
estadounidense en Ciudad Juarez, al secretario de Estado, 4 de febrero
de 1911, en NA/RG 59, 812.00/722 y 733; Informe de Fred Lancaster,
agente especial del Departamento de Justicia, El Paso, Texas, 3 de febre-
ro de 1911, junto con el informe de Stanley W. Finch, jefe de la Oficina
de Investigacion del Departamento de Justicia, 4 de febrero de 1911, en
NA/RG 59, 812.00/724 y 725; The El Paso Morning Times, 2 y 3 de
febrero de 1911.

22 Fondo Vias y Estructuras, Planoteca. CONACULTA/CNPPCE/
MNFM/CEDIF

23 Ordenes dadas al general Navarro para dirigirse por el Ferrocarril
Central a Ciudad Juarez, 3 de febrero de 1911, e informe del coronel An-
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Otra oportunidad para la conquista de un pueblo
fronterizo también fracaso por razones semejantes. El
13 de abril de 1911, una fuerza de poco mas de 300
hombres seleccionados del grupo dirigido por Artu-
ro “Colorado” Lépez, después de apoderarse de un
tren federal de pertrechos provenientes de Nacozari,
utilizaron dicho tren para caer por sorpresa sobre la
guarnicion federal de Agua Prieta y tomar el pueblo sin
gran dificultad.?* No obstante, intoxicados por la eufo-
ria de su facil victoria, junto con los efectos igualmente
intoxicantes de las grandes cantidades de licores que
tomaron en los dias subsecuentes a la toma del pue-
blo, no estaban en condiciones para repeler el ataque
lanzado a los pocos dias (del 17 al 18 de abril) por una
columna de alrededor de 900 soldados al mando del
coronel Reynaldo Diaz, que recuperé la plaza después
de un combate refido.?

La capacidad de los federales para el traslado ra-
pido de tropa de refuerzo de un punto a otro también
resultod en la derrota inicial de la columna rebelde --de
unos 800 hombres-- encabezada personalmente por
Francisco I. Madero en Chihuahua. Este, al creer que
era débil la guarnicion federal de Casas Grandes, a las
ordenes del general de brigada Agustin A. Valdés, de-
cidi6 atacar el pueblo el 6 de marzo de 1911. El asal-
to se desempefié con tino durante la primera hora y
media del combate --de las 5:30 hasta las 7:30 de la
mafana--; no obstante, comenzé a fallar seriamente
con la llegada de un batallén de refuerzos federales
comandado por el coronel Samuel Garcia Cuéllar, pro-
cedente de Ciudad Juarez por ferrocarril. Atrapados
entre los dos grupos de tropa federal, los atacantes se
vieron obligados a retirarse, con una pérdida de entre
50y 100 bajas. Después de esta derrota, Madero y sus
hombres pasaron casi un mes acampados en la Ha-
cienda Bustillos, donde se dedicaron a reorganizarse y
reclutar a hombres adicionales.?®

tonio Rabago al cuartel del ejército en Chihuahua, 5 de febrero de 1911,
en ASDN/H, X1/481.5, exp. 62, hs. 232 y 247-256; consul Edwards al
secretario de Estado, 6 de febrero de 1911, en NA/RG 59, 812.00/738;
The EI Paso Morning Times, 5, 8 y 10 de febrero de 1911.

24 Grupo de documentos titulados “Historia grafica del combate de
Agua Prieta, 13 al 14 de abril de 19117, en AHDN/H, exp. X1/481.5/
268, ff. 209-221; Louis Hostetter y Alexander V. Dye, los consules esta-
dounidenses en Hermosillo y Nogales respectivamente, al secretario de
Estado, 14 de abril de 1911, en NA/RG, 812.00/1333 y 1456; Manuel
Sandomingo, Historia de Agua Prieta, s.1., Imprenta Sandomingo, 1951,
pp. 131-133.

25 Telegrama del general Luis Emeterio Torres, jefe de la Primera Zona
Militar, al secretario de Guerra y Marina, junto con el parte militar del
teniente coronel Reynaldo Diaz, sobre la derrota de los rebeldes en Agua
Prieta, en ASDN/H, exp. X1/481.5/268, ff. 507-509; The Douglas Daily
Dispatch'y The Douglas Daily International, 18 y 19 de abril de 1911.

26 La falta de artilleria e infanteria disciplinada también fue factor de-

Cruce DE [s=[agligl®iS



68

MiraADA FERROVIARIA nim. 11  Boletin documental, 3ra época

Cruce ml=j==aplinlel=;

En resumen, si bien los ferrocarriles eran vulnera-
bles a los ataques rebeldes, mientras que los federales
retuvieran suficiente control de la situacion militar en
las regiones en que operaban, también podian llevar a
cabo, con el uso de estas mismas rutas, sus propias
operaciones contra las fuerzas insurrectas.

La rebelion de Orozco
El papel estratégico y tactico del ferrocarril siguié sien-
do de fundamental importancia durante la serie de re-
vueltas que ocurrieron a lo largo de los periodos gu-
bernamentales del presidente interino Francisco Ledn
de la Barra y del presidente Francisco |. Madero, parti-
cularmente con respecto a las sublevaciones de Pas-
cual Orozco en el norte y Emiliano Zapata en el sur.
La rebelién de Orozco constituyé el peligro mas
serio para el gobierno, dado que el guerrillero chihu-
ahuense habia anunciado su intencién de marchar
sobre la capital con un ejército de 8 000 soldados. El
contingente de Orozco era tan numeroso que el fe-
rrocarril constituia la Unica forma de transporte eficaz
hacia el empalme de Torreén y las poblaciones mas al
sur. En su avance, la columna de Orozco encontro, el
24 de marzo, en las cercanias de la Estacién Rellano
sobre el Ferrocarril Central, a la fuerza expediciona-
ria federal (la Division del Norte) dirigida por el gene-
ral Gonzalez Salas. Durante las acciones iniciales del
combate, el general orozquista Emilio Campa, acon-
sejado por Francisco Diaz, un suboficial, envié una
“maquina loca” --es decir, una locomotora cargada de
dinamita " -- contra el convoy de trenes federales. Al
estallar los explosivos, los soldados federales cayeron
victimas del panico; bajaron de los trenes y comenza-
ron a avanzar en orden cerrado contra las posiciones
rebeldes. Los insurrectos, cuyas posiciones de de-
fensa se ubicaban sobre las colinas cercanas a la via,
derribaron a los atacantes con gran facilidad con el
fuego concentrado de sus rifles y ametralladoras Colt.
El combate obligd a que los federales retrocedieran
hasta su base en Torredn para reagruparse y esperar
la incorporacion de nuevas reclutas, mientras que su
comandante en jefe, el general Salas, se suicido en un

terminante que propicié el rechazo de los antirreeleccionistas. Garcia
Cuéllar a Juan A. Hernandez, de la Secretaria de Guerra y Marina, 7
de marzo de 1911, en ASDN/H, exp. X1/451.5/63, h. 159; Parte de la
defensa de Casas Grandes, rendido por Agustin A. Valdés, el coronel
y jefe del destacamento de Casas Grandes, Chihuahua, 19 de marzo de
1911, en ASDN/H, exp. XI/451.5/63, h. 168; Rafael Aguilar, Madero sin
madscara, pp. 61 y 67-74; Garibaldi, Toast, pp. 246-248; testimonio de
Octavio Morales, en Juan Sanchez Azcona, Apuntes para la historia de
la Revolucion mexicana, pp. 198-202.

27 Sobre los origenes y la etimologia del término, véase Arturo Langle
Ramirez, Vocabulario, apodos, seudonimos, sobrenombres y hemero-
grafia de la Revolucion, p. 52.

acto de desesperacién provocada por el desastre.?®

El uso de la “maquina loca” en esta ocasion quizas
haya sido el ejemplo mas destacado en la historia de
la revolucién, con base en el hecho de que fue este ar-
tefacto --sobre todo en términos de sus efectos sobre
la moral de los soldados federales-- que transformo el
combate en una victoria contundente para los oroz-
quistas. No fue, sin embargo, la primera vez que se
habia utilizado este tipo de arma en la lucha; ya habia
sido empleada durante el levantamiento antirreelec-
cionista en por lo menos una ocasién. Fue utilizada,
por ejemplo, por los rebeldes sonorenses en la toma
de Nacozari en la primavera de 1911.2° También seria
utilizada en varias ocasiones durante la revuelta cons-
titucionalista contra el gobierno usurpador de Victo-
riano Huerta. En abril de 1913, por ejemplo, durante la
campafia dirigida por el coronel Alvaro Obregén en el
norte de Sonora, las fuerzas rebeldes recurrieron a su
uso como parte de las operaciones emprendidas para
tomar el pueblo fronterizo de Naco.*

La rebelion orozquista, en gran parte, constituyo
una lucha por el control del Ferrocarril Central en Chi-
huahua. La Secretaria de Guerra y Marina, entretanto,
reorganizé a sus fuerzas de caballeria, infanteria y ar-
tilleria en el norte, sobre todo en la regiéon de su cuar-
tel general de operaciones en Torredn. La Division del
Norte, reorganizada y asignada al mando del general
Victoriano Huerta, se vio obligada a planear su avan-
ce rumbo a Chihuahua sobre la misma ruta que habia
seguido la expedicion de Salas (el Ferrocarril Central),
dada las limitaciones de la Unica otra alternativa res-
pecto al transporte en aquellas zonas aridas y desér-
ticas, es decir, por mula y carreta. Ademas del arma-
mento y demas provisiones, habia que llevar carros
tanques llenos de agua para la tropa y los caballos.®'

28 Informe del general brigadier Joaquin Téllez a la Secretaria de Guerra
y Marina, 5 de abril de 1912, en ASDN/H, exp. X1/481.5/ 68, ff. 28-
33; “Las maquinas locas y el ejército federal”, El Pais, 8 de julio de
1912. Véase también “La maquina loca”, en El Nacional, 7 de octubre
de 1934, seccién de revista, p. 1; Héctor Gonzalez Salas Perea, “El gen-
eral de brigada José Gonzalez Salas, secretario de Guerra y Marina en
el gabinete del presidente Madero (capitulo 1 de sus memorias)”, en El
Legionario, vol. 6, nim. 69, 15 de noviembre de 1958, pp. 37-38.

29 Garibaldi, Toast, pp. 264-268. Durante un combate entre los insurrec-
tos chihuahuenses encabezados por Pascual Orozco y los federales el 26
de diciembre de 1910, aquéllos habian enviado un automovil de marca
Ford cargado de dinamita contra las posiciones ocupadas por el 200.
batallon de infanteria dirigido por el general Juan Navarro, el cual pro-
voco muchas bajas en esa unidad, ademas del efecto moral correspondi-
ente. Abraham Oros Oros, “Campafia de 1910 a 1911 (continuacion)”,
en El Legionario, vol. 7, nmim. 73, 13 de marzo de 1957, p. 29.

30 Feliciano Gil, Biografia y vida militar del general Alvaro Obregén,
pp. 35-43; Alvaro Obregon, Ocho mil kilémetros en campaiia, pp. 36-
57.

31 Juan José Tablada, La defensa social: historia de la campaiia de la
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La guerra fue devastadora para la infraestructura
ferrocarrilera®

Si bien las fuerzas de Huerta pudieron derrotar a
los orozquistas —principalmente a raiz de su gran su-
perioridad en artilleria— en los combates sucesivos
de Conejos (el 12 de mayo), Rellano (del 22 al 23 de
mayo) y Bachimba (del 3 al 4 de julio), su marcha era
lenta debido a la destruccion que habian hecho los re-
beldes de la via en su retiro hacia el norte. En muchas
ocasiones, Huerta fue detenido por los problemas de
abastecimiento; no obstante, la reparacién y su uso
del ferrocarril como punta de lanza para la penetracion
del territorio enemigo en Chihuahua le sirvié para po-
der suministrar a su ejército con suficiente dotaciones
de artilleria, parque y tropa de refuerzo.®

Cabe notar que, para percatarse de casos de des-
truccién de la via por los orozquistas, la Division del
Norte también contaba con un pequefio cuerpo aéreo
de dos aeroplanos Blériot. Aunque uno de los aparatos
quedd danado durante una serie de practicas de vuelo
en las cercanias de Torreon, el otro fue puesto en ope-
raciones, con John Héctor Worden, de la compafiia de
aviacién Moisant de Nueva York que le habia vendido
al gobierno de Madero los aviones, como piloto. Las
actividades de Worden consistieron en tareas de ex-
ploracion para la primera brigada de infanteria (230.
batallén) dirigida por el coronel Francisco Castro, la vi-
gilancia del Ferrocarril Central contra ataques rebeldes
y el transporte del pagador y su dinero, desde donde
se quedaba interrumpida la via hasta el campamento
de avance y su regreso.

Division del Norte, pp. 30-80 'y 96-104.

32 Imagen tomada del libro Los ferrocarriles en México 1837 — 1987.
México, FNM; 1987, p. 112

33 Isidro Fabela y Josefina E. Fabela, comps., Documentos historicos de
la Revolucion mexicana, vol. 4, documento num. 820.

34 General Angel Garcia Pea, secretario de Guerra y Marina, al secre-
tario de Relaciones Exteriores, 21 de agosto de 1912, en Archivo Histori-
co “Genaro Estrada”, Secretaria de Relaciones Exteriores, México, D.F.,

La lucha del gobierno federal contra los orozquis-
tas, en lo que concierne el teatro principal de operacio-
nes --el estado de Chihuahua-- , demuestra claramen-
te la utilidad, asi como las desventajas, de depender
mayormente del ferrocarril en las acciones defensivas.
En ella también se resaltan algunos de los problemas
del terreno, clima, etcétera, experimentados por los
combatientes federales insurrectos, asi como el papel
del ferrocarril como la Unica forma viable para el trans-
porte de grandes cantidades de soldados y material
bélico.

La revuelta constitucionalista
Después de la derrota del gobierno maderista en fe-
brero de 1913 por el golpe encabezado por el general
Victoriano Huerta y los demas conspiradores del Pacto
de la Ciudadela, los elementos inconformes en varias
regiones del pais se levantaron en armas bajo la direc-
cién del gobernador Venustiano Carranza de Coahuila.
Como en el caso de sus predecesores en el cargo su-
premo de las fuerzas armadas de la Republica, Huerta
se vio obligado a utilizar el sistema ferroviario nacional
para combatir la serie de levantamientos en el norte
y sur --otra vez contra los zapatistas-- del pais. De-
bido al desarrollo de la rebelién constitucionalista en
el norte, sobre todo a partir de agosto o septiembre
de 1913, el gobierno huertista llegé a depender cada
vez mas del sistema ferroviario nacional para sus fines
militares. Los ferrocarriles, cuando funcionaban, trans-
portaban soldados y armamento, siendo excluido en
gran parte el transporte de pasajeros y carga regular.
Los alimentos y otras necesidades para la ciudad de
México, por ejemplo, fueron llevados a la capital por
medio de otras formas de transporte, como las carre-
tas y los cargadores. La mayoria de los furgones dis-
ponibles se emplearon para el transporte de soldados,
los caballos para la caballeria, la artilleria, municiones,
uniformes y otros materiales de guerra.®

Los grupos insurrectos, por su parte, comenzaron
la lucha contra las fuerzas federales, que eran mucho
mas numerosas y en general mas disciplinadas, con el
uso de las tacticas de guerrilla tradicionales, es decir,
de atacar y destruir las lineas de transporte y comuni-
cacion del enemigo. Al igual que en el caso del ejérci-
to porfirista, el de Huerta se encontraba severamente
obstaculizados debido a su dependencia del sistema
ferroviario como su principal medio de transporte.®

Fondo: Revolucion Mexicana, leg. L-E-743, exp. 1 h. 19 (de aqui en
adelante citado como AHGE/RM, seguido por el numero del legajo, ex-
pediente y hojas en cuestion); carta de J. Héctor Worden a las oficinas
editoriales de la revista Aero and Hydro, 29 de octubre de 1912, repro-
ducidos en John Héctor Worden, “Worden Taking Risks in Mexico”, en
Aero and Hydro, 16 de noviembre de 1912, p. 118.

35 Michael C. Meyer, Huerta: a Political Portrait, pp. 7-14.
36 Charles Curtiss Cumberland, Mexican Revolution: The Constitution-
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Mapa de los Ferrocarriles Nacionales de México, 1914%

No obstante, debido a que el ejército huertista au-
menté considerablemente a lo largo de los meses de
combate, habia mas tropa disponible para patrullar y
proteger las lineas férreas de los asaltos rebeldes.®®
Durante los primeros meses de 1914, por ejemplo,
después de que los villistas se habian apoderado del
estado de Chihuahua, el alto mando militar huertista,

alist Years, pp. 55-57.

37 Fondo Vias y Estructuras, Planoteca. CONACULTA/CNPPCE/
MNFM/CEDIF.

38 Decretos del presidente Victoriano Huerta, 30 de mayo de 1913 y
24 de octubre de 1913, en ASDN/H, exp. X1/481.5/333, hs. 295-296 y
X1/481.5/88, h. 545, respectivamente; Diario Oficial, 27 de octubre de
1913.

en vista de la necesidad de mantener la ruta ferrovia-
ria de México a Torredn --el principal baluarte federal
en el norte-- abierta, ordend --siguiendo la tactica de
los britanicos en la guerra boéer y de los espafioles en
Cuba-- la construccion de una serie de blockhouses
(casamatas o fortines) alrededor de Monterrey y a lo
largo de la via del ferrocarril entre Saltillo y San Luis
Potosi.*® “Cada una de estas improvisadas fortalezas”,
declar6 el general Manuel W. Gonzélez del cuerpo del

39 Informe de Thomas Beaumont Hohler, encargado de negocios de la
embajada britanica en México, a Edward Grey, ministro de Asuntos Ex-
teriores de Gran Bretaia, 24 de marzo de 1914, en British Foreign Office
Papers (File 371), seccion 2026, doc. 16247; Parte rendido por el general
Pablo Gonzalez, comandante en jefe del cuerpo del Ejército del Noreste,
a Carranza sobre los combates librados en Salinas Victoria, Puente Mo-
rales y Monterrey, 3 de mayo de 1914, reproducido en El Legionario,
vol. 14, nim. 164 (octubre de 1964), p. 66; El Pais, 3 de febrero de 1914;
The Mexican Herald, 3 de febrero y 5 de abril de 1914.



Ejército del Noreste, “constaba de dos o tres pisos,
defendido cada uno de ellos por un circulo de fusile-
ros y dos ametralladoras”.*® Una deficiencia en este
meétodo de defensa es que no podia ser utilizado ni
en las zonas desérticas, por la escasez de agua, ni en
regiones montafiosas, donde las muchas curvas en las
lineas ferroviarias obstaculizaban el campo de fuego,
ni en areas tropicales, donde la vegetacion exuberante
tenia el mismo efecto.

En la medida en que crecia el tamafno de los gru-
pos principales rebeldes, éstos llegaron a adquirir la
forma y organizacion de ejércitos profesionales, con
sus divisiones respectivas de unidades de infanteria,
caballeria y artilleria (consistente principalmente de
secciones de ametralladoras con una u otra pieza de
calibre ligero o mediano). Junto con el crecimiento de
estos ejércitos --organizados en cuerpos y divisiones
a semejanza del ejército federal-- los ferrocarriles se
volvieron mas importantes como armas estratégicas,
tacticas y logisticas.

Durante esta fase de la Revolucién, de los grupos
armados constitucionalistas, fue la Division del Norte,
bajo de la direccién del coronel Francisco Villa, que se
destacé en el uso de los trenes y ferrocarriles como
arma militar.

Al recurrirse al uso de una tactica semejante a la
que fue utilizada por el jefe rebelde sonorense “Colo-
rado” Lépez en su asalto contra Agua Prieta en abril
de 1911, Villa, después de haber lanzado un ataque
infructuoso contra Ciudad Chihuahua en la primera se-
mana de noviembre de 1914, simuld, con una porcion
de su tropa, un movimiento hacia el sur mientras dirigia
el grueso de la division en direccion contraria, es decir,
rumbo a Ciudad Juarez en el norte. En la tarde del 13
de noviembre, Villa y sus hombres capturaron un tren
federal cargado de carbon que viajaba de Ciudad Jua-
rez a la capital del estado. Tras vaciar el cargamento,
Villa colocé 2 000 hombres escogidos a bordo. El tren
dio marcha atras y el convoy avanzé lentamente hacia
Ciudad Juarez. En cada estacién a lo largo de la ruta,
los villistas se apoderaron de la oficina telegrafica y
mandaron una misiva notificando a la guarnicién fron-
teriza de su regreso, dando como razon la obstruccion
de la via por elementos rebeldes. En la madrugada del
dia 15, el convoy entr6 a la poblacién fronteriza; el ele-
mento sorpresa permitid a los atacantes apoderarse
de la guarnicién en unas pocas horas, a costa de Uni-
camente 200 bajas.!

40 Manuel W. Gonzalez, Con Carranza: episodios de la revolucion
constitucionalista, 1913-1914, vol. 2, pp. 47-48.

41 Edward A. Powers, agente consular provisional en Parral, Chihuahua,
a Marion Letcher, 4 de noviembre de 1913, en NA/RG 59, 812.00/9859;
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Aunque los villistas se aprovecharon de los ferro-
carriles siempre que fuera posible para el transporte
de tropa y municiones, su organizacion de los trenes
como instrumentos de combate no ocurrié sino hasta
después de la toma de Chihuahua (diciembre de 1913)
y Ojinaga (enero de 1914), en preparacién para una
ofensiva en la primavera de 1914 contra Torredn.

Durante esta fase de la campanfa militar villista en
el norte, los trenes de la Division del Norte se organi-
zaron de la siguiente manera. En primer lugar, un tren
explorador precedia al convoy militar principal para re-
conocer la via férrea y sus alrededores. Un tren de re-
paraciones le seguia para reconstruir cualquier puente
o tramo de rieles que hubieran sido volados por los
federales (o de sus aliados, los grupos de “colorados”
dirigidos por Orozco, Salazar y otros jefes que aho-
ra luchaban al lado de las fuerzas gubernamentales).
Cuando se consideraba que la via estuviera en con-
diciones adecuadas para ser transitada, el convoy
principal de trenes cargados de las varias unidades de
infanteria, caballeria y artilleria avanzaba. En vista del
hecho de que la caballeria constituia un componen-
te muy importante del ejército villista, se desarrollaron
algunas técnicas de transporte adaptadas a las nece-
sidades de combate en la regién del norte de México,
es decir, se metian los caballos adentro de los furgo-
nes y los soldados, soldaderas y los demas pasajeros
se quedaban sentados sobre los techos. Cuando los
trenes se acercaban a las areas de combate, se baja-
ban los caballos de los trenes. Una porcion de la tropa
entraba al combate como caballeria (de hecho, infan-
teria montada), mientras que el resto de los hombres
luchaba como parte de unidades de infanteria en con-
formidad con las 6rdenes de Villa y los oficiales de su
“estado mayor” y de acuerdo con los requerimientos
de la situacién.*

Los carros de armamento y municiones --las gra-
nadas para la artilleria y las cajas de cartuchos para los
fusiles y pistolas-- seguian en sus secciones respec-
tivas de artilleria, ametralladoras, y automéviles (para
Villa'y los demas oficiales). Los cafiones de grueso ca-
libre --bautizados con los nombres “El nifio” y “El Cha-
valillo”-- estuvieron montados sobre vagones de pla-
taforma blindados para que sus artilleros pudieran ma-
nejarlos bajo el fuego del enemigo asi como también
para protegerles de las inclemencias del tiempo.*

Informe del mayor Robert E.L. Michie, ler. Regimiento de Caballeria
Estadounidense, 22 de noviembre de 1913, en NA/RG 59, 812.00/11204;
The Mexican Herald, 16 y 21 de noviembre de 1913.

42 Timothy G. Turner, Bullets, Bottles and Gardenias, p. 172.

43 Felipe Angeles, La batalla de Zacatecas: descripcion tomada del
diario del general Felipe Angeles, p. 5; Luis y Adrien Aguirre Benavi-
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El servicio ferroviario de la Divisién del Norte villista
también contaba con varios trenes de apoyo. Existian,
por ejemplo, trenes de suministro para proporcionar
a la tropa cantidades adecuadas de alimentos, agua,
vestimenta, mantas, entre otras cosas.* El tren que
llevaba el cuartel general --en que Villa viajaba perso-
nalmente-- seguia al convoy a una distancia conve-
niente para poder comunicar las érdenes con respecto
a la organizacion de las fuerzas y el equipo. Existian,
incluso, carros especiales para los periodistas que
acompafaban a la expedicion.*

Conviene destacar en particular el tren de la Bri-
gada Sanitaria dirigida por el doctor Andrés Villarreal.
Este cuerpo especial constituyé un desarrollo logisti-
co muy significativo en la historia de la guerra, ya que
por medio de sus servicios, un nimero considerable
de hombres heridos pudieron recibir atencion médica
de manera mas o menos inmediata por parte de un
equipo eficiente de médicos y enfermeros (de nacio-
nalidad mexicana y extranjera). El tren en cuestién se
componia de unos 40 furgones, cada uno de los cua-
les estuvo pintado con una gran cruz azul y con el logo
“Servicio Sanitario”, equipados con los mas moder-
nos instrumentos quirdrgicos y materiales farmaceéu-
ticos. Cada noche, los soldados con enfermedades
y heridas mas graves eran llevados a Jiménez, Santa
Rosalia, Chihuahua y Parral para ser atendidos en los
hospitales y clinicas de estos lugares.*

Posteriormente, durante el periodo de la guerra de
las facciones revolucionarias de 1914-1915, la Division
del Norte también estaba equipada con una especie de
“aerodromo rodante”, es decir, un tren equipado espe-
cificamente para el transporte y mantenimiento de los
aeroplanos que los agentes villistas habian comprado
en El Paso y otros lugares de Estados Unidos. El tren
fue organizado por Lester P. Barlow, inventor estado-
unidense de explosivos que habia servido como inge-
niero en la Division del Norte desde febrero de 1914.

des, Las grandes batallas de la Division del Norte al mando del general
Francisco Villa, pp. 86-87; John Reed, Insurgent México, pp. 149-152
y 184-185. Es muy probable que “El Nifio” haya sido el caiién de ma-
nufactura St. Chamond que anteriormente pertenecia a la Division del
Norte encabezada por Huerta en 1912, y que sin duda fue capturado por
los villistas durante el primer combate de Torreon (29 de septiembre al
1 de octubre de 1913). Mayor Victor Manuel Corral, “La leyenda del
“niflo” (a mi muy querido amigo e inolvidable jefe, el general Rafael
Erguia Lis)”, en Tablada, Defensa social, pp. 83-88.

44 Turner, Bullets, p. 166; Reed, México insurgente, pp. 149-152.

45 Aguirre Benavides, Grandes batallas, p. 86; Reed, México insurgen-
te, pp. 149-152.

46 Aguirre Benavides, Grandes batallas, p. 86; Reed, México insurgen-
te, pp. 192-225; Martin Luis Guzman, Memorias de Pancho Villa, pp.
230-236 y 302-305; E. Brondo Whitt, La Division del Norte, 1914, por
un testigo presencial, pp. 14-99.

El tren, pintado de color verde y marcado en varias
partes de su exterior con las palabras “Flotilla Aérea
de la Divisién del Norte”, se componia de una plata-
forma para el transporte de automéviles y aviones, un
taller mecanico, un dormitorio, un comedor y una sala
recreativa para los pilotos (equipada con todas las co-
modidades, incluso un gramofono Vitrola), furgones de
parque y abasto, mas un vagén blindado para proteger
el convoy de ataque.”

Hay que sefalar que los jefes militares constitucio-
nalistas en otros frentes de combate mostraron seme-
jante iniciativa e ingenuidad con respecto a la utiliza-
cion de los ferrocarriles como arma de guerra. En pre-
paracion para el avance del Cuerpo del Noroeste hacia
Guadalajara y el centro de la Republica, por ejemplo,
el coronel Alvaro Obregén, aconsejado por el mayor
J. Lorenzo Gutiérrez, jefe de trenes militares, ordend
la construccion de un tramo de unos 15 kilémetros de
via férrea entre Empalme a Cruz de Piedra --el llama-
da “ferrocarril fantasma”-- , con el propdsito de rodear
a Empalme --que todavia quedaba en manos de los
federales-- para que hubiera una ruta ferroviaria conti-
nua desde el noroeste hasta las poblaciones ubicadas
mas al sur sobre la misma linea ferroviaria. El trabajo
de construccion durd un par de semanas --un kiléme-
tro por dia--, y los trabajadores tuvieron que realizar la
tarea bajo el fuego constante de los tiradores federales
desde sus posiciones en los cerros que se encuentran
entre Batamotal y Tres Hitos y desde la planta de bom-
beo al sureste de Empalme. Los insurrectos, en vista
del hecho de que contaban Unicamente con rieles y
durmientes suficientes para la construccion de medio
kilbmetro de via a la vez, tuvieron que levantar des-
pués de cada dia el tramo de via que habian tendido
anteriormente y recolocarlo de nuevo sobre el espacio
de terreno proyectado para la construccién de la nue-
va via de enlace. En las palabras del escritor Adolfo
Gilly, tal hazafa constituia “una variante del dicho de
Marx de que las revoluciones son las locomotoras de
la historia, y hasta pueden hacer correr trenes por don-
de no hay vias”.*®

47 Recorte de un periddico estadounidense no especificado, en United
States Air Force, Historical Research Center, Maxwell Air Force Base,
Alabama, E.L. Jones Collection, recortes de prensa anotados, Ira. sec-
cion, pp. 3-4; Lester P. Barlow al ayudante general de Washington, 23
de junio de 1916, en U.S. Adjutant General’s Office, Record Group
94, National Archives and Records Service, Washington, D. C., exp.
AG2430914; Ed Unger y Don Dwiggins, “A Yank in Pancho Villa’s Air
War” en Argosy (junio 1971), pp. 46-47; James R. Hinds, “Bombs Over
Mexico”, en Aerospace Historian (septiembre 1984), pp. 199-200.

48 Adolfo Gilly, La revolucion interrumpida, p. 148; Carlos Moncada,
Me llamoé Empalme, pp. 26-27.
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Estacion Saltillo, Coah., 1926.*° Fondo Comision de Avaltio e Inventarios. Fototeca.

Con el tiempo, debido al crecimiento de las fuerzas
constitucionalistas asi como su capacidad para mo-
verse rapidamente, los insurrectos pudieron, incluso,
llegar a cortar las vias férreas --que constituian practi-
camente el Unico medio de transporte para las grandes
columnas de soldados federales-- en zonas ubicadas
detras de las lineas de defensa de éstos. Durante las
semanas subsecuentes a la toma de Torredn por los
villistas (del 22 de marzo al 2 de abril de 1914), varias
unidades de la caballeria de la Divisién del Norte cor-
taron la via entre Torredn y Saltillo. Esta accion figuré
fuertemente en la derrota de las fuerzas bajo el mando
del general José Refugio Velasco, que se retiraban al
este, por la Divisién del Norte durante el combate de
Paredoén (17 de mayo de 1914), que resulté en la ani-
quilacién de alrededor de 5 000 soldados huertistas.5°

49 Fondo Comision de Avaltio e Inventarios. Fototeca. CONACUL-
TA/CNPPCF/MNFM/CEDIF.

50 Aguirre Benavides, Grandes batallas, pp. 137-143.

En otra ocasién, durante las operaciones en torno a
la batalla de Guadalajara, las fuerzas de la Divisién de
Caballeria del Cuerpo del Noroeste, bajo el mando del
general de brigada Lucio Blanco, de manera semejan-
te, cortaron la via de retiro de los federales en El Casti-
llo, a unos 20 kildbmetros al este de la ciudad. La derro-
ta sufrida por los federales en el combate de Orendain
(del 6 al 8 de julio de 1914) provocé el colapso virtual
de las fuerzas huertistas en el occidente y condujo di-
rectamente al derrocamiento del gobierno a mediados
del mes siguiente (del 14 al 15 de agosto de 1914).5
Durante la subsecuente lucha de facciones revo-
lucionarias, si bien las fuerzas de la Convencion (los
villistas, zapatistas y otros grupos leales a la faccién
que se oponia a la jefatura de Carranza) controlaban la

51 Para entonces, Obregon habia sido ascendido al rango de general de
division, con el mando del Cuerpo del Noroeste. Parte oficial de las bata-
llas de Orendain y Castillo y ocupacién de la Ciudad de Guadalajara, 17
de agosto de 1914, enviado por el general de division Alvaro Obregon al
Primer Jefe Venustiano Carranza, en Obregon, Ocho mil, p. 140.
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mayor parte del pais, Obregdn, como comandante en
jefe del Ejército de Operaciones con base en el puerto
de Veracruz, después de reorganizar las fuerzas cons-
titucionalistas concentradas alli, avanz6 obre la ruta
del ferrocarril procedente del golfo, apoderandose a
su vez primero Puebla (5 de enero de 1915) y luego la
ciudad de México (28 de enero), donde su ejército per-
manecié durante dos meses adicionales con motivo
de reforzarse. Aprovechandose de la importante co-
nexién ferroviaria con Veracruz --el puerto de entrada
mas importante del pais--, Obregén pudo mantener a
su creciente ejército suministrado de suficientes can-
tidades de parque y otros materiales de guerra, factor
que fue de considerable importancia en la serie de de-
rrotas que infligié a las fuerzas de Villa en los combates
decisivos de Celaya (6 al 15 de abril de 1915), Ledn (29
de abril al 5 de junio de 1915), y Aguascalientes (10 de
julio de 1915). En la tarea de reabastecer a su ejérci-
to por ferrocarril, Obregén fue auxiliado por su jefe de
trenes, John F. Kaftanish, de origen serbio, quien su-
pervisé la reparacioén de las vias férreas entre Veracruz
y la zona del combate. A pesar de los intentos por los
villistas y zapatistas para cortar esta ruta importante
--mas notablemente en el caso de la marcha dirigida
por los generales villistas Canuto Reyes y Rodolfo Fie-
rro desde Ledn a Tula en junio y julio de 1915-- , los
constitucionalistas pudieron mantener intacta esta im-
portante linea de suministro. Posteriormente, durante
la ultima mitad de 1915, el control de esta ruta ferro-
viaria clave les permitié continuar su ofensiva hacia el
norte, logrando, para finales de aquel afo, derrotar a
los villistas en el norte de manera definitiva.®?

La destruccion ferroviaria durante

los anos de combate
Los afios en que ocurrieron los combates y campanas
a lo largo de las lineas ferroviarias principales del pais
dejaron un saldo enorme en términos de la destruc-
cion de rieles, vagones, puentes y edificios.®

En un principio los combatientes --principalmente
de los grupos rebeldes-- utilizaban herramientas de

52 Charles P. Parker, representante de los intereses estadounidenses en la
ciudad de México, al secretario de Estado de Washington, 1 de noviem-
bre de 1916, en U. S. Department of State, Record Group 59, 712.00,
Records of the Department of State Relating to the Political Relations
between Mexico and other States, 1910-1929 (Microcopy 315), National
Archives and Records Service, Washington, D. C., 712.94, documento
naum. 7; Obregdn, Ocho mil, pp. 292-477, que incluye los partes oficiales
sobre los combates mencionados.

53 Informe sobre el estado de los ferrocarriles en México, s.f., en NA/
RG 59, 812.77, seccion: Ferrocarriles, doc. 479.

tipo rudimentario --por ejemplo, picos, barras y gruas--
para desmontar los rieles y durmientes. No obstante,
el proceso fue lento y no muy eficiente. Como se ha
indicado, en algunas regiones, sobre todo en el norte
del pais, partidas de dinamiteros hicieron los trabajos
de demolicidon con mayor eficiencia, al utilizar cargas
de explosivos (dinamita y nitroglicerina). Posterior-
mente, durante la etapa constitucionalista de la lucha
(1913-1920), uno de los oficiales rebeldes desarrolld
un sistema que consistia en amarrar cables de hierro
a una locomotora, la que se manejaba en reversa, lo-
grando, de esta manera, destruir tramos de la via muy
extensos, de manera mucho mas rapida y con mayor
eficiencia.®*

Al incrementar la intensidad de la lucha durante la
lucha de facciones de 1914-1915, hubo un aumento
correspondiente en términos de la destruccion de las
vias. En el transcurso de la marcha de Reyes y Fierro
de Leodn a Tula en 1915, por ejemplo, los villistas des-
truyeron mas de 160 kildbmetros de via.®

Es importante senalar que, si bien los ferrocarriles
experimentaron considerables dafos a raiz de las ac-
tividades revolucionarias, la mayoria de éstos fueron
causados por la falta de mantenimiento de las vias fé-
rreas debido a las exigencias de la guerra. Hubo muy
poca construccion ferroviaria durante los gobiernos de
Ledn de la Barra y Madero y, durante el periodo de
la lucha armada, la construccién de ferrocarriles fue
basicamente suspendida. Las obras se limitaron a la
reparacién de las vias férreas en las zonas principales
del conflicto. Aun cuando los ferrocarriles fueron repa-
rados bajo la supervision del gobierno federal, muchos
trenes carecian de combustible por la falta de un sumi-
nistro adecuado de carbdn, que provenia de Coahuila
y otras zonas lejanas o aisladas. A menudo, los ope-
rarios de los trenes se veian obligados a utilizar rutas
indirectas para evitar los ataques rebeldes. Durante el
verano de 1913, por ejemplo, el servicio en mas de
la mitad de los ferrocarriles era irregular y en algunas
ocasiones se llegé a interrumpirse por completo.®

En breve, la destruccién ferroviaria fue muy extensa
en varias de las zonas de la Republica, sobre todo en
aquellas regiones --por ejemplo, Chihuahua, Sonora,
el noreste, y el Bajio--, en que hubo un gran nimero
de combates y movimientos de tropa. Fue de tal grado
la destruccion del principal modo de transporte que

54 Powell, Railroads, pp. 13-16; Meyer, Huerta, p. 179.
55 Cumberland, Mexican Revolution, p. 210.
56 Meyer, Huerta, p. 179.



impidioé severamente la restauracién del control militar
y politico por parte de los constitucionalistas victorio-
sos; también seria un factor que retardaria la recupera-
cién econdmica del pais durante muchos anos.

Conclusiones

El estudio del uso de los ferrocarriles por las diversas
facciones en pugna durante la lucha armada de 1910
a 1920 sirve para resaltar las fortalezas y debilidades
de la utilizaciéon de este tipo de transporte en tiem-
pos de guerra, sobre todo en un pais tan grande como
México.

Las fuerzas gubernamentales, durante 1910 hasta
el derrocamiento del régimen huertista en agosto de
1914 --cuando quedd disuelto, en conformidad con
los Tratados de Teoloyucan firmados a mediados de
aquel mes, el antiguo ejército federal--, veian el ferro-
carril como una herramienta para superar de alguna
forma los factores de distancia y de las dificultades de
terreno en sus esfuerzos para sofocar a los conatos de
rebelion en las diversas regiones del pais. Para poder
ser victoriosos en la lucha, los federales --al igual que
en el caso de las fuerzas imperiales britanicas durante
la guerra de los bders-- no sélo tendrian que mante-
ner un control completo y eficaz sobre la red de vias
férreas, sino también extender su autoridad por todas
las regiones en que operaban los grupos rebeldes. No
obstante, después de sufrir varias derrotas en las es-
caramuzas y combates con los insurrectos, llegaron a
depender cada vez mas de los ferrocarriles no como
arma ofensiva sino defensiva.

Los grupos insurrectos, que recurrian en gran
parte --debido a su inferioridad en términos de nu-
meros y capacitacion militar en comparacion con las
fuerzas federales--, recurrian a la guerra de guerrillas,
sobre todo durante las etapas iniciales de sus campa-
fas. Con el uso de una parte sustancial de sus fuerzas
como infanteria montada, pudieron, al igual que los
comandos boders de la guerra sudafricana, interrumpir
el trafico ferroviario o atacar a las guarniciones y des-
tacamentos federales aislados cuando el momento era
propicio para este tipo de operacién y cuando conta-
ban con suficientes reclutas para tener la oportunidad
de llevarlo a cabo con éxito. Después de experimentar
sus propias derrotas a manos de los federales --que
podian, durante las primeras fases de la lucha, mover
sus contingentes de un lugar a otro con cierta facilidad
debido a su control de los ferrocarriles--, los subleva-
dos aprendieron las lecciones sobre el valor del ferro-
carril como arma estratégica, tactica y logistica, para
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el movimiento o concentracion de sus fuerzas con ma-
yor rapidez en las diversas zonas de combate.

En otras palabras, mientras que el ejército federal,
en la medida en que iba perdiendo el control de los
ferrocarriles, gradualmente perdio la confianza y la ha-
bilidad para lanzar operaciones ofensivas contra los
grupos insurrectos, éstos, en cambio, con su creciente
control de las regiones en que operaban, junto con su
capacidad para infligir derrotas a las fuerzas guberna-
mentales, adquirieron cada vez mas una apreciacion
para el potencial del ferrocarril como arma ofensiva.
Su aumento en el uso del ferrocarril para fines militares
también coincidié con el incremento en el tamafo y el
poder de sus grupos de combatientes, asi como con
la organizacion y division de sus fuerzas en “ejércitos”
con cierto grado de profesionalizacion y pericia.
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na anécdota de la Revolucion.
iEstos son los carros de parque!

El protagonista de esta aventura, entonces telegrafista,
se habia incorporado a las fuerzas constitucionalistas
en el mes de abril de 1914, y a la saz6n era ayudante
del coronel José Lorenzo Gutiérrez. Después de estar
algunos dias en el frente de Veracruz y desempenar
algunas comisiones en la via del ferrocarril al Pacifico
(hoy Veracruz al Istmo), hizo la campanfa con las fuer-
zas del general Obregdn.

Asi, los azares de la Revolucién lo llevaron por Ve-
racruz, y luego estuvieron comisionados en México,
que en aquellos dias no era la capital de la Republica,
la cual habia sido trasladada a Veracruz, por decreto
del primer jefe don Venustiano Carranza.

De México fueron a Veracruz, a principios de 195,
y de alli hicieron su avance hacia el centro de la Re-
publica, con el objetivo de enfrentarse con las fuerzas
del general Francisco Villa, que asesorado por el gene-
ral Felipe Angeles, estaba desarrollando una brillante
campanfa contra los carrancistas en el Bajio.

Asi es que cuando se anuncié que las fuerzas del
general Obregdn librarian batalla con las nortefias de
Villa, todo el mundo estaba en la mayor expectacion,
deseando muchos que el triunfador fuera el ya legen-
dario Pancho Villa, de cuyas hazafias medio México se
hacia lenguas.

Asi es que cuando el encuentro de las dos grandes
columnas enemigas se hizo inminente, nuestro pro-
tagonista, que es el hoy ayudante del superintenden-
te de Electricidad y Telégrafos, Octavio A. Garavito,
se encontro en las avanzadas constitucionalistas en
Celaya.

El combate se inicié con el copamiento por Villa
de las fuerzas de vanguardia del general Fortunato
Maycotte, sobre la cual el general Obregén dice: “...
De Celaya avanz6é nuestra vanguardia al mando del
C. general Fortunato Maycotte, hasta estacion Guaje,
a 18 kilémetros al norte, sobre la via del Central. Al

1 Texto tomado de Ferronales, tomo XXVI, num. 1. México, enero
de 1956, pp. 53-55.
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siguiente dia — 5 de abril—tuve conocimiento de que
una columna enemiga, mandada por Francisco Villa,
emprendia un avance al sur de Irapuato, aproximan-
dose a nuestra vanguardia: Inmediatamente procedi
a hacer un reconocimiento topografico de los contor-
nos de Celaya, y ordené al C. general Cesareo Castro,
jefe de la Divisiéon de caballeria, para que, a su vez, lo
hiciera con Maycotte, que si la columna enemiga era
poderosa, no presentara combate y retrocediera hasta
incorporarse a Celaya, donde yo me encontraba con el
grueso del ejército, recomendandole a la vez, que cada
cuatro horas rindiera parte de novedades al cuartel.

El dia 6, a las diez de la mafana, recibi un parte del
general Castro, reproduciendo el que a él habiale ren-
dido el general Maycotte, relativo a que tres podero-
sas columnas lo atacaban, y que su situacién era muy
comprometida. Enseguida ordené al general Benjamin
G. Hill, jefe de la Primera Division del Noreste, alistar
un tren para embarcar 1,500 infantes, y al general Mar-
tin Triana, y salir con sus fuerzas y los regimientos de
los coroneles Juan Torres, Cirilo Alizalde y Vidal Silva,
sobre la via del ferrocarril, al Guaje. Con el tren de
infanteria sali personalmente a las 12 a.m., para dar
auxilio al general Maycotte, y darme cuenta aproxima-
da del efectivo del enemigo. Habiamos caminado 10
kilbmetros, cuando empezamos a encontrar nuestras
fuerzas de caballeria de la vanguardia batiéndose en
retirada, caso envueltas por dos columnas enemigas,
que cargaban por los flancos, informandose que el ge-
neral Maycotte estaba sitiado en el Guaje; hice enton-
ces avanzar mas el tren, ordenando al maquinista que
diera algunos pitazos, para denunciar nuestra presen-
cia al enemigo que sitiaba al general Maycotte.

El enemigo, al darse cuenta de la llegada de nues-
tro tren, abandond las posiciones que tenia, y se ava-
lanz6 sobre nosotros, permitiendo asi que las fuerzas
sitiadas salieran por el flanco derecho y empezaran a
batirse en retirada también, rumbo al campamento en
Celaya. Ordené que nuestro tren retrocediera con igual
velocidad que la que el enemigo traia, con el fin de que
éste continuara abrigando la esperanza de apoderarse
de él, y, de este modo, hacer mas facil la reconcentra-
cién de nuestras tropas a Celaya, cosa que se logro a
las 4 p.m. Entre tanto, el general Hill, a quien habiale
ordenado preparar toda la columna de infanteria y ar-
tilleria para protegernos, en caso necesario, al darse
cuéntanos reconcentrabamos al campamento, ordendé
a las infanterias el dispositivo de combate.

Cuando amaneci6 (el dia 7) podia verse po donde
el enemigo daba sus cargas (de caballeria) literalmente
sembrado de cadaveres, y los caballos muertos cons-

tituian ya un obstaculo para continuar sus cargas; sin
embargo, desde las 6 a.m., el enemigo, con nuevos
brios, emprendipo una serie de asaltos, sin dar tregua
a nuestros soldados, que sin haber sido relevados,
continuaban inquebrantables en sus posiciones. La
artilleria enemiga, que se componia de doce cafiones,
segui batiendo las posiciones de los nuestros con la
misma energia que el dia anterior. La nuestra habia te-
nido que reconcentrarse a la ciudad para reparar algu-
nos desperfectos sufridos por su continuo disparar. A
las nueve de la mafana de ese mismo dia (7), seguido
de mi Estado Mayor, me trasladé a la linea de fuego
del frente, cuando el combate se hacia mas desespe-
rado, para darme cuenta exacta de la situacién. Ha-
bia llegado al lugar donde tenia su cuartel el general
Manzo, en momentos en que éste recibia parte de que
los batallones comenzaban a abandonar sus posicio-
nes por habérseles agotado el parque.El espectaculo
era doloroso y desesperante; nuestros heroicos solda-
dos exponian la suerte de la batalla y su propia vida,
abandonando sus posiciones, para ir en busca de car-
tuchos, agotados por el incesante fuego que habian
tenido que contrarrestar toda la noche y esa manana.
Inmediatamente di 6rdenes a los miembros d mi esta-
do Mayor para que, con toda actividad, se hiciera lle-
gar parque del depdsito de reserva a la linea de fuego,
y se movilizara el batalléon... que ocupaba nuestra ex-
trema derecha bajo las 6rdenes de su comandante, C.
coronel Severiano Talamante y las fuerzas que coman-
daba el C. coronel Cirilo Elizalde, para cubrir la linea
abandonada. Pedi enseguida un trompeta que tocara
diana; éste obedecid inmediatamente, desorientando
con ello al enemigo, que contuvo su avance y empezé
a tomar precauciones, creyendo que aquella retirada
obedecia a un plan estratégico para hacerlos acercar a
nuestras lineas, la que conceptuaban quiza mas fuerte.
Mientras el nifio continuaba tocando diana, recorria yo
la linea distribuyendo los pocos soldados que queda-
ban, quienes repelian con sus fuegos al enemigo...”

Hasta aqui el parte del general Obregén.

Ahora bien, sentadas estas premisas, para que se
entienda lo que toco hacer al telegrafista Garavito, ayu-
dante del coronel Lorenzo Gutiérrez, relataremos como
tocd a éste encontrar por mera casualidad los carros
con la reserva de parque que no habian podido ser
halladas en medio del maremagnum inherente a una
situacion desesperada como la falta de municiones.

El telegrafista recibi6 las instrucciones de buscar y
encontrar rapidamente los carros con parque que don
Venustiano habia enviado y que acababan de llegarla
vispera, segun entiendo.
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Recorria rapidamente las filas de carros estaciona-
dos en la troncal de Ciudad Juarez, casi todos ellos
habitados por soldaderas y gente del ejército, bajo una
nutrida lluvia de granadas y no pocas balas de rifle.

En el momento de vacilacién provocado por la ma-
niobra del general Obregon, al tocar diana cuando las
condiciones eran mas angustiosas, Garavito vio, entre
los carros que habia frente a la fabrica de alcoholes La
Internacional, tres carros cerrados y sellados.

Intuitivamente comprendié que aquellos tres carros
no podian contener otra cosa que el parque que tanta
falta estaba haciendo en el frente de batalla, y corrié
a ellos, a la vez que ordenaba la ordenanza correr a
informar al general Obregén.

Con las manos desnudas rompi6 los sellos, y lo
primero que vio fueron las clasicas cajas en las que
empacan los cartuchos.

Poco después llegaron los encargados de hacer la
distribucion, y reaprovisionaron a los bravos soldados
que estuvieron a punto de caer en manos del enemigo,
por no tener cartuchos con qué contestar el nutrido
fuego villista.

jAsi fue como la batalla del 6 y 7 de abril de 1915
estuvo virtualmente ganada por Francisco Villa, por
falta de municiones, y cémo un telegrafista ferrocarri-
lero salvo la situacion!
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G el trer

Pablo Neruda

Estaciones y pueblos y paisajes ligeros

Que corren tras los vidrios como una exhalacion,
Nublacién del recuerdo, los cansancios primeros
Los primeros desgastes plenos del corazén.

Todo vive tras una cerrazon enfermiza

De recuerdos que acuden cuando corre el vagén
Su ruta triste bajo los cielos de ceniza

En los paisajes grises de la desolacion.

Que pasa evocadora de todos los dolores,
Y de la rubia lumbre de los dias mejores
Y del abismo enorme de desconsolacion.

Que puso sus negruras en la ruta cansada
Y que (llanto en los ojos) encendié una amargada
Y espasmadica crisis de desesperacion.

1 Pablo Neruda, Cuadernos de Temuco 1919 — 1920. México, Edito-
rial Planeta Mexicana, S. A. de C.V., 1997, p. 87.
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2 veay

ey tres

Héctor Tizon W
Ahora, en el patio cerrado junto al huerto, al ir en bus-
ca de unas camisas del niflo puestas a secar, Paulina
sintié que toda la luz de la tarde de pronto disminuia,
que el piso se ondulaba como cuando el viento mo-
via levemente la superficie del lago, y debi6 apoyarse
para no caer. Nadie la habia visto. Instintivamente se
llevé las manos al regazo, ya sentada en aquel viejo y
largo banco en que solian acomodarse las mujeres de
la casa para desgranar mazorcas, aunque no sentia
ningun dolor particular, y luego observé que el sol era
tan sélo un resplandor informe y muerto; miré hacia el
fondo y vio los cerros altos ocres o plomizos o de un
color verde tenebroso, que también se movian imper-
ceptiblemente, se aproximaban o alejaban, como las
sombras de las altas llamaradas en las fogatas de San
Juan. De lejos llegaban voces de gente que regresaba
de los rastrojos y ladré un perro, o quiza fueran dos.
Entonces quiso llorar pero no pudo porque la perpleji-
dad o el miedo eran mayores que la pena, o porque en
realidad no sentia verdaderamente pena.

Ya lo habia ensayado todo, sin remedio: las infusio-
nesy el tallo de perejil y hasta las rondas, cuando, des-
nuda, subrepticiamente a la medianoche habia salido
por siete veces consecutivas a exponerse bajo la luna
menguante. Y ahora la sabiduria de la vieja Matiasa
—su Unica confidente posible por ser la mas vieja y ya
sin compromisos con el mundo— se habia agotado y
s6lo quedaba acudir al lugar aquél en la ciudad, donde
ella misma le indicara.

Il

El Padrastro, semiciego, mudo de tan no hablar, ya
casi no salia de aquel gran cuarto que habia sido antes
el comedor de la casa, cuando estaba iluminado por
mas de una docena de bujias, con canapés, conversa-
deras y butacas tapizados en viejos pafnos de seda la-
cre y aparadores de roble o guatambu o palo de rosa,
y un biombo filipino que la madre no habia alcanzado

1 Vidas sobre railes. Cuentos de trenes. Espaia, Paginas de espuma,
2000, pp. 137 -147.
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a ostentar. Y también la radio en forma de gran pera,
unico enser al cual el hombre aun prestaba atencion,
que ' lo tenia bien sabido | habia que contar hasta 17
para que recién se animara con foxtrotx o anuncios
de casimires ingleses, o pasodobles. Su madre habia
muerto aquella noche atroz y templada; entre un tropel
de sirvientes que iban y volvian y lloraban con fuento-
nes de agua hervida y pafios en las manos, justamente
cuando nacio6 el nifio y ella, su medio hermana, tenia ya
alrededor de trece afios y unos ojos intensos y negros
mas ostensibles aln que sus jovenes pechos debajo
de aquellos blusones, agitados de ansiedad o asom-
bro o de expectativa angustiosa, antes que de dolor o
de miedo, como ahora. Y a ese recinto inviolable de
nostalgias o de penas y vago olor a moho y humedad,
s6lo ahora el nifio tenia franquicia para entrar y dar de
chillidos y cabalgar en las piernas de su padre que veia
en él unicamente la sombra, menos que el recuerdo
vivo de la mujer, a quien tampoco habia amado sino a
destiempo.

I

Ella, en el arruinado espejo de su habitacion, se vio
macilenta, sus ojos agrandados y alun mas oscuros
por esas malas sombras y luego not6é sus manos frias
y hiimedas y, ahora si, pudo sentarse a llorar, tranquila
y prolongadamente, en silencio, hasta que llevada lejos
por la fiebre se durmié. También Matiasa le habia ayu-
dado a amasar el mufiequito al que luego revolcaron
ultrajandolo en el lodo y la basura, mientras repetian
su nombre, imaginando su cara, sus 0jos, sus mejillas
huesudas, sus miembros duros y del todo ausentes,
y lo habian ahumado e injuriado con discursos inco-
herentes, rituales y breves, pronunciados frente a la
imagen de nuestra Sefora Magdalena puesta cabeza
abajo; y el milagro fue que el nifio entrara y por detras,
preanunciado por el baston y las duras conteras de
sus botas, el hombre para decir que Urbano Laime, el
peluquero del lugar, habia sido atacado por el mal de
san Vito y asi era peligroso con las tijeras, y entonces
no quedaba otra solucion mas que llevarlo a la villa.

—No quiero —dijo el chiquillo—. No quiero que me
corten el pelo.

El apoyandose con las dos manos en la cabeza
del bastéon mas bien inutil y sonriendo —ella volvié a
sentirlo asi— como Unicamente sabia hacerlo, y sélo
infrecuentemente, con el nifio, dijo:

—Vamos a ir todos. Ya has de ver: mandamos pi-
llar los caballos y vamos y sera como una fiesta.

— No me gusta —dijo el nifio.

— ¢Qué no te gusta? — pregunté el padre, con
ansiedad, casi con ternura.

—No me gustan las fiestas.

—Tata— dijo ella, ahora tenia los ojos brillantes—.
Yo voy a llevarlo, con su permiso. Iremos los dos.

El la mird, tratd de verla a través de las brumas de
sus 0jos, pero mas bien la vio con toda su cara, curti-
day barbuda y la toco, sonriente o0 dominante, con el
resuello de su voz y con sus manos tratando de acer-
carla de los cabellos.

— ¢Donde estuviste desde antier? —dijo. No esta-
bas en tu cuarto.

—Estaba con Matiasa y vimos salir el sol dos veces
preparando la cuajada y los quesillos.

El, sin soltar de la mano al nifio, dijo:

—Esa vieja bruja y alcahueta, qué hara que no se
muere.

Al dia siguiente —martes— era dia en que el tren
pasaba hacia la villa, para regresar en la noche, cuan-
do trepaba otra vez montafas arriba.

v

Hasta la vispera Paulina habia esperado —ocultando
lo que debia hacer y sélo aventurandose en las tar-
des, brumosas, de este otofio— vy, luego de encender
el fuego —era ya la novena fogata— vio cémo las lla-
mas gualdas, rojizas o azuladas y blancas se elevaban
echandose a los costados, y ella buscaba de verlo en
el centro.«Alambrecito judio» —dijo—. «No me lasti-
mes. Plomito de san Gaudemio, atame a la tierra que
estoy pisando...Santitos anudadores, anudemén y asi
no me lleve el viento, no me lleve el humo que se va
para arriba». Y también, absorta en el hueco del cen-
tro de la fogata, le habia preguntado al respondedor,
como si fuera una magia, pero éste se queddé mudo y
entonces cayo sin sentido junto al resplandor, porque
era la novena fogata y so6lo se despertd, fria entre ce-
nizas, con las piernas y brazos encalabrinados, ama-
necida cerca de un asno que buscaba de comer entre
los pedregullos, con el miembro oscuro y resbaloso
semidescubierto y vacilante.

\Y

Ahora Paulina y el nifio, acurrucado junto a ella, mira-
ban a través de la ventanilla mientras el tren se desli-
zaba hacia el valle. Dofia Matiasa habia advertido que,
segun decian, también el Salvador fue tan obstinado
en venir al mundo. Unas lagrimas muy gruesas le iban
de los ojos hasta pasar de largo por sus mejillas. El
nifo los habia visto una vez, mudo e indiferente como



MIRADA FERROVIARIA nim. 1 1 Boletin documental, 3ra época

85

SlEsIclsicid PAlLaBras

miran los nifnos aquellos que no comprenden, y enton-
ces, después, ella dijo que era solo su amigo.

— ¢ Mi papa también es tu amigo?

Ella dijo que siy que no y que las gentes son dobles
o distintas.

El nifio penso un largo rato, pero ella le dijo que ya
podia comer ese caramelo —que sacé milagrosamen-
te de su bolso— que habia traido.

Ella dormitaba con la nuca apoyada en el respaldo,
las manos una sobre la otra, hUmedas y frias como
su frente, mientras el tren, sin detenerse, sonaba con
estrépito sordo y agresivo; luego sintié nduseas y tratd
de evitar las arcadas cubriéndose la boca y el rostro
con su pafoleta, el mismo pafo, blanco, que habia
usado, en vano, de testera.

— ¢ Por qué tenés los ojos negros y hundidos, aho-
ra? —sintioé que dijo el nifio.

— Las mujeres viejas tenemos hundidos los ojos
— dijo ella.

— Mentira —dijo el chico—. Vos no sos mujer vie-
ja; vos sos mi hermana. —Luego agregé: — Quiero co-
mer otro caramelo porque no lo he contado a nadie.

Después llegé el guarda a pedir los boletos, con
una pesada pinza de perforar en la mano y el nifio se
amedrentd, puesto que jamas habia visto nada pare-
cido. Ella lo protegié con su brazo y le estuvo acari-
ciando el pelo a través de un par de kilémetros, hasta
que él dijo:

— ¢Qué me va a traer él cuando venga? ;Cuando
venga van a volver a sacarse la ropa?

—Ya no va a volver— dijo ella.

— Voy a querer sacarme la ropa yo también — dijo
el chico. Ahora ella otra vez lo abraza y lo mira y llora,
en silencio, sin que nadie se dé cuenta. El guarda pasa
nuevamente, en sentido contrario, con un termo color
azul en la mano, apresurado y amistoso.

— ¢A qué vamos a la ciudad? — pregunta el nifio.

— Vamos para que te corten el pelo.

Aparte de ellos dos, en el vagdn viajaban seis o
siete personas: una mujer muy gorda y muy blanca,
que dormia inmovil, un hombre flaco a quien le faltaba
una pierna y sostenia la muleta apoyada junto al po-
sabrazos del asiento, y el resto aborigenes oscuros,
silenciosos, mudos.

Ya el paisaje era cada vez mas verde y el cielo
menos denso sobre los campos cercados de vez en
cuando y con algun ganado paciendo. El nifio observa
a través de la ventanilla y pregunta:

— ¢Por qué aqui las vacas son como perros?

—Porque se ven de lejos— dice ella.

— ¢Las vacas que estan lejos son tan chicas como
los perros?

— No. Los perros también parecen chicos.

— ¢Laciudad esté lejos?

—Si. Mas lejos.

—Quiero ir ahi —dijo el nifio—. ¢Estamos yendo
para ahi?

—Si.

— ¢ Y las vacas son mas chicas?

No hay vacas en la ciudad.

Mentirosa; hay vacas en todas partes; y también
quiero un perro, igual.

\

El rancho, entre los arboles —chirimoyos frondosos y
paltas— se veia desde el pie del sendero que iba junto
a una acequia bordeando por un alto, y para ser otofo,
verde y vigoroso yuyural.

Apenas si soplaba una tibia rafaga de viento.

La vivienda tenia un parral adelante, sobre el patio,
y alli se detuvo ella entre unos malvones con el nifio
tomado de la mano, luego de llamar con las palmas,
gesto indtil aunque formalmente necesario, porque los
de adentro ya desde la punta del sendero la habian
visto venir.

—Aqui mismo es — dijo la mujer de la casa, una
mujer madura y gorda y con sombrero negro de varon
en la cabeza. Pasaron; el nifo quedd fuera, a cargo
de otra mujer. Adentro de la vivienda estaba fresco y
cuando sus ojos se adaptaron lo primero que ella vio
fue un cuadrito en la pared donde habia una cabafa
y nevaba; justamente arriba de su cabeza unas chalo-
nas, arrugadas y endurecidas por el frio, colgaban de
un gancho. Ella le estuvo hablando, al parecer inne-
cesariamente puesto que la mujer del sombrero no la
miraba y le dijo también que debian regresar ella y el
nifio en el mismo tren; y ella, mientras decia todo eso
en voz baja, miraba quiza sin ver el gran almanaque
con las dos banderas, el retrato del general Pefaran-
da, otro de Carlos Gardel y otro del puente Pérez en
plena construccion y la estatuilla de yeso de un perro
sentado, de agudo hocico; antes de desplomarse.

Después el nifio volvié a verla temblando bajo una
cobija oscura, con la cara mojada y los dientes cas-
tafieteandole, hasta que otra vez lo llevaron afuera,
justamente cuando la mujer con sombrero metia las
manos debajo de la colcha con algo semejante a una
pequena serpiente sin vida flotando en una bateita. Y
luego escucho6 un alarido y después otros dos, menos
agudos, cuando el chico ya estaba observando una
mariposa con sus alas extendidas sobre una piedra, al
borde de la acequia, no lejos desde donde comenzaba
el alto terraplén de las vias. Luego llegaron dos o tres



86

MirapA FERROVIARIA nim. 11  Boletin documental, 3ra época

SILBATOS Y IE=les|siysis

mujeres mas y entraron a la casa. El nifio, llevado de
la mano por la otra persona, vagé por el sendero hacia
abajo, casi hasta la playa del rio donde ya no se veian
viviendas y todo era como un gran rastrojo en parte
arado y en parte inculto y cubierto, de a trechos, por
manchas de primulas, de trébol y verdolaga. Al fondo
del ampo., casi sobre la linea del horizonte, alguien ju-
gaba con un perro, pero soélo se veian sus ademanes,
saltos y breves y sofrenadas correrias porque estaban
lejos y sus voces no podian oirse.

Ya entrada la tarde, la otra personay el nifio regre-
saron de la peluqueria; el nifio traia una vara verde y
flexible en la mano y al acercarse al reguero, arriba, en
lo alto del chaflan y perseguido por una densa huma-
reda paso resoplando el tren que, luego, cada vez mas
velozmente, termind por perderse en el otro extremo
del paisaje.

— ¢ Y ahora no nos vamos en el tren? — pregunté
el chico. La otra persona lo alz6 en brazos y asi llega-
ron de regreso a la vivienda.

Una vela hedionda iluminaba el cuarto junto a la
cama donde Paulina yacia inmovil, con los ojos abier-
tos. A los pies de la cama estaba la bateita, ahora cu-
bierta. El chico dio unos pasos buscando su vara y los
otros le indicaron silencio. La mujer con sombrero es-
taba sentada, inmovil como un idolo y mirando hacia
la cama, cuando el chico dijo:

— ¢Quién es el que va a llevarme?

Los otros, absortos o distraidos, no contestaron.
Pero después alguien dijo:

— Ella, pues, va a llevarte.

—Mentira —dijo el chico—. Ella estd muerta.

Paulina movié la cabeza y entreabri6 los labios re-
secos, mirandolo; tenia los ojos mas oscuros y mas
grandes.

Pero no murid, porque ese dia era sabado y los
malos estaban ocupados en azotar a Cristo, y al dia
siguiente tampoco porque ya estaban descansando.

Vil
Habia una intensa luz esa mafana y el tren salia a las
nueve. La locomotora, resoplando, arrancé y a través
de la ventanilla corrian veloces los campos, los arboles
y las vaquillas. Ella, con un pafiuelo blanco en la cabe-
za, tenia su brazo posado sobre los hombros del nifio
y el nifio le servia de sostén. Paso el guarda picando
los boletos; era evidentemente el mismo.

— ¢Por qué lloras? — dijo el nifio. Ella tratd de
anudarse mejor el pafiuelo y no contesto.

El tren corria ahora estrepitosamente a lo largo
de un negro puente de hierro. Luego el tren se calmoé y
el paisaje se hizo ancho y familiar.

—Si me das muchos caramelos no voy a contar
que perdimos el tren. Pero muchos— dijo el nifo.
Estaba el aire templado, brillaba el sol y unos
pajaros en vuelo raudo, a lo lejos, bajo la calamina del
cielo se perseguian.
—Si— dijo ella,
Caramelos.

mirando a los péjaros—.

Héctor Tizé6n

Nacio el 21 de Octubre de 1929 en Yala, Provincia de Jujuy,
Argentina. Es escritor, periodista, abogado y diplomatico. De
1943 a 1948 vivid en Salta, donde cursé el secundario y pu-
blicé sus primeros cuentos en el diario El Intransigente.

En 1953 se diplomd en Derecho y cinco afios mas tar-
de inici6 su carrera diplomatica. Fue agregado cultural en
México. Abandond la diplomacia en 1962 y, de regreso en
Argentina, desempefio brevemente el cargo de ministro de
Gobierno, Justicia y Educacion. Dirigio el diario Proclama.
En 1976 se exili6 en Espafa, donde trabajo en editoriales,
diarios y revistas.

Afiliado a la Unién Civica Radical, representé como con-
vencional a su provincia en la Convenciéon Nacional que re-
unida en Santa Fe sancioné la reforma constitucional de 1994
integrando el bloque radical presidido por Raul Alfonsin. A
mediados de los noventa, a instancias de la minoria radical,
la legislatura jujefia lo designa Juez del Superior Tribunal de
Justicia, cargo en el que se desempefia actualmente, como
Juez Decano y vicepresidente del cuerpo.

En 1960 se publicd en México su primer libro de relatos A
un costado de los rieles. Parte de su obra, siempre fiel a sus
raices y su lugar de origen con sus mitos e historias, ha sido
traducida al francés, inglés, ruso, polaco y aleman. Su obra
ha sido distinguida con varios premios Konex, asi como con
los de Consagracion Nacional, Academia de Letras, Gran
Premio de Honor de la Sociedad Argentina de Escritores y
del Fondo Nacional de las Artes. Fue declarado ciudadano
ilustre y recibié una medalla por su trayectoria, labor y virtud
a su extensa obra de gran importancia para la literatura uni-
versal; recibio la condecoracion de Caballero de la Orden de
las Artes y Letras en Francia.

Ha publicado una variedad de novelas, ensayos y rela-
tos, entre las que destacan: Fuego en Casabindo en 1969;
El cantar del profeta y el bandido vy, El jactancioso y la bella
en 1972; Sota de bastos, caballo de espadas en 1975; El
traidor venerado en 1978; La casa y el viento novela que
concluy6 en Espafia en 1982 y publicd dos afios después en
Argentina; su antologia personal Recuento que aparecié en
1984; El viaje en 1988; El hombre que llegd a un pueblo en
1988; El gallo blanco en 1992; Luz de las crueles provincias
en 1995; La mujer de Strasser en 1997; Tierra de frontera y
Obra completa en 1998; Extrafio y palido fulgor en 1999; El
viejo soldado novela escrita en el exilio y publicada en 2002;
La belleza del mundo 'y No es posible callar en 2004; Cuentos
completos en 2006 y sus memorias que aparecieron en 2008
con el titulo de El resplandor de la hoguera.
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ergio Ortiz Hernan _
Mariano Azuela y los ferrocarriles

Alberto Vital Diaz’

albertovital04@yahoo.com.mx De vez en cuando surgen voces en contra del trabajo

académico. Hace pocos meses Juan Domingo Argle-
lles publicé un volumen y alli pone en crisis la creencia
de quelalecturahace mas cultosy felices a los pueblos,
la de que es posible leer El Quijote a edad temprana y
la de que los académicos hacemos tareas Utiles. Juan
Domingo afadié una parodia del estilo académico. O,
mas que parodia, una caricatura. Los académicos no
deberiamos rehuir el debate con autores como Argle-
lles, pues de la discusion saldrian beneficiadas ambas
partes: las de los escritores y periodistas culturales, de
un lado, y la de los académicos, del otro.

Los académicos llevariamos a ese dialogo — deba-
te - discusion diversas pruebas de la calidad y de la
pertinencia de nuestro trabajo cotidiano. Una de ellas,
fresca, muy seria, contundente, seria el libro que hoy
se presenta. Los tomos de Sergio Ortiz Hernan saben
combinar la erudicién y la amenidad, la especialidad y
la amplitud de miras, la disciplina y la multidisciplina.
Sergio narra y analiza, conversa y escudrifia, ordena y
abre una suerte de aspersion de posibilidades de exa-
men y cotejo.

Los acérrimos criticos del esfuerzo académico se
enfrentan aqui a un contrincante de gran peso. ¢ Juan
Domingo acusa de ilegible la escritura de los especia-
listas? Que se acerque entonces a la prosa clara, grata,
fluida, documentada de Sergio Ortiz Hernan. Gabiriel
Zaid considera que ya hay “demasiados libros”? Que
goce entonces las paginas de Mariano Azuela. Creador
del ferrocarril como personaje en las letras mexicanas.

1 Es licenciado en Letras por la UNAM, doctor en Filologia por la
Universidad de Constanza; doctor en Letras por la Universidad de
Hamburgo, con una tesis titulada E! arriero en el Danubio, publica-
da por la UNAM en 1994. Actualmente es investigador de tiempo
completo del Instituto de Investigaciones Filologicas de la UNAM y
miembro del Sistema Nacional de Investigadores. Entre sus muchos
libros publicados estan las novelas Jardin errante, editada por Sigo
XXI, en 1998, Tractatus Vitae, editada por la Fundacion Juan Rulfo,
en 2002, Headhunters, de la coleccion El Viejo Pozo, en el 2003, Es-
cenas no incluidas (novela) y El canon intangible (ensayos), publica-
dos por la Editorial Terracota, en 2009 y 2010), entre otros. También
es autor de la extraordinaria biografia Noticias sobre Juan Rulfo, de
editorial RM, que aparecio en el 2004.
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¢ Piensa el propio Zaid que el libro sélo sirve, desde
Platon, como instrumento en la estrategia del respec-
tivo autor para obtener algun tipo de poder, incluso el
poder maximo, el del conductor de la Republica? Que
vea entonces como los libros también pueden ser, mas
que escaleras al poder, rescates y repasos de quienes,
como Mariano Azuela, supieron enfrentarse al poder y
lo desnudaron en sus mecanismos y resortes, incluido
el poder de los de abajo, de los en medio.

El enfoque propuesto por Sergio Ortiz Hernan es
muy estimulante para quienes nos ocupamos de la li-
teratura mexicana. El volumen tiene que convertirse en
texto de referencia obligada para quienes estudian a
Azuela, asi como los procedimientos para la construc-
cién de personajes, la narrativa mexicana en general
y de la Revoluciéon Mexicana en particular y el ingreso
de México y América Latina a la modernidad tecno-
I6gica. El ferrocarril como personaje. He aqui uno de
los muchos caminos para la narrativa mexicana en un
momento, primera mitad del siglo xx, en que la lite-
ratura empezaba a ser claramente desplazada de la
construccion del imaginario colectivo en nuestro pais,
en nuestro continente. Ortiz Hernan nos muestra el
esfuerzo de un escritor nuestro de primer orden por
literalmente subirse al vagén de la modernidad, a fin
de no quedarse en el andén de la pura nostalgia, como
lo hacia José Tomas de Cuéllar al escandalizarse de
las transformaciones que el ferrocarril operaba en la
provincia mexicana.

Si contaramos todos los datos nuevos y revisitados
que incluye el volumen, no acabariamos nunca. Hay
que considerar que cuenta con ocho apéndices, cada
uno de los cuales es un pequefio tratado sobre temas
tan diversos y afines como la comparacion literaria en-
tre “La fiesta de las balas”, de Martin Luis Guzman, y
“Oro, caballo y hombre”, de Rafael F. Muhoz, o como la
recepcion del ferrocarril en México. Impresiona y alec-
ciona la gran suma total de informacion que el autor
hace pasar por la fluidez maestra de su prosa. Celebro
que hoy nos acompafie el doctor Miguel Guadalupe
Rodriguez Lozano, quien en su doble calidad de es-
pecialista en literatura mexicana y de coordinador del
Centro de Estudios Literarios del Instituto de Investi-
gaciones Filolégicas de la ya centenaria Universidad
Nacional representa a la maxima instancia de examen
y rescate de nuestras letras en todo el pais. El dialo-
go entre Sergio Ortiz Hernan y el Centro de Estudios
Literarios puede ser una manera de rendir justo reco-
nocimiento a quien desde distintas trincheras y bajo
circunstancias no pocas veces heroicas y épicas ha
sabido irnos entregando piezas fundamentales para

un conocimiento que a fin de cuentas es conocimiento
de nosotros mismos.

Hacer un libro se ha vuelto entre nosotros una ta-
rea, si, tan épica como hacer, cualquier dia de estos,
una revolucion mexicana. No hay demasiados libros
en el pais; hay muy pocos lectores. Hacer un tratado
a la antigua manera de los grandes eruditos es una
tarea doblemente épica y heroica. El volumen que hoy
presentamos merece crear sus lectores, llegar a ellos,
convocarlos, provocarlos, exigirles respuesta. Las
presentaciones de libros son como las presentaciones
en sociedad de las quinceaferas. Es probable que la
elaboracion de este libro haya tomado mas de quin-
ce anos. Es, en todo caso, uno de los frutos de una
vida noblemente entregada al estudio, a la generosi-
dad, al amor, a la paternidad, a la inteligencia. Si se
me preguntara qué objeto levantar a la vista de todos
en plena noche de quince de septiembre, yo no pro-
pondria que se alzara un coloso de equivoco aspecto;
sugeriria que se alzara en vilo una coleccién de libros,
y entre ellos estaria este tomo tan bien editado. Alzar
libros seria una forma de retar a todos aquellos que
dia a dia nos roban a los escritores la posibilidad de
seguir educando a este pais tan urgido de estructuras
solidas para el conocimiento, estructuras hoy amena-
zadas por el disolvente diario de las pantallas, por el
corrosivo acido de lo mediatico.

No puedo, por cierto, dejar de reconocer que este
libro, como toda buena obra, es un trabajo colectivo.
Me constan la asiduidad sin desmayo y la entereza de
esos auténticos angeles de la guarda editorial que son
Tere Marquez y Stella Cuéllar. Detras de todo gran libro
hay una gran mujer, ya sea porque lo escribid, ya sea
porque lo reviso y editd, ya sea porque realizé gestio-
nes para que los discos con archivos electrénicos se
convirtieran en esa magica prolongacién de la inteli-
genciay la imaginacién (Borges dixit) que es todo libro.
Sugiero que todos nos vayamos un dia de estos a leer
Mariano Azuela, creador del ferrocarril como personaje
en las letras mexicanas a alguno de los patios o de las
aulas o salas del Museo Nacional de los Ferrocarri-
les. Es el sitio ideal. Tendremos magnificas anfitrionas.
Inmejorables.
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n viaje al pasado,
a traves del presente

Maria De la Paz Gonzalez
Jefa del Departamento de Control y
Depdsito de Bienes Muebles Histéricos

teodolitoB8@yahoo.com.mx Ya en nimeros pasados he hecho referencia a la pe-

culiaridad de los objetos histéricos que se resguardan
en el Departamento de Control y Depésito de Bienes
Muebles Histéricos del Centro Nacional para la Preser-
vacién del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero (CNPP-
CF), por lo que ahora, en lugar de describir y mostrar
una sola pieza, me ocuparé de narrar la impresiéon que
causa en los visitantes, en términos generales, este
insolito lugar y la mayoria de los bienes que aqui se
aprecian. Hay quienes observan todo con detenimien-
to para tratar de descifrar los secretos que esconde
cada pieza, otros sélo los miran con curiosidad y hay
quienes, en un momento de desenfado, se atreven a
tocarlos.

La aventura, por lo general, comienza asi: en una
visita comun, él o los invitados llegan con mucha ex-
pectacion. Al entrar a la antesala del almacén son re-
cibidos por la jefa del lugar, quien les da una peque-
fa charla introductoria sobre lo que podran encontrar
al interior del almacén, por cierto cerrado con llave.
Los visitantes deberan anotar en el libro de registro
de control de entradas los siguientes datos: nombre,
fecha, hora de entrada y salida, el motivo de la visita
y su firma.

La reaccion general de los que tienen el privilegio
de entrar al almacén es la misma: sorpresa, extrana-
miento, curiosidad e incluso miedo, ya que algunos
encuentran el lugar un poco tenebroso, pues la co-
leccidon se encuentra clasificada en estantes metalicos
con entrepafios, ademas de que se siente frio y esta
un Poco oscuro por cuestiones de conservacion.

Como es obvio, la mayoria de los visitantes asocian
al museo solo con trenes, muy pocos son los que co-
nocen la magnitud de los bienes que aqui se resguar-
dan, ya que no solo contamos con accesorios o piezas
del equipo rodante, sino que también existen aqui adi-
tamentos o herramientas de trabajo, lamparas para los
garroteros, candados para los trenistas, barretas para
las cuadrillas de via, teodolitos para los topografos, te-
nazas para los fundidores, llaves para los mecanicos,
carretillas, fraguas, estadales, parigtielas, botiquines,
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camaras fotograficas, de cine, calefactores, multime-
tros, voltimetros, amperimetros, mandémetros, campa-
nas, silbatos, escudos, placas, prensas, movimientos,
crisoles, tripies, sillas, sillones, mesas, escritorios,
bancas, pizarrones de horario, bombillas apaga fuego,
letreros, sumadoras, verificadores de cheque, maqui-
nas de escribir , quinqués, archiveros, teléfonos... y
por si todo esto fuera poco, hasta equipos de buzo.

Durante todo el recorrido las personas se detienen,
preguntan, observan, se maravillan, extrafian, conver-
san y hasta bromean, sobre todo cuando intentan mo-
ver los grandes y pesados objetos, cuya manipulacion
bien pudo hacer en el pasado un jovencito de mucho,
pero mucho menor peso y estatura. La coleccion los
atrapa, los envuelve, los traslada paso a paso al pasa-
do, y de pronto surge la pregunta obligada: ¢por qué
algo tan grande, tan sincronizado, tan perfecto y Util
desaparecio? La respuesta es tranquila, extensa, sen-
cilla, pero aun asi nadie la entiende. Nadie se explica
cémo murio el tren de pasajeros y por qué fue de una
manera tan definitiva y dolorosa.

-“Subiremos a la segunda planta, en ella se res-
guardan las piezas de pequefias dimensiones y peso,
sobre todo bienes de madera, basicamente mobiliario y
sefialamientos, asi como objetos de oficina, maquinas
de escribir, porta sellos, papeleras, sillas, etcétera”.

Los visitantes se enfilan siempre hacia las mismas
piezas: los cascos de bombero, y esto es normal, por-
que la forma tan peculiar que tienen los asemejan a los

cascos de los romanos y no a los de los bomberos de
la década de 1950. Cabe mencionar que estos bombe-
ros eran ferrocarrileros voluntarios que formaron este
escuadrén de apaga fuegos al observar lo vulnerables
que eran las areas de los talleres ferroviarios en caso
de un incendio. Por eso a finales de la década de 1940
los talleristas de Aguascalientes decidieron iniciar con
un pequeno grupo de voluntarios que fungieran como
rescatistas o socorristas al servicio de sus comparie-
ros en accidentes de trabajo. El grupo fue capacitan-
dose hasta que a principios de la década siguiente se
conformd un verdadero cuerpo de bomberos, no sélo
con la indumentaria necesaria, sino también con las
unidades moviles respectivas. En la actualidad, dichas
unidades se encuentran frente al Almacén de Colec-
ciones del Museo.

La expectacion sigue y los invitados al almacén
cada vez se muestran mas interesados en la historia
de los ferrocarriles en México y las preguntas no dejan
de llegar. Comienzan a surgir preguntas menos coti-
dianas, y algunos toman fotos, sin flash, y otros pocos
notas. El grupo se compacta y ya nadie quiere perder-
se de los comentarios de la anfitriona.

Regresamos a la planta baja. Nos esperan los cri-
soles, silbatos, placas, maletas, aparatos de laborato-
rio, taladros... carretas, el fin de la visita.

Los visitantes estan contentos, el viaje al pasado
a partir de los objetos concluyd. Volvemos a nuestro
tiempo, al internet, a los libros electronicos y a las ca-
maras digitales.
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estimonio de Edmundo Truijillo

Esta entrevista la realizé Patricio Juarez Lucas, jefe
del Departamento de Archivo Historico, del Centro de
Documentacion e Investigacion Ferroviarias, el 21 de
noviembre de 2008

CEDIF: ¢En qué afio nacié? y ¢quiénes fueron sus
padres?

Edmundo: Naci en 1930. Mi mama se llamé Carmen
Camacho Requena y mi papa Claudio Trillo Vega.

CEDIF: ¢ A qué edad se caso, en qué afio y cuantos
hijos tuvo?

Edmundo: Me casé grande, por alla de 1964, tuve
4 hijos, tres hombres y una mujer.

CEDIF: ¢En qué trabajan?

Edmundo: Logré darles escuela. Uno es licenciado
en administracién publica, otro es abogado, y el otro
es ingeniero mecanico industrial. Esos son los tres que
estan trabajando, la muchacha estudié nomas hasta
CBETIS, y luego se caso.

CEDIF: ;Su papa fue ferrocarrilero?

Edmundo: Si, mi papa fue ferrocarrilero.

CEDIF: ¢ En qué rama trabaj6?

Edmundo: Fue fogonero de camino.

CEDIF: ¢En qué division?

Edmundo: En la division Jalapa. Como era fogo-
nero lo llamaban a Puebla, a Jalapa, a Veracruz y a la
ciudad de México.

CEDIF: ¢El cuando se jubil6?

Edmundo: No, el no se jubild, él murié en 1945. Yo
todavia no entraba a trabajar a ferrocarriles cuando
él murié. Antes de que entrara anduve vendiendo pe-
riodico y fui machetero de la Cerveceria Modelo, des-
pués entre a ferrocarriles. Tenia un tio hermano de mi
papa llamado Pascual Trillo quien me acomodé en el
taller de ferrocarriles, bueno primero en la via, y de alli
le fui subiendo poco a poco, hasta que llegué a ser
inspector.

CEDIF: ¢Y qué puesto ocupb ese tio?

Edmundo: El era lavador de calderas, también ya
murié como por 1950 mas o menos. Todavia trabajé
con él unas dos veces de ayudante, como auxiliar y
como ayudante lavador.

CEDIF. A qué edad entr6 a trabajar a ferrocarriles,
y en qué departamento?

Edmundo: Entré a trabajar a los 18 afos en el De-
partamento Via. Después pasé al departamento de
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fuerza motriz como auxiliar en talleres. Trabajé como
ayudante en todos los departamentos. También estu-
ve como similar,| equipador, ayudante proveedor, en-
cendedor de locomotoras. Una que otra vez trabajé
como fogonero de patio pero no de planta sino como
personal auxiliar. Después de alli me sali al patio de
inspeccion. Comencé a trabajar como aseador de co-
ches, ayudante de truquero, engrasador, truquero de
segunda y primera, llegué al de sueldo especial. De alli
pase al patio de inspeccién como inspector de coches
y carros, puesto que ocupé hasta el 29 de octubre
1993 cuando me jubilé. Desde entonces alli murié la
cosa del ferrocarril.

CEDIF: ¢En qué afo se hizo inspector de coches
y carros?

Edmundo: Fue como por el afio 1976, ya de alli no
pasé, bueno me ofrecian mas pero pues ya no quise.

CEDIF: ;Cuéal es la actividad diaria de un
inspector?

Edmundo: Tenia a mi cargo a 19 trabajadores en un
dia, uno era el ayudante airista, otro el cobrero y uno
mas el ayudante. Habia 4 truqueros, dos de primera
y dos de segunda, 2 engrasadores y 2 sueldos espe-
ciales; 3 que eran para cambio de ruedas y los demas
eran para el patio de inspeccion, para cambiar zapa-
tas, poner retrancas, cualquier cosa, y ya los ayudan-
tes para acarrear el material que necesitaba el oficial,
el truquero, el aseador. El engrasador que tenia la obli-
gacion de engrasar la chumaceras, cambiar bronces
de distintas medidas como los de 4x8, 5x9, 51/2x10,
6x11. En el sueldo especial se hacia toda clase de re-
paraciones para los carros y coches, tanto ruedas de
via angosta como de ancha. También se elaboraban
los papeles para el cobro de todo el material que se
ponia, haciamos los reportes y los mandabamos a
México o a Jalapa que era nuestra division, ya Jalapa
mandaba todo a México, y aqui se hacian los cobros.
Hacia los formatos para una rueda, era un formato dm
161. También toda clase de record que se le tomaban
a las ruedas, cuando fue elaborada, de que medidas,
su serie que traia la rueda, todo eso se apuntaba y se
llenaba el kardex, ya entraba al taller y cambiaba re-
trancas, toda clase de material y o que se necesitaba
para una unidad de esas.

CEDIF: ¢ En la especialidad de truqueros que herra-
mientas se utilizaban?

Edmundo: En el de sueldo especial se utilizaban
cuatro gatos hidraulicos o de aire para levantar las uni-
dades y cambiar las ruedas o el truck o cualquier cosa
que tenia el truck, lo que tenia roto o el material fati-
gado todo eso se le cambiaba. Se le desconectaban
las varillas y se sacaban los trucks, se hacia el trabajo
que fuera necesario, que estuviera reportado y luego
se volvian a montar los trucks. Ese era el trabajo que

hacia el sueldo especial y los truqueros, por ejemplo
los de primera y segunda estaban en el patio para re-
visar todo el freno de los trenes que llamaban de 120,
80, 70 o0 90 unidades. A todos esos carros les revisa-
ban si les faltaba una zapata, se la ponian. A mi nada
mas me avisaban, porque era el inspector. Anotaba en
mi libro el numero de la unidad, ya fuera derecho o iz-
quierdo o lo que fuera, llegaba a la oficina donde tenia
mi formato donde hacia el cobro, reportando todo lo
que hacia uno.

CEDIF: ;Como era el movimiento en Libres?

Edmundo: Habia bastante gente. Nosotros estaba-
mos en el patio de inspeccién con todos los truqueros,
engrasadores para un tren, alli iba el cobrero la lista
para el aire. Poner mangueras o quitar fugas el cobrero
y asi pues los truqueros revisando zapatas, chavetas
en fin todo lo que habia que ponerle, pues entonces
yo ya iba tomando el tren y ya iba yo con ellos daba
las vueltas al tren si habia algun tren, un carro o unidad
que estuviera en mal orden, yo con el radio le hablaba
al Jefe de patio que tal unidad estaba en malas condi-
ciones, ya en las oficinas hacia yo su reporte para que
lo cortaran y asi ya lo metian al taller, y alli es donde
se le hacia el trabajo, que un acoplador , una rueda, lo
que fuera, pues muchas veces habia rudas con cejas
delgadas, aplanadas y muchas cosas salian de alli.

CEDIF: ¢Cuando ocupo el puesto de Inspector
quién era su jefe?

Edmundo: En la Divisién Jalapa habia un Mayordo-
mo, que se encontraba en Jalapa, creo que se llama-
ba Dolores Luna, a él le reportabamos todo. Ya ellos
mandaban los reportes a México, que donde estaban
las ramas de los meros jefes, aqui el jefe inmediato era
el mayordomo de Jalapa. El Mayordomo de Coches
y Carros, a ese se le reportaba y tenia secretarios y
secretarias y todo eso, que llevaban la batuta de todo
lo de aqui (Oriental).

CEDIF: ¢En todos estos afios sali6 usted a trabajar
a otras partes?

Edmundo. No, a trabajar no. Si habia un descarri-
lamiento o algo asi fuera me mandaban a tomar da-
tos y levantar el informe de lo que fuera. Por ejempilo,
una vez fui a revisar las unidades de un choque aqui
por Pavon, otra vez un descarrilamiento en via angos-
ta aqui por Zaragoza. Revisaba las unidades, ya veia
que cosa habia ocurrido. Alli llegaban todos los jefes
el Jefe de Trenes, para revisar todo eso ya de alli se
entrevistaba uno con ellos. Por cualquier cosa que
fuera, movimientos, ya ellos preguntaban si servian las
unidades, pues ya uno tenia que responder por las
unidades o lo que fuera. Pero que fuera yo a trabajar
a otro lado pues no, aqui siempre estuve, aqui estuve
toda mi vida como trabajador de ferrocarriles.
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arcHivvo HISTOrIcCo
Fondo Junta Directiva

Correspondencia
355 | general de la Ordinaria, octubre de 1908 1908-1908 |1,6108 |32
AAA de FNM
Correspondencia general L
356 de las AAA de FNM Ordinaria, octubre de 1909 1909-1909 |1, 6109 32
Correspondencia general L
357 de I de ENM Ordinaria, octubre de 1910 1910-1910 |1, 6110 32
Correspondencia general o
358 de 12 AAA de FNM Ordinaria, octubre de 1911 1911-1911 |1, 6111 32
Correspondencia general o
369 de la AAA de FNM Ordinaria, octubre de 1912 1912-1912 | 1,6112 32
Correspondencia general L
360 de 1a AAA de FNM Ordinaria, octubre de 1913 1913-1913 |1, 6113 32
Correspondencia general L
361 de I de ENM Ordinaria, octubre de 1914 1914-1914 |1,6114 32
Ordinaria, octubre de 1915
Correspondencia general (no se verificé debido a que la
362 P 9 Central Trust Company of New | 1915-1915 |1,6115 |32
de la AAA de FNM .
York no expidi6 los poderes
necesarios para su celebracion)
Correspondencia general L
363 de la AAA de FNM Ordinaria, octubre de 1916 1916-1916 | 1,6116 32
Correspondencia general L
364 de la de ENM Ordinaria, octubre de 1918 1918-1918 | 1,6118 32
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BIBLIOTECA eSPeClalli2Zzaba
Fondo Amoros Denegre

601.- Decreto expedido por el general de division An-
tonio Ldpez de Santa Anna, presidente provisional de
la Republica Mexicana, a todos sus habitantes sabed:
Que deseando que la direccion general de caminos
llene los objetos de su creacion, he tenido a bien re-
solver [...] Articulo 1°. La direccion general de caminos
remitira mensualmente al ministerio respectivo una no-
ticia que explique el estado que guarden los que se
han mandado construir en la Republica [...] Agosto 9
de 1843. Zacatecas, México, 1843. 1 h. impresa por el
anverso.- 32.6 * 22.5 cms.

602.- El ciudadano Manuel Rincén, general de divi-
sion y gobernador del departamento de Meéxico.- La
Asamblea del Departamento de México, en uso de su
facultad 6a. del articulo 34 de las Bases organicas, de-
creta lo siguiente: Articulo 1°. Se establecera un peaje
en Texcoco sobre los caminos que salen de la ciudad
de este nombre para el Sury para el Norte, situandose
las garitas para el cobro en el Puente de Morelos |[...]
Sala de sesiones de la Excelentisima Asamblea depar-
tamental.- México, mayo 20 de 1845. México, 1845,1
h. impresa por el anverso.- 38.5 * 31. 5 cms.

603.- Decreto expedido por el general de division An-
tonio Ldpez de Santa Anna, presidente provisional de
la Republica mexicana, a todos sus habitantes sabed:
que habiendo tomado en consideracion las diversas
propuestas que se han dirigido al supremo gobierno
para la apertura de un camino carretero de Chalco a
ciudad Morelos, y después de bien examinadas y com-
paradas [...], Articulo 1°. Se abrira el camino carretero
de Chalco a ciudad Morelos en el término de cinco
arfios, 24 de abril de 1843. México, 1843. 1 h. impresa
por el anverso.- 32.4 * 22.3 cm.

604.- Decreto expedido por el presidente provisional
de la Republica mexicana, a los habitantes de ella sa-
bed: que deseando fomentar la empresa del camino de
fierro que debe ahora establecerse de Veracruz al Rio
de San Juan [...] he tenido a bien decretar lo siguiente.
Articulo 1°. Se concede el privilegio para que anual y
perpetuamente se celebre una feria en el lugar final del
camino de fierro que se esta construyendo desde el
puerto de Veracruz hasta el Rio San Juan [...] por tanto,
mando se imprima, publique, circule y se dé el debido
cumplimiento. Palacio Nacional en Tacubaya a 13 de
julio de 1843. 1 h. impresa por el anverso.- 32.8 * 21.5
cms.

605.- Manuel Gonzalez Cosio, gobernador del estado
libre de Zacatecas a los habitantes del mismo, sabed:
que por el Ministro de relaciones interiores y exteriores
se me ha comunicado el decreto siguiente.- Ministerio
de Relaciones Interiores y Exteriores.- El Excelentisi-
mo sefior general en ejercicio del supremo poder eje-
cutivo de la Republica mexicana, a los habitantes de
ella sabed: José Mariano Salas, general de Brigada, en
gjercicio del supremo poder ejecutivo de la Republica
mexicana [...] Articulo 1°. Se ratifica el decreto de 1° de
marzo de 1842 del gobierno provisional que concedio
a don José Garay el privilegio exclusivo de abrir una
via de comunicacion por el Istmo de Tehuantepec para
comunicar los Océanos Atlantico y Pacifico [...] 18 no-
viembre 1846. Zacatecas, México, 1846, 1 h. impresa
por el anverso.- 31.8 * 22.0 cms.

606.- Decreto expedido por el presidente de la Repu-
blica Mexicana, José Joaquin de Herrera, a los habi-
tantes de la Republica sabed: Articulo 1°. Se autoriza
al gobierno a contratar un ferrocarril del puerto de Ve-
racruz a la capital de la Republica, y de ésta a algun
lugar del Pacifico [...]. México, 18 de mayo de 1849, 1
h. impresa por ambos lados.- 32. 5 * 22.0 cms.

607.- Decreto expedido por el presidente de la Repu-
blica Mexicana, José Joaquin Herrera, a los habitan-
tes de la Republica sabed: Articulo 1°. Se autoriza al
gobierno para contratar un ferrocarril, del puerto de
Veracruz a la capital de la Republica Mexicana, y de
ésta a algun puerto del Pacifico [...]. Gobierno libre de
Zacatecas, mayo 30 de 1849, 1 h. impresa por el an-
verso.- 41.3 * 31.5 cms.

608.- Decreto expedido por el presidente de los Esta-
dos Unidos Mexicanos a los habitantes de ella sabed:
Articulo 1°. Los productos del derecho de averia que
se cobra en los puertos de San Blas y Mazatlan, se
aplicaran a la construccion de un camino de ruedas
desde Guadalajara hasta los referidos puertos, pasan-
do por Tepic [...]. Gobierno libre y soberano de Zacate-
cas, junio 9 de 1849, 1 h. impresa por el anverso.- 30.0
*20.5 cms.

609.- Sociedad Mexicana Promovedora de mejoras
materiales en la Republica.- Circular.- Breves instruc-
ciones a los socios corresponsales y juntas auxiliares.-
Para que los importantes trabajos de esta Sociedad
puedan desempenarse con mejor éxito, se hace indis-
pensable que los sefiores socios corresponsales, se
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sirvan remitir a la Secretaria de la sociedad algunos ar-
ticulos o apuntes de las materias siguientes.- 1°. Sobre
caminos: Donde es util al comercio de abrirlos [...] 5.-
Sobre comunicacion entre los dos océanos por medio
de caminos de fierro o de canales. México, 1850, 1 h.
impresa por el anverso.- 22.8 * 15. 0 cms.

610.- Decreto expedido por el presidente de los Esta-
dos Unidos Mexicanos a los habitantes de ella sabed:
Que el Congreso general ha decretado lo siguiente.-
Se declara nulo e insubsistente el decreto de cinco
de noviembre de 1846, por no haberlo podido dictar
el Gobierno provisional de aquella época en virtud de
las facultades con que entonces estaba investido: En
consecuencia, el gobierno cuidara de que la anterior
declaracion produzca desde luego todos sus efectos,
respecto del privilegio concedido a don José Garay [...]
Meéxico, a 22 de mayo de 1851 [...]. Gobierno de Zaca-
tecas, junio 18 de 1851, 1 h. impresa por el anverso.-
32.0*22.0 cms.- Rubrica originales.

611.- Decreto expedido por el presidente de la Repu-
blica Antonio Lopez de Santa Anna, a todos los habi-
tantes sabed: Articulo 1°. Se concede al serfior Juan
Laurie Rickards privilegio exclusivo para la construc-
cion y explotacion de un camino de fierro de Veracruz a
Meéxico pasando por Puebla [...]. México, 31 de octubre
de 1853. 1 h. impresa por ambos lados + 1 h. impresa
por el anverso.- 31.3 * 21.3 cms.- Rubrica original.

612.- Primera Secretaria de Estado.- Seccion de Go-
bierno.- El excelentisimo sefior presidente de los Es-
tados Unidos Mexicanos se ha servido dirigirme el de-
creto que sigue.- El presidente de los Estados Unidos
Mexicanos a los habitantes de la Republica, sabed:
Que el Congreso General ha decretado lo siguiente.-
Articulo 1°. Se autoriza al Gobierno para que contrate
la apertura o mejora de los caminos de la Republica
con quien ofrezca mayores ventajas [...]. Palacio del
Gobierno Federal en México a 9 de octubre de 1826.-
Guadalupe Victoria [...]. México 9 de octubre de 1826,
1 h. impresa por ambos lados.- 20. 6 * 15. 0 cms.

613.- Decreto expedido por drdenes del presidente de
la Republica Mexicana Antonio Ldpez de Santa Anna,
a los habitantes de ella, sabed: Articulo 1°. La admi-
nistracion general de caminos procedera a formar los
aranceles de los peajes que deban establecerse en los
que tiene a su cargo, reformado todos los que existen
para regularizar y dividir las cuotas y hacer efectivo su
cobro [...] Palacio Nacional de Tacubaya a 25 de julio
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de 1853 /...]. Gobierno del Estado de Zacatecas, agos-
to 24 de 1853, 1 h. impresa por el anverso.- 32.5 * 22.
5 cms.- Rubricas originales.

614.- Manuel Gonzalez Cosio, gobernador del estado
libre de Zacatecas a los habitantes del mismo, sabed:
En atencion a los graves prejuicios que originan los ca-
rros y carretas en su transito a esta capital por las vias
de Guadalupe y Fresnillo, inutilizando los caminos [...]
he tenido a bien disponer se observen las prevencio-
nes siguientes.- 12 Se establece un fondo especial para
la reposicion y compostura de caminos y empedrados
de esta capital y de la ciudad de Fresnillo, formando-
se de las pensiones que pagaran los conductores de
carretones, carros y carretas que entren o pasen por
dichas ciudades |[...]. Zacatecas, julio 11 de 1853, 1 h.
impresa por el anverso.- 32.5 * 22. 0 cms.

615.- Decreto expedido por ordenes del presidente de
la Republica Mexicana Antonio Ldpez de Santa Anna,
a los habitantes de ella, sabed: Articulo 1°. Queda a
cargo de la administracion general de caminos y pea-
jes, conforme al articulo 2° de la ley de 10 de mayo
de este ano, los caminos generales siguientes: el de
Meéxico a Puebla [...]. Palacio Nacional a 15 de junio
de 1853, gobierno del estado de Zacatecas, julio 6 de
1853, 1 h. impresa por el anverso 32.0 * 22.0 cms.

616.- Decreto expedido por drdenes del presidente de
la Republica Mexicana Antonio Ldpez de Santa Anna,
a los habitantes de ella, sabed: Articulo 1°. La admi-
nistracion general de caminos procedera a formar los
aranceles de los peajes que deban establecerse en los
que tiene a su cargo, reformando todos los que existen
para regularizar y dividir las cuotas y hacer efectivo su
cobro [...]. México, Palacio de Tacubaya a 25 de julio
de 1858, 1 h. impresa por ambos lados.- 31.5 * 22.0
cms.- Rubrica original.

617.- Decreto expedido por el presidente de la Repu-
blica Antonio Lopez de Santa Anna, a todos los habi-
tantes sabed: Articulo 1°. Se concede al sefior Juan
Laurie Rickards privilegio exclusivo para la construc-
cion y explotacion de un camino de fierro de Veracruz
a México a uno de los puertos del Océano Pacifico [...].
Meéxico, 28 de noviembre de 1853, 1 h. impresa por el
anverso.- 31.5 * 21.0 cms.- Rubrica original.

618.- Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana.- Su Alteza Se-
renisima el general presidente se ha servido dirigirme
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el decreto que sigue: Antonio Lopez de Santa Anna
presidente de la Republica Mexicana, a los habitantes
de ella sabed: Articulo 1°. Se concede a don Ignacio
Fuentes privilegio exclusivo para la construccion y ex-
plotacion de un camino de fierro de México a Ixtlahua-
ca o a sus inmediaciones [...]. México, 31 de diciembre
de 1858, 2 h. impresas.- 31.5 * 21.0 cms.

619.- Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana.- Su Alteza Sere-
nisima el general presidente se ha servido dirigirme el
decreto que sigue: Antonio Lopez de Santa Anna pre-
sidente de la Republica Mexicana, a los habitantes de
ella sabed: Articulo 1°. La tarifa de precios de que habla
el articulo 11 del decreto de 31 de octubre ultimo que
concedi6 a don Juan Laurie Rickards privilegio exclu-
sivo para la construccion y explotacion de un camino
de fierro de Veracruz a México, se fijara de modo, que
el total de sus productos al ario, represente un diez por
ciento del capital empleado [...]. México, 16 de marzo
de 1854, 1 h. impresa por el anverso.- 32.0*22.0 cms.-
Rubrica originales.

620.- Ministerio de Fomento, Colonizacion, Industria y
Comercio de la Republica Mexicana.- Su Alteza Se-
renisima el general presidente se ha servido dirigirme
el decreto que sigue: Antonio Ldpez de Santa Anna
presidente de la Republica Mexicana, a los habitantes
de ella sabed: Articulo unico. Se prorroga hasta el 30
de junio de 1855 el plazo que para la instalacion en
Londres de una compariia que ha de construir un ferro-
carril desde Veracruz a uno de los puertos del Pacifico,
se concedio a don Juan Laurie Rickards [...]. México,
junio 26 de 1854, 1 h. impresa por el anverso.- 33.0 *
22.5 cms.
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REGISTRO FOTOTECA
Fondo Donaciones

03-001376 Color 3x5”
03-001377 Detalle de via. Color 3x5”
03-001378 Reparacion de via. Color 3x5”
03-001379 Reparacion de via. Blanco y negro 4x6”
03-001380 Soldadura de riel. Ferrocarriles extranjeros. Blanco y negro 4x6”
03-001381 Reparacion de via elastica. Blanco y negro 4x6”
03-001382 Soldadura de riel. Blanco y negro 4 x6”
03-001383 Soldadura de riel. Blanco y negro 4x6”
03-001384 Soldadura de riel. Blanco y negro 4 x6”
03-001385 Reparacion de via. Blanco y negro 4x6”
03-001386 Reparacion de via. Blanco y negro 4 x6”
03-001387 Plataformas. Blancoy Negro | 6 x4”
03-001388 Soldadura de riel. Blanco y negro 4x6”
03-001389 Armon. Blanco y negro 4x6”
03-001390 Maquinaria de via. Blanco y negro 4x6”
03-001391 Reparacion de via. Blanco y negro 4x6”
03-001392 Reparacion de via. Blanco y negro 4x6”
03-001393 Tren de pasajeros con locomotora de vapor. Fe- | Blanco y negro 4x6”
rrocarriles franceses
03-001394 Tren de pasajeros con locomotora de vapor. Fe- | Blanco y negro 4x6”
rrocarriles franceses
03-001395 Locomotora de vapor. Ferrocarriles franceses. Blanco y negro 6x4”
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INvenNntario pPLanNnoteca
Fondo Puebla

281

Titulo

Ferrocarriles Nacionales de
México y anexos. Tipo de
cruzamiento entre dos lineas de
vapor de 1.435 m de ancho

Fecha de

elaboracion

abril de 1921

Soporte

cianotipo

1a15

Estado de

conservacion

malo

Medidas
()]

33X22

282

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de
cruzamiento entre vias
angostas y linea de tranvias.

mayo de 1916

cianotipo

1a15
y 1ab

bueno

33X22

283

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de crucero
reforzado. Vias anchas,

riel de 85 libras.

marzo de 1916

cianotipo

varias

bueno

33 X22

284

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de crucero
reforzado. Via de tres

rieles con via ancha.

abril de 1916

cianotipo

varias

bueno

33X 22

285

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de cambio
reforzado para riel de 75 libras.

mayo de 1917

cianotipo

1/27=1"

malo

79X 24

286

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Aguja estandar
reforzada para riel de 85

libras. Seccién ASCE.

febrero de
1918

cianotipo

3/8” & 3"=1"

malo

32 X24

287

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de contra riel
con abrazaderas para rieles

de 56-70-75y 85 libras.

abril de 1916

cianotipo

1a24
1a 4

bueno

33X23

288

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de contra

riel con abrazaderas sistema
Wharton, para rieles de

56, 70, 75 y 85 libras

agosto de
1917

cianotipo

1a24
1a 4

bueno

33X23

289

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de

bandera y abrazaderas para
pedestal de cambio.

marzo de 1916

cianotipo

1a10
1ab

bueno

33X23

290

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Plano de postes
telegraficos y crucetas

de pino creosotado.

junio de 1916

cianotipo

indicadas

malo

33X23

291

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Detalles de

postes telegraficos y crucetas
de pino creosotado.

agosto de
1920

cianotipo

indicadas

bueno

31X23
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292

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de puente de
pilotes, clase E.45. Via ancha.

abril de 1917

cianotipo

indicadas

bueno

33X23

293

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de puente de
pilotes. Via ancha, clase E.30

marzo de 1916

cianotipo

indicadas

bueno

33X23

294

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de puente
de pilotes. Via angosta.

marzo de 1916

cianotipo

indicadas

bueno

33X23

295

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de tornillo de
gancho para piso de puentes.

junio de 1917

cianotipo

1/2 de
ejecucion

bueno

33X 23

296

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de
aseguramiento del guarda riel

y los durmientes en puentes

de acero. Via ancha.

noviembre
de 1917

cianotipo

1a30
1a6

bueno

33 X23

297

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Tipo de piso para
puentes de acero. Detalle de

la zapata de fierro fundido.

septiembre
de 1916

cianotipo

sin escala

bueno

33X23

298

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Traduccién

de términos técnicos

usados en estructuras

de puentes de acero.

septiembre
de 1917

cianotipo

sin escala

bueno

33 X23

299

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Mamposteria
para tubo de 0.30

febrero de
1917

cianotipo

1a20

bueno

32X23

300

Ferrocarriles Constitucionalistas
de México. Sifon de tubo
de fierro de 0.457 m.

marzo de 1917

cianotipo

1a50

bueno

32 X23
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o “express” del servicio de Express

Maria de la Paz Gonzalez

Jefa del Departamento de Control y Depdsito de Bienes Muebles Histoéricos

teodolito88@yahoo.com.mx

Rapidez, honradez y seguridad son conceptos que
guardaron en su mente por muchos afos los usuarios
del Servicio de Express de los Ferrocarriles Nacionales
de México.

Trasladar valores, bienes, bultos, muebles, materias
primas, granos y cualquier cosa que se pudiera imagi-
nar llegaba a su destino sin mayor problema, gracias
al servicio express. Esa fue la razon por la que durante
muchos afos la empresa ferrocarrilera trasladé en sus
propios trenes la paga de sus trabajadores, a la que se
le conocia como “raya”.

El viaje de la paga debia estar lo suficientemente
bien organizado y sincronizado para que estuviera dis-
ponible en el momento justo en el que se debia realizar
el pago de los trabajadores en cada estacion. El tras-
lado del dinero se llevaba a cabo de manera rapida,
sencillay eficaz, en los llamados sacos de valores, que
por supuesto cobraron gran importancia. Estos sacos
de valores no eran otra cosa que bolsas sencillas de
lona o piel, que llevaban inscrita en el interior la leyen-
da de la denominacién monetaria que guardaban y en
la superficie se repetia la misma leyenda, ademas de
llevar gravada la insignia ferrocarrilera y el nimero de
serie del saco.

Los sacos podian ser de monedas de peso, de cin-
co pesos, de diez, de veinticinco, de cincuenta... y asi
sucesivamente hasta llegar a los miles. No hace falta
decir que el control sobre los sacos era importantisimo
y se llevaba un estricto registro del nimero y cantida-
des mediante listas de raya. Ademas, cada vez que un
saco era vaciado se cerraba con fleje numérico y se
anotaba el numero de control del mismo en otra lista
que era entregada en la pagaduria, junto con la lista
de firmas de los trabajadores que habian recibido el
pago. Cerrado este circulo las bolsas de valores eran
vueltas a utilizar.

Los tamanos de las bolsas podian variar, pero nun-
ca rebasaban los 40 centimetros de largo, pues mien-
tras mas pequeias eran mas facil resultaba su manejo.
Asi las cosas, no podian contener un gran niumero de
monedas, lo cual ademas de dar seguridad al manejo
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del dinero, se evitaba generar peso dificil de manejar La coleccion de objetos historicos ferrocarrileros
que retrasara o entorpeciera el pago de los trabaja-  que posee el Centro Nacional para la Preservacion dl
dores. No olvidemos que la empresa procurd siempre  Patrimonio Cultural Ferrocarrilero incluye algunos de
sincronizar todos los movimientos en los servicios que  estos sacos. Todos se encuentran en buen estado de
brindaba tanto al exterior como al interior de la em-  conservacién y a la espera de ser exhibidos para el
presa, para hacer de ella una de las mas eficientes en  deleite de nuestros visitantes.

cuanto a los servicios que ofrecia en nuestro pais.

Centro Nacional para la Preservacion del Patrimonio Cultural Ferrocarrilero
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos

CEDULA DE REGISTRO DE BIENES MUEBLES CON VALOR HISTORICO CULTURAL

1. Numeros de registro: No es visible.

Num. inventario CNCA. H57.

NUm. inventario FNM. _FNM09195001000C450600000000186.

Num. colocacion en el almacén. Planta baja, estante C, cajén 45, andén 6, Almacén de Bienes Muebles Histo-
ricos del CNPPCF/MNFEM .

Clave PRONARE.
(MINIFIMI2[L [P [0 [0 [0 [0 [8 [AI7 [3 [6 | I

Institucion BM | Investigador Numero Linea | Kilémetro

Otro num. (especificar). N-137-(66)-P.
2. Localizacion: Estado: DE Municipio: Ciudad de México Localidad MEXICO
3. Nombre del objeto: SACO O BOLSA DE VALORES

4. Nombre del fabricante: ALCO S.A.



102 MiraADA FERROVIARIA nim. 11  Boletin documental, 3ra época
ElgegliVielSgDOoCUMeNTales Y De Blienes

5. Materia prima predominante: LONA.

6. Inscripciones: FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO. USO EXCLUSIVO. CAPACIDAD $500.00 PE-
SOS. N.137-(66)-P.

7. Medidas: Alto _34 Largo Ancho ___20 Diametro Peso aprox. .100 gr.

8. Lugar donde se localiz6: ESTACION BUENAVISTA.

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

9. Estado de conservacion: Bueno (X ) Regular( ) Malo ( )
10. Registro fotografico:Si ( X ) No ( )
11. Notas y observaciones : (funcion, descripcion detallada, historia, etc.)

Elemento reglamentario para el traslado de valores requeridos para el pago de los trabajadores ferrocarrileros. Se
utilizé aproximadamente desde mediados de la década de 1930 y los habia de lona, piel 0 ambos.

“En 1932 se conforma el primer servicio de transporte de valores (oro, piedras preciosas y monedas de alta de-
nominacion) utilizando “sacos” o bolsas de materiales como el cuero o la esparta para tal fin. La esparta no es
mas que una tela dura y rasposa la cual es muy dificil romper. Este servicio fue tan eficiente que al poco tiempo
fue adquirido en el resto del mundo”.! Cabe destacar que fue precisamente en Estados Unidos en donde hasta
la fecha, el traslado de valores y servicio postal se hace a través del ferrocarril y sigue siendo el mas seguro y
econdémico del mundo.

12. Registro: PRONARE Fecha: 1995.

1 http://www.elcorreocientificoehistorico.com/mexico-vizcaya/20070629/mexico-vizcaya/portalitos_20070629.
html
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Directora
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Ana Stella Cuéllar Valcarcel

Subdirectora de Investigacion y Proyectos Culturales
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Jefa del Departamento de Fototeca
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Maria Isabel Bonilla Galindo

Jefa del Departamento de Biblioteca Especializada
Tel.: (222) 246 10 74

cedif1@yahoo.com.mx
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cedif1@yahoo.com.mx

Rosa Maria Licea Garibay

Subdirectora de Servicios Educativos y Extension
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Jefa del Departamento de Comunicacion Educativa
Tel.: (222) 774 01 05

brecoder@conaculta.gob.mx
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11 Norte 1005, Centro Historico, C.P. 72000
Puebla, Puebla.

Fax: (222) 774 01 01

Oficinas en México

Tel.: (55) 41 55 05 40

Av. Paseo de la Reforma 175, piso 16, col. Cuauhtémoc.
C.P. 06500, Distrito Federal, México
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