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Presentacion

La invencion del transporte ferroviario y su pronta expansion alrededor del mundo transfor-
mo el panorama mundial en muchos sentidos; razén por la que, hasta el dia de hoy se siguen
estudiando los efectos que este tuvo en los ambitos econdmico, social, cultural, etcétera. A
pesar de los numerosos trabajos que se han realizado en México sobre este medio de trans-
porte, uno de los aspectos que ha sido poco abordado por la historiografia ferroviaria es la re-
lacion entre Ferrocarril y Ciudad, es decir, las transformaciones urbanas que se dieron a partir
de la introduccion de la infraestructura que sustento el funcionamiento del caballo de hierro.

Se debe apuntar que en otras latitudes (Inglaterra, Estados Unidos, Espafia y Argentina,
por mencionar algunas) se ha avanzado significativamente en tratar de comprender esta rela-
cion; aunque en México es apenas desde hace pocos afios que este fenomeno ha comenzado
a interesar a los investigadores e investigadoras. Este nimero de Mirada Ferroviaria es una
contribucion al estudio de esta tematica, poco explorada en nuestro pais. Se compone de una
serie de articulos en los que se aborda la relacion entre Ferrocarril y Ciudad, asi como algu-
nos de los efectos de la introduccion del ferrocarril en los entornos urbanos.

La seccion Estaciones esta integrada por tres articulos, en los cuales se proponen distintas
perspectivas y posibilidades para aproximarse al estudio de los efectos del ferrocarril y su
infraestructura en el suelo urbano. En el primero, Ferrocarril y ciudad: una historia de re-
laciones entre la esfera economica y el espacio urbano, Guillermo Guajardo Soto y Carlos
Sottorff Neculhueque presentan un analisis tedrico-metodoldgico para estudiar la relacion
entre Ferrocarril y Ciudad, a partir de los planteamientos que han realizado investigadores
como Carl W. Conduit, John Kellett, Richard Dennis, Horacio Capel, Luis Santos y Ganges,
por mencionar algunos. En el texto se estudian sus aportes y su aplicacion en ciudades de
distinto origen y con ubicacion en diversas latitudes; debido a que a pesar de sus particulari-
dades compartieron los mismos fendmenos de ocupacion territorial y sus efectos.

El segundo lleva por nombre Ferrocarril y Ciudad en el caso de Santa Fe (Argentina). Apor-
tes tedricos e historicos entre dinamicas estructurales y prdcticas locales y es autoria de Maria
Alejandra Saus, quien presenta una propuesta que desde una mirada interdisciplinaria analiza
el impacto que tuvo el ferrocarril en la ciudad de Santa Fe, Argentina. Su analisis se basa en
los procesos econdmicos globales, nacionales, regionales y locales; asi como en las decisiones
tomadas en distintas escalas de gobierno y como estés se reflejaron en el suelo urbano a partir
de la introduccion de tecnologias de transporte, como el ferrocarril, que se conforman de “in-
fraestructuras especificas con impacto territorial”.

El Ultimo trabajo, Empresas ferroviarias y apropiacion del suelo urbano en Mérida, Yu-
catan: una perspectiva historica, es de mi autoria. En ¢l se estudian dos estrategias emplea-
das por las empresas ferroviarias para obtener los espacios sobre los cuales se establecio su
infraestructura. La investigacion arrojé que, al menos en Mérida, fueron dos mecanismos:
el primero fue mediante concesiones gubernamentales y el segundo mediante la compra a
los propietarios. Estos dos fueron suficientes para que las compaiias se hicieran de un buen
numero de propiedades urbanas sin recurrir a la expropiacion.
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En la seccion Tierra Ferroviaria encontramos un texto de Isabel Bonilla: Los ferrocarri-
les en el estado de Morelos: un acercamiento desde las fuentes documentales, impresas y
graficas del Cedif. Este trabajo narra el proceso de construccion de las vias férreas en More-
los, incluyendo las vias menores que conectaban con el interior de las haciendas a su paso,
apoyandose en los planos y material grafico que se encuentra resguardado en el Centro de
Documentacion e Investigacion Ferroviarias.

Cruce de Caminos en esta ocasion se conforma por dos articulos que nos muestran algunas
posibilidades entre las multiples que ofrece el estudio de la relacion entre Ferrocarril y Ciudad,
y los distintos efectos que gener6 su introduccion al espacio urbano, atin de manera indirecta.
En el trabajo de Danivia Calderén Martinez, Antes de que el tren llegue. Fiebre constructiva
en la ciudad de Oaxaca, la autora estudia los cambios que se realizaron en la ciudad de Oaxa-
ca ante la perspectiva de la llegada del ferrocarril, en donde las autoridades y los ciudadanos
consideraban que la capital oaxaquena debia estar a la altura de una ciudad moderna. Por su
parte, el texto La estacion Colonia: de un negocio inmobiliario ligado al ferrocarril a espa-
cio publico de Erika A. Alcantar Garcia muestra que los desarrollos generados a partir de la
instalacion de las estaciones abrieron una oportunidad de negocios para algunos empresarios
inmobiliarios. Estos vieron en los terrenos ubicados en los margenes de la ciudad un gran po-
tencial y comenzaron a adquirirlos para fraccionarlos. Este trabajo aborda en particular lo que
aconteci6 en torno a la estacion Colonia y la urbanizacion que se dio en su perimetro.

En Vida Ferrocarrilera se presenta la primera parte de entrevista realizada a Viliulfo Ro-
driguez Soriano, un ferrocarrilero jubilado de la Division Puebla, por Patricio Juarez Lucas,
jefe de departamento de Archivo Historico, y Lourdes Maldonado. En ella, Rodriguez com-
parte sus experiencias y recuerdos como telegrafista y perteneciente a una familia de ferroca-
rrileros en la ciudad de Puebla.

En la seccion Silbatos y palabras se reproduce La novela del tranvia, de Manuel Gutiérrez
Najera, escritor mexicano que fue uno de los precursores del modernismo. Esta novela nos
muestra un retrato de la cotidianidad de la Ciudad de México en las postrimerias del siglo
XIX, desde la mirada e imaginacion de un pasajero del tranvia. A esta seccion se suma la
resefa del libro Los ferrocarriles en la Ciudad de México. Movilidad y abastecimiento de
una gran urbe 1860-1970, de la autoria de Guillermo Guajardo Soto, Isabel Bonilla Galindo
y Roméan Moreno Soto, publicado en 2018 por la Secretaria de Cultura.

Finalmente, en la seccion Archivos documentales y de bienes se presenta una seleccion
de documentos resguardados en el Cedif procedentes del Archivo Historico, de la Biblioteca
Especializada, de la Fototeca, de la Planoteca y del Almacén de Colecciones, que permite
vislumbrar un pequefio panorama de la riqueza que se resguarda en sus fondos.

Junto con este nimero lanzamos una invitacion a quienes se interesan por comprender
la compleja relacion entre Ferrocarril y Ciudad, para sumarse a los esfuerzos por analizar y
comprender los efectos que se dieron en todas las poblaciones tocadas por el ferrocarril con
sus propias particularidades.

Leonor Eugenia Reyes Pavon

Posdoctorante en el Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en Ciencias y Humanidades de la UNAM.
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Una de las estaciones del Ferrocarril México, Cuernavaca y Pacifico, ca. 1896.
Coleccion Méndez Quijano Zirion. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura .
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ESTACIONES

Ferrocarril y ciudad: una historia
de relaciones entre la esfera
economica y el espacio urbano

Railways and the city: a history
of relations between the economic
sphere and urban space

Guillermo Guajardo Soto!
Carlos Sottorff Neculhueque?

Resumen

El presente texto tiene como objetivo hacer una reflexion sobre la relacion entre Ferrocarril
y Ciudad, considerando que para la historiografia profesional en nuestro medio todavia no
es un tema de estudio muy abordado. Si bien el ferrocarril materializé el sentido de progreso
durante el siglo XIX, su presencia al interior de los espacios urbanos en el siglo XX genero
debates y discusiones. Desde estas instancias se proyectd una imagen negativa acerca de las
infraestructuras ferroviarias, las cuales fueron percibidas como elementos de atraso, tensio-
nes o incluso barreras para el crecimiento racional de las ciudades. Como resultado de esas
dinamicas, tanto los ferrocarriles como sus actividades se vieron afectadas cuando las auto-
ridades e intereses particulares consideraron que sus recintos eran propios del espacio de la
ciudad. Sin embargo, la persistencia de esas huellas ferroviarias ha continuado a pesar de las
reformas y cambios urbanos que se desplegaron en los antiguos espacios ferroviarios.

Palabras clave: ciudad, ferrocarril, infraestructura, urbanismo.
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Abstract

The objective of this text is to reflect on the relationship between the railway and the city,
considering that for professional historiography in our environment it is not yet a highly
addressed topic of study. Although the railway materialized the sense of progress during the
19th century, its presence within urban spaces in the 20th century generated debates and dis-
cussions. From these instances a negative image was projected about railway infrastructures,
which were perceived as elements of backwardness, tensions or even barriers to the rational
growth of cities. As a result of these dynamics, both the railways and their activities were
affected when the authorities and private interests considered that their enclosures were part
of the city space. However, the persistence of these railway tracks has continued despite the
reforms and urban changes that took place in the old railway spaces.

Keywords: city, railway, infrastructure, urbanism.

Introduccion: el andar del caballo de hierro

Esta nueva entrega de Mirada Ferroviaria esta dedicada a difundir trabajos y materiales para
la investigacion historica sobre la relacion entre Ferrocarril y Ciudad, fundamentalmente
sobre México, aunque es un tema que se presenté de manera global en todos los paises que
recibieron el modo de transporte férreo, al detonar la transformacion espacial y social por
la difusion, tanto de la maquina de vapor como de su infraestructura de vias. Si bien los an-
tecedentes del ferrocarril generalmente se marcan antes de 1825 con la construccion de la
version funcional del caballo de hierro, es decir, de la locomotora de Richard Trevithick en
1804, la realidad es que el camino de hierro era mucho mas arcaico como invencion, pudién-
dose rastrear sus origenes hasta el mundo antiguo. Esto Gltimo pone atencion en un aspecto
generalmente ignorado en la historia del ferrocarril, menos espectacular que las humeantes
maquinas moéviles, y que se refiere a la dimension territorial del modo férreo que se encuentra
“atado” al suelo para transportar bienes y personas. Debe considerarse que las vias de rieles
y traviesas en el suelo para 1913 alcanzaron una extension lineal de mas de un millon de
kilémetros en todo el planeta, indicando la magnitud de los cambios que se difundieron por
llanuras, sierras y especialmente en las ciudades, aspecto que queremos tratar en este breve
texto de presentacion, destacando los principales rasgos globales de su dimension infraes-
tructural y urbana.

El ferrocarril desde su irrupcion como un nuevo medio de transporte comercial desde 1825
fue tanto una innovacion tecnologica como espacial, cuyos impactos trascendieron mas alla
de las relaciones econdmicas, comerciales y del propio transporte. Fue entendido como una
materializacion del capitalismo y un importante hito de la modernidad, que redistribuy6 otros
medios de transporte ya fuera viejos, nuevos, mecanizados y manuales para mover bienes y
personas en menos tiempo y a menor costo, contribuyendo como medio de coordinacion a
una era de expansion masiva del comercio mundial. Tal como apunt6 el historiador britanico
Eric J. Hobsbawm, fue la punta de lanza del capitalismo,’ acompaiiado de un efecto de escala
por la extension de los proyectos,* debido a su alta inversion y cobertura territorial. Esta com-
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binacion prometeica hizo que durante la primera mitad del siglo XX historiadores y econo-
mistas sobreestimaran su contribucion al crecimiento econdémico, vision que fue cuestionada
por Robert Fogel (1964), quien planted una gran controversia historiografica al relativizar
el aporte del ferrocarril a la economia de los Estados Unidos en el siglo XIX por considerar
que habia medios alternativos como rios, canales y caminos.’ Fogel buscé destruir el mito
simbolico del caballo de hierro como ingrediente indispensable del progreso econdémico,
para lo cual sacrificd y paso por alto aspectos técnicos y geograficos claves en el transporte
ferroviario, como son los puntos de carga y descarga, las instalaciones y las técnicas de al-
macenaje.® La investigacion posterior a Fogel entregd un panorama mas matizado y diverso,
dado por destacar su relevancia para remodelar los flujos comerciales por mas de un siglo,
tener un importante papel en la especializacion inter e intrarregional y promover economias
de escala y de aglomeracion.” En suma, hizo posible una nueva organizacion espacial de las
actividades econdmicas en el ambito urbano, al desarticular redes tradicionales y desarrollar
las estaciones de ferrocarril como objetos primarios del urbanismo.?

La llegada del camino de hierro a la ciudad

Con lo anterior, la vision del ferrocarril fue transitando desde la economia hasta ser considerado
como pionero en crear espacios logisticos que cambiaron la funcion econdémica de la ciudad.
Este proceso puede ser entendido a partir de los planteamientos del historiador urbano estadou-
nidense Carl W. Condit, para quien el ferrocarril con sus instalaciones fue un tipo especial de
microciudad que se desplazaba por el suelo configurando la ciudad por: 1) los nuevos puntos
focales que crearon las vias férreas, 2) lo que llamo el sistema arterial y 3) por el patréon de
movimiento dentro, fuera y alrededor de la ciudad. Sefialando como un punto relevante a la
estacion terminal desde la cual se fue desplegando un complejo de numerosas estructuras sub-
sidiarias que fueron adquiriendo con el tiempo un carécter estructural y urbanistico por su ta-
mano, complejidad e interconexion entre los distintos edificios.’ Para lograr esto fue necesario
el consumo de tierra urbana para los talleres, depositos de locomotoras, patios de clasificacion
y conexiones con otras lineas férreas en los suburbios,'* estableciendo asi los primeros nodos
especializados para el abasto urbano y asegurando grandes entregas de articulos.
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Ferrocarril Central Mexicano. Estacion de Torreon. México, 18 de abril de 1906. Fondo:
Ferrocarriles Nacionales de México. Seccion: Patios y lineas. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de

Cultura.

En ese sentido, la instalacion de las infraestructuras de vias fue alterando el paisaje y el es-
pacio urbano, impulsando de manera inexorable a las esferas publicas y privadas a considerar a
las instalaciones ferroviarias como un elemento propio del tejido urbano, que a la larga obligd
a establecer un importante nimero de normas que afectaron tanto a las calles como a la ciudad
misma. En consecuencia, tanto el espacio urbano como la actividad ferroviaria entraron desde
el inicio en una constante tension, tardando bastante en arribar a un criterio para configurar una
nueva y unica logica de funcionamiento y definicion de los respectivos espacios.

Un efecto morfoldgico de largo impacto que nos interesa destacar en la relacion entre
ferrocarril y ciudad fue el llamado “efecto de barrera” planteado por Kellett, sobre la intro-
duccion de la dimension lineal de las vias para configurar el area urbana,'' que se comple-
menta con otro efecto mas disperso y sinuoso indicado por Dennis, a partir de su estudio de
las ciudades industriales de la Inglaterra del siglo XIX, dado por la formacion de un paisaje
urbano diverso con fragmentaciones peculiares como peninsulas e islas con casas, bodegas y
fabricas que quedaron separadas del resto de la ciudad, como espacios perdidos.!'?
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Compaiiia de Servicio de Agua y Drenaje de Monterrey S.A. Plano de los cruceros del

Ferrocarril Central Mexicano a la Fundicion No. 2 y el Ramal a Tampico con la cloaca
desembocadora. Sin fecha. Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México. Seccion: Patios y
lineas. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura.

Para fines del siglo XIX, tanto las ciudades como los recintos ferroviarios empezaron a
experimentar procesos de crecimiento y expansion de sus limites relacionados con la mayor
integracion del trafico de las economias nacionales en los sistemas de comercio internacio-
nal, lo cual propicidé una ampliacion de las actividades productivas dentro de las ciudades y
el impulso de la necesidad de mas mano de obra, con el consecuente arribo de ingentes masas
de trabajadores." La actividad de transporte ferroviario exigioé mas espacios urbanos en un
proceso de conexion y ocupacion territorial, con emplazamientos y edificaciones constante-
mente reformadas y ampliadas, haciendo que las principales ciudades terminales se perfila-
sen como nodos de la red de transportes y comunicaciones, estableciendo cabeceras de redes
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extendidas a lo largo y ancho de los territorios!* y cambiando la jerarquia de las ciudades,
como ocurri6 con algunas capitales nacionales y las ciudades-puerto.'s

Carta de la Republica Mexicana a la 100 000a. 1a Serie, Hoja 19-1 (M). 1909. Fondo: Cartas. CEDIF,
CNPPCEF, Secretaria de Cultura.

Ferrocarril Central Mexicano. Division de Tampico. Plano de la Estacion, Edificios y Muelles en Tampico.

21 de julio de 1891. Escala 1:1000. Fondo Ferrocarriles Nacionales de México. Seccion Patios y Lineas.

CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura. Las tensiones por las vias en las calles

Si bien durante el siglo XIX la vision y percepcion que se tuvo sobre el ferrocarril y sus
actividades fue positiva por el progreso y avance de las areas en donde se desplego, para el
primer tercio del siglo XX esa nocion experimentd un cambio radical. En general, después
de la Primera Guerra Mundial —y en México después de la Revolucion— el modo férreo no
fue visto como un elemento de adelanto, sino de deterioro urbano por sus extensos recintos
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que actuaban como barrera y fragmentacion de la ciudad. Ello se agudizo cuando ascendid
el poder de los municipios y de los actores de la ciudad que buscaron darle un tratamiento
ordenado al espacio urbano a fin de resolver los ya multiples inconvenientes. En esa vision el
ferrocarril con sus infraestructuras, espacios y dinamicas de trabajo paso6 a ser un generador
de conflicto y visto como una enorme cicatriz material.'® La cicatriz ferroviaria en las ciuda-
des era lo que Condit destac6 como el efecto en red de complejos de instalaciones interco-
nectadas, que eran parte del tejido urbano.!” El problema residia en donde se ubicaban y en
su funcionalidad, que daba soporte a la actividad econdmica de la ciudad y la cual no podia
detenerse, y como las empresas ferroviarias, tanto publicas como privadas, debian asumir un
lento proceso de reconfiguracion de sus instalaciones. De acuerdo con Horacio Capel, fue en
este contexto en que emergieron de manera explicita tensiones y conflictos entre la ciudad y
el ferrocarril, con problemas tanto para la esfera publica como para la privada.'®

Proceso de levantamiento de las armaduras para formar los claros del paso elevado que
construy6 el Departamento del Distrito Federal, 8 de noviembre de 1940. Fondo FNM, Seccion
Comision de Avalio e Inventarios. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura.

El continuo conflicto de los rieles en las calles

(Pero como se puede entender mayormente esta tension entre ciudad y ferrocarril? Si segui-
mos la tesis mas difundida entregada por Capel, basicamente el nticleo del problema estaria
en las necesidades urbanas y de sus dirigentes para disputarle al ferrocarril el suelo urbano
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que habia ocupado para sus actividades desde décadas antes.!” Esto puede ser complemen-
tado y matizado con estudios mas recientes que indican un continuo de conflictos desde el
origen mismo de la implantacion de las lineas en las ciudades, pero en una direccion distinta.
Como senala David Schley en su estudio sobre las primeras lineas férreas en la costa este de
Estados Unidos desde la década de 1830, la ingenieria civil al “tocar” ciudades que no habian
sido concebidas para una circulacion mecanizada generd cambios por el trafico de los trenes
por sus calles, subordinando a la ciudad a las logicas espaciales de negocios que eran exter-
nas, a la vez que de una manera mayor eran una competencia entre ciudades por tener mejor
acceso a puertos y al hinterland.” Asi, los esfuerzos de la ciudad por dominar el espacio
ferroviario desde fines del siglo XIX pueden entenderse como una “revancha” espacial, que
fue tomando mayor fuerza cuando la ciudad buscé ser ordenada de manera racional por parte
de agentes publicos, privados y urbanistas. Pero la nocién de una ciudad racional y ordenada
siguiendo principios urbanos era incompatible con el “orden espontdneo” bajo el cual habia
llegado y se habia expandido el ferrocarril; su cicatriz obstruia la consolidaciéon de nuevos
equipamientos y servicios como la electricidad, el agua y drenaje, ademés de acondicionar
las calles para la emergente presencia de automoviles, camiones y autobuses, que serian parte
de la nueva organizacion espacial y de la vida urbana.?! Si bien el ferrocarril siguidé pesando
en muchos paises como el eje de una red arterial del transporte, sus recintos se vieron cues-
tionados permanentemente por el urbanismo, que pujé por una reorganizacion considerando
el “cardcter peninsular de su infraestructura”® y su efecto de barrera. Al ser la ciudad con-
cebida como un sistema de redes cada vez mas complejo y amplio, se presiond por mayores
espacios y los lugares especializados en una actividad, como los complejos ferroviarios,
quedaron en una posicion desventajosa y fueron percibidos como espacios publicos y de uso
colectivo —asociado a la nacionalizacion de las empresas ferroviarias en muchos paises— lo
que acompaid al urbanismo.
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Plano de las terminales de México incluyendo informacion referente a laderos y espuelas
usados por particulares hasta diciembre de 1942. Marzo de 1943. Escala: 1: 10000. Fondo:
FNM. Seccion: Obras. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura. N° 370.

Una vez que el recinto del ferrocarril fue definitivamente internalizado y absorbido por
el tejido urbano, tanto éste como las demas infraestructuras dieron forma a nuevas areas,
constituyéndose en el soporte material de diversos sistemas urbanos.?* En esta nueva logica
de complementacion, el ferrocarril debid cohabitar con otras actividades, o bien, el trazado
o edificaciones del ferrocarril fueron levantadas o reformadas radicalmente para convertir-
las en espacios destinados a actividades productivas, habitacionales o recreativas. Todo este
conjunto de intervenciones urbanas genero intensos diagnosticos y acciones de autoridades y
actores privados. Para poder ejecutar estas alteraciones sobre los espacios urbanos, enormes
y onerosas, sus promotores se vieron obligados a contar con grandes sumas de capitales,
cuerpos de expertos y acceso a nuevas tecnologias. Pero ello fue un proceso inverso al que ya
se habia dado con la primera instalacion del ferrocarril, es decir, que la inversion para tratar
de borrar la huella de vias tuvo que ser muy alta y de amplia cobertura. Tras ello, las nuevas
configuraciones y la incorporacion de equipamientos e infraestructuras, si bien se consideran
novedosas, fueron intervenciones paulatinas de adaptacion y resignificacion.?
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Detalle de las vias del patio de Buenavista, abajo del paso elevado en construccion por el

Departamento del Distrito Federal, 8 de noviembre de 1940. Fondo FNM, Seccion Comision de
Avaluo e Inventarios. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura.

Finalmente, la totalidad de los espacios propiciados por la actividad social y economica
que impulsoé el ferrocarril detond un continuo de nuevas modificaciones.”® Sin embargo, la
huella infraestructural dejada por las vias recuerda que la configuracion de los espacios de la
ciudad ha debido darse dentro de las reglas espaciales dejadas por el ferrocarril en el suelo
urbano.
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Resumen

Se presenta una propuesta de enfoque tedrico-empirico para el estudio de las relaciones entre
ferrocarril y ciudad en América Latina, a partir de los resultados de la tesis doctoral de la
autora y de los aportes de varios especialistas europeos en diversas disciplinas: economia,
historia, geografia, ingenieria, urbanismo, humanidades y ciencias sociales en general, que
intenta contribuir al conocimiento de los ciclos que atraviesa el ferrocarril, entendido éste
como un vector de las dindmicas de acumulacion capitalista que conduce y acompafia los
procesos urbanos generando problemas y oportunidades para las ciudades.

Palabras clave: ferrocarril, ciudad, ciclo econémico, paradigma tecno-econdmico, infraes-
tructura, acumulacion de capital.

Abstract

A proposal for a theoretical-empirical approach is presented for the study of the relationship
between railway and city in Latin America, based on the results of the author’s doctoral the-
sis and the contributions of several European specialists in various disciplines: economics,
history, geography, engineering, urban planning, humanities and social sciences in general,
which attempts to contribute to the knowledge of the cycles that the railway crosses, consi-
dering it as a vector of the dynamics of capitalist accumulation that drives and accompanies
urban processes, generating problems and opportunities for cities.

Keywords: railway, city, business cycle, techno-economic paradigm, infrastructure, capital
accumulation.

Introduccion

La ponencia busca exponer los resultados de la tesis de historia urbana de Maria Alejandra
Saus, investigacion que aborda el ferrocarril en la ciudad de Santa Fe (Argentina). Aunque
seran incorporados algunos hallazgos empiricos, no pretendemos desplegar detalles del co-
nocimiento producido, sino explicar la estructura tedrico-conceptual implementada a partir
de valiosas contribuciones autorales. El paradigma que asocia ferrocarril y ciudad es una
construccion historiografica y geografica reciente, motivada por las dindmicas contempora-
neas de las ciudades. Estas surgieron de la obsolescencia de las infraestructuras y de los pro-
cesos de regeneracion urbana de la década de 1980 —principalmente en Europa— y motivaron
la produccion de saberes historicos para conocer ¢ intervenir sobre el patrimonio industrial.
No obstante, dicha situacion es s6lo un estadio en un largo proceso de transformacion de los
sistemas de transporte, que han pasado por varias etapas a escala global.

Partiendo de la Teoria del Ciclo Economico de Kondratiev, se aborda la infraestructura
ferroviaria como un objeto atravesado por ciclos, entendidos como fases de las innovacio-
nes técnicas y grandes inversiones de capital. Esas revoluciones tecnologicas y paradigmas
tecno-econdmicos interponen un prisma para percibir la realidad e impulsan nuevas formas
organizativas que modelan las politicas publicas ferroviarias y las practicas urbanisticas. En
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cuanto a la dimension espacial, la escala local del estudio no es entendida como una expre-
sion cartografica, sino como el resultado contingente de tensiones entre fuerzas estructurales
y précticas de los sujetos que hacen del espacio urbano un elemento articulador de macro de-
cisiones y micro procesos. Asi, la relacion transporte-territorio forma parte de una coherencia
macro geografica con especificidades locales que representan los avances logrados para el
caso de Santa Fe, con sus peculiaridades urbanas y su trayectoria nacional.

El desarrollo de la ponencia parte de los enfoques de la teoria econdémica mencionada y
de la historiografia de los Annales, pasando por los sucesores que han tomado aquella teoria
para expandirla a las ciencias sociales. Luego, nos enfocamos en la geografia del transporte
inspirada en los ciclos, desde los abordajes mas generales hasta los autores centrados en di-
mensiones urbanisticas. Finalmente, la ponencia incorpora los aportes de la tesis sobre el caso
de Santa Fe como modo de exponer los procesos nacionales-regionales-locales y de ampliar
dichos abordajes hacia la historia politica, social, cultural y del urbanismo en la Argentina.

Ferrocarril y ciudad: un recorrido por los enfoques y conceptos

Si bien hemos trabajado con varios autores contemporaneos en nuestra tesis doctoral, la
raiz de los enfoques y conceptos se halla en los aportes del economista ruso Nicolai Kon-
dratiev (1892-1938). Este autor cred el Instituto de Investigacion de la Coyuntura, donde se
recogian datos estadisticos acerca de las fluctuaciones econdmicas. Kondratiev desarroll6 la
“teoria del ciclo econémico largo”, es decir, los procesos de larga duracion —de entre 40 o
60 afios— por sobre las fases especificas de una empresa o de un sector particular. A partir de
sus estudios sobre el Producto Interno Bruto (PIB) sefial6 que existian ciclos y variaciones
recurrentes’. Cada ciclo forma una onda (ascendente y descendente) determinada por una
innovacion productiva: telar a vapor (1800), ferrocarril (1850), industria eléctrica y quimica
(1900), petroquimica y automotriz (1950), informatica y electronica (2000).

Segun Franco, “el ciclo econdmico se caracteriza por representar los movimientos de
ascenso y descenso de la actividad econdmica, en torno al crecimiento tendencial, mediante
fases bien definidas™. Cada fase tiene cuatro estadios: recuperacion, expansion, desacele-
racion 'y recesion de la actividad econémica, y esa es la dinamica interna que conforma una
onda completa. Esta teoria ha reunido criticas y, también, numerosos seguidores al punto que,
si Kondratiev pudo presenciar tres ciclos tras ocurrir la Revolucion Industrial, los autores
contemporaneos se posicionan en un quinto o sexto ciclo de evolucion. Para los investigado-
res mas recientes las tecnologias de la informacion son las protagonistas de las actuales in-
novaciones en la economia y, algunos autores sefialan que el comienzo del sexto ciclo podria
haber empezado con la crisis econdmico-financiera del aio 2008.

3 Nikolai Kondratiev, The long wave cycle, New York, Richardson & Snyder, 1984.

4 Humberto Franco, “La teoria del ciclo econdmico: el caso colombiano en las tres Gltimas décadas” en Revista Univer-
sidad EAFIT, Vol. 37, nimero 121, 2001, p. 20. Recuperado a partir de https://publicaciones.cafit.edu.co/index.php/
revista-universidad-eafit/article/view/1014

5 Markku Wilenius, “Leadership in the sixth wave-excursions into the new paradigm of the Kondratieff cycle 2010-
2050” en Eur J Futures Res, vol. 2, nim. 36, 2014. Recuperado a partir de: https://eujournalfuturesresearch.springero-
pen.com/track/pdf/10.1007/s40309-014-0036-7.pdf
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La teoria de los ciclos largos también qued6 vinculada a los posteriores aportes historio-
graficos de Fernand Braudel (1902-1985), quien estudiara los efectos de la economia y la
geografia en lo que llamo la Historia Total.® Es decir, una historia compleja de larga duracion
y opuesta a la historiografia tradicional, que narraba acontecimientos politicos junto a la bio-
grafia de los grandes héroes. Asi, la longue dureé y la coyuntura relegaban la corta duracion
de los acontecimientos, que para Braudel eran la espuma de la ola de la historia. Braudel fue
miembro destacado de la Escuela de los Annales y co-fundador de la publicacion homoni-
ma junto a Lucien Febvre. Otro intelectual que retomo la larga duracion y los ciclos fue el
economista y socidlogo especializado en economia politica Giovanni Arrighi (1937-2009).
Este autor reinterpret6 la historia del capitalismo como una serie de alternancias entre expan-
siones productivas y expansiones financieras, representando el cambio del despliegue de una
nueva hegemonia politica.” Si consideramos sélo la etapa correspondiente a la Revolucion
Industrial y su derrotero, este autor explica el declive de la hegemonia britanica hacia fines
del siglo XIX como un proceso en el cual se habia acumulado el capital productivo suficiente
como para volcarse éste hacia la acumulacion de capital financiero. Este capital es el que
financio la expansion econdmica norteamericana hacia principios del siglo XX y sostuvo el
desarrollo de la nueva hegemonia estadounidense que tuvo su crisis hacia 1970.

Retomando la idea inicial, fue Joseph Schumpeter (1883-1950) quien difundi6 la teoria
en occidente. Aqui, las innovaciones tecnoldgicas son las que dan origen a las ondas largas
de desarrollo y han sido también llamadas “revoluciones industriales”. Aunque Schumpeter®
atribuye las ondas a las revoluciones tecnologicas y Kondratiev no se compromete con nin-
gun factor causal particular, ambos intentan explicar las variaciones de largo plazo en el PIB
y otros agregados econdmicos. Sin embargo, el primero considerod a la tecnologia como un
factor exdgeno a la economia que —junto con las instituciones y las organizaciones sociales—
quedaban fuera del ambito de su teoria. Fueron los neo-schumpeterianos quienes explicaron
el cambio técnico poniendo mayor énfasis en el rol de las innovaciones tecnologicas en la
iniciacion de los cambios y la separacion de periodos. Este abordaje concentra la atencion en
la difusion de cada revolucion tecnologica y sus efectos transformadores en todos los aspec-
tos de la economia y la sociedad. Cada revolucion abona el surgimiento de nuevas industrias,
tecnologias e infraestructuras que cambian las fronteras y las condiciones de las redes de
transporte.

Carlota Pérez define las revoluciones tecnologicas examinando su estructura y el rol que
juegan en la modernizacion de toda la economia por medio de la difusion del paradigma tec-
no-econémico que las acompaiia. ® Esto genera una especie de “sentido comun” que va mo-
delando también las acciones que llevan al cambio social e institucional. Pérez sugiere que
el espacio significativo para estudiar el cambio técnico es la innovacidn, en tanto invencioén

6 Fernand Braudel, EI Mediterraneo y el mundo mediterraneo en la época de Felipe II, Segunda edicion, México, Fon-
do de Cultura Econdmica, 1976.

7  Giovanni Arrighi, El largo siglo XX. Dinero y poder en los origenes de nuestra época, Madrid, Akal, 1999.

Joseph Schumpeter, Capitalism, Socialism and Democracy, Londres, G. Allen & Unwin Itd., 1976.

9 Carlota Pérez, “Microelectronics, long waves and world structural system: new perspectives for developing countries”
en World Development, Vol. 13, Num. 3, marzo, 1985, pp. 441-463.
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puesta en practica por los emprendedores, porque estd en la convergencia entre la tecnologia,
la economia y el contexto socio-institucional. Entonces, retomando las contribuciones de
Dosi,'” Pérez explica que “el paradigma y sus nuevos criterios de sentido comun se integran,
actuando como inductores y filtros en el proceso de realizar innovaciones técnicas, organi-
zativas y estratégicas, asi como en las decisiones de negocios y de consumo. El proceso se
auto-refuerza a medida que la ulterior propagacién y adopcion de las nuevas tecnologias
confirma, en la practica, el acierto de los principios compartidos.”"!

Ahora resta dar un paso mas en nuestra argumentacion, que es interpretar como esto re-
percute en las tecnologias de transporte que son las responsables de movilizar las mercancias
que el capitalismo produce a escala global. Este punto es crucial porque esas tecnologias tie-
nen infraestructuras especificas con impacto territorial. Segun Rodrigue, Comtois y Slack'’la
nocién de cambio en si misma debe ser considerada una parte fundamental de los sistemas
de transporte. Todos los sistemas cargan las semillas de su propia obsolescencia y, por ello,
sus implicancias no son las mismas durante las fases que atraviesan. Rodrigue ofrece una
estructura conceptual para el estudio de los cambios econdmicos y sus repercusiones en la
geografia del transporte, pero de una manera también extendida a las ciencias sociales, ya
que las continuas variaciones entre periodos de crecimiento y de recesion tienen sus efectos
en los regimenes de acumulacion y en los modos de regulacion de las instituciones estatales.

En cuanto a la localizacion de las actividades economicas, recalca que el desarrollo selec-
tivo del transporte y la difusion espacial de esas actividades estan intimamente relacionadas.
El crecimiento y la contraccion de los sistemas guarda correlatos con la jerarquia impuesta
por la estructura de las redes. En definitiva, los sistemas de transportes son indicadores de las
transformaciones espaciales de la economia global y los ciclos son una interesante perspec-
tiva para entender sus mutaciones. En un trabajo mas reciente, Rodrigue, Comtois y Slack'
muestran los cambios de paradigmas tecno-econdmicos como una suerte de relevos entre
diferentes sistemas y tecnologias de transporte que suponen transformaciones territoriales y
urbanas. De ese modo, en el caso de los transportes terrestres, el sistema de caminos para la
traccion a sangre fue relevado por las redes de ferrocarriles y éstos fueron destituidos por las
carreteras y autopistas. La construccion de esas infraestructuras generé mutaciones territo-
riales selectivas y la accesibilidad provista por esas redes dio paso a nuevas urbanizaciones
y suburbios.

El ciclo de las infraestructuras remite a la teoria del ciclo econdmico y a la asuncion de
que el agotamiento de los ciclos productivos produce oportunidades para las ciudades, de-
bido a que las infraestructuras obsoletas generan una reserva de tierra vacante apta para la
renovacion urbana. Por ello, otra serie de autores —entre ellos gedgrafos y urbanistas— nos

10 Giovanni Dosi, “Technical paradigms and technological trajectories: a suggested interpretation of the determinants of
technical change” en Research Policy, Vol. 11, Num. 3, 1982, pp. 147-62.

11 Carlota Pérez, “Technological revolutions and techno-economic paradigms” en Cambridge Journal of Economics, Vol.
34, Num. 1, 2010, p. 12.

12 Jean Paul Rodrigue, Comtois, Claude y Slack, Brian, “Transportation and spatial cycles: evidence from maritime
systems” en Journal of Transport Geography, Vol. 5, Num. 2, 1997, pp. 87-98.

13 Jean Paul Rodrigue, Claude Comtois y Brian Slack, The Geography of Transport Systems, Tercera edicion, Nueva
York, Routledge, 2013.
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permiten avanzar hacia el estudio de la incidencia de esos ciclos en el espacio urbano y sus
transformaciones. Uno de ellos es Han Meyer!* que, si bien en sus indagaciones no aborda
especificamente a la infraestructura ferroviaria, realiza un estudio de las transformaciones ur-
banas y portuarias en varias ciudades del mundo. En su trabajo define unas categorias y con-
ceptos que permiten abordar ambos espacios como dominios diferentes, pero relacionados
de un modo fluctuante. Asi identifica un sistema de escala global en el area correspondiente
al puerto y la denomina dominio publico funcional, para referir al &mbito técnico donde se
desarrollan las actividades especificamente portuarias. Paralelamente, reconoce un sistema
de escala local en el espacio urbano circundante al que llama dominio publico social, debi-
do al uso y a las practicas que el espacio publico permite. Partiendo de esa matriz para las
aproximaciones micro espaciales a las que pretendemos arribar, Meyer ofrece una variable
de proximidad que remite a como esos dominios se han ido articulando a través del tiempo.

Comenzando por los puertos primitivos donde los muelles oficiaban de espacios urbanos
de libre acceso, la fusion entre el dominio técnico y el social quedaba de manifiesto en los
bares y prostibulos que hacian del muelle una experiencia urbana entre los barcos a vela
proximos a la orilla. No obstante, el siglo XIX mostré una nueva relacién que avanzaba hacia
un puerto tecnificado con nuevas infraestructuras y obras ingenieriles que permitian dar sitio
a los buques a vapor de mayor calado, entre estructuras dentadas con diques de hormigon.
Era momento de articular ese equipamiento especializado a otro definido por los principios
del arte urbano decimononico con sus avenidas diagonales, bulevares y rotondas, sus plazas
y paseos separados de las labores maritimas. Por eso, Meyer define a esa etapa como un mo-
mento de articulacion entre ambos dominios especializados, pero en armoniosa convivencia.

A mediados del siglo XX, el aumento de la complejidad de las operaciones realizadas en
las instalaciones portuarias, sumado al avance del proceso de urbanizacion y densificacion
de la ciudad, hallaron en la articulacion de ambos dominios un nicleo de contaminacion,
peligros y movimientos de grandes volumenes de mercancias que hacian de la articulacion
del puerto y la ciudad un binomio plagado de incompatibilidades. Ademas, el paradigma de
la zonificacion impregnaba la mirada técnica de los urbanistas que iban a proponer que cada
funcion tuviera su sitio y, por ello, sobrevino en la practica la segregacion, es decir, el tapia-
do, vallado y cercado de la infraestructura portuaria, tal como también habia ocurrido con la
ferroviaria.

Finalmente, Meyer detecta un tercer ciclo hacia finales del siglo XX que esta asociado a
la obsolescencia de las infraestructuras portuarias en las areas centrales urbanas, conforme se
fueron buscando nuevas localizaciones periféricas o sustituyendo esas practicas productivas
por otras asociadas al capital financiero y a la especulacion inmobiliaria en las formas de un
extractivismo urbano. Esto ha llevado al dominio publico del puerto hacia su privatizacion
en tipologias de torres de viviendas de alto estdndar o edificios corporativos construidos
sobre los antiguos equipamientos portuarios. Eso evidencia, ademas, los efectos de las in-
novaciones productivas, los relevos tecnoldgicos y las nuevas formas de distribucion de las

14 Han Meyer, City and Port. Transformation of Port Cities. London, Barcelona, New York, Rotterdam, Utrecht, Interna-
tional Books, 1999.
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mercancias a escala global, que hacen de los viejos puertos unos reservorios de suelo para la
regeneracion urbana con variables resultados seglin el caso que se estudie.

Por su parte, Grindlay Moreno'® también ha realizado un estudio de los puertos, en es-
te caso los mediterraneos andaluces, considerando su dimension territorial y su centralidad
urbana. Sin embargo, para nuestros intereses investigativos, ha dado un paso mas hacia la
definicion de las relaciones entre ferrocarril y ciudad al esbozar una periodizacion para ese
par, pero sin desarrollar los detalles. Segun su criterio, existid una fase cero que ha llamado
etapa previa o de demanda. En ella reconoce una unidad temporal caracterizada por el anhelo
de la incorporacion del ferrocarril en las ciudades, tanto por parte de los gobernantes como
de la sociedad en su conjunto. El ferrocarril era considerado un factor de progreso y, por ello,
en esa fase se hicieron todos los esfuerzos financieros, legislativos y técnicos para concretar
ese objetivo plagado de proyectos fallidos, estaciones provisionales e instalaciones precarias.

El siguiente periodo ha sido denominado etapa de implantacion-desarrollo y se ubica a
mediados del siglo XIX, cuando las obras ferroviarias fueron construidas en las adyacencias
de las tramas urbanas historicas que iban a ser objeto de transformacion a partir de urbani-
zaciones o ensanches. El siguiente estadio ha sido nombrado etapa de acercamiento-cre-
cimiento y remite a la expansion de ambos dominios producto de la complejizacion de las
instalaciones ferroviarias, incluso con la anexion de nuevas expropiaciones y su contacto con
la urbanizacién, cuyo proceso expansivo habia implicado la incorporacion de las primeras.
La etapa de separacion-aislamiento da cuenta del avance del siglo XX y hace referencia a
la que Meyer llama segregacion por cuanto, producto de sus incompatibilidades, el sistema
ferroviario y el urbano fueron separados como dominios autonomos. Finalmente, la etapa de
integracion-absorcion es el resultado de las practicas mas recientes que, ante la obsolescen-
cia de las infraestructuras y la liberacion de espacios que las nuevas tecnologias no requie-
ren, representan una oportunidad para las ciudades que dan paso a la renovacion urbana con
Nnuevos usos.

Otro avance teodrico hacia la escala urbana y los dilemas que afectan a la relacion ferroca-
rril-ciudad lo ha dado el geodgrafo Santos y Ganges!'® (2007) en su estudio de ciudades medias
espafiolas. Al igual que en el caso de los urbanistas e ingenieros anteriores, la infraestructura
forma parte de unos ciclos que involucran a los sistemas de transporte y a los paradigmas
tecnoldgicos y urbanisticos, pero —ademds— han sido incorporadas dimensiones superadoras
para la consolidacion de nuestros intereses especificos. Nos referimos a la introduccion de la
variable de gestion del ferrocarril y la ciudad como nudo de 16gicas auténomas y la incorpo-
racion de un completo conocimiento de los elementos infraestructurales. Santos remite a la
desaconsejable impermeabilidad de las administraciones, las leyes y las logicas ferroviarias
y urbanas; sefiala al edificio de viajeros de la estacion como foco de centralidad urbanistica;
apunta a las instalaciones técnicas como espacios de repulsion de la centralidad y define a las

15 Alejandro Grindlay Moreno, Los puertos mediterrdaneos andaluces: centralidad urbana y dimension territorial, Gra-
nada, Universidad de Granada, Departamento de Expresion Grafica, Arquitectonica y en la Ingenieria [Tesis Doctoral],
2001.

16 Luis Santos y Ganges, Urbanismo y ferrocarril. La construccion del espacio ferroviario en las ciudades medias espa-
7fiolas, Madrid, Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles, 2011.
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vias férreas como bordes problemadticos y barreras (en términos de accesibilidad y frontera
urbanistica).

El caso de Santa Fe en Argentina

Todos los autores mencionados y, especialmente, las contribuciones de Santos han sido de
gran utilidad para el desarrollo de nuestra tesis doctoral y para sus amplitudes mas recientes.
También han permitido abrir nuevos caminos para el conocimiento y estudio del ferrocarril
en ciudades de América Latina y de la Argentina, donde las trayectorias regionales y nacio-
nales adquieren particulares derroteros. En nuestro estudio especifico del caso de Santa Fe
se han podido referenciar numerosos fenomenos incrustados en la teoria de los ciclos eco-
némicos y los paradigmas tecno-productivos a escala global, pero también ha sido posible
desarrollar una historia singular del ferrocarril a partir de la incorporacién de las historias
social, politica y cultural que fueron modelando las decisiones ferroviarias tomadas a nivel
Estatal, con el consecuente correlato en las transformaciones de su infraestructura y de los
procesos de urbanizacion a escala local, no exentos de disputas, contradicciones y conflictos
de intereses.

En Ferrocarril y Ciudad'” hemos registrado procesos generales con circunstancias parti-
culares, asumiendo la escala local como el resultado contingente de dindmicas estructurales
y practicas de sujetos concretos que trascienden la dimension cartografica de las escalas de
analisis.'® Asimismo, hemos abordado al espacio urbano como nodo articulador de macro
decisiones y micro procesos' y enfrentamos la relacion transporte-territorio como fruto de
una coherencia macro geografica con especificidades locales.?® El conocimiento producido
comenzaba con una historia urbano-ferroviaria iniciada en 1885 y cerraba con las politicas
neoliberales que dejaban a las infraestructuras en el abandono en 1989. Desde entonces, el
background de la tesis no ha dejado de progresar, de corregirse y ampliarse, confirmando hi-
potesis de trabajo e incorporando nuevos procesos hasta el presente. Por esa razon, es posible
reconocer cuatro aportes particulares que han permitido avanzar en la linea de conocimiento,
a la que venimos adhiriendo adelantos que podrian servir como antecedentes para otros estu-
dios histdricos sobre ciudades intermedias latinoamericanas.

17 Maria Alejandra Saus, Ferrocarril y Ciudad. Configuracion urbana, representaciones sociales y proyectos urbanisti-
cos en torno a las estaciones y la infraestructura ferroviaria. Santa Fe (1885-1989), El Rosario, Facultad de Arquitec-
tura, Planeamiento y Diseflo, Universidad Nacional de Rosario (Tesis de Doctorado en Arquitectura), 2014.

18 Sallie Marston, “The Social Construction of Scale” en Progress in Human Geography, Vol. 24, no. 2, junio 2000, pp.
219-242.

19 Carlos Brandio, “Produccion social del ambiente construido y sus escalas espaciales: notas para una teoria acerca de
las acciones y decisiones de sujetos concretos” en Ramiro Fernandez, y Carlos Brandao, Escalas y politicas del desa-
rrollo regional: desafios para América Latina, Buenos Aires/Madrid, Mifio y Davila, pp. 241-272.

20 Carme Miralles-Guasch, Ciudad y transporte. El binomio imperfecto, Barcelona, Ariel, 2002.
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SANTA FE (1912)

Imagen 1. Plano de la ciudad de Santa Fe en el que se sefiala la ubicacion de las estaciones de

ferrocarril, 1912.

En primer lugar, y como ha quedado planteado en el desarrollo del trabajo sobre el caso
de Santa Fe, es preciso reconocer que los ciclos de las infraestructuras son parte de las dina-
micas de acumulacion capitalista que involucran a las innovaciones tecnologicas y éste es un
argumento valido para una historia global del transporte. No obstante, también es cierto que
las regiones y los paises tienen sus propias trayectorias institucionales, legislaciones y gru-
pos de poder, de cuyo estudio puntual afloran los actores sociales hegemodnicos y la historia
politica como variables periféricas que ofrecen resistencia a los vertiginosos cambios eco-
némicos. También existen competencias y contradicciones entre las politicas de los Estados
nacional, provincial y municipal, estando el ferrocarril en la 6rbita del primero y la ciudad
del ultimo. En el caso de Santa Fe, eso quedd en evidencia cuando fueron nacionalizados
los ferrocarriles en 1948, durante el primer gobierno de Juan Domingo Peron. A partir de
entonces comenzo a racionalizarse la infraestructura ferroviaria de un modo que no habian
logrado los urbanistas convocados por el municipio. Esas practicas no se detuvieron en su
camino sustitutivo, con diferentes paradigmas técnicos y estrategias de gobierno, sino hasta
1989, cuando el sistema fue liberalizado y se consolidé el modo automotor como sustituto
del ferrocarril en nuestra region.

Otro de los hallazgos del trabajo responde al disefio de una estrategia metodologica que
ha permitido incorporar fuentes no tradicionales a los habituales analisis documentales de
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la geografia urbana o de la cartografia historica. La introduccion de relatos de viajeros, cro-
nicas periodisticas, literatura y pintura permitio reconstruir las caracteristicas de la cultura
urbana preexistente a la instalacion ferroviaria y como un movimiento de resistencia a su
desarrollo. Siendo Santa Fe una ciudad de fundacion hispanica que tenia trescientos afios de
historia antes del arribo de las companias ferroviarias, descubrimos como algunos sectores
hegemonicos de la sociedad se oponian a ciertos cambios urbanos esgrimiendo la defensa de
costumbres patricias y valores cristianos mds legitimos que la mercantilizacion y la oleada
inmigratoria multicultural que la modernizacion estaba introduciendo. Tradicidén versus mo-
dernidad era el debate de proyectos inconclusos, sectores marginados y areas intocables de
la ciudad, entre los cuales se habian ido construyendo las tres estaciones ferroviarias. Es im-
portante remarcar que en estudios posteriores sobre ciudades de nueva formacion impulsadas
por el ferrocarril y con corta historia urbana, pudimos verificar cierta indiferencia hacia la
introduccion del capital extranjero, justamente por la ausencia de una tradicidon que oficiara
como inercia.
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Imagen 2. Cartel y postal de la época de oportunidad de los ferrocarriles en la ciudad de Santa Fe.

El tercer item que nos interesa subrayar, como avance hacia un conocimiento que expande
las fronteras de la geografia y de la historia urbana, esta asociado a las estrategias empresaria-
les de las compaiiias ferroviarias y a los tipos de estaciones como aspectos condicionantes de
las decisiones de localizacion. En este sentido, no sélo habia en Santa Fe areas urbanas con
sus propias logicas historicas, sino también distintas jerarquias de compaiiias y estaciones
que terminaron reforzando las caracteristicas iniciales de los vecindarios mas que transfor-
mando radicalmente su impronta, como se ha sostenido en los estudios clasicos. Como resul-
tado de la tesis afirmamos que es necesario conocer el origen de las companias, su historia
corporativa, la dimension territorial de sus redes, los tipos de traficos que movilizaban y si
las estaciones construidas eran terminales o intermedias, de pasajeros, de cargas o de trafico
mixto. Esas son pautas para comprender su escala y su arquitectura, pero también explican
los sectores de implantacion elegidos, las orientaciones de los cuadros de estaciones y las
derivas de los procesos de urbanizacion, los usos del suelo y las practicas sociales. Asi ha
quedado plasmado en las tesis en las caracteristicas urbanas diferenciadas de las tres estacio-
nes analizadas, donde existe cierta correspondencia o determinismo historico entre la calidad
ambiental de los barrios de implantacion y la relevancia de cada ferrocarril para la ciudad.
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Imagen 3. Transformaciones urbanas en el perimetro de la estacion del Ferrocarril de Santa Fe.

Por ultimo, aunque no menos significativo, destacamos las disputas competenciales entre
jerarquias del Estado, la discontinuidad de las politicas publicas en el contexto de la fragi-
lidad institucional argentina y los modelos del urbanismo como disciplina en consolidacion
durante el siglo XX. Estos son condicionantes que han sido anexados a los descritos anterior-
mente y establecen discontinuidades y rupturas, avances y retrocesos de experiencias espe-
cificas que cualifican las dinamicas estructurales. Por ello, retomando la idea de los ciclos,
hemos definido para Santa Fe tres fases que van desde fines del siglo XIX a principios del
XXl y en las cuales el ferrocarril es visto como oportunidad-problema-oportunidad para la
ciudad. Bajo esos tres grandes periodos ordenadores de la dimension temporal se despliegan
las particularidades urbanas que acabamos de describir como respuestas a las interacciones
entre lo global, lo nacional, lo regional y lo local. Actualmente, bajo el influjo de la geopo-
litica china en América Latina y su diplomacia del ferrocarril se estdn dinamizando nuevas
estrategias para la recuperacion de las redes de mercancias con un final incierto para las ciu-
dades y, en especial, para Santa Fe, que estd sometida a un plan de circunvalacion que dejara
trazas desafectadas. Su destino urbanistico es un capitulo inacabado y una oportunidad entre
comillas para la ciudad.
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Conclusiones

Esta ponencia ha tratado de ofrecer un potencial enfoque tedrico-empirico para el estudio de
las relaciones ferrocarril-ciudad en América Latina. Parte de los resultados de la tesis doc-
toral de la autora y de los aportes de varios especialistas europeos en diversas disciplinas:
economia, historia, geografia, ingenieria, urbanismo, humanidades y ciencias sociales en
general. Ha sido un arduo trabajo de investigacion historica que aln sigue abierto y en un
proceso de mejora que intenta contribuir al conocimiento de los ciclos que atraviesa el ferro-
carril, entendido éste como un vector de las dindmicas de acumulacidn capitalista que condu-
ce y acompaiia los procesos urbanos generando problemas y oportunidades para las ciudades.
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ESTACIONES

Empresas ferroviarias y apropiacion
del suelo urbano en Merida,
Yucatdan: una perspectiva historical

Railway companies and
appropriation of urban land in
Merida, Yucatan: a historical
perspective

Leonor Eugenia Reyes Pavon2

Resumen

La introduccion del ferrocarril tuvo una importante repercusion en el espacio urbano. Entre
1874 y 1880 se conformaron en Yucatan cuatro empresas ferroviarias que establecieron es-
taciones terminales en la capital del estado. En este trabajo se estudian los mecanismos em-
pleados por las compafiias ferroviarias para obtener los terrenos en los cuales establecieron
su infraestructura. Se han detectado dos procedimientos utilizados por dichas empresas, el
primero fue la obtencion de concesiones por parte de los gobiernos estatal y municipal; y el
segundo la compra directa a los propietarios. Estos movimientos permitieron a las empresas
hacerse de un espacio que les sirvio de base para que en afnos posteriores sumaran otras pro-
piedades, acaparando las que se encontraban cerca de sus estaciones.

Palabras clave: historia urbana, infraestructura ferroviaria, ciudad media, espacio urbano,
empresas ferroviarias

1 Lainformacion contenida en este articulo forma parte de los resultados obtenidos en la tesis de doctorado en Historia,
Leonor Eugenia Reyes Pavon, Ferrocarril y ciudad: La transformacion urbana en Mérida a partir de la introduccion de
la infraestructura ferroviaria (1874-1920), Tesis, COLMICH, 2021.

2 Programa de Becas Posdoctorales en la UNAM, Becaria del Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en Ciencias
y Humanidades, asesorada por el doctor Guillermo Guajardo Soto. Contacto: leonor e _reyes@yahoo.com.mx
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Abstract

The introduction of the railway had a significant impact on urban space. Between 1874 and
1880, four railway companies were formed in Yucatan and they established terminal stations
in the state capital. In this article, the mechanisms used by the railway companies to obtain
the land on which they established their infrastructure are studied. Two procedures used by
these companies have been detected, the first was the obtaining of concessions by the state
and municipal governments; and the second was direct purchase from the owners. These mo-
vements allowed the companies to get hold of a space that served as a base for them to add
other properties in later years, buy up those that were close to their stations.

Keywords: urban history, railway infrastructure, average city, urban space, railway compa-
nies.

La introduccion del ferrocarril en México inicid de forma timida hacia 1837° y continu6 con
algunos tropiezos durante los afios posteriores. No fue sino a partir de la década de 1880
que se dio su expansion por el territorio nacional de manera acelerada; este periodo ha sido
denominado por Sandra Kuntz como “el gran impulso”.* En Yucatan, por su parte, desde la
década de 1850 se comenzaron a proponer proyectos para construir una via que conectara la
ciudad de Mérida con la costa y, a pesar de que algunos fueron aprobados, estos no se lleva-
ron a cabo.

Veinticuatro afios mas tarde, en 1874, comenzo la construccion de la primera via en la Pe-
ninsula de Yucatan que conectaria Mérida, la capital del estado, con el recién fundado puerto
de Progreso. Esta linea fue finalizada en 1880 y pronto el entusiasmo generado por su culmi-
nacion, el aliciente econdmico creado por las exportaciones de henequén y transportar dicha
fibra de manera rdpida y econdmica a la costa, asi como el deseo de poner fin a la Guerra
Social Maya, conocida generalmente como Guerra de Castas, ocasionaron la solicitud de otras
concesiones. El resultado fue que pronto comenzaron a construirse las vias de Mérida a Peto,
Meérida a Calkini (mas tarde Mérida a Campeche) y Mérida a Valladolid. Todas estas y los
ramales que partieron de ellas estuvieron a cargo de cuatro empresas ferroviarias que se cons-
tituyeron expresamente para realizar cada uno de los proyectos.

Las cuatro compaiias fijaron como base de operaciones la ciudad de Mérida y se vieron en
la necesidad de construir sus respectivas estaciones, para lo que utilizaron diferentes estrate-
gias con la finalidad de obtener las propiedades necesarias para establecer su infraestructura
(estacion, talleres, patios de maniobras, etc.). En este trabajo se presentaran las formas que
dichas empresas utilizaron para adquirirlas y como la irrupcion del ferrocarril transformé el
panorama urbano de Mérida mediante el establecimiento de la infraestructura ferroviaria.

3 En este afo se le otorgd una primera concesion a Francisco Arrillaga para construir una linea que conectase Veracruz,
Puebla, México y Oaxaca, aunque esta no se llevo a cabo debido a la inestabilidad econdmica y a la falta de inver-
sionistas. Sergio Ortiz Hernan, Los Ferrocarriles en México. Una vision social y economica, SCT. México 1974, pp.
56-57.

4 Sandra Kuntz Ficker, “México”, en Sandra Kuntz, coord., Historia minima de la expansion ferroviaria en América
Latina, 1a edicion. COLMEX. México 2015, pp. 69-72.
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Breve reseiia historica de las empresas ferroviarias
Como se ha sefialado fueron cuatro empresas ferroviarias las que se constituyeron en Yuca-
tan. La primera de ellas fue la encargada de construir la via de Mérida a Progreso, esta conce-
sion se habia otorgado a la Compatfiia Limitada de los Ferrocarriles Interoceanico e Interna-
cional en 1873; mas tarde fue traspasada a José Rendon Peniche y Pedro Contreras Elizalde,
en abril de 1874, quienes junto con otros inversionistas formaron la Compatfiia del Ferrocarril
de Mérida al Progreso a la que se cedieron los derechos y obligaciones establecidas en el
documento. La instalacion de la via dio inicio en abril de 1875 y fue completada en 1881.°

La segunda empresa se intereso en establecer la comunicacion ferroviaria entre Mérida y
Peto, la concesion para esta via fue otorgada al Gobierno del Estado de Yucatdn en 1878 y su
construccidn dio inicio un afio mas tarde. Debido a problemas econdémicos el ejecutivo se vio
en la necesidad de traspasar la concesion a los hermanos Rodulfo y Olegario G. Cantén en
enero de 1880. Esta via de 153 kilémetros se termind de construir en 1900.°

La tercera fue propiedad de Francisco Cantén, quien en octubre de 1880 obtuvo una con-
cesion para construir un camino de hierro que conectaria Mérida con Valladolid. Los trabajos
comenzaron en febrero de 1882; Cantén vendid los derechos en 1902 a Ferrocarriles Unidos
de Yucatan y la via se completo en 1906.7

La cuarta y altima compaiiia fue formada para cumplir con otra concesion, la otorgada en
septiembre de 1880 al Gobierno de Yucatan para construir una via entre Mérida y el poblado
de Calkini ubicado en el estado de Campeche, y que fue traspasada un afio mas tarde a Agus-
tin del Rio, Francisco Ogarrio y Juan Castellanos Leon; estos se asociaron con Olegario y
Rodulfo G. Cantén para formar la compaiiia Yucateca Limitada del Ferrocarril de Mérida a
Calkini con ramal a Celestiin.® La construccion de este camino de hierro comenzo en enero
de 1882.° En 1889, la empresa fue vendida a unos empresarios yucatecos que también ha-
bian adquirido los derechos de la via que se estaba levantando entre Campeche y Calkini y

5 AGN (Archivo General de la Nacion), SCOP (Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas), Ferrocarriles, Ferro-
carriles Unidos de Yucatan, exp. 23/70-1, Solicitud de la compafiia del Ferrocarril Interoceanico para la construccion
del Ferrocarril de Mérida a Progreso, 1874; Estatutos de la Compariia del Ferrocarril de Mérida al Progreso. Mérida,
Imprenta del Comercio, J.G. Corrales, 1874, pp. 8-11; “El primer Carril”, en La Revista de Mérida, 3 de abril de 1875,
citado en Manuel Irabién Rosado, Historia de los ferrocarriles de Yucatin, Mérida, Imprenta Basso, 1928, pp. 12-14;
Miguel Vidal Rivero, ferrocarriles de Yucatan a la luz de la historia, Mérida, Editorial Zamna, 1975, p. 13.

6 Miguel Vidal Rivero, op. cit., 37-38, 41; Manuel Irabién Rosado, op. cit, pp. 19, 22; Secretaria de Fomento, Colec-
cion de leyes, decretos, disposiciones, resoluciones y documentos importantes sobre caminos de fierro, t. I11, México,
Oficina Tipografica de la Secretaria de Fomento, 1885, pp. 110-111, 153-178 y “Mas sobre la inauguracion del F.C.
de Peto” en La Revista de Mérida, 17 de septiembre de 1900, p. 2.

7  Memoria presentada al Congreso de la Union por el secretario de estado y del despacho de fomento, colonizacion,
industria y comercio de la Republica Mexicana general Carlos Pacheco corresponde a los arios transcurridos de
diciembre de 1877 a diciembre de 1883, t. 111, México, Oficina Tipografica de la Secretaria de Fomento, 1885, p. 856;
Secretaria de Fomento, op. cit., t. I11, pp. 869-886; “Gacetilla. Ferrocarril de Valladolid con ramal al progreso” en
La Revista de Mérida, 7 de febrero de 1882, p. 2; Francisco Cantén Rosado, Datos y documentos relativos a la vida
militar y politica del Sr. General Brigadier Don Francisco Canton, ed. Carlos R. Menéndez, Mérida, Talleres de la
Compainia Tipografica Yucateca, 1931, p. 70; Manuel Irabién Rosado, op. cit., p. 32.

8 Secretaria de Fomento, op. cit., tomo I, 1882, pp. 584-600, 888-894; Secretaria de Fomento, op. cit., t. IV, 1887, pp.
232-233, 985-986; Coleccion de leyes, op. cit., 1887, t. V, 1887, pp. 146; “Ferrocarril de Mérida a Calkini”, en La
Revista de Mérida, 11 de septiembre de 1881, p. 3.

9 Ferrocarril de Mérida a Calkini, La Revista de Mérida, 4 de enero de 1882, p. 1.
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formaron la Compania del Ferrocarril Peninsular.'” La conexion entre Mérida y Campeche se
completo en 1898."!

Como se ha sefialado en la introduccion, todas estas empresas construyeron una es-
tacion terminal en Mérida. Los casos estudiados mostraron que las compafias emplearon,
sobre todo, dos mecanismos para adquirir los terrenos en donde establecieron su infraes-
tructura: las concesiones por parte de las autoridades gubernamentales y la compra directa a
particulares.

Plano de Mérida copiado del levantado por el Sr. Agustin Diaz en el afio de 1864-65 mostrando

la situacion actual de los terminales y el lugar en el que se proyecta construir la estacion
terminal. Mayo de 1908. Escala: 1: 5000. Fondo: FNM. Seccién: Gobierno. CEDIF, CNPPCF,
Secretaria de Cultura. N°2738-B.

Concesiones de suelo urbano por parte de las autoridades gubernamentales

Las compaiiias ferrocarrileras hicieron de las ciudades su centro de operaciones, especial-
mente en aquellas en donde se instalaron sus estaciones terminales y talleres. De acuerdo con
Luz Carregha “impactaron el paisaje natural y condicionaron el surgimiento, el crecimiento
y el trazo urbano de las poblaciones; ademas constituyeron el elemento significativo e iden-
titario de las lineas de ferrocarril”.!? Pero antes de que esto sucediera las empresas tuvieron
que elegir la ubicacidon mas conveniente para establecer su infraestructura, lo cual en algunos
casos implicd negociaciones con las autoridades, la obtencion de concesiones y la adquisi-

10 Secretaria de Fomento, Coleccion de leyes, t. IV, pp. 945-951.

11 Miguel Vidal Rivero, op. cit., pp. 63-64.

12 Luz Carregha Lamadrid, et.al., Camino de hierro al puerto. Estaciones del Ferrocarril Central Mexicano en el estado
de San Luis Potosi, San Luis Potosi, COLSAN, 2003, p. 72.
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cion de propiedades de manos de particulares; para el caso de Mérida no se tiene noticia de
que se hubieran realizado expropiaciones.

1. Ferrocarril de Merida a Progreso
2. Ferrocarmil de Mérida a Peto

3. Ferrocaml de Ménda a Valladolid
(Oriente)

4. Ferrocarril de Ménda a Calkini
{Peninsular).

Imagen 1. Plano de la ciudad de Mérida en el que se sefiala la ubicacion de las estaciones de
ferrocarril, 1899.13

Debido al interés de las autoridades estatales por concretar la comunicacion ferroviaria
entre Mérida y la costa, desde antes que se iniciara la construccion de la primera via el Go-
bierno del Estado habia establecido prerrogativas para las personas o compaiia que constru-
yesen el camino de hierro entre Mérida y Progreso, este documento les otorgaba el terreno en
donde se ubicaba el cuartel de dragones en el barrio de la Mejorada, asi como el uso de plazas
y calles en Mérida sobre las que se hiciera el trazado de la via.'

En lugar de la manzana que ocupaba el cuartel de dragones, debido a que pertenecia a la
federacion y el gobierno estatal no podia adjudicarla, José¢ Rendon Peniche solicito al gobier-
no estatal la posesion de la antigua Casa Real del mismo barrio, para construir la estacion, la
cual le fue concedida.!® Resultd que la casa estaba bajo dominio del ayuntamiento meridano
que no estuvo de acuerdo con cederla a la compaiia. El asunto quedd zanjado al otorgarse a
la empresa ferroviaria la plaza del barrio de La Mejorada.

13 MOYB (Mapoteca Orozco y Berra), s. (serie) Yucatan, exp. Yucatan 2, CGF.YUC.M24. V21608, Plano
topografico de la ciudad de Mérida, 1889.

14 Estatutos op. cit., p. 45.

15 Esto ocasioné un conflicto, debido a que el edificio pertenecia al ayuntamiento y en ¢él se ubicaban un cuartel de poli-
cia y una escuela de primeras letras. Ademas, los vecinos no estaban de acuerdo con que se hiciera la cesion. Leonor
Eugenia Reyes Pavon, op. cit. pp. 238-239.
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Imagen 2. Ubicacion de la estacion del Ferrocarril de Mérida a Progreso'®

A pesar de haber obtenido ya un espacio para levantar su edificio, la compafiia renovo sus
esfuerzos por hacerse con la mencionada casa y solicit6 a la municipalidad que le cediera al-
gunas piezas que no se encontraban en uso, mismas que se le concedieron por un afio, aunque
después solicitd una prorroga por cinco anos.!”

16 Fuente: Elaboracion propia con apoyo de Marco Antonio Hernandez Andrade del departamento de
SIG-COLMICH.

17 AGEY (Archivo General del Estado de Yucatan), Municipios, Mérida, libro 3, f. 243, Libro de actas del ayuntamiento
de Mérida, 1874-1875; AGEY, “Exposicion del ayuntamiento de Mérida al gobernador oponiéndose a que ceda a los
ferrocarriles Mérida, Progreso, la casa municipal de la Mejorada”; AGEY, Poder Ejecutivo, Gobierno del Estado de
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Una vez que se comenz0 a construir el ferrocarril de Mérida a Progreso y surgieron otras
compaiiias también se les tuvieron consideraciones en cuanto al otorgamiento de terrenos.
Como se ha senalado, el Ferrocarril de Mérida a Peto originalmente se concesion6 al Go-
bierno del Estado y dentro del contrato firmado con la federacion se establecia que se le
otorgarian los terrenos necesarios para construir sus estaciones, almacenes, depdsito de agua
y demas edificios y dependencias sin costo alguno para la empresa.'® A esta compaiiia se le
otorgd un terreno al oriente de la Ex Ciudadela de San Benito para construir su estacion. Ha-
cia noviembre de 1870 el gobierno estatal tramitd con el ayuntamiento que se le concediera
un terreno conocido con el nombre de Campo de Marte, que se utilizaria para realizar el
movimiento de las maquinas.'’

Ademas de estas posesiones, la compaiiia cont6 con un edificio en el que se encontraban
las oficinas administrativas, ubicado en el angulo Sur-Poniente que formaban las calles 54 y
65. Aunque no se tiene noticia de como fue adquirido ese predio, dada su localizacion dentro
de los terrenos de la Ex Ciudadela, lo més seguro es que también haya sido otorgado por el
gobierno estatal.

Yucatan, correspondencia oficial, caja. 314, vol. 264, exp, 56, 1875, f. 289-290.

18 “Gobierno General”, en La Revista de Mérida, 6 de mayo de 1878, p. 1.

19 “Gacetilla. Estacion del Ferrocarril de Mérida a Peto”, en La Revista de Mérida, 20 de Noviembre de 1878, p. 4;
Miguel Vidal Rivero, op. cit., p. 46.
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-y

Estacion del
Ferrocarril de
Mérida a Peto

Simbologia . Campo de Marte
E Plaza mayor 8 y T
I Catedral

B  Direccion general

{ Instalacionas del femocaril
= Mérida a Peto

Manzanas

Imagen 3. Ubicacién de la estacion de Mérida a Peto®

Con respecto al ferrocarril de Mérida a Valladolid, Francisco Canton, concesionario de la
via, solicito al ayuntamiento la Casa Real del barrio de San Cristobal, asi como sus patios
para establecer su estacion y fue en este emplazamiento en donde se construyo ese edificio,
asi como las oficinas y almacenes de la compafia (véase imagen 2).

Por su parte, la compaiiia del Ferrocarril de Mérida a Calkini solicité que se le concediera
una parte del terreno que habia sido ocupado afos atras por el rastro de la ciudad, y aunque
no se llevo a cabo la adjudicacion, la municipalidad acept6 vendérselo por la cantidad de 800

20 Fuente: Leonor Eugenia Reyes Pavon, op. cit., p. 251.
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pesos.?! El terreno se ubico en los cruzamientos de las calles 66 y 67 de la manzana marcada
con el nimero 16 en la imagen 4.

Imagen 4. Detalle de la ubicacion de la estacion del Ferrocarril Mérida a Calkini (Peninsular).?

Con la adquisicion de ese terreno la compaiiia determiné el lugar en donde se estableceria
su estacion. Posiblemente por su ubicacion en el lado poniente de la ciudad seria mas facil la
salida hacia el camino de Campeche (véase imagen 1).

Estos movimientos y acuerdos entre las empresas y el gobierno local les permitieron esta-
blecer sus estaciones en espacios estratégicos, dependiendo de los intereses de cada compa-
fiia, pero sobre todo se ubicaron en calles que facilitaban la salida a los caminos que condu-
cian a las ciudades que buscaban conectar con la capital.

Como se puede ver se habia concedido una gran libertad a los particulares para deter-
minar el rumbo de las vias y utilizar de forma indiscriminada las calles de la ciudad, lo que
tuvo diferentes consecuencias. De acuerdo con Horacio Capel, en las ciudades medias, como
M¢érida, las compaiiias tuvieron gran libertad en cuanto a la utilizacion de las calles, ya que

21 AGEY, Municipios, Mérida, lib. 6, Libro de Actas del Ayuntamiento de Mérida, 1884, pp. 77-78, 89.
22 Fuente: MOYB, s. Yucatan, exp. Yucatan 2, CGF.YUC.M24.V21608, Plano topografico de la ciudad de
Meérida, 1889.
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podian decidir libremente por donde circularian las vias de sus ferrocarriles en su recorrido
dentro y fuera de la ciudad. De igual forma sefiala que esto se debio, por un lado, a que los
ayuntamientos no eran instituciones fuertes y, por el otro, a los grandes beneficios que se
atribuia que traeria consigo ese medio de transporte.?

Transacciones con particulares para adquirir otras propiedades

En el apartado anterior se ha visto como el interés del gobierno por establecer la comunica-
cion férrea en el estado facilito la adjudicacion del suelo urbano a las empresas y determino
la zona de la ciudad en la que se establecid cada una de las estaciones. Aun asi, la mayor
parte de las veces los terrenos que se les habian concedido resultaron ser insuficientes para
desarrollar los planes de las compaifias, por lo que utilizaron una segunda estrategia para
obtener propiedades urbanas: la adquisicion directa de manos de particulares, o en su defecto
el intercambio o cesion de una casa o terreno que pertenecia a la compaiiia a cambio de otra
que resultaba mas conveniente para sus actividades.

La empresa del ferrocarril de Mérida a Progreso se dedic6 activamente a sumar posesio-
nes en las cercanias de su estacion y sobre la calle 50, que era aquella sobre la que se habia
construido la via (véase imagen 5). Entre 1882 y 1902 la empresa adquiri6 veinte predios de
los cuales diecinueve fueron comprados y uno se intercambid por otro.*

En 1886, la compaiiia del ferrocarril de Mérida a Valladolid adquiri6 dos terrenos aleda-
fos a las Casas Reales que ya poseian, uno de ellos tenia una construccion y el otro parte de
los restos de un monticulo prehispanico. Estos predios fueron utilizados para construir una
nueva estacion, asi como edificios de almacenamiento, etc. Ademas, en 1889 se efecttio la
compra de dos propiedades ubicadas en la calle 46, marcadas con los numeros 507 y 509
(véase imagen 5).%

23 Horacio Capel, Los ferro-carriles en la ciudad. Redes técnicas y configuracion del espacio urbano, Madrid, Funda-
cién de los Ferrocarriles Espafioles, 2011, p. 89.

24 Leonor Eugenia Reyes Pavon, op. cit, pp. 245-249.

25 AGEY, AHMHFY (Archivo Historico del Museo de los Ferrocarriles Yucatecos), Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
Gerencia, Juridico, caja 260, exp. 397, Inventario de contratos, documentos. Primera copia, cuaderno segundo de la
Division Norte, Seccion de Muelles y Almacenes, Agencia Comercial y Tranvias, s.f.
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Imagen 5. Fragmento de plano con ubicacion de las estaciones de los Ferrocarriles de Mérida a
Progreso y Mérida a Valladolid, vista de las calles 50, 48 y 46.%

Cuando la concesion para construir el ferrocarril de Mérida a Calkini pasé a manos de la
Compaiia Peninsular de Ferrocarriles, aunque la estacion se mantuvo en el mismo sitio los
nuevos propietarios buscaron ampliar los terrenos, y entre 1896 y 1902 adquirieron de manos
de particulares diez propiedades ubicadas en su mayoria en las manzanas 16 y 17 y una mas
en la manzana 21 (véase imagen 4).”’

Hacia 1902 tres de estas empresas, las de Mérida a Progreso, Valladolid y Campeche,
se refundieron en una nueva que llevé por nombre Ferrocarriles Unidos de Yucatan (FUY),
que en 1908 adquiri6 la de Mérida a Peto. Todos los bienes inmuebles que habian pertenecido
a esas compaiiias se concentraron en manos de FUY. Los administradores de ésta hicieron
varios esfuerzos por inventariar la cantidad de propiedades que tenian en Mérida. Con ese
fin, y a lo largo de los siguientes afios, se hicieron varios listados de propiedades gracias a los
cuales se ha determinado la posesion de al menos 110 predios en la ciudad de Mérida.

26 Fuente: MOYRB, s. Yucatan, exp. Yucatan 2, CGF.YUC.M24.V21608, Plano topografico de la ciudad de
Mérida, 1889.
27 Leonor Eugenia Reyes Pavon, op. cit., pp. 264-266.
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Consideraciones finales

John R. Kellett, en su libro The Impact of Railways on Victorian Cities, sefiala que era parado-
jico que las empresas ferroviarias tuviesen tantas concesiones con respecto al uso y manejo de
propiedades, debido a su caracter y capital privado, pues se les otorg6 el poder de apropiarse
de ellas de forma masiva e incluso mediante procedimientos forzosos —expropiaciones— para
adquirir cualquiera que se encontrase a lo largo del trazo de la via o incluso para construir sus
estaciones.”® Esto ultimo no sucedi6 en el caso de Mérida, como se ha visto las empresas ferro-
carrileras prefirieron pactar con el gobierno y hacer tratos con los propietarios, posiblemente
porque se evitaban procedimientos legales que podian llevar tiempo.

No se sabe a ciencia cierta cuales fueron las razones por las cuales los duefios de las casas
y terrenos se prestaron a vender, aparentemente sin problemas. Una posibilidad es que al es-
tablecerse las empresas en estos espacios los vecinos vieron afectado su entorno y prefirieron
alejarse del ruido y el ajetreo producido por la construccion y més adelante por el movimien-
to de las maquinas; quizas si no se hubieran obtenido las concesiones por parte del gobierno
las compaiiias hubieran tenido que recurrir a otros modos de ejercer presion o se hubieran
ubicado en zonas mas periféricas de la ciudad.

De igual manera, el analisis de los impactos de la introduccion de la infraestructura fe-
rroviaria en las ciudades nos permite identificar procesos que se repitieron en distintas urbes
tocadas por el ferrocarril a lo largo y ancho del mundo, al igual a otros que se desarrollaron
debido a las particularidades de los espacios urbanos en los que se establecieron las empresas
ferroviarias.
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Los ferrocarriles en el estado de
Morelos: un acercamiento desde las
fuentes documentales, impresas y

graficas del Cedif

The railways in the state of Morelos:
an approach from the documentary,

printed and graphic sources of the
Cedif

Isabel Bonilla Galindol

Resumen

En este texto se realiza un breve recuento de la construccion y desarrollo de los ferrocarriles
en el estado de Morelos, de 1880 a 1902, y su vinculo con uno de los hacendados prominen-
tes del Estado. Tiene como objetivos presentar un panorama general sobre las vias concesio-
nadas a las empresas del Ferrocarril Interoceanico y al México, Cuernavaca y Pacifico y las
que se construyeron al interior de las haciendas, las cuales determinaron la conformacion del
territorio morelense; ademas de dar a conocer los documentos de archivo, graficos e impresos
que se resguardan en el Centro de Documentacion, que estan disponibles para el estudio de
los ferrocarriles en dicho estado.

Palabras clave: ferrocarril, Morelos, haciendas, concesiones, Delfin Sanchez

Abstract
In this text, a brief account of the construction and development of the railways in the state of
Morelos, from 1880 to 1902, and its connection with one of the prominent landowners of the

1 Jefa de departamento de Biblioteca Especializada CEDIF-CNPPCF. Contacto: ibonilla@cultura.gob.mx
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State is made. Its objectives are to present a general panorama of the concession roads to the
companies of the Interoceanic Railroad and to Mexico, Cuernavaca and Pacific and those that
were built inside the haciendas, which determined the conformation of the Morelos territory;
in addition to making known the archive, graphic and printed documents that are kept in the
Documentation Center, which are available for the study of the railways in said state.

Keywords: railway, Morelos, estates, concessions, Delfin Sanchez

Breve recuento

El estado de Morelos se constituyo el 17 de abril de 1869, por decreto del presidente Benito
Juarez; se integrd por los distritos de Cuernavaca, Cuautla, Jonacatepec, Tetecala y Yautepec.
Tuvo una importancia historicamente estratégica por su proximidad con la Ciudad de Méxi-
co, con la que mantenia un comercio constante. Contaba con porciones de tierra de inmejora-
ble fertilidad, una hidrologia benévola y condiciones climatologicas favorables, factores que
permitieron su desarrollo agroindustrial y ferroviario.

“En el territorio de Morelos, aprovechando sus condiciones naturales, desde el perio-
do colonial se consigui6 ir desarrollando una importante agroindustria de exportacion
basada en el monocultivo de la cafia de aztcar. El Plan de Amilpas, al oriente, es la
region mas extensa y alli se encuentran las mejores tierras para la agricultura, donde se
desarrollé un patron de establecimiento intensivo de haciendas. La Cafiada de Cuerna-
vaca, por otra parte, es mas abrupta, pero rica en tierras, ya que en diversas barrancas se
guardan fértiles valles, que alojaron también ricas haciendas azucareras, para formar una
gran zona azucarera junto con Miacatlan, los valles de Temixco, Xoxocotla, las vegas de
Mazatepec y Tetecala, asi como los llanos de Michapa y los Guarines. Las inmejorables
condiciones naturales, la posicién geografica mencionada, asi como un alto desarrollo
agroindustrial a la larga, ocurrieron como factores para que las tierras de Morelos, de
alto valor estratégico, se convirtieran en fuente de disputa social y encono politico™.2

En territorio morelense comenzo6 a constituirse la red ferroviaria entrada la década de 1880,
solo once afios después de que se cred como estado y de haber recibido, durante la primera
administracion del presidente Porfirio Diaz (1876-1880), la concesion para construir una via
férrea que conectara a la nueva entidad con los estados vecinos. En 1878 se concesion6 el
proyecto y tuvo efecto dos afios mas tarde, cuando se materializ6 la construccion del camino
de hierro que enlazaria al entonces Distrito Federal con Cuautla y Yautepec. De hecho, la ins-
talacion de las vias se llevo a cabo a un ritmo sin precedentes, primero se inauguro el 24 de
enero de 1880 el tramo a Chalco; el 19 de julio a Amecameca y, un afio después, hasta Cuaut-
la. Cabe hacer notar que por primera vez una empresa con capital integramente mexicano

2 Carlos Barreto Zamudio, Rebeldes bandoleros en el Morelos del siglo XIX (1856-1876), México, Universidad Auténo-
ma del Estado de Morelos-Centro de Investigacion en Ciencias Sociales y Estudios Regionales, 2018. Consultado el:
23 de agosto de 2022. Disponible en: http://libros.uaem.mx/archivos/epub/rebeldes-bandoleros/rebeldes-bandoleros.

pdf
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logré reducir a la mitad el plazo fijado por la concesion y lo hizo con subsidios no mayores
que los concedidos a muchas compaifiias extranjeras.
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En efecto, el éxito de la compaiiia del Ferrocarril de Morelos se debio, entre otras cosas, a
que estuvo encabezada por el yerno de Benito Juarez, el espafiol Delfin Sanchez,® empresario
promotor de las obras ferroviarias de la época, quien consiguio6 de los integrantes de la camara

de diputados la aprobacion de varias concesiones, entre ellas la que le permitid construir el
ramal que uniria a la linea de Morelos con la del Ferrocarril Mexicano, entre Tepexpan e Irolo.

-_—

“Delfin Sanchez tuvo el privilegio de conseguir créditos y se pondria al dia sobre las
innovaciones, adquirié concesiones gubernamentales y es probable que haya buscado
el apoyo oficial para que las disposiciones reglamentarias, legislativas o fiscales no lo
perjudicaran. Su prestigio crecié de manera notable a partir de 1876, porque afianz6 y
aseguro su sitio entre la minoria que tenia el poder en la época porfiriana [...]".*

Delfin Sanchez se relacion6 con el politico liberal y escritor cubano Pedro Santacilia. En abril de 1868 se
caso con Felicitas Juarez Maza, hija del presidente Benito Juarez. Para 1869 era amigo de Manuel Mendo-
za Cortina, uno de los hacendados azucareros mas ricos del estado de Morelos, y se asoci6 con José Vidal
Maza bajo la razén social Delfin Sanchez y Compaiiia. Para més informacion ver Clara E. Lida (Comp.)
Espariia y el imperio de Maximiliano: finanzas, diplomacia, cultura e inmigracion. México, El Colegio de
Meéxico, 1999. Consultado el 17 de agosto de 2022. Disponible en https://www.jstor.org/stable/j.ctv3dn-
r0j.10

4 Maria Eugenia Arias Gonzalez, “De la cuna liberal a la oligarquia porfiriana: Felicitas Maza Juarez de Sanchez (1847
—1905)” en La palabra y el hombre, Universidad Veracruzana, nimero 116, octubre-diciembre 2000 pp. 31-56. Con-
sultado el: 15 de agosto de 2022 Disponible en https://cdigital.uv.mx/bitstream/handle/123456789/715/2000116P31.
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De esta manera, Delfin Sdnchez Ramos se constituyd como uno de los hombres prominentes
del estado, miembro de la oligarquia morelense e impulsor del proyecto modernizador por exce-
lencia de los hacendados azucareros quienes, ademas, crearon una red de vias al interior de sus
propiedades, las cuales se conectarian de manera paulatina a las vias del ferrocarril de Morelos
que mas tarde tomaria el nombre de Ferrocarril Interocednico, del que paso a ser accionista.

“En los afios ochenta [Delfin Sanchez] obtuvo concesiones del gobierno para aumen-
tar ramales o crear otros ferrocarriles; en esos afios y parte de los noventa, destacéd aun
mas como empresario por su contribucion sustancial al ramo de las comunicaciones. En
1883 se fusionaron las empresas del Ferrocarril Nacional Interoceanico y la de los Ferro-
carriles Unidos de Morelos, Irolo y Acapulco para formar una compafiia bajo la denomi-
nacion de Ferrocarril Interocednico de Acapulco, Morelos, México, Irolo y Veracruz, en
la que también tuvo una participacion destacada Sdnchez Ramos como organizador de la
empresa, pues, en su calidad de gerente de la firma Delfin Sanchez y Cia., se hizo cargo
de la construccion de dicho ferrocarril, que se realizo entre 1884 y 1888. Delfin Sanchez
también figuré como contratista del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. En 1889 tuvo
la concesion del ferrocarril de 1zucar de Matamoros al puerto de Acapulco.®

pdf?sequence=1&isAllowed=y

5 Sanchez Ramos aprovecho las oportunidades que el gobierno le ofrecidé como concesionario ferrocarrilero
para realizar una serie de operaciones comerciales que le permitieron acumular una importante fortuna;
entre 1888 y 1898 adquirio6 gran cantidad de propiedades y acciones mediante diversos mecanismos.
Debido a sus actividades logré obtener crédito financiero de las principales firmas bancarias de México y
Europa. Idem.
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Proyecto Ferrocarril Interoceanico®

Unos afios mas tarde, el 30 de mayo de 1890, la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas aprob¢ el contrato de concesion celebrado con el sefior Herman Strum, representan-
te de otra de las empresas que construirian ferrocarriles en el estado, la del Ferrocarril de Mé-
xico a Cuernavaca y Pacifico, quien obtuvo el privilegio para desarrollar un ferrocarril que,
partiendo de la capital, llegara a Cuernavaca y de ahi se extendiera al estado de Guerrero.’

En 1892 iniciaron las obras y dos afios después la via llegaba al kilémetro 56-57, en la
linea divisoria entre el Distrito Federal y el estado de Morelos. Dos eran las partidas de in-
genieros que realizaron las obras: una elabor6 los trazos desde Huitzilac a Cuernavaca y la
otra hizo los trabajos preliminares para llegar a Acapulco. Cabe decir que, por ese tiempo,
el gobierno se comprometio a proporcionar a dicha compaiiia una subvencion por kilometro
construido, pero, ademas, le otorgd el derecho sobre terrenos y aguas propiedad del estado o

6 Carta general de las lineas del Ferrocarril Interoceanico. Guillermo Hay, Constructora de Delfin Sanchez, 1889. Fondo
Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales, cartas de Gobierno numero 3289, Planoteca, CEDIF, CNPPCF, Secretaria de
Cultura.

7 Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Reseria historica y estadistica de los ferrocarriles de jurisdiccion
federal desde agosto de 1837 hasta diciembre de 1894. México, Imp. Y Lit. de F. Diaz de Leén Sucesores, Sociedad
Andnima, 1895, p. 70.
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de sus municipios para el desarrollo de la linea troncal, ramales e infraestructura, sin que el
Estado recibiera retribucion alguna.

“El 28 de abril de 1894, el general Jestis H. Preciado, en representacion del gobierno
del estado y el C. Luis Méndez, como representante de la Compaiiia del Ferrocarril Mé-
xico, Cuernavaca y Pacifico, firmaron un nuevo contrato en el que el gobierno del estado
se comprometio a proporcionar un subsidio de dos mil pesos por cada kilometro de via
construida desde los limites del Distrito Federal hasta Cuernavaca, y de mil pesos desde
esta ciudad hasta los limites con Guerrero”.?

8 Para mayor informacion ver Valentin Lopez Gonzalez, E! ferrocarril de Cuernavaca, Morelos, México, Gobierno del
Estado de Morelos, 1997, p. 25.
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Ferrocarril México, Cuernavaca y Pacifico. Proyecto®

9 Fondo Ferrocarril Ferrocarriles Nacionales, 1894, cartas de Gobierno nimero 4267, Planoteca, CEDIF, CNPPCF,
Secretaria de Cultura.
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Otro de los beneficios que recibid esta empresa consistidé en el nombramiento de Félix
Diaz, sobrino del presidente de la Republica, como inspector oficial del Ferrocarril México,
Cuernavaca y Pacifico, quien al asumir el cargo reconocio las ventajas de esta linea sefialan-
do que estaba proxima su conexion con la hacienda Fierro del Toro y que, en agosto de 1895,
se habia concluido el tramo hasta Tres Marias. Incluso, se ocup6 en mantener una relacion
amigable con el sefior J. H. Hampson, presidente y gerente general de la compaiiia, a quien
faculté para informar que los trabajos continuaban hasta Puente de Ixtla, punto terminal de
la linea del Interoceanico.

“Entretanto siguid la construcciéon del tramo que iba de Tres Marias a Cuernavaca y
desde ahi seguiria hasta el punto de unién con la prolongacion ya proyectada, con lo que
se llevaria a cabo la consolidacion de las concesiones de Hampson y las de don Delfin
Sanchez”."

Todavia més, el ano de 1897 fue decisivo para la empresa del México, Cuernavaca y Pacifico,
ya que durante los primeros meses se presentaron los proyectos para continuar la ruta de este
ferrocarril hasta el puerto de Acapulco. Incluso, el 18 de marzo se aprobd un nuevo contrato
con el cual se modificé la concesion, sefialando secciones de reconocimiento y trazo junto con
los términos de construccion.!’ Se estipuld lo conveniente sobre expropiacion de terrenos y
materiales; se fijaron los pagos del subsidio; se concedid una compensacion a la empresa, entre
otros beneficios.

10 Ibid, p. 38

11 Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Reseria historica y estadistica de los ferrocarriles de jurisdiccion
federal desde el 1° de enero de 1895 hasta el 31 de diciembre de 1899. México, Imp. Y Lit. de F. Diaz de Ledn Suce-
sores, Sociedad Anonima, 1900, p. 27.
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Ferrocarril de México, Cuernavaca y el Pacifico. Hoja 14, 1897

Cabe senalar que fue el subsecretario de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pu-
bicas, el ingeniero Santiago Méndez,"* quien aprobo los planos del trayecto que presentd
la empresa. Mientras tanto, para septiembre de ese afio se informd a la Secretaria sobre los
avances, se dijo que las obras de terraceria se terminaron hasta Cuernavaca y se habian re-
cibido los rieles para continuar el tendido, por lo que se programaba su conclusion al cierre
de ano. El 13 de diciembre de 1897 se llevo a cabo el acto inaugural hasta Cuernavaca y la
prensa nacional registro la gran fiesta, por ejemplo, en el periddico El Nacional se leia

“El Ferrocarril Interoceanico dejo a la historica Cuernavaca y su fertilisimo valle
aislados al oeste de Cuautla y reducidos a oir hablar de las ventajas que proporcionan a
los pueblos las faciles y rapidas vias de comunicacion sin disfrutarlas [...]. Pero aparece
en la escena el sefior Coronel Hapson y todo cambia. Para ¢l no fueron obstaculo, en la
construccion de la via directa [...] Acomete la empresa, adoptando desde luego la via an-
cha para poder entrar en el sistema de los grandes ferrocarriles mexicanos [...] Adquiere
ciertos derechos que tenia el Interoceanico y emprende la construccion del Ferrocarril de
Cuernavaca a Acapulco [...]."

12 Mapoteca Orozco y Berra, Codigo clasificador: COYB.PAR.M50.V8.0358-14.20.

13 Es importante mencionar que el ingeniero Méndez era sobrino del abogado Luis Méndez, representante legal de la
compaifiia México, Cuernavaca y Pacifico. Para mas informacion ver Fernando Aguayo, Javier Ortega e Isabel Bonilla,
La construccion de los ferrocarriles en México. Una propuesta del ingeniero Santiago Méndez y Méndez. México,
Conaculta, CNPPCF, 2015, p. 80.

14 En El Nacional, t. xx, martes 14 de diciembre de 1897, num. 138.
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Durante 1898, la empresa del México, Cuernavaca y Pacifico continud los trabajos mas
alla de puente de Ixtla, mientras que el representante del Ferrocarril Interocednico, el empre-
sario Delfin Sdnchez, manifestaba su oposicion a unificar las concesiones. Sin embargo, un
accidente lo dejo fuera de la escena, a finales de agosto de ese afio la prensa nacional difundio
la noticia sobre su muerte.'’

“Dias antes paseaba por los campos de la hacienda de Tenextepango en Morelos,
acompafado de sus amigos Nacho de la Torre y Mier, y Porfirio Diaz, hijo; el carruaje se
volcé y los tres cayeron, Sanchez se lastimo las costillas y se agravo en €l su problema
del corazon que padecia desde joven, lo que le provocé la muerte”.'®

De esta manera, el proyecto del Ferrocarril Interocednico quedaba inconcluso mientras
que el de la empresa del México a Cuernavaca y Pacifico contintio hasta Balsas. Sin embargo,
en 1902, esta ultima fue absorbida por la compafiia del Ferrocarril Central Mexicano, que no
se ocupo de continuar hasta el puerto de Acapulco.

(i om — - e
= — it e
4 L -‘mq TAL 1|
wEPLEY e,
HORELDS y GELRHLRG -
| it Moot it oneem =
1 e o
|
—

Carta postal de los Estados de Morelos y Guerrero, 1901. En ella se observan las vias férreas
construidas por las empresas de los Ferrocarriles Interoceanico y México, Cuernavaca y
Pacifico."”

15 “Los funerales de Sr. D. Delfin Sanchez”, en El Tiempo, diario catolico, Ano xvi, nim. 4484, 30 de agosto de 1898, p.
2.

16 Maria Eugenia Arias Gonzélez, De la cuna liberal..., op. cit.

17 Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, Cartas postales de los Estados Unidos Mexicanos, 1901, México,
Direccion General de correos, 1901.
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Lo cierto es que el proceso de construccion de los ferrocarriles en el estado de Morelos,
una vez que Porfirio Diaz ascendid al poder, se enmarca en dos momentos. El primero de
ellos, vigente hasta 1890 y en el que se incluye la concesion del Ferrocarril de Morelos, se
caracterizo porque el Estado, sin perder sus atribuciones como promotor y regulador, adju-
dicé los derechos al gobierno de Morelos y por ende a los empresarios locales, quienes se
sirvieron del ferrocarril para incorporar nueva y moderna tecnologia a sus haciendas. De
hecho, se tiene registro de que en las haciendas de la familia Garcia Icazbalceta, desde 1878,
se incorporo una red ferroviaria desmontable desarrollada en Francia, en 1873, por Paul De-
cauville. Esta modalidad de vias de sesenta centimetros de ancho, ligeras, con un peso de 4.5
Kg. por metro lineal, se ensamblaban para formar caminos entre dos puntos y llevar carga de
mercancias en pequefios vagones, jalados por mulas o pequefias locomotoras de vapor, que
podian desarmarse y construir nuevos senderos de manera facil.'®

El segundo, en el que se incluye la concesion del Ferrocarril México, Cuernavaca y Paci-
fico, en el Estado se propuso la creacion de un plan general por el cual habria de regularse
la conducta del gobierno en materia de ferrocarriles, al tiempo que facilit6 la creacion de un
enclave azucarero. Lo anterior nos permite observar que la trayectoria de los ferrocarriles
fue determinada en relacion con los intereses de los hacendados de la region, quienes recon-
figuraron el espacio economico del estado de Morelos creando un enclave de produccion y
distribucion de monocultivos vinculado a la metropoli, transformando la morfologia de un
territorio influido por su tradicion prehispanica y colonial a la orbita del capital.

De las haciendas y sus conexiones

Entre los proyectos que recibieron mayor impulso por parte de los hacendados morelenses,
se cuenta la creacion de una amplia red ferroviaria que les permitid integrarse al mercado de
la Ciudad de México con mayores ventajas. Estos personajes al involucrarse no sélo en la
construccion de los ferrocarriles, sino en la administracion de las propias empresas ferrovia-
rias, lograron obtener cldusulas favorables en materia de tarifas, con las cuales redujeron los
costos por flete, y también aumentaron su produccion al incorporar nueva tecnologia a sus
haciendas, a la vez que ampliaron los volumenes transportados.

Construido entre 1878 y 1903, el sistema ferroviario morelense influyo directamente
en las decisiones de modernizacion del equipo y la ampliacion de la escala productiva en
las haciendas. La introduccion del ferrocarril increment6 la mercantilizacion de la eco-
nomia regional, facilitando el acceso a mercados mas extensos, sobre todo a la capital,
ademas de que desplazd paulatinamente a la arrieria como actividad economica de rele-
vancia en la region."”

18 Juana Maria Rangel, “Los ferrocarriles portatiles Decauville”, en Mirada ferroviaria. Boletin Documental, México,
nam. 6, 3* época, pp. 48-54. Recuperado el 10 de noviembre de 2010 de: http//www.museoferrocarriles.org.mx/seccio-
nes/cedif/boletines/boletin_6/boletin_6/ tierra_ ferroviaria_decauville.pdf

19 Irving Reinoso Jaime, “La hacienda azucarera morelense: un balance historiografico”, en América Latina en la histo-
ria economica, nimero 27, México, enero-junio 2007. Consultada el 15 de agosto de 2022. Disponible en: http:/www.
scielo.org.mx/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1405-22532007000100002
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En efecto, el despunte de los ferrocarriles en Morelos se registrd al cerrar la década de
1890, al momento en el que el sistema del Ferrocarril Interocednico y del México, Cuerna-
vaca y Pacifico estaban casi concluidos; las espuelas que conectaban a las haciendas con las
estaciones de estos ferrocarriles casi terminadas y se habia normalizado el método de rieles
portatiles Decauville en el interior de estas. De hecho, existe registro de que en la mayoria de
las haciendas se utilizaba el sistema de tramos de hierro ligeros y ensamblables. A continua-
cion, presentamos algunos ejemplos.

Ingenio San Vicente*

En el Distrito de Cuernavaca y a 200 metros de la estaciéon San Vicente del Ferrocarril Mé-
xico, Cuernavaca y pacifico, se localiz6 una de las mas hermosas haciendas de azucar del
estado de Morelos. Pertenecio a la sefiora viuda de Delfin Sanchez, la sefiora Felicitas Juarez
Maza, hija del presidente Benito Juarez. Segln registro de 1896, la hacienda se componia
de tres fincas rasticas llamadas San Vicente, Chiconcuac y San Gaspar, unidas entre si por
una via férrea sistema aleman Koppell de rieles de acero con 60 centimetros de espacio entre
ellos, por la que se transportaba la caifa de azicar al ingenio. Era una via fija que tenia 12
kiloémetros de extension y que se conectaba con otra via portatil Decauville que poseia el
ingenio, también de 12 kilometros y que se cambiaba de un campo a otro segun la necesidad
del corte de la cafa. El ferrocarril México, Cuernavaca y Pacifico construy6 una espuela de
200 metros que unio a la estacion San Vicente con los patios de la fabrica.

Hacienda San Vicente?!

20 Doménech Figueroa, Guia general descriptiva de la Republica Mexicana. Historia, geografia, estadistica.
t. 2, Estados y territorio. Barcelona, Imprenta de Henrich y Compaiiia, 1899, pp. 369-404.
21 Ibid., p. 375
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Estacion de San Vicente, del México, Cuernavaca y Pacifico?

Santiago Zacatepec
Se ubico en el municipio de Tlaltitenango, distrito de Jojutla en el estado de Morelos. Pertene-
ci6 a la testamentaria del sefior Alejandro de la Arena. El Ferrocarril Interocednico y el México,
Cuernavaca y Pacifico corrian al pie de la hacienda y cada cual tenia un tramo de via hasta las
oficinas de la misma.

22 Fondo FNM, Seccion Comision de Avalio e inventarios. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.
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Plano del predio de la hacienda “Santiago Zacatepec”, Tlaquiltenango®

Hacienda de San Nicolas Obispo propiedad de Juan Pagaza

Se ubicd en el municipio de Tlaltitenango, distrito de Jojutla en el estado de Morelos. Los
terrenos de esta hacienda estaban cruzados por dos vias férreas, la del Interocednico y la del
Meéxico, Cuernavaca y Pacifico, los cuales aumentaron su valor. El Interoceanico tenia esta-
cion bandera y una via de escape a la fabrica, mientras que el segundo pasaba a un kilémetro
de ésta, quedando la estacion Méndez a tres cuartos de legua.

23 Mapoteca Manuel Orozco y Berra, cddigo clasificador CGF.MOR.M13.V2.0145.
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Estacion Obispo®

24 Fondo Ferrocarril Interoceanico, Serie Puebla, nimero 500, Planoteca, CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.
25 Fondo FNM, Seccion Comision de Avalio e Inventarios. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura.
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Hacienda Temisco de Ramon Fernandez

El ferrocarril México, Cuernavaca y Pacifico atraveso esta hacienda y a su interior se constru-
yo un sistema de vias férreas que facilitaban y abarataban la conduccién del dulce del punto
del productor a las regiones donde no se producia.

Haciendas de Cuahuixtla, propiedad de Joaquin J. de Ardaoz

Situada en el municipio de Ayala, distrito de Cuautla. Para la exportacion de sus productos
se tendio una via férrea de 5 kilometros que enlazaba con el Ferrocarril Interoceanico (ramal
de Morelos).

La Hacienda de Santa Rosa de Treinta, propiedad de Joaquin J. de Araoz

Se ubico en el municipio de Tlaltizapam, distrito de Jojutla de Juarez. Estaba ligada al ferro-
carril Pacifico, por un ramal de via propia. El ferrocarril Interoceanico pasaba a una distancia
de 9km. 656 metros.

Hacienda San Gabriel
Propiedad de Emanuel Amor, esta hacienda se ubicé en Tetecala. Se conect6 por via Decau-
ville con el Ferrocarril México, Cuernavaca y Pacifico.

Plano topografico de la hacienda “San Gabriel”, Morelos, 1923%

26 Mapoteca Orozco y Berra, nimero clasificador CHIS.DDR.M53.V1.0016
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Hacienda San Gabriel27

Hacienda Santa Inés
Propiedad de la Viuda de D. Benito Arena, la hacienda tuvo estacion del Ferrocarril Intero-

ceanico (ramal Morelos), cuya via penetraba hasta la bodega del ingenio por medio de un
pequetio desvio.
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Estacion Santa Inés28
27 Album del Ferrocarril México, Cuernavaca y Pacifico. Coleccion Méndez Quijano Zirion. CEDIF, CNPPCF, Secreta-

ria de Cultura.
28 Fondo Ferrocarril Interoceanico, Serie Puebla, nimero 240, Planoteca, CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.
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Kilometros de vias férreas consignadas para 1911, en el estado de Morelos29

q Tipo de Nombre del Tipo de Tipo de
Haciendas q i Km i >
ferrocarril | propietario escantillon | traccion

Tranvias de Cuernavaca Urbano 5 0.914 | Animal

De la Hacienda de Buenavista | Particular Herederos  de Benito 2 0.6 | Animal
Arena

De Temisco Particular Ramoén Fernandez 32 0.6 | Vapor

De Tres Marias Particular 7 0.7 | Animal

De San Vicente y Anexas Particular Te?stamentarla de Delfin 20 0.7 | Vapor
Sanchez

De El Puente Particular | M2via I de Diez de So- 3 0.7 | Animal
llano

De Tenayo Particular 3.5 0.914 | Animal

De Atlihuayan Particular ?;Jn os de Antonio Escan- 15 0.6 | Vapor

De El Hospital Particular Vicente Alonso® 35 0.914 | Vapor

De Tenextepango Particular Ignacio de la Torre 8 0.6 | Vapor

De Tenango Particular Luis Gabriel Pimentel 2 0.914 | Animal

De Santa Inés Particular Maria  Escandén  de 17 0.6 | Animal
Buch

San Nicolas Particular Juan Pagaza 13 0.6 | Vapor

De Jojutla Particular 4.67 0.6 Animal 'y

vapor

A manera de conclusion

La revision de fuentes documentales, impresas y graficas existentes en los acervos del Centro
de Documentacion e Investigacion Ferroviarias nos permiten describir el origen y desarrollo
del sistema ferroviario de Morelos, el cual dispuso, para 1909, de un total de 242 kildmetros
300 metros de via. Esta red de transporte modificd la integracién al mercado con la Ciudad
de México en tres aspectos: abaratd los costos por flete, amplio los volumenes factibles de
ser transportados y aument6 la cantidad de productos ofrecidos. Construido entre 1878 y
1903, el sistema ferroviario morelense se consolidé e influyd directamente en las decisiones
de modernizacion del equipo y la ampliacion de la escala productiva en las haciendas. La
introduccion del ferrocarril increment6 la mercantilizacion de la economia regional, ya que

29 Reseria condensada de los ferrocarriles de los Estados Unidos Mexicanos 31 de diciembre de 1910. México, Tip. de la
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, 1911.

30 Compro6 en 1899 la hacienda de Chinameca. El proyecto lo desarroll6 el ingeniero Ledn Salinas, quien venia de termi-
nar las obras de un ramal del ferrocarril interoceanico México-Puebla en 1906, y mas tarde ocup6 el cargo de director
de los FNM, en la década de 1920. El proyecto de las chimeneas lo desarroll6 el fogonero Felipe Neri, oriundo de
Cuernavaca.
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facilito el acceso a mercados mas extensos, sobre todo a la capital, ademas de que desplazé
paulatinamente a la arrieria como actividad econdomica de relevancia en la region.’! Al cerrar
la década de 1910, el estado de Morelos registrd un total de 112 haciendas, de la cuales 75
dejaron de funcionar después de la Revolucién mexicana.
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CRUCE DE CAMINOS

Antes de que el tren llegue. Fiebre
constructiva en la ciudad de QOaxaca

Before the Train Arrives.
Construction Fever in Oaxaca City

Danivia Calderon Martinezl

Resumen

La llegada del ferrocarril a la ciudad de Oaxaca a finales del siglo xix despertd un boom
constructivo sin precedentes, pues no hay evidencia de que la introduccion de alguna otra de
las innovaciones tecnologicas que en esa época fueron tan célebres, como la del teléfono, el
telégrafo o la luz eléctrica, haya motivado a los citadinos a mejorar la imagen de la capital del
estado. La prensa local conserva en sus paginas esas expresiones que dan cuenta de la labor
de convencimiento que antes de la llegada del tren las autoridades estatales y municipales
desplegaron entre los avecindados. Esas notas periodisticas revelan también las aspiraciones
de la ¢lite gobernante y las esperanzas volcadas en aquel importante medio de transporte, de
una sociedad que deseaba ver el fin del largo y tortuoso proceso que significé verlo operando
en la urbe, lo que permitiria salir del aislamiento que se sentia respecto de la capital del pais
y de las limitaciones a las actividades comerciales.

Palabras clave: Ferrocarril Mexicano del Sur, Oaxaca, Read&Campbell Cia. Limited, ar-
quitectura, prensa.

Abstract

The arrival of the railway to the city of Oaxaca at the end of the 19th century triggered an
unprecedented construction boom, since there is no evidence that the introduction of any
other of the technological innovations that were so famous at that time, such as the telepho-
ne, the telegraph or the electric light, have motivated city dwellers to improve the image of
the state capital. The local press preserves on its pages those expressions that account for the
work of convincing that the state and municipal authorities displayed among the residents

1 Investigadora independiente. Contacto: daniviacalderon@gmail.com
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before the arrival of the train. These journalistic notes also reveal the aspirations of the ruling
elite and the hopes pinned on that important mean of transportation for a society that wanted
to see the end of the long and tortuous process that meant seeing the train operating in the
city, since this would allow the state to get out of the isolation that it felt regarding to the
country’s capital and the limitations on commercial activities.

Keywords: Southern Mexican Railway, Oaxaca, Read&Campbell Cia. Limited, architectu-
re, press.

De los varios intentos por llevar el tren

La noche del 12 de noviembre de 1892 la ciudad de Oaxaca se paraliz6 para recibir el ansia-
do ferrocarril y al principal promotor de la introduccion de aquella invencion: Porfirio Diaz,
quien, de vuelta al terrufio, ponia fin al largo y tortuoso proceso que significé llevar el tren a
la capital del estado. Antes de abandonar la gubernatura de Oaxaca para ocupar por segunda
ocasion la Presidencia de la Republica, Diaz se comprometio, entre otras cosas, a dar conti-
nuidad al proyecto, que ya sumaba varios intentos, del ferrocarril.

si por desgracia [...] llegase 4 tropezar con dificultades insuperables [que dejaran] al
Estado sin esa mejora y en el aislamiento en que se encuentra, yo os ofrezco que pondré
en actividad todos los elementos de que puedo disponer, y buscaré capitales y recursos
extraflos, 6 en ultimo caso, haré que el mismo tome por su cuenta la construccion de la
via, y procuraré la poderosa ayuda del Gobierno de la Union, que nos impartira, atendida
la importancia de esta entidad federativa.’

Mas que una promesa, Diaz dejaba a los mandatarios que le sucedieron una tarea nada facil:
lograr la comunicacion ferroviaria en el estado. La intencion por llevar el tren a Oaxaca se
remontaba a la Presidencia de Benito Juarez, como se observa en un informe al congreso local
en 1848, en el cual se expresa la necesidad de comunicar al estado mediante el ferrocarril.*

2 Porfirio Diaz fue gobernador de Oaxaca del 1 de diciembre de 1881 al 22 de julio de 1882 y del 28 de noviembre de
1882 al 3 de enero de 1883.
3 Véase “Documento nim. 10”, en Memoria constitucional, 1883, s. p.

4  Gloria Guadalupe Lambarria-Gopar, Camino de hierro. El Mexicano del Sur en Oaxaca, Oaxaca, UaBJO/ANDU, 2017,
pp- 28-29.
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Caricatura de Porfirio Diaz y su séquito en el arribo a Oaxaca con motivo de la inauguracion del

Ferrocarril Mexicano del Sur.’

En mayo de 1875 el mandatario estatal José Esperon (1874-1876) obtuvo del Gobierno
de Sebastian Lerdo de Tejada una concesion para construir un enlace, pero una rebelion mas
forzo a los empresarios a dejar el proyecto cuando estaban en estudio de la ruta.® Su sucesor,
Francisco Meixueiro (1876-1881), pudo ir mas all4, aunque tampoco alcanz6 a ver en su
administracion la llegada del tren. El 21 de marzo de 1878 consiguid del Ejecutivo federal
la concesion para explotar “otra via, entre un punto situado 4 inmediaciones de Tehuacan ¢
Huajuapam, en el limite del estado con el de Puebla, y Puerto Angel 0 otro punto mas conve-
niente del litoral de Oaxaca, tocando la capital de este estado”.’

En un principio, aquel mandatario vio altas posibilidades de cristalizar tan deseado pro-
yecto, pero conforme los meses pasaron el animo fue decayendo. En septiembre de ese afo,
ante el Congreso del estado, Meixueiro expresd que debia ocuparse en hablar de la fecunda

5 Carlos Filio Berzalobre, Estampas oaxaquerias, Oaxaca, s. e., 1982, p. 21.

6 Charles Berry, La Reforma en Oaxaca, México, ERA, 1989, p. 148; véase Gloria Guadalupe Lambarria-Gopar, Cami-
no de hierro..., op. cit., p. 33.

7  Memoria constitucional, 1883, p. 8.
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obra del ferrocarril, pero, se lamentaba, “la triste realidad nos la ofrece aun en remota lonta-
nanza”. La falta de capitales detuvo su curso y, por consecuencia, el derecho a la subvencion
federal. Esa situacion obligd al Ejecutivo del estado a acudir ante el Congreso de la Unioén
para pedir una prorroga “prudente y equitativa” que evitara la caducidad de la concesion.?

Sin embargo, los plazos corrieron y la concesion se extinguid. Pero Meixueiro no desis-
ti6 de su afan de hacer al estado participe de la gran revolucion del vapor: dos afios después
anunciaba que, con el impulso y la atinada asesoria de Matias Romero, el plan para que el
ferrocarril se estableciera en Oaxaca se pondria nuevamente en marcha. Romero, al ser testi-
go de los beneficios de ese medio de transporte, se dedicod a tamafa empresa para conectar el
terrufio con la amplia red de vias que se extendia a lo largo y ancho de México.

El 25 de agosto de 1880 se solicito al Ejecutivo federal la concesion de otra linea ferroca-
rrilera que, pasando por la ciudad de Oaxaca, uniria Anton Lizardo, Veracruz, con Huatulco
o Puerto Angel, Oaxaca.’ E1 9 de septiembre del mismo afio el estado otorgé un poder a Ma-
tias Romero para organizar en Nueva York, donde estaba bien relacionado, una compaiia de
capitalistas y hombres de negocios que desearan invertir en la construccion del ferrocarril.'

Romero aposto por la inversion extranjera. Sin embargo, en un informe que presento al
gobernador Francisco Meixueiro, manifesto las dificultades para atraer inversionistas.!' En
sus palabras, las Uinicas lineas que excitaban el interés de los hombres de negocios del vecino
del norte eran las que estaban en comunicacion con las estadunidenses, en tanto que se consi-
deraban extensiones naturales de las propias.!>? Ademas, el mismo Romero argumentaba que,
por muy rica que fuera la region por la que atravesara el ferrocarril, no llamaba la atencion en
el mercado si se consideraba como exclusivamente local. En ese sentido, Oaxaca no repre-
sentaba un destino atractivo, no s6lo por los miles de kilometros que la separan de la frontera
norte o los mas de 400 km del puerto de Veracruz: también tenia en su contra la accidentada
topografia, pues para llegar a la capital del estado habia que desafiar los relieves, y eso hacia
mas costosa la obra."

Pese a esas dificultades, Matias Romero estaba convencido de que la construccion de un
ferrocarril que atravesara todo el territorio oaxaqueno no so6lo era viable sino, ademas, una
empresa lucrativa. Asi, comenz6 su labor tanto en México como en Estados Unidos, y des-
pués de una larga temporada de reuniones, de encuentros y desencuentros, el 24 de marzo
de 1881 se organizd formalmente la Compaiiia del Ferrocarril Meridional Mexicano (The
Mexican Southern Railroad Company), presidida por el general y expresidente estaduniden-
se Ulysses S. Grant, hombre prominente en el mundo de la politica y de los negocios de am-
bos paises; en los otros cargos quedaron: G. M. Dodge, vicepresidente; James Henry Work,

8 Véase Memoria presentada, 1878, p. 8.

9 Véase Memoria constitucional, 1883, p. 8; también, Memoria que presento, 1881, pp. 4-5

10 Margarita Dalton, “Informe de Matias”, Oaxaca, 10c/Gobierno del Estado de Oaxaca, 1990, t. IV, p. 176.

11 Véase Matias Romero, Informe de Matias, Oaxaca, Imprenta del Estado, 1881; también, Margarita Dalton, “Informe
de Matias”, pp. 165-213.

12 Véase Matias Romero, Informe de Matias, p. 6; también, Margarita Dalton, “Informe de Matias”, p. 169.

13 Véase Matias Romero, Informe de Matias, p. 6 y Archivo Historico Municipal de la Ciudad de Oaxaca (en adelante,
AHMCO), Secretaria municipal, Documentos empastados, exp. 143, t. 7, 1881, ff. 163r-166r.
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secretario; Russell Sage, tesorero, y una junta directiva integrada por Jay Gould, Frank Work
y Russell Sage.'*

Para celebrar el suceso, la Diputacion del estado de Oaxaca ofrecio en la Ciudad de Mé-
xico un banquete a Romero y Grant, en el que éste ultimo pronuncié un discurso que refleja
el propdsito de aquella empresa:

Las vias férreas que represento en esta ocasion, situadas al sur de esta capital, au-
xiliaran poderosamente, a mi juicio, los caminos que en el dia se estan construyendo.
En vez de traerles competencia alguna, seran sus abastecedores. En efecto, todo lo que
tiende al desarrollo y crecimiento, de un pais, contribuye a aumentar la importancia de
su linea férrea. El progreso de México, bajo todos sus aspectos, es un alimento para sus
ferrocarriles [...] el camino que represento demanda la habilitacion de un nuevo puerto,
Anton Lizardo, cuya habilitacion no considero de ningiin modo opuesta a los intereses
del puerto principal de la Republica, o sea de Veracruz.'

Aunque la compaiiia logro6 constituirse e iniciar los trabajos de reconocimiento, “tres afios
después se declaraba en quiebra”;'¢ asi, el 29 de mayo de 1885 el gobierno federal declar6 la
caducidad de la concesion, sin haber construido ni un kilémetro del ferrocarril.!”

Los afios transcurrieron, pero de la mente de los mandatarios oaxaquefios no desaparecid
la idea de instalar los rieles del tren en Oaxaca. En abril de 1886, en la capital surefa se re-
cibi6 un telegrama del entonces gobernador Luis Mier y Teran,'® quien desde la Ciudad de
México anunciaba la aprobacion en la Camara popular del contrato celebrado entre la fede-
racion y el gobierno del estado para la construccion del ferrocarril que uniria las ciudades
de Oaxaca y Tehuacan, pudiendo extenderlo hasta un punto del Ferrocarril Mexicano o a la
ciudad de Puebla."” En su informe de gobierno de ese afio, el general Mier y Teran narraba las
vicisitudes de los tres meses que le llevo cerrar el contrato para la construccion de dicha via;?°
no obstante sus gestiones, entusiasmo y esfuerzo invertidos, tampoco en su administracion
se avanzé un solo tramo.

Finalmente, el 9 de septiembre de 1889 se firmo el contrato-concesion con la compafiia
del Ferrocarril Mexicano del Sur (Fms). Mientras tanto, el Gobierno federal solicitd un prés-

14 Gloria Guadalupe Lambarria-Gopar, Camino de hierro..., op. cit., p. 36.

15 Gloria Guadalupe Lambarria-Gopar, Camino de hierro..., op. cit., pp. 37-38.

16 J. R. Fortson, Los gobernantes de Oaxaca, México, J. R. Fortson, 1985, p. 150; véase también Carlos Lira Véasquez,
Arquitectura y sociedad. Oaxaca rumbo a la modernidad, 1790-1910, México, uam, 2008, p. 130, y Gloria Guadalupe
Lambarria-Gopar, Camino de hierro..., op. cit., p. 41.

17 Ibid., p. 41.

18 Luis Mier y Teran fue gobernador de Oaxaca del 1 de diciembre de 1884 al 17 de febrero de 1886 y del 17 de mayo de
1886 al 25 de febrero de 1887.

19 El 2 de abril se celebro el contrato; quedo aprobado por la Camara de Diputados el 17 del mismo mes, y el dia 20, por
el Senado; el 21 de abril se elevd a rango de ley; véase Periddico Oficial, nim. 34, t. VI, 29 de abril de 1886, Oaxaca
de Juarez, p. 1. En el Archivo General del Estado de Oaxaca existe un ejemplar de ese contrato, fondo Gobierno,
seccion Comunicaciones y transportes, serie Lineas férreas, subserie Concesiones y contratos, caja 110, exp. 48, 1886.

20 Fueron los tres meses en que Mier y Teran se separ6 del gobierno (del 17 de febrero al 17 de mayo de 1886), dejando
en su lugar a Agustin Canseco. Véase Periodico Oficial, num. 74, t. VI, 17 de septiembre de 1886, Oaxaca de Juarez,
p- 3; también, “Decreto nim. 2”, en ibid., num. 65, t. VI, 15 de agosto de 1886, Oaxaca de Juarez, p. 2.


http://www.miradaferroviaria.mx/numero-41/

Mirada Ferroviaria, Ao 15, No. 45, mayo-agosto 2022 / www.miradaferroviaria.mx/numero-45/ 74

tamo al Banco Nacional de México para pagar a la compaiiia inglesa de los sefiores Read&-
Campbell y Cia. Limited, quienes se encargaron de la obra.?! La empresa estaba integrada por
Ernest Paget, presidente; Thomas Linton, secretario; Pablo Martinez del Rio, representante
en México; Nicolas Martinez del Rio, secretario del consejo local, y Walter Morcom, gerente
general.”

Read&Campbell Cia. Limited no se estrenaba con esa responsabilidad: su nombre ya
figuraba dentro del selecto grupo de contratistas que colaboraron durante el régimen porfi-
riano, como en el caso de los trabajos de desagiie del Valle de México, pues se encarg6 de la
construccion del tanel de Tequixquiac.”® No sabemos hasta donde esa obra influyo en la cons-
truccion de la via férrea de Oaxaca, pero es un hecho que empresas como Read&Campbell
se movian con soltura por todo el pais ofreciendo sus servicios, en el entendido de que eran,
ciertamente, las que tenian la capacidad técnica y econémica para emprender obras de tales
proporciones, pero, principalmente, gozaban del respaldo politico para hacerlo.

Mejoras en la ciudad capital para recibir al ferrocarril

Desde el mes de abril de 1889 se anunciaba en el Periodico Oficial que se buscaba conseguir
en Londres el capital necesario para la construccion de la linea de Oaxaca; después vinieron
mas noticias que mantuvieron informado al pueblo oaxaquefio de los avances de tan magna
obra. Se sabe que para 1888 se realizaban, a cargo de John E. Early, ingeniero en jefe, los
trabajos de reconocimiento, asi como los planos del ferrocarril.?*

Conforme los meses pasaban, la prensa detallaba los logros o los obstaculos que se pre-
sentaban; lo mismo reclutaba trabajadores para ejecutar las tareas mas rudas: albadiles, can-
teros, peones. Ademas, se instaba a los habitantes de la ciudad a remozar sus casas, pintarlas,
dotarlas de los mejores acabados y se aplaudia cada accidon que tendiera a mejorar la imagen
de la ciudad capital, pues habia que dar la mejor cara al visitante.

Ante esta fiebre constructiva, la mano de obra y algunos materiales comenzaron a esca-
sear; uno de los mas dificiles de encontrar era la madera, que habia sido acaparada por los
contratistas del ferrocarril.

jAh! Recomendamos a nuestro Ayuntamiento, se fije (porque en este afio tal vez se
inaugura el Ferrocarril y nos invadiran las multitudes) en que no basta hacer recordar
que las fachadas de las casas deben asearse, sino que es preciso quitarles todos los des-
perfectos, remendarlas, recortarlas, en fin, hacer con ellas todo aquello que indique que
se ponen de gala, porque esperan al novio, es decir, al viajero avido de conocer la tierra

21 Carlos Lira Vasquez, “Obra y servicios publicos en Oaxaca, 1876-1991”, en Sandra Kuntz Ficker y Priscilla Connolly
(coords.), Ferrocarriles y obras publicas, México, Instituto Mora/Colmich/Colmex/iiu-unam, 1999, p. 229.

22 John Reginal Southworth, Oaxaca y Puebla, t. V, Liverpool, Blake & Mackenzie, 1901, pp. 57-58.

23 Segun Priscilla Connolly, Read&Campbell Cia. Limited fue la empresa que se encargd de la construccion del tinel de
Tequixquiac. Para conocer mas sobre su participacion ahi véase Priscilla Connolly, “El desagiie del Valle de México.
Politica infraestructural, contratismo y deuda publica, 1890-1900”, en Sandra Kuntz y P. Connolly (coords.), Ferroca-
rriles y obras publicas, México, Instituto Mora/Colmich/Colmex/iu-unam, 1999, pp. 191-219.

24 Gloria Guadalupe Lambarria-Gopar, Camino de hierro..., op. cit., pp. 42-43.


http://www.miradaferroviaria.mx/numero-41/

Mirada Ferroviaria, Ao 15, No. 45, mayo-agosto 2022 / www.miradaferroviaria.mx/numero-45/ 75

en que han nacido y se han formado tantos hombres ilustres. ;De qué sirve encalar una
pared que es de solo adobe, aquella que amenaza ruina, ésta que esta ensalitrada?®

Aunque con algunos tropiezos, la obra del ferrocarril sigui6 su curso sin interrupcion, a la
par de los avances de otros eventos, no menores, sucedidos tal vez por la agitacion que sig-
nifico la llegada del tren. En visperas de la inauguracion, en 1891, el obispado de Antequera
dejaba de serlo para convertirse en arzobispado. Eulogio Gillow, personaje allegado a Porfi-
rio Diaz, fue el primero en ocupar el cargo y se encargd de remozar la Catedral y su sagrario,
y templos como el del Patrocinio.?® En el hoom constructivo quedé incluso su casa, que fue
sede del nuevo palacio arzobispal, ubicada a un costado de la alameda General Antonio de
Ledn, y que en su tiempo se describia como una de las mas lujosas de la ciudad: ademas de
lucir una exquisita decoracion, habia introducido “materiales y sistemas constructivos no-
vedosos para entonces, como fueron columnas de fierro, bévedas wastavinas e instalaciones
hidraulicas y sanitarias con mobiliario moderno de importacion”.?’

Aquellos espacios que a juicio de la ¢lite capitalina no cumplian los requisitos de belleza e
higiene se intervinieron. En ese mismo afio los regidores del ramo de Policia: Laureano Oje-
da, Ignacio Renero y Eduardo Ramirez, propusieron la construccion de un mercado moderno
que reuniera “las condiciones de seguridad, higiene, belleza en el ornato y comodidad del
publico”, pues se deseaba transformar la imagen de esa “repugnante llaga” en la ciudad. E1 7
de octubre, al interior del gobierno municipal se aprobaron las bases para la construccion de
un mercado de hierro y mamposteria.”®

Después de haber recibido varias propuestas, el 25 de marzo de 1893 el ayuntamiento
aprobo, en sesion extraordinaria y de acuerdo con el superior gobierno, el contrato con Rea-
d&Campbell y Cia. Limited —la misma empresa que llevo el ferrocarril a Oaxaca— para la
construccion del mercado. Tendria capacidad para 1 456 puestos, introducia materiales y sis-
temas constructivos novedosos: columnas, vigas y techo de hierro dulce, muros de mampos-
teria y losas de piedra en el piso; asimismo, lucia un disefio de soberbias y elegantes fachadas
y, al centro del edificio, una fuente de hierro que descansaba sobre una base de mamposteria.
El mercado guardaba todas las seguridades: buena cimentacidon y materiales de primera cla-
se; sin duda, seria el mas moderno de la ciudad, sumandose a los mercados existentes: de San
Juan de Dios o de la Industria, de la Merced y de la Sangre de Cristo.?’ El nuevo mercado se
inauguré después de haber llegado el ferrocarril a Oaxaca: el 2 de abril de 1894.

25 Periodico Oficial, nam. 27, t. X1, 17 de marzo de 1892, Oaxaca de Juarez, p. 2.

26 Periodico Oficial, nim. 9, t. XII, 1 de febrero de 1892, Oaxaca de Juarez, p. 1; ibid., nim. 84, t. XII, 17 de octubre de
1892, Oaxaca de Juarez, p. 3.

27 Carlos Lira Vasquez, “Obra y servicios...”, op. cit., p. 228; véase Carlos Lira Vasquez, Arquitectura y sociedad...,
op. cit., pp. 204-205; también, Héctor Martinez Medina y Francisco José Ruiz Cervantes, “La ciudad de Oaxaca. De
la Independencia a los inicios del periodo posrevolucionario”, en Sebastian van Doesburg (coord.), 475 arios de la
Sfundacion de Oaxaca. Fundacién y Colonia, t. 11, México, Ayuntamiento de la Ciudad de Oaxaca/Fundacion Alfredo
Harp Heltl Oaxaca/Proveedora Escolar/Editorial Almadia/Casa de la Ciudad, 2007, pp. 68-69.

28 Periodico Oficial, mim. 82, t. X1, 12 de octubre de 1891, Oaxaca de Juarez, p. 4.

29 Para conocer el contrato, véase AHMCO, seccion Gubernativa, serie Actas de Cabildo, t. 64, 1892-1893, ff. 78r-86r;
también, ibid., seccion Secretaria, serie Documentos empastados, exp. 1, t. 1, 1895, ff. 3r-66r. En la prensa local se
anuncid con gran satisfaccion la construccion de un nuevo mercado: véase Periddico Oficial, nim. 16, t. XIII, 28 de
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Por todos los rumbos de la ciudad se sentia, en tanto avanzaba la obra del tren, el furor cons-
tructivo: habia en los capitalinos un interés por hermosearla, recibir con su mejor “cara” a aquel
medio, que prometia tantas bonanzas para el pueblo oaxaquefio y a posibles inversionistas.

FIEBRE DE CONSTRUCCIONES

Tal parece que se ha despertado en nuestros propietarios: por todas partes de la ciudad se
ven andamios, blocs, escombros, cuartones y... la mar. {Lo que son los ferrocarriles!...
aun no llega la linea 4 Oaxaca y ya los propietarios arreglan viviendas, con precio muy
subido por supuesto, como si ya estuviéramos con plétora de poblacion. Si esto es ahora,
(,qué sera dentro de un par de afios?*°

La prensa anunciaba dia a dia las obras emprendidas: elogiaba el esfuerzo del Gobierno
del estado por las bancas que se habian colocado en el Zdcalo de la capital y por las repa-
raciones a su quiosco, por la inauguracion del puente Porfirio Diaz (o Atoyac) —que por fin
veia su conclusion—, por las lamparas de petroleo que iluminaban la alameda General Anto-
nio de Leon y algunas calles de la ciudad —mejora que se dio durante la administracion del
presidente municipal Mariano Bonavides—, o bien por las “bonitas” fachadas que presentaba
la casa de la sefiora Orozco y la de los sefiores magistrados Joaquin Ruiz, José Larrafiaga y
Manuel Soto; hacia menciodn especial a las reformas hechas en la vivienda del doctor Manuel
de Esesarte, ubicada en la calle Benito Juarez, y con el mismo entusiasmo invitaba al resto de
la sociedad a seguir ese ejemplo.

La construccion en la ciudad se intensifico aun después de la llegada del tren y de los turis-
tas; asi lo manifiesta una carta que el entonces gobernador Gregorio Chavez envio6 a Porfirio
Diaz, en la cual pedia su apoyo para la restauracion del templo de Santo Domingo de Guz-
man, pues, en su concepto, “no esta lejano el dia en que el ferrocarril del sur traiga a la capital
del estado multitud de viajeros avidos de conocer las bellezas arquitectonicas de Oaxaca”.’!

marzo de 1893, Oaxaca de Juarez, pp. 9-10.

30 Periodico Oficial, nim. 46, t. XI, 8 de junio de 1891, Oaxaca de Juarez, p. 1. Ante ese orden de cosas, en 1890 se
formo en el seno del ayuntamiento una importante comision: la Inspectora de Construccion y Rétulos, cuya finalidad
fue uniformar las intervenciones en la ciudad.

31 Carlos Lira Vasquez, “Obra y servicios...”, op. cit., p. 230.
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La inauguracion del Ferrocarril Mexicano del Sur (fms)

Cartel publicado para recibir el Ferrocarril Mexicano del Sur, 6 de octubre de 1892.3

Los festejos por la llegada del ferrocarril comenzaron en los dias previos al 12 de no-
viembre de 1892, fecha de la inauguracion; hubo maniobras militares, fiestas populares y
convites frente a la estacion, asentada en el vecino pueblo de Santa Maria de El Marquesado,
extramuros de la ciudad: su ubicacion orillé a sus promotores a construir el primer servicio
de tranvia de mulitas que tuvo Oaxaca, con el proposito de trasladar mercancias y pasajeros
de la estacion al centro de la capital, una via de apenas 2 km de extension, que se inaugur6d
el 26 de junio de 1887, mucho antes de que arribara el tren de larga distancia. La anticipada
existencia del tranvia rememora la época en que, sin €xito, se hicieron gestiones para llevar
desde otras latitudes el ferrocarril, las cuales, sin embargo, no fueron estériles, pues se logrd
tender la primera linea del ferrocarril urbano.

32 Fuente: auMmco, Secretaria municipal, Documentos empastados, exp. 142, t. 3, 1892, ff. 55r-60r.
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Estacion del Ferro Carril del Sur, Oaxaca, Mexico. - Railway Station of the Southern R. R.

»
S

No. 42 Propiedsd artistica ssegurada conforme n 1k ley.

Edificio de la estacion de Oaxaca, ca. 1920. Coleccion Donaciones al MNFM. CEDIF, CNPPCF,
Secretaria de Cultura.

Las gestiones para la instalacion de €ste tuvieron verificativo durante la gubernatura de
Porfirio Diaz. En diciembre de 1882 se emiti6 un decreto en el que exceptuaba a la sociedad
an6énima La Oaxaquefia de toda contribucion decretada o por decretar sobre los materiales
nacionales o de importacion que requiriera para la construccion, uso, explotacion y repara-
cion de la linea del ferrocarril urbano que se extenderia en la ciudad de Oaxaca;*® aquella fue
la primera de las tres compaiiias que dominarian el negocio tranviario y una de las que se
encargarian de transformar la movilidad en la capital y sus alrededores.

El dia previo al gran evento llegaron los responsables y corresponsables de la prensa
nacional, los sefiores Dario Balandrano, director del Periodico Oficial de la Federacion; En-
rique Santibafiez, de E/ Nacional; Bernabé Bravo, por El Partido Liberal; Ramén Murguia,
de El Universal, Ignacio Dublan Montesinos, de E/ Siglo XIX; Mastillo Clarke, de The Twwo
Republics, entre otros.

“El doce de noviembre Oaxaca amanecio engalanada, las casas adornadas sus fachadas,
arcos triunfales daban la nota decorativa, reinaba verdadero jibilo y se hacia sentir una emo-
cion calida para recibir al hijo prodigo, al amigo fraterno, al camarada de los viejos tiem-

33 Véase “Decreto num. 277, en Coleccion de leyes, Oaxaca, Gobierno del Estado de Oaxaca, 2001, t. X1, pp. 457-458;
también, Periddico Oficial, mim. 43, t. II, 26 de diciembre de 1882, Oaxaca de Juarez, p. 1.
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pos.”** La llegada del tren y de su principal promotor estaba causando un revuelo inusitado
entre los oaxaquefos; de la boca de los viejos porfiristas se oia:

—¢(Como vendra?, dicen que ahora ya es blanco y colorado.

—Desde que se caso con Carmelita se ha vuelto entonado y muy catrin. Desde que se
tumb6 la piocha se ve mas joven.

—Los que han ido a verlo a México dicen que se acuerda muy bien de todos, que no se
le ha subido y todavia gusta de comer los antojos de la tierra. Toma “verde”, “mole ne-
gro”, “chichilo”, “coloradito” y tortillas clayudas con “asiento”, que de aqui le mandan
sus amigos.

—¢Se acordara de ti?*°

El primer tren que llego llevaba a un grupo de personalidades: Rosendo Pineda, Félix Ro-
mero, Emilio Pimentel, Justo Sierra, el poeta Juan de Dios Peza, y ministros de la Republica
Dominicana, de El Salvador y Guatemala, por mencionar algunos. Horas después otro ferroca-
rril empez6 a descender para internarse en el valle de Oaxaca, no sin antes haber superado los
obstaculos de la naturaleza, que parecian imposibles: profundas cafiadas, serranias, cumbres y
colinas; pasé por pueblos y caserios, atraveso la villa de Etla y, al fin, la maquina dio su Gltimo
silbido, prolongado y monétono, apareciendo frente a la multitud que aguardaba en la estacion.

34 Carlos Filio Berzalobre, Estampas oaxaquenias, Oaxaca, s. e.,1982, pp. 21-22.
35 Ibid., p.22.
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TARTA DEL FERROUARRIL
MEXICAND DEL SUR o

Carta del Ferrocarril Mexicano del Sur, 1910. Recorrido desde la ciudad de Puebla, pasando por

los distintos pueblos y ciudades hasta llegar a la de Oaxaca.’

En un instante el entusiasmo popular se hizo presente, “las campanas tocaban con locura,
la artilleria disparaba sus salvas ensordecedoras y todos los labios traducian en vivas el entu-
siasmo de sus corazones”.’’ Porfirio Diaz se encontr6 en medio de vitores y del entusiasmo
popular, acompanado de sus ministros Manuel Romero Rubio, Joaquin Baranda, Matias Ro-
mero y Francisco Gonzalez Cosio; siguiéndole después el exgobernador de Oaxaca Martin
Gonzélez, Manuel Gonzalez, Jr., y los jefes politicos de los pueblos que tocaba el tren: Teca-
machalco, Tehuacan, Teotitldan del Camino, Cuicatlan y Etla.

Consideraciones finales

La construccién del ferrocarril a Oaxaca estuvo llena de tentativas y tropiezos, historia que
comparte con otras lineas férreas de México. No fue facil para las autoridades ni para los
inversionistas y las élites locales llevar el tren a los destinos planeados, por la fuerte inver-
sion que requerian, las caracteristicas del territorio que habia que cruzar y, entre los muchos
intereses que entraban a juego, el margen de ganancias —variable determinante— que se es-
peraba tener. Para que aquel medio que prometia tantas bonanzas alcanzara al estado surefio

36 Fuente: MMOYB, cddigo clasificador: CGF.FC.M32.V13.0463.
37 Carlos Filio Berzalobre, Estampas oaxaquenas, p. 23.
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tuvieron que transcurrir, al menos, 17 afios desde aquella primera intentona promovida por
José Esperon en 1875.

Oaxaca no so6lo estaria conectada con las ciudades de Puebla, Veracruz y la de México,
sino también se abriria al resto del pais, incluso mas alla de sus fronteras.*® Pese a que alli el
tren llegd bastante tarde en comparacion con otras ciudades, su introduccion permitio el de-
sarrollo de la mineria y el comercio, temas abordados por Francie Chassen;* asimismo, tuvo
influencia en la vida cotidiana de la sociedad oaxaquefia decimononica, ampliamente estudia-
da por Carlos Lira Vasquez y Mark Overmyer-Velazquez.*’ Pero, antes de que los caminos
de hierro conectaran al estado surefio con el resto del pais, se vivid un hoom constructivo
insolito en un momento en que aires de modernidad dominaba a la entidad: despertando un
interés en la élite capitalina por remozar la ciudad, demostrar el grado de cultura alcanzado
—pese a su aislamiento—, exhibir su opulencia y ocultar cualquier expresion de atraso o rura-
lidad. Habia en aquellos hombres de poder una genuina disposicion, a través de la imagen de
la ciudad, de inspirar confianza en los inversionistas a fin de que derramaran sus capitales vy,
asi, contribuyeran al progreso de la entidad.

En esa labor la prensa jugo6 un papel crucial; fue una constante la invitacion a sus lectores
a remozar sus casas y emular los trabajos que las autoridades estaban haciendo en diferentes
partes de la urbe. Por medio de la exaltacion de unos y el ejemplo de otros, se incitaba la
competencia y el deseo por demostrar la capacidad econdmica de la capital oaxaquefia. Amén
de lo anterior, la llegada del tren significo una serie de expresiones populares, festivas, que
quedarén en los anales de la ciudad.
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CRUCE DE CAMINOS

La estacion Colonia: de un negocio
inmobiliario ligado al ferrocarril a
espacio publico

The Colonia Station: from a real
estate business linked to the railway
to public space

Erika A. Alcantar Garcial

Resumen

En la segunda mitad del siglo XIX coincidieron una serie de procesos que dieron como re-
sultado la expansion de la Ciudad de México. En primer lugar, tuvo lugar el surgimiento de
un mercado de tierras, gracias a las leyes de Reforma, en particular la Ley Lerdo de 1856. En
segundo lugar, el surgimiento de un grupo de inversores y de un mercado inmobiliario urba-
no’ y, finalmente, en tercer lugar, la emergencia y consolidacion del ferrocarril en el territorio
nacional. De esta manera comenz6 un proceso de urbanizacion expansiva, la cual necesitd de
nueva infraestructura para conectar las zonas de vivienda. La Ciudad de México fue la punta
de lanza de este proceso y, por su condicion de capital politica y econémica, concentro los
nodos de las redes de transporte moderno, como el ferrocarril y los tranvias. De este modo
surgieron estaciones, cuya ubicacion respondid a estrategias economicas y de negocios de
los inversores del ferrocarril. La estacion Colonia fue inaugurada en 1894, y junto con ella
se plane6 una linea de conexion ferroviaria hacia el norte del pais y un fraccionamiento para
las élites. Afios mas tarde, dicha estacion fue desmantelada y en su lugar se establecié un
parque-via publico bajo las ideas del Town Planning.

1 Profesora titular de la Facultad de Arquitectura de la UNAM, donde imparte clases en la licenciatura en Urbanismo.
Contacto: erika.alcantar@fa.unam.mx

2 Alcantar, E. y Gomez Pintus, A., “Suburbios y primeras colonias en la Expansion latinoamericana: los casos Buenos
Aires y México (fines del XIX-inicios del XX)”. Ponencia en las Jornadas Internacionales del Instituto de Investiga-
cion en Historia, Teoria y Praxis de la Arquitectura y la Ciudad (HiTePAC). Facultad de Arquitectura y Urbanismo,
Universidad Nacional de La Plata FAU.UNLP, 9 de abril del 2021. Borrador en dictamen.
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Abstract

In the second half of the 19th century, a series of processes that resulted in the expansion of
Mexico City coincided. In the first place, the emergence of a land market took place, thanks
to the Reforma laws, especially the Lerdo Law of 1856. Second, the emergence of a group
of investors and an urban real estate market; and finally, in third place, the emergence and
consolidation of the railway in the national territory. In this way, a process of expansive urba-
nization began, which required new infrastructure to connect the housing areas. Mexico City
was the launching pad of this process and, due to its status as political and economic capital,
it concentrated the nodes of modern transport networks, such as the railway and trams. In
this manner, stations whose location responded to the economic and business strategies of the
railway investors emerged. The Colonia station was inaugurated in 1894, and together with it
a railway connection line to the north of the country and a residential complex for the elites
were planned. Years later, this station was dismantled, and, in its place, a public road-park
was established under the ideas of Town Planning.

Keywords: railroad, Mexico City, real estate development

Introduccion: la urbanizacion y el ferrocarril

En la Ciudad de México los primeros ensanches de la traza espafiola del siglo XVI siguieron
los patrones de los ejes ya establecidos, como las calzadas prehispanicas como la de Tacuba
y caminos posteriores como el de Bucareli, en direccion a las zonas agricolas del poniente.
En 1854 comenzo el proceso de expansion urbana mediante el fraccionamiento de ranchos
contiguos de caracter agricola a la Ciudad de México. Asimismo, vio la luz la primera socie-
dad inmobiliaria de la capital.?

En esas zonas se encontraban numerosas haciendas, fincas y ranchos que, gracias a la Ley
Lerdo de 1856, empezaron a ser desmanteladas para su fraccionamiento y posterior cambio
de uso de suelo rural a urbano. Dicha ley estableci6 la desamortizacion de los bienes de la
Iglesia, y con ello surgié un mercado de tierras moderno, ligado a la especulacion.

Aunado a ello estaban las leyes nacionales de colonizacion. Estas politicas se implemen-
taron desde los primeros afios del México independiente y tenian como objetivo hacer frente
a posibles invasiones y a la pérdida del territorio. Después de las leyes de Reforma y la des-
amortizacion de los bienes del clero y las corporaciones, dicha politica también fue decisiva
en la expansion de la Ciudad de México y sus poblaciones aledanas.*

Unos de estos primeros actores en advertir la oportunidad de hacer negocio con estos te-
rrenos en los margenes de la ciudad fueron los hermanos Flores. Estos parientes formaron la
37J0rge Jiménez Mufoz, La traza del poder: historia de la politica y los negocios urbanos en el Distrito Federal, de sus

origenes a la desaparicion del Ayuntamiento (1824-1928), México, GDF-UACM, 2012, p. 19.

4 En 1861 se “elimind el derecho del traslado de dominio, dio facultades a los propietarios de fincas risticas y urbanas

para subdividirlas con su parte proporcional de gravamen hipotecario y favorecié a aquellos fraccionamientos de
mexicanos que incorporaran extranjeros entre su poblacion”. Ibid. p. 20.
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que seria la primera compafiia fraccionadora, conocida como La Sociedad Flores Hermanos,
la cual adquirié propiedades en toda la periferia poniente de la Ciudad de México: hacien-
das como la Teja, Santa Catarina y ranchos como Santa Maria la Ribera de San Cosme, El
Ahuehuete, Potrero de en medio, Indianilla, Romita y San Miguel Chapultepec pasaron a
sus manos.’

Comenzaron fraccionando la que seria la segunda colonia de la capital en la década de
1850, la colonia Santa Maria la Ribera. Como los hermanos Flores, también surgieron nue-
vos fraccionadores, quienes al igual que ellos compraron tierras no urbanas para fraccionar
en la entonces periferia de la Ciudad de México. Asi, nuevos nombres comenzaron a figurar
en este nuevo mercado de tierras e inmobiliario: Francisco Somera, los Escandon, Rafael
Martinez de la Torre, Salvador Malo y Francisco Lascurain,® fueron algunos de los persona-
jes que invirtieron en una primera etapa de la expansion de la ciudad ligada a fraccionamien-
tos como la colonia de los Arquitectos, la colonia Guerrero, Santa Maria la Ribera, Violante,
etcétera.

Particularmente, en este trabajo nos interesa centrarnos en un segundo momento de dicha
expansion, en donde el ferrocarril y estos actores ligados a los capitales inmobiliarios cobran
un papel clave en la urbanizacion de la capital. Esta segunda etapa est4 caracterizada, entre
otras cosas, porque se diversificaron los actores que invertian en el mercado de tierras capi-
talino, asi como su procedencia: las compaiiias de capital extranjero, principalmente inglés y
estadounidense, se abrieron camino a partir de socios extranjeros.” La segunda caracteristica
a tener en cuenta de esta segunda etapa es que algunos de estos personajes estaban ligados a
otros proyectos de urbanizacion e infraestructura en la capital, como el ferrocarril.

El ferrocarril: un elemento para consolidar la urbanizacion

El afio de 1873 marcd un momento clave para la relacion de la urbanizaciéon con la conso-
lidacion del ferrocarril como medio de transportacion moderna, pues en este afo se finalizo
la linea México-Veracruz. Pero también se instal6 la estacion de Buenavista en la Ciudad de
México y con ella una zona de talleres al norte de la ciudad. Alrededor de la estaciéon Bue-
navista se ubicaron fraccionamientos de distinto tipo, tanto para una burguesia emergente,
como para artesanos y clase trabajadora. La Colonia Santa Maria la Ribera, més alejada de
los talleres, concentr6 a las clases medias emergentes, mientras que la colonia Guerrero de

5 Ibid. p. 25.

6 fdem.

7 Maria Dolores Morales, “La expansion de la Ciudad de México en el siglo XIX. El caso de los fraccionamientos”, en
Seminario de Historia Urbana. Investigaciones sobre la Ciudad de México, Alejandra Moreno Toscano, coord., Méxi-
co: Instituto Nacional de Antropologia e Historia, 1974, pp. 71-104; Ana Goémez Pintus y Erika Alcantar, “Suburbios y
primeras colonias en la Expansion latinoamericana: los casos Buenos Aires y México (fines del XIX-inicios del XX)”.
Ponencia en las Jornadas Internacionales del Instituto de Investigacion en Historia, Teoria y Praxis de la Arquitectura
y la Ciudad (HiTePAC), Facultad de Arquitectura y Urbanismo, Universidad Nacional de La Plata FAU.UNLP el dia 9
de abril del 2021 organizado por el Proyecto “Cartografias y territorios”.

8 Desde 1823 las leyes mexicanas impedian la adquisicion de bienes raices a extranjeros que no contaran
con residencia en el pais.
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origen popular —donde se encontraba la estacion Buenavista— fue el lugar de residencia de
grupos obreros ligados al ferrocarril y demas sectores trabajadores.’

Tomando en cuenta a Maria Dolores Morales, ' podemos advertir un periodo de expansion
urbana, con el surgimiento del mercado inmobiliario entre 1858 y 1920. Pero si afiadimos al
ferrocarril, podemos caracterizar al lapso que va de 1856 a 1873, por los primeros efectos de
la liberalizacion del suelo, la emergencia de nuevos agentes econdmicos en las ciudades, la
constitucion de las primeras empresas fraccionadoras (compaiiias), asi como al surgimiento
de las primeras “colonias” en el area periurbana de la Ciudad de México hacia el poniente y
la renovacion de la zona norte de la ciudad."

Mientras que de 1873 a 1903 se produce un proceso de consolidacion de areas urbanizadas
del periodo de expansion pasada, en donde uno de los indicadores de dicho proceso seria la
infraestructura de transporte, ya fuera ferrocarril o tranvia.

No obstante, esto no significo el cese de la expansion de la Ciudad de México, al contra-
110, pues sus ejes de crecimiento eran mucho mas claros, en direccion poniente y sur para
fraccionamientos de las clases medias emergentes y el noreste para los fraccionamientos
populares;'? pero también este momento coincide con el auge del ferrocarril y su importancia
para la consolidacion de distintas zonas urbanas de la capital.'

9 Miguel Angel Gorostieta, “Politica Urbana en el Distrito Federal, 1952-1966. La prolongacién del Paseo de la Refor-
ma y la transformacion socioespacial de la colonia Guerrero”. Tesis de Maestria en Planeacion y politicas metropolita-
nas, Universidad Autonoma Metropolitana, Unidad Azcapotzalco, 2016.

10 Maria Dolores Morales, op. cit.

11 Tbid. p. 77.

12 {dem.

13 Ademas, los agentes fraccionadores e inmobiliarios se incrementan y se incorporan compaiiias extranjeras, crece la
oferta de fraccionamientos para distintos sectores de la poblacion, como las élites y la clase obrera; ademas, surgen
los primeros reglamentos de fraccionamientos ligados a los ayuntamientos de la Ciudad de México. ibid. 84; Jorge
Jiménez Muiloz, op. cit.; Gilberto Urbina. “Un acercamiento a la falta de urbanizacion en algunas colonias populares”,
Aproximaciones a la Historia del Urbanismo Popular, Héctor Quiroz Rothe, comp., México, UNAM, 2014, p. 127-
146.
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Parte central de la fachada de la estacion Colonia, Ciudad de México, 1928. Fondo FNM,
Seccion Comision de Avaluo e Inventarios. CEDIF, CNPPCEF, Secretaria de Cultura.



http://www.miradaferroviaria.mx/numero-41/

Mirada Ferroviaria, Ao 15, No. 45, mayo-agosto 2022 / www.miradaferroviaria.mx/numero-45/ 89

Por su parte, la estacion Colonia se ubicéd en los margenes de la colonia Cuauhtémoc y
de la San Rafael, con una dindmica particular contigua a uno de los ejes de crecimiento mas
importantes para los fraccionamientos de la élite porfiriana, el Paseo de la Reforma. A ésta
se sumaron las estaciones de San Lazaro (1893), Tacuba (1896), Julia, Tacubaya, San Pedro
de los Pinos, Mixcoac, Contreras, Ajusco (todas inauguradas en 1897) y Peralvillo (1900)
antes de finalizar la centuria,'* 1o cual convirti6 a la capital en el principal nodo de flujos de
pasajeros y mercancias en el pais.

Como puede verse, la introduccion del ferrocarril en la Ciudad de México fue posterior al
primer periodo de expansion de la ciudad por la via de los fraccionamientos. En algunos de
estos casos la introduccion del ferrocarril se dio como consolidacion de los fraccionamientos
existentes, pero también como parte de un negocio intimamente ligado al territorio.

El caso de La colonia Cuauhtémoc y el ferrocarril
Hacia la década de 1880, la expansioén urbana de la capital mexicana resultaba no so6lo via-
ble, sino necesaria dado el incremento demografico que tenia lugar gracias a la estabilidad
politica y econémica del pais. Asimismo, el proceso de expansion urbana fue producto de
las politicas de modernizacion de la segunda mitad del siglo XIX. Una de ellas fue la con-
solidacion de una economia nacional y de un mercado interno, para la que fue necesario el
ferrocarril. Este medio de transporte, tanto de mercancias como de pasajeros, tenia un largo
proceso en el pais. Desde finales de la década de 1830 se habia concesionado la construccion
del ferrocarril, sin embargo, la inauguracion de la primera linea construida en su totalidad,
México-Veracruz, tuvo lugar en 1873. Justamente en 1880 se dio un viraje en la politica fe-
rroviaria, y se pasé de un esquema en donde el gobierno hacia concesiones a uno donde las
compaiiias del ferrocarril, de origen extranjero, tenian ahora la responsabilidad de construir
las principales lineas y sus conexiones a través del territorio mexicano, con miras a establecer
una comunicacion interoceanica!® que llevara a consolidar el flujo economico interno.

Asimismo, en 1880 el ferrocarril se abrid a la inversion extranjera, cuando el presidente
Diaz expidi6é un decreto que traspasaba a la compaiiia de Robert Symon y socios una conce-
sion hecha previamente a Sebastidn Camacho, para construir un ferrocarril de la capital hasta
Paso del Norte.'* Mas adelante el mismo presidente otorgd concesiones para construir mas
lineas de ferrocarril, algunas de las rutas mas relevantes para su proyeccion a otras compaiiias
estadounidenses, destacando la de William J.Palmer y James Sullivan.!”

Por su parte, con la Ley sobre Terrenos Baldios, en 1883 se permitio la entrada a la prime-
ra inmobiliaria extranjera.'® Bajo la justificacion de la atraccion de capitales extranjeros para
llevar a cabo fraccionamientos en la Ciudad de México, Salvador Malo en ese mismo afio

14 Guillermo Guajardo, Los ferrocarriles en la Ciudad de México. Movilidad y abastecimiento de una gran urbe 1860-
1970, México, Horizonte ferroviario, 2018, p. 12.

15 Kuntz Ficker, Sandra, Empresa extranjera y mercado interno: el ferrocarril Central Mexicano, 1880-1907, México, El
Colegio de México, Centro de Estudios Historicos, 1995, p. 106.

16 Tbid. p. 43.

17 Llama la atencion que la avenida donde se encontraba la estacion Colonia se 1lame Sullivan, en honor a
este empresario, fbid. p. 43.

18 Jorge Jiménez Muiioz, op. cit, p. 21.
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vendié a The Mexico City Improvement Company los terrenos correspondientes a la colonia
de la Teja."” Zona que albergo la primera terminal del ferrocarril de la capital, Buenavista, la
cual se encontraba a las afueras de la Ciudad de México, entre las colonias Santa Maria la
Ribera y Guerrero. La primera de ellas habia sido fraccionada desde finales de la década de
1850 y ocupada a un ritmo lento por la pequefia burguesia, burdcratas y artesanos, mientras
que la colonia Guerrero habia sido fraccionada y ocupada por sectores populares y obreros
ocupados gracias al ferrocarril.*

Con el afianzamiento de este medio de transporte en México se ampliaron las rutas y cada
vez fue mas necesario la construccion de estaciones en la capital. Asi, en 1894 se comenzo la
edificacion de la estacion Colonia para la Compaiiia del Ferrocarril Nacional Mexicano, con
la intencion de conectar a la capital con el noreste del pais en la ruta México-Nuevo Laredo.

an

Parte posterior de la estacion Colonia con vista al cobertizo para andenes, Ciudad de México,
1928.

19 ibid. p. 22-23.

20 Mauricio Ibarra Deras y Teresa Becerril Sanchez, “El papel de las estaciones de ferrocarril en la Ciudad de México en
el siglo XIX, en Mirada Ferroviaria 36, 2019. En linea recuperado de https://www.miradaferroviaria.mx/numero-36/.
Consultado el 4 de febrero de 2021.


http://www.miradaferroviaria.mx/numero-41/
https://www.miradaferroviaria.mx/numero-36/

Mirada Ferroviaria, Ao 15, No. 45, mayo-agosto 2022 / www.miradaferroviaria.mx/numero-45/ 91

Fondo FNM, Seccion Comision de Avalto e Inventarios. CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

A s6lo dos afios de su construccion, la estacion comenzd operaciones en febrero de 1896,
ya con la ruta establecida. Dicha ruta se anunciaba en los peridédicos nacionales como “La
Ruta de Laredo” del Ferrocarril Nacional Mexicano. En estos anuncios se mencionaba que
habia un “tren diario directo al norte” y se sefialaban las ciudades por las que pasaba: Tolu-
ca, Morelia (por Acdmbaro), San Miguel, San Luis Potosi, Saltillo, Monterrey y Laredo, la
estacion terminal.?! Una vez en Laredo, aquellos quienes debian seguir su camino al norte de
Estados Unidos y Canadé, podian hacerlo con “conexiones directas”, segun la publicidad del
Ferrocarril Nacional Mexicano.*

Para el transporte de pasajeros contaba el ferrocarril con “elegantes carros palacios de
Pullman con comedor” para México y Morelia y México y Laredo, mientras que, para la
estacion mas proxima, Toluca, ofertaba una salida diaria con duracion de un dia. Desde 1898,
ademas hubo una salida diaria a los destinos del norte del pais y a la terminal.

De Laredo, Texas, existian rutas directas a ciudades de Estados Unidos como St. Louis y
Nueva York. Completaba el servicio de la ruta un servicio de mensajeria, el “Express Nacio-
nal Mexicano”, con el que se podian enviar “dinero, valores y mercancias en trenes rapidos
de Express” a destinos de Estados Unidos, Canada y Europa.

Por ol camino de fierr
£ OF ©OF CAIRINnG 4o ilerro
NACIONAL MEXICANO
T U L DI ILAREDO”

[ren directa diario 1l Norte, posando por Toi [ Servicio lccal diario entre México y Toluea:
13y Murelia [{;1::: Acdinbaro ), San Miguel, 5. . .
is I’otosi, Saltillz, Monterroy y Laredo, y con | 4-15 p.m. Sale,.....México..,...Llega 10,15 s,
s ey jrestng TILTA tolas hhnm! #n lga Es: ool ge 1w, L.IE'S'_I]-..a..TEh'I"'.'ﬂ...uu:Sﬂ-!-ﬂ T.00 &

los Unides del Nerts y Canadd.

o de Mézico & lag 9 l"r m . Expross Nacional Mexieana: J. ML Nixdn, |
il . ) * T L Estacisn Colonin § peritendente, Betaciin Colonia.

o & Méxiso b lue 7 8. m. | - Ofivina Central: Dojos del Hztel Sun Cntl
Llegantes enrros-palacios do Puliman con co-| Méxias,

der, entra México {,Lpr?dcr-" Olicina princira! de beletee: Bajos del II:

‘urros palocios de Pulimen directss entre Mér | Son Carlgy, Méaio

o y Mozclis, Oficina Jooul de ceteer Estaciln Jolo
- Méxiza,

‘rom direoty diario eotre México y Sen Mi —

"' do Allende, con carron do sillas reclinato| Pidunea més informes ol sefior W, B. Ry
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sic dg Méxleo & lan 6.30 a. m. Llega & San|(G.de I, Eitucibn Colonia, México,

ruch 8 lss 5,30 p. m. Saleo de San Migoel &

5.40 5. m. Llego & México 6 las 8.0 pm E. N. BROTN,
— Supssitendents genemal

— 3

Especificaciones de la “Ruta de Laredo”.?

21 La Voz de México, 17 de marzo de 1898, p. 4.
22 idem.
23 Hemeroteca Digital de México, La Voz de México, 17 de marzo de 1898, p. 4.
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En principio, la estaciéon Colonia cont6 con un inmueble provisional hecho de madera ubi-
cado en los terrenos de la Exhacienda de la Teja.>* Con el tiempo, este edificio se sustituy en
1894, en las inmediaciones de lo que seria la frontera entre las colonias Cuahtémoc (1904) y
San Rafael (1890). Al norte de la estacion se encontraban los patios, limitados por la calle de
Sullivan, al sur por la Calzada de la Teja, mientras que al oriente y al poniente limitaban la
estacion la Calzada de la Veronica y la calle de Ramon Guzman, respectivamente.?

Como ha referido Covadonga Vélez en su articulo sobre esta estacion, el edificio contaba
con tres plantas y estaba hecho de mamposteria, y con techos de madera y lamina. Muy al
estilo de las estaciones de ferrocarril de la €poca, la entrada estaba enmarcada por un arco y
en la parte superior de la estacion un reloj que marcaba la hora, para avisar a los pasajeros y
trabajadores la partida de los trenes.?

Plano de la Colonia Cuauhtémoc.?’

De acuerdo con el Plano del Comité Ejecutivo de planificacion de la Colonia Cuauhtémoc,
en la parte sur de la estacion, en la calle de Ramon Guzman, se encontraban la terminal de
los camiones y el patio de coches, contiguos a los andenes de llegada y de salida, unos metros

24 (Guajardo, 2018, p. 17-21).

25 Covadonga Vélez Rocha, “En pro de una ciudad moderna: el desmantelamiento de la estacion Colonia en la Ciudad de
México”. México: Mirada Ferroviaria.

26 idem.

27 Comité Ejecutivo de planificacion de la Colonia Cuauhtémoc (SF). Colonia Cuauhtémoc y sus ligas con
las colonias colindantes. Plano. Planoteca, AHDF, Caja 261, Exp. 9.
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arriba, los cuales se encontraban cubiertos con madera y lamina.?® En la tercera manzana de
la estacion se encontraba el “hospital de los ferrocarriles”, “cuyo edificio era de dos pisos y
albergaba en la planta baja la oficina de la Direccion, el departamento de sifilis, ojos, oidos,
nariz y garganta, asi como el laboratorio y los rayos X. En la planta alta estaban la sala de
operaciones, los dormitorios y los bafios. Ademas, tenia dos pabellones para habitaciones de
las enfermeras, la cocina, salas para enfermos y curaciones para internos, y un area para la
servidumbre”. ?En la parte extrema del norte de la estacion se ubicaban los talleres y bode-
gas.

Mientras la estacion estuvo en operacion fue sumamente concurrida, e incluso recibia a
personalidades de la politica y el medio artistico, como daban cuenta los periddicos de la
época. También en ella se concertaban eventos de traslado masivo del Ferrocarril Nacional,
como peregrinaciones a la fiesta de Los Remedios.*°

“Calonia." del Ferrocarril Nacional, 4 L Uegada del sefior Limantour el lunes dltimo,

La eatachin

Fachada de la estacion Colonia a la llegada de Limantour.>!

28 fbid.

29 [dem.

30 La voz de México, 25 de agosto de 1897, p. 2.

31 Fachada de la estacion Colonia a la llegada de Limantour. El tiempo ilustrado. 26 de marzo de 1911, p. 9.
Disponible en Hemeroteca Nacional de México.
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Alrededor de la estacion se encontraba en plena urbanizacion la colonia Cuauhtémoc.
El ya mencionado Salvador Malo era el duefio de los terrenos y, en 1882, éste promovid la
entrada de la primera compaiiia extranjera con capital estadunidense que fraccion6 terrenos
en la Ciudad de México.*? Esto sucedio una vez que este personaje vendio a la compaiiia The
Mexico City Improvement Company los terrenos de la Ex hacienda de la Teja, que tenia una
relacion directa de capital con la Compaiia del Ferrocarril Nacional.*

El 19 de mayo de 1904 el apoderado de la Mexico City Improvement Company, Alberto F.
Graham, present6 una solicitud para la aprobacion de la colonia, en donde comunicaba que
su compania compro6 un terreno de ciento cincuenta mil metros cuadrados, aproximadamen-
te, ubicado entre el Paseo de la Reforma y la estacion del Ferrocarril Nacional de México.*

Esto sin duda pone de manifiesto el papel de la Compaiiia del Ferrocarril en la urbaniza-
cion y expansion de la Ciudad de México a finales del siglo XIX. Como ha demostrado la
historia de los primeros suburbios modernos, el ferrocarril, la urbanizaciéon y la especulacion
del suelo van de la mano.** Este mismo proceso podemos identificarlo en algunas de las pri-
meras colonias, fraccionamientos que se relacionaron de distinta manera con el ferrocarril en
la entonces periferia de la Ciudad de México.*

Segtn el reglamento sobre fraccionamientos de 1903 y las disposiciones de la Direccion
General, la Compafiia del Ferrocarril Nacional debia ceder los terrenos de las calles de la co-
lonia y la Glorieta, asi como parte de la Calzada de la Teja, que se destinaria a via publica.”’

Debido a la expansion urbana de la Ciudad de México durante el siglo XX, la estacion
pronto paso a estar rodeada de las principales vias de acceso a la misma, asi como de consoli-
dadas zonas residenciales como la colonia San Rafael y la misma colonia Cuauhtémoc. Esto
coincidié con dos procesos paralelos: por un lado, la sustitucion del transporte de pasajeros
en la estacion Colonia y, por otro, la llegada de la planificacion urbana a México.

En primer lugar, estuvo el problema de la absorcion de la estacion por la expansion y ur-
banizacion de la Ciudad de México. Tan s6lo en el periodo que va de 1850 y 1910, surgieron
44 colonias de manera regular e irregular en la capital.*® De modo que el acceso a la estacion
era cada vez mas dificil, y la estacién a su vez era problematica en los limites del primer
ensanche urbano de la urbe.

32 Jorge Jiménez Muiioz, Op. Cit., p. 21.

33 1bid. p. 46.

34 AHCDMX Archivo Historico de la Ciudad de México, Ayuntamiento, Ramo Colonias, 1904, Foja 42.

35 Peter Hall, Ciudades del mariana, Ediciones del Serbal, 1996.

36 El vinculo entre fraccionadores e industria ferrocarrilera tiene una considerable lista de nombres y negocios. Ya se ha
mencionado que los hermanos Escandon, quienes ademas de ser importantes promotores del ferrocarril en México
fraccionaron terrenos en el primer y segundo periodo de expansion de la Ciudad de México (Pérez-Rayon, 1995). Pero
antes que ellos, estuvo el primer fraccionador, Francisco Somera, que legaliz6 la propiedad conocida como “el Potre-
ro”, en cuyos terrenos proyecto la colonia de los Arquitectos como un fraccionamiento campestre a las afueras de la
ciudad y se le permiti6 vender la parte no fraccionada para ferrocarriles y vias de circulacion. Maria Dolores Morales,
“Francisco Somera y el primer fraccionamiento de la Ciudad de México”, Autogobierno, nim. 5, 1977, p. 23.

37 AHCDMX, 1904.

38 Alcantar, Erika. y Esquivel, Jéssica, “El papel del Estado y la actividad inmobiliaria en la modernizacion de dos ciu-
dades latinoamericanas: Ciudad de México y Lima” en Anuario de Espacios urbanos, historia, cultura y disefio, mim.
28,2021, p. 110.
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Paralelamente, el Ferrocarril Nacional también enfrent6 problemas de mantenimiento. De
ello dan cuenta algunos incidentes en la ruta que quedaron plasmados en periddicos de la
época. En 1932 tuvo lugar un accidente en Sayula, en el estado de Hidalgo, en uno de los
carros de la Ruta México-Laredo, en donde el mal estado de “los bronces” de la locomotora
provocaron un incendio de las chumaceras, que lleg6 a propagarse por el carro Express y de
correo, cuya unica salida fue desprender y dejar ir los carros incendiados.*

Junto con ello estuvieron una serie de disposiciones para centralizar las rutas del ferrocarril
en la Ciudad, lo que se consigui6 con la habilitacion de los patios de la estacion Buenavista del
Ferrocarril Central, que lograra atender la demanda de traslados foraneos de manera efectiva.
De esta manera, la estacion Colonia fue sustituida como terminal de pasajeros en 1937.

Aunque se penso6 conservar el edificio de la antigua estacion Colonia, éste fue demolido
en noviembre de 1939. Con ello se comenz6 un proyecto de via-parque esbozado por el ar-
quitecto Carlos Contreras,* quien fue el principal promotor del Town Planning inglés en el
periodo de la posrevolucion.

Para este arquitecto, egresado de Columbia, miembro de la House and Town Planning
Conference, la planificacion urbana era “el arte de proyectar, trazar y construir ciudades”,
pero también “se preocupa porque las ciudades crezcan y se desarrollen en forma armoniosa
y ordenada”.*! Por ello, en 1933 proyectd un Plano regulador para la Ciudad de México, en
donde considerd el crecimiento ordenado de la ciudad hasta los afos ochenta del siglo pasado.

Uno de los ejes mas importantes de su propuesta fue el “Plan Nacional sobre Parques de
la Republica Mexicana”, para la creacion y resguardo de parques, reservas, bosques y demas
areas verdes en el territorio nacional.** Como parte de este ambicioso plan, Contreras ideo
una serie de modelos de parques para que se articularan en una red de espacios publicos al-
rededor de la Ciudad de México. Algunos de estos modelos fueron los parques agricolas, el
aprovechamiento de canales y el diseflo de los Parque-Vias, también llamados Parkways.*

Los Parkways o via-parque de contreras tenian su origen en el Plan Regional de Nueva
York, el cual conocia bien gracias a sus estudios en Columbia. La funcion de este instrumento
era la de crear una serie de continuidad de espacios verdes en avenidas principales a lo largo
de la gran manzana.*

Destaca el caso de los terrenos de la antigua estacion colonia, pues en este proyecto ideado
por Contreras, ademads se reciclaba el terreno y la infraestructura ferroviaria para crear un
parque lineal por medio de jardines, como puede observarse en el plano inferior.

39 El porvenir, 4 de enero de 1932.

40 Covadonga Vélez, op. cit.

41 Carlos Contreras, “;Qué cosa es la planificacion de ciudades y regiones?”” en Planificacion num. 1, 1935.

42 Alfonso Valenzuela Aguilera, “La modernidad reinventada: Carlos Contreras y el primer plano regulador de la ciudad
de México”, Ciudad y Territorio Estudios Territoriales, 49(194), 747-762.

43 ibid. p. 747

44 [bid, p. 758
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Plano del proyecto de la via-parque sobre los antiguos terrenos de la estacion Colonia.*

Cabe senalar que esto fue posible gracias a que, como se menciono lineas arriba, en 1904
la Direccion General de Mejoras de la Ciudad hizo que la Compaiiia del Ferrocarril Nacional,
que se encontraba urbanizando la colonia Cuauhtémoc, cediera como via publica los terrenos
para las calles, incluidos los terrenos de la estacion Colonia.* En este sentido, es notorio que
un espacio que pertenecio a una compaiia extranjera pudiera convertirse afios después en un
espacio publico, en reas centrales de la capital mexicana.

Conclusiones
La expansion de la Ciudad de México estuvo intimamente ligada a los procesos de liberaliza-
cion y mercantilizacion de tierras agricolas, que pasaron a manos de los primeros especula-
dores, fraccionadores y agentes inmobiliarios en México, quienes a menudo también estaban
relacionados con el ferrocarril. Por su parte, el ferrocarril jugd un papel importante en la con-
solidacion de la urbanizacion de la capital en la segunda mitad del siglo XIX. Particularmen-
te, algunas de sus estaciones contribuyeron a la consolidacion de algunas areas, pero también
este medio de transporte permitio advertir cuales eran los mejores terrenos para fraccionar y
urbanizar. Este fue el caso de la relacion entre la colonia Cuauhtémoc y la estacion Colonia.
Esta ultima fue la muestra de la estrecha relacion que tuvieron los agentes y los capitales del
ferrocarril y el desarrollo inmobiliario.

La relacién entre la estacion Colonia y la colonia Cuauhtémoc, entre los negocios del
ferrocarril y el desarrollo inmobiliario fue tan exitosa, que de algin modo conden¢ a la esta-

45 Comité Ejecutivo de planificacion de la Colonia Cuauhtémoc (SF). Plano. Planoteca, AHDF, Caja 261.
46 (AHDF, 1904).
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cion algunas décadas después a ser sustituida por una estacion central y con mejores accesos
al norte de la ciudad, en las primeras muestras de la prdxis de la planificacion moderna. Sin
embargo, el emplazamiento y el terreno tan particular de la estacion Colonia permitieron la
proyeccion de un parque lineal de gran calidad en areas centrales de la ciudad, espacio del
que poco se conoce sobre su pasado como estacion de ferrocarril.
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VIDA FERROCARRILERA

Entrevista realizada a Viliulfo
Rodriguez Soriano, ferrocarrilero
jubilado, Division Puebla’

Viliulfo Rodriguez Soriano, (VRS): El pais, en el sentido de que el ferrocarril siempre ha
sido y sera un motor de bienes federales en el servicio de transporte de carga y de pasajeros,
aunque ya actualmente ya de pasajeros fue obsoleto porque, pues por los dividendos ya no
generaban ganancias para ferrocarriles, por eso fue desapareciendo el servicio de pasajeros,

1 Entrevista realizada por Patricio Juarez Lucas, jefe de departamento de Archivo Histérico y Lourdes Maldonado, el 18
de mayo de 2022 en el domicilio del sefior Viliulfo Rodriguez Soriano.
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incluyendo el servicio de express. El servicio de express también vino en decadencia, pues
también por el transporte del servicio publico, en ese sentido fue aminorando ferrocarriles, y
ahorita ya al haberse licitado, en el 70 o 69 (sic), pues en automatico muchos salimos jubi-
lados y otros salieron liquidados, yo corri, si, desgraciadamente, pues al momento se siente
bonito que te dan mucha lana. Supuestamente se ve mucho, pero a la larga, si no lo sabes
administrar, muchos de nuestros compafieros no lo supieron administrar, y andan alli, no
sufriendo, pero buscando otro trabajito por subsistir, y yo, en ese sentido, pues le agradezco
a la empresa que tengo mi subsidio cada mes, y estoy muy agradecido con la empresa. Para
mi ferrocarriles fue hermoso, me gust6 la rama de telégrafos. Como naci alld en la estacion
donde hoy es el Museo de Ferrocarriles, yo llevaba a mi papa, también fue ferrocarrilero. El
trabajaba como garrotero de camino, andaba en los trenes, lo llevaba, saliendo de la primaria
le digo: mira papa, qué cosa es eso, pues es el telégrafo, y estan hablando me dice: y le digo:
yo no veo que hablen; sencillamente porque son claves morse, y entonces le digo a mi me
gusta eso papa, disctilpame ya no quiero seguir estudiando me gusta esto. Tenia yo un tio que
era jefe de estacion y €l estaba en Amozoc, entonces que me dice mi papa: si quieres te vas
con tu tio a Amozoc. Asi fue mi inicio, como lo primero que aprendes es el abecedario mor-
se, en el sentido de puntos y rayas, rayas y puntos, es la clave morse que A es punto y raya,
B es raya tres puntos, C dos puntos punto, la F doble raya punto y asi sucesivamente, cada
letra tiene su significado. Para entonces se aprende la transmision, se aprende entre medio
y un afio la transmision, lo dificil es la recepcion, porque no hay escuelas para telegrafistas,
simplemente te tienes que arrimar o buscar una estacion donde te apoyen, que te dediquen
media hora, una hora, y alli, mientras te transmite el jefe de estacion unas cuantas palabritas,
ya después conforme vas avanzando en la recepcion ya te metes a la linea, que le llamamos,
la linea donde estan ya los telégrafos, y alli ya empiezas a medio pellizcar las palabras hasta
que vas agudizando tu oido y vas avanzando, a modo de interpretar y descifrar los sonidos,
pues esa fue mi escuela practicamente.

Patricio Juarez Lucas (PJL): ;Con su tio?

VRS. Mi tio nada méas me ensefio el abecedario en letra, pero no me transmiti6. Desafortu-
nadamente se enfermd y ya tuve que ir buscando quien me ayudara en el sentido de que me
transmitiera, 10, 15, una hora diaria para aprender el telégrafo. Tuve que irme a estaciones,
por ejemplo, me fui a La Unidn, que ya no estd, rumbo a La Libertad (colonia), alli estaba
una estacion que se llamaba La Unidon. De alli de La Union me fui a Champusco, delante de
Atlixco, alli también estuve. A nosotros nos decian meritorios o chicharos, y ayudabamos al
jefe de estacion. Ayudabamos a barrer y lo primero que nos ensefian alli es el servicio, a ser
serviciales. En ese sentido nos ganamos la confianza de que nos dedican tiempo ellos, mas
que todo, pues no habia escuelas para eso, ya lo tnico que hice alli, que me dice: quieres
ganarte unos centavitos, pues te dan la oportunidad de que vendas las etiquetas, las etique-
tas para poner a los bultos que embarcan, para poner la direccién y a nombre de quien va.
Ya ti comprabas tu cajita de etiquetas, ya las vendias al que iba a documentar, y también,
como no habia estibadores, entonces nos decia el jefe de estacion, pues si quieres ganarte
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también tus centavitos como no hay estibador, pues te vas a encargar de bajar y subir los
bultos a los carros de express o de carga. Y eso es con lo que empieza uno, como chicha-
ro como nos llamaban a nosotros o meritorio, y ya posteriormente viene la transmision,

ya cuando lo dominas. A mi me costo6 trabajo porque no hay escuela ni quien te dedique
tiempo, me aventé casi 3 afios para aprender por completo el telégrafo, de alli ya que estas
capacitado, tienes que ir a México a capacitarte. Te hacen un examen, te transmiten las 250
palabras en 10 minutos, y de esas 250 palabras tienes que sacar los menos errores que pue-
das, pocos son los que las sacan limpias dijéramos, otros sacan con 4 o 20 a 25 errores. Yo,
afortunadamente, lo pasé con 1 error nada mas, y eso me dio cavidad a que me aceptaran
inmediatamente y me ayudé mucho mi letra. Tenia una letra de ferrocarril porque mi tio que
me dice: sabes que vas a tener que cambiar tu letra, porque tenia yo la “palmer” acostadita,
ya me hizo que la hiciera yo redonda y paradita, tipo ferrocarrilera le llaman, letra ferroca-
rrilera, pues para eso ya tuve que aprender con planas y todo eso, ya le digo: una vez que
dominas el telégrafo, yo me fui 8 meses a México, alli te capacitan para el movimiento de
trenes, de como manejarlos, manejar al personal, y pues gracias a Dios ya para salir te vuel-
ven a hacer una prueba de telégrafo, para ver como vas domindndolo, gracias a Dios lo sa-
qué limpia. Después de la una prueba nos dice el instructor: en una semana vienen por sus
resultados, a mi me ayudo6 mi letra, una compafiera que estaba en un grupo anterior que me
conocia, me dijo: me alcanza en el tunel, (debajo de Buenavista estan los tineles y alli estan
las escuelas de ferrocarriles, hay que caminar como un kilometro hacia adentro). Y ahi voy
y que me dice: joye hermano, qué crees, ya pasaste la prueba!, y le digo: como, si los resul-
tados nos lo entregan en una semana. No, el maestro ya aparté tu prueba. Oh, entonces era
buena senal, pero no me ilusioné, y pensé¢ me voy a esperar el dia que me citaron para que
me entregaran mis resultados, mi sorpresa fue que cuando regresé a la semana para ver los
resultados, pues ya estaban alli los enlistados, quienes habian pasado, y ya mas tranquilo y
ya aparecia yo alli. Habia un jefe de estacién que me habia ensefiado el telégrafo en la es-
tacion de Champusco y estaba alli como inspector DT y T, estaba también en capacitacion;
¢l ya le habia dicho al instructor que yo habia sido su alumno, pero me hicieron una jugada,
pues en plan de haber qué dice este muchacho, que me sale el profesor: jsabes qué amigo
estas muy verde, me dijo: vete a tu casa y regresas cuando te sientas competente!, hijoles,
senti -y me dije- no que ya habia pasado, pero era un relajito nada mas, ya que me dijo: lo
felicito, saco usted muy bien su prueba, y ya lo esperabamos con la instruccion formal, con
los 8 meses que me aventé alli en la escuela. Ya de alli ya sale uno capacitado como tele-
grafistas de tercera. A los de tercera los mandan a estaciones de provincia, en los pueblitos,
esos les llaman estaciones de tercera, y ya después vas capacitindote o depende la suerte
que tengas, o te mandan por ejemplo a las estaciones de segunda como seria Tehuacan, San
Martin, estaciones ya mas regulares, esas son las de segunda, y las de primera son las de
ciudad. Yo, afortunadamente, como también me capacité aqui en Puebla, pues ya dominaba
yo el telégrafo y todo, sobre todo en la mecanografia, porque hay que recibir a maquina,

y transcribir la recepcién a maquina, ya estando acé en Puebla, que me dicen: te vas a San
Luis Potosi, y les digo: yo mejor me regreso a mi ciudad que es Puebla, que me dice: pero
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es que no hay chamba alld, quieres chambear ahorita luego, luego, me mandaban a Vane-
gas por alla por San Luis Potosi y todo eso, que les digo: yo me voy a Puebla aunque no
haya trabajo, yo me regreso a Puebla, porque tenia un poco de miedo. Tenia 17 afios, tal vez
le tenia yo miedo al tren, no s¢ qué nomas que andar solo, y les digo me regreso a mi resi-
dencia que es Puebla, y lo que vaya yo alcanzando. Gracias a dios, me dieron un trabajo de
relevos 3 dias a la semana, 3 dias a la semana trabajé en esta estacion de ferrocarriles en
1970, le daba yo los relevos a 3 turnos, sabados de 0 a 7, domingos de 7 a 17 y los lunes de
17 a 24, eran mis 3 dias por semana y ya a la quincena ya eran 6 dias, y con eso, pues para
principiante ya era bastante bien para mi. Me gusté mucho el telégrafo, lo dominé bastante
bien, que me ponian al mejor, bueno hay tres transmisiones, transmisiones lentas, medias
feitas, transmisiones superbonitas, y rapidas, y a veces para dominar el telégrafo, pues hay
que tener un oido muy sensible. Habia compafieros, que muy prepotentes como en todo, y
tantito que le cortaran, que no entendias la letra le cortabas, cortabas el telégrafo y les de-
cias: repitemelo, se decia VK, me equivoqué me lo puedes repetir, muchos se molestaban,
decian: llama al telegrafista, porque pensaban que no era el telegrafista, prepotentes, y yo
les decia: saben que amigos, arrimense, déjenmelo a mi. Gracias a Dios por lo mismo que
lo dominé, pues ayudaba yo a los compaieros, y a mi, dentro del ferrocarril, la empresa me
ayudaba a trabajar en equipo, trabajar en equipo, porque muchas personas me decian es que
a mi no me toca, habia 4 mesas, para atender una mesa del lado de San Lorenzo, que aten-
dias de aqui de Puebla, San Lorenzo hasta llegar a México, una linea telegrafica y todas las
estaciones, €so en una mesa, habia una mesa de aqui a Oaxaca, atendias una mesa de aqui a
Oaxaca, toda la linea de Oaxaca, todas las estaciones, era la mas larga y habia mas trabajo,
y me gustaba mas que hubiera mas trabajo, porque asi se me iba mas el tiempo, y habia otra
mesa donde era la mesa de o6rdenes, via Cuautla hasta México, esa mesa era un poco mas
tranquila, pero tenia el detalle de que era, se manejaban 6rdenes de tren, y pues era un poco
riesgoso también. Pero yo la verdad, me gustdé mas estar mas activo, que estar de ocioso, y
habia una mesa de directos, la mesa de directos se encargaba de puros telegramas, de aqui
a México, y al norte de México, a nivel nacional. Pero tenias que trabajar 4 horas casi con-
tinuas transmitiendo o recibiendo telegramas con México. Nos agarrdbamos una hora cada
quien una hora, ¢l transmitia y yo una hora transmitia, recibiamos, lo que diera tiempo los
telegramas, y asi sacabamos el turno de directos que le deciamos, en esa en directos tam-
bién trabajabamos con Jalapa, y eso eran lo de las mesas, eran 4 mesas le digo, pero la mas
dificil era la de Oaxaca, y me gustaba mas estar alli.

PJL. ;Todos estaban alli en la estacion, del Mexicano?

VRS: No, aqui se manejo puro pasajeros. De la estacion del Mexicano salian para todas
partes: a Veracruz, a Oriental, via Cuautla a México, el autovia. Me toco despachar todos
esos servicios. Estuve nada més dos afios, de 1970 a 1972, que funciond esta estacion, de
pasajeros del Mexicano, ya después las reubicaron. Entonces todos los trenes de pasajeros y
de carga los pasaron a lo que es hoy la Estacion Nueva.
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PJL: Durante el tiempo de capacitacion, jcomo le hizo usted, le mandaba dinero su papa o
coémo sobrevivid en la Ciudad de México?

VRS: La verdad es que tenia un hermano que me financi6 porque €l empez6 a trabajar, es
el mayor. Vivi en casa de huéspedes, y pues pagando nuestro alimento, cada 8 dias venia

a Puebla por mi ropita, pero alld nos daban hospedaje y alimentos nada mads, y alli subsisti
los 8 meses, en casas de huéspedes, en Pino 71, en la colonia Rivera, alla en México, y pues
cada 8 dias venia con mi velicito y con mi ropita que juntaba para que mi mama la lavara
pues al otro dia nos regresabamos. Me venia el sdbado en la noche y regresaba el domingo
por la noche para amanecer el lunes temprano e ir a clases, esa mi vida alla en México, y
también cuando estuve practicando en Champusco, alli también mi mama me mandaba mis
tortitas o mi lunch, mi canastita en el mismo tren, y yo ya recibia mi canastita con mi lunch
alli en las estaciones, y esa fue mi hazafa por asi decirlo. Vivo agradecido con todo, con lo
que Dios me ha dado, me siento afortunado de que tuve esa especialidad de telégrafo.

PJL: ;Donde tuvo su planta?

VRS: Aqui en Puebla, después de que estuve casi 10 afios de extra. Siempre trabajé, de ex-
tra'y después de los 10 afos adquiri planta. Mi primer planta fue de 3 de la tarde a 10 de la
noche, ya después de alli hubo otra oportunidad y me cambié de 7 de la manana a 3 de la
tarde, por ultimo terminé en el turno de planta de 8 a 16 horas, de 8 a 4 de la tarde, aqui en
ferrocarriles, nos acostumbraron mucho a manejar las 24 horas, por asi decir las 13 horas,
15 horas, 19, horas, después de las 12, asi se manejo, es una copia del reloj reglamentario,
que tienen alli, que habia en las estaciones, vivimos siempre con el tiempo, porque a la ho-
ra que dabamos un telegrama le poniamos la hora y ya poniamos el telegrama, y a la hora
en que recibiamos el telegrama, asi que el reloj siempre lo teniamos alli. Para transmitir

un telegrama se le ponia el nimero progresivo de cada telegrama, por ejemplo deciamos
telegrama numero 1, se decia hr que significa telegrama, hr 1, se le ponia la estacion, la
estacion que transmitia, en este caso una P que era de Puebla y luego vienen las iniciales
del telegrafista que transmite, en ese caso era yo WA, asi me identificaba con WA, ya luego
poniamos la inicial del telegrafista que recibia, en este caso que fuera en México o en cual-
quier lugar, poniamos la inicial del telegrafista que recibia, ya se transmitia el telegrama,
se iba checando, transmitiendo con la derecha y con la izquierda checando letra por letra, y
escribiendo con la izquierda por ejemplo el nimero 1 pwaxr y la hora que terminabamos de
transmitir el telegrama, eso es lo que era la cuestion de la transmision, y la recepcion pues
igual, lo mismo, las mismas normas, las iniciales y todo eso se manejaba, y la hora, por eso
teniamos al frente 4 relojes porque, por eso es que manejabamos mucho el reloj. Inclusive
en ferrocarriles el servicio de tiempo, teniamos a las 12 del dia 3 minutos antes de las 12
del dia, desde el observatorio nos llegaba una sefial que decia faltan 3 minutos para las 12,
empezaban con 3 rayitas, a las 11: 57, a las 11:18 eran dos rayitas, y a las 11.59, ya nomas
era una rayita, y 10 segundos antes de las 12, habia un intervalo, en ese intervalo habia una
llavecita que controlaba los relojes, y tan luego caia las 12 en punto nosotros teniamos que
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menear la llavecita para poder sincronizar todos los relojes, eso era a nivel nacional, y aqui
en Puebla y para las estaciones del sur, retransmitiamos. Habia un repetidor que le decia-
mos, de telégrafo, y alli transmitiamos y nos enlazdbamos por medio, como en los teléfonos
de telefonistas, alli poniamos nuestras clavijas para hacer la transmision hacia mas al sur, y
asi sucesivamente, entonces a las 12 a nivel nacional todos los relojes debian marcar las 12
en punto, porque ferrocarriles siempre alli son segundos o fraccion de minutos podia oca-
sionar un choque, y alli estibamos de por medio nosotros, los despachadores de trenes, la
cosa que hubo, siempre hay accidentes, por mas que sea uno muy atento, a veces el diablo
se presta para que por cualquier error vienen los accidentes, pero nosotros, teniamos que
estar muy atentos. Por eso me gusto a mi estar atento en mi trabajo, para evitar acciden-
tes, y alli el error es que puedes cambiar un numero de méaquina o de tren. Por ejemplo, un
tren que maneja la nimero 113 que va a México digamos encuentra, se decia la maquina
fulano de tal encuentra la maquina 114, maquina numero tantos en equis parte kilémetro
tantos, y asi se manejaban los trenes, y en ese caso a veces el que no oia bien ponia otro,
podia cambiar la méquina o el numero del tren y podian ocasionar algiin accidente, por eso
es que era impecable que no tuviéramos margen de error, y pues gracias a Dios trabajé 30
afios y nunca tuve problemas, con relacion a lo laboral, yo decia: pues, me decian porque

a ti no te investigan: no tienen por qué investigarme, yo cumplo, en primera sin afan de
vanagloriarme me gusto sobre todo la responsabilidad, la segunda la puntualidad, y tercero
pues acomedirme, porque supongamos que estamos 4 telegrafistas en la tarde y si se pa-
saba algin mensaje para el movimiento de algun carro, no investigaban a quien le tocaba
sino simplemente, decian: bueno, si estaban 4 alguien debi6 haberse dado cuenta, y en ese
sentido pues todos nos involucrabamos, y para que no hubiera ese problema pues estaba yo
muy atento a trabajar en equipo. Eso lo que me dio mucho resultado, trabajar en equipo, y
la atencion sobre todo, porque habia personas, mis compafieros, que muchas veces oia que
los estaban llama y Ilama, por decian, p que es Puebla, y decian por ejemplo San Lorenzo
que decian SN, que quiere decir que estaba llamando San Lorenzo para que lo atendieran,
ya seas para un telegrama o para saludarlo, yo los encontraba alli platicando, lo desatendian
unos instantes o minutos, y a mi no me gustaba eso, y aunque no me tocaba yo iba y como
era cosa de meterse en unos canales, me metia yo a mi mesa y me metia yo: adelante, qué
se le ofrece, ya me decia pues tengo un telegrama, y ya le decia: adelante, y eso funciond,
porque yo cuando tenia yo un telegrama para ellos no necesitaba yo que les estuviera llame
y llame, sino ya sabian: ah, es el WA: adelante y eso es lo que funciona, esa fue mi técnica
de trabajo, en ese sentido la atencion.

PJL: Volviendo otra vez atras ;donde estaba la casa de su papa?

VRS: Mi papa vivia aca adentro, acad adentro de ferrocarriles, tengo alli un mapa que yo hi-
ce, inclusive tengo otro aparte, quisiera mostrarselos, si pasan por aca miren, me gusté mu-
cho, como vivi aca muchos afios (despliega el mapa), hice este mapita, y lo tengo alla en un
cuadro (el otro mapa) diferentes los he hecho igual, pero segin yo los voy modificando, por
ejemplo, aqui esta la estacion, muestro como era antes. Los trenecitos, el nimero 109 salia
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las 7:30 de la mafnana rumbo a Cuautla y llegaba a México; el 251 salia a las 10:30 de la
noche rumbo a México, era mixto, llevaba carro cabus, personal e iban haciendo movimien-
tos, recogiendo furgones de carga, era pasaje y carga, y hacia toda la noche de aqui a Méxi-
co, salia a las 10: 30 de la noche y llegaba a México como a las 7u 8 0 9 0 10 de la manana
segun el movimiento que tenia que hacer con recoger o cargar furgones. Por ejemplo, tengo
aqui el autovia que en aquel entonces tenia su numero 71, éste iba a Apizaco, Apan y llega-
ba a México, en ese me toco viajar mucho porque como me iba yo el domingo en la noche,
como a las 7 de la noche salia y llegdbamos a México a las 9 de la noche, ya listo para estar
el lunes en la escuela, este era la via general, era la via principal, salian por la 18 poniente
para ya agarrar su rumbo, a la estacion Nueva, aqui eran antes bodegas, bodegas, aqui esta-
ba la de lubricantes, de carga de express de carga de local, de valores, y correo, atrds sobre
todo hay unos vestigios de unos arboles, en una lomita que estan alli, donde era la bodega
federal, aqui estaba la CONASUPO, y bodega de ferrocarriles, donde guardaban cosas
personales de ferrocarriles, esta era la zona de descarga, esta era la zona de descarga de los
furgones. Yo aqui hasta ponia los que llevaban la carga, acé nosotros vivimos, lo que es esta
area, costado norte del Museo de ferrocarriles, a partir de la 13 la barda que esta alli, alli
viviamos todos, habia la via que salia, atravesaba de la 10 poniente toda la 13 Norte y salia
por la 18 Poniente, aqui estaba la escuela, hoy sindicato de los electricistas, aqui en la 18
Poniente, mi papa vivia en esta casa, habia una casita en la entrada y luego la segunda casa
de mi papa, todavia hay vestigios de esta rotonda, rotonda de cemento que esta alli, sobre la
18, esto esta en alto, alli jugdbamos canicas, sobre el terreno plano, ahora ya nomas queda
la plana de cemento.

e A Ly
g enivew
e

Aqui todos los ferrocarrileros hicieron sus casitas, sobre la 18 y todo lo que es la barda
de la 13, hasta la 12 poniente. Por qué hicimos nuestras casitas, porque como ferrocarrileros
teniamos derecho por el Contrato Colectivo de Trabajo, que decia que mientras ferrocarriles
no ocupara sus areas teniamos derecho a hacer nuestras casitas, con una renta muy modica,
renta modica, y pues tengo hasta los nombres de todos los ferrocarrileros que vivimos, alli
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estan todos los nombres de los ferrocarrileros, de diversas especialidades, entre ellas, alli
les hice. Esto es lo que implicaba ser ferrocarrilero, desde el departamento de transportes,
la especialidad de telégrafos que es la de alambres, departamento de via, departamento de
express, departamento de vigilancia, departamento de valores, puesto de socorros, aqui
viene un desglose de todo lo que empleaba ferrocarriles, desde un superintendente de divi-
sion que se encargaba del nivel administrativo, y luego los jefes de despachadores que se
encargaban del movimiento de trenes, aqui tengo una hoja para ilustrar como se manejaban
los trenes, ellos se encargaban de transmitirnos a nosotros via telégrafo las érdenes que
decian, por ejemplo, en una orden de tren dice: llamen a tren nimero tal, para tal hora, y
eso nosotros lo recibiamos y nosotros se los entregadbamos a los mensajeros, los mensa-
jeros inmediatamente iban a la oficina de llamadores, a que el llamador fuera a llamar al
personal, habia llamadores de locomotoras y llamadores de transportes, el de transportes se
encargaba de llamar a los garroteros, a los conductores, y nada mas, el de locomotoras se
encargaba de llamar a los maquinistas, fogoneros, y anexas. Entonces, de aqui ya los des-
pachadores manejaban por ejemplo el 110, que era de pasajeros, lo entregaban aqui en los
Arcos, se llamaba antes el panecito Los Arcos, aqui ya otro despachador lo manejaba via
Cuautla, por ejemplo, hacia conexiones, este que era el 112 que iba a México directo, tam-
bién pasaba por esas estaciones, La Union, Empalme Xoxtla, hacia todo ese recorrido hasta
llegar al Valle de México y Buenavista. Esto es lo que hacia el despachador, tenian mucho
cuidado, mucho control sobre los tiempos, buscaban donde hacer los encuentros, y aqui se
manejaban los trenes por derecho de direccion y por derecho de superioridad, y por derecho
de pasajeros. Los de pasajeros tenian prioridad a los de carga, desde luego, y en direccion,
rumbo al norte siempre se manejaron nimeros nones, y rumbo al sur niumeros pares, y en
ese sentido asi se manejaron mejor los trenes de ferrocarriles, pues es la historia que tengo
aca. Esta hoja que la rescaté que ya estaba, la recogi de un archivo ya cuando se deshicieron
de la oficina de aca de ferrocarriles en la estacion nueva, y me encontré este detalle de que
para mi, por ejemplo, aqui dice los despachadores que trabajaban anotaban las 24 horas,
aqui viene el jefe de despachadores, habia 3 turnos, 4 turnos de despachadores, y 3 turnos
de jefes de despachadores, 16gico que habia una coordinacidon con Superintendente de divi-
sion. El superintendente era administrativo, decian; pues tenemos tantos furgones de carga,
es necesario llamar un tren, y entonces ya llamaban los trenes de carga, para donde fuera
necesario, era un control en esta hoja porque hasta aqui tenian donde localizar a los ofi-
ciales, esto era del diario, este superintendente, ayudante de superintendente, el ingeniero,
jefes de via, supervisores y sobrestante de puentes y edificios, en caso de alguna necesidad
pues ya sabian donde estaban los empleados, los encargados, cruces de trenes o sea, aqui se
anotaban los numeros, de los coches que iban, estos eran los que manejaba este trenecito,
el 111 llevaba 6 coches, aqui se ponian los coches que manejaban el express o lo que fuera,
aqui lo manejaba, una regla 206, esta nos hacia la regla 206. Es que nos decian si estdbamos
atentos los telegrafistas, a la hora de transmitir el despachador, te hacia un 4 y decia donde
me quedé, ti tenias que estar atento, en qué palabra o en qué niimero se quedo, y esa es la
prueba 206, ya si te equivocabas, transmitia OK, pues al pendiente, por ejemplo el telegra-
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fista de Tehuacan le hicieron la prueba , con la orden niumero 330 y el resultado K, quiere
decir que estaba al pendiente de lo que transmitia de lo que se oia, y aqui también hay tiem-
pos extras. Muchas veces saliamos en refrigerio, nos daban media hora de refrigerio, si la
trabajadbamos nos daban tiempo extra de media hora, y aqui el despachador lo anotaba, cono
era de tiempo extra, fuera de tu horario de servicio y te ocupaba el despachador para mover
un tren te anotaba, aqui las horas que hayas trabajado, o la hora que te solicito, todo fue un
control minucioso, hasta inclusive para los que viajaban dh, llamabamos dh, por ejemplo
que llegaba a México y y ya no eran necesarios sus servicios, se regresaban DH aqui, viaje
franco, anotaban el nombre del personal y a la hora que salia en esta caso de Buenavista, y
a la hora que llegaran a Puebla, como cobraban su viaje, por eso lo anotaban aca.

PJL: Aunque viniera vacio el tren.

VRS: Si, aunque viniera vacio el tren, o muchas veces hasta se venian en carretera, pero
ellos cobraban el viaje que laboraban, desde la salida del tren hasta que llegaba el tren, esa
era la norma, pero regularmente, pero antes no iban a gastar también, aunque vayamos lento
pero nos vamos en el tren, y aqui las conexiones que hacian de los trenes de Jalapa, que los
entregaban en Oriental, anotaban a qué horas iban a llegar, la hora para que el despachador
se hiciera cargo de esa conexion, a lo que le correspondia cada uno.

PJL: Esta hoja, ;quiénes la deberian tener?

VRS: Los despachadores de trenes, era exclusiva para los despachadores de trenes, porque
ellos estaban al cuidado del movimiento de los trenes, para llevar el control, cada estacion
que pasaba nosotros como telegrafistas le deciamos al despachador, DS, DS, estdbamos
llamando al despachador. Por ejemplo, si estaba yo en Los Arcos ds, ds, cs, os que quiere
decir que le voy a dar el aviso del tren que pasé, por ejemplo, si estuviera yo en San Martin
decia yo ds ds nm, quiere decir que yo el telegrafista de San Martin estoy llamando al des-
pachador, ds quiere decir despachador, ya deciamos ultimo aviso os, era un aviso de que el
tren estaba por llegar o estaba por salir. Nosotros como telegrafistas teniamos el registro de
trenes, donde anotdbamos la hora de llegada exacta y la hora de salida exacta y esa hora se
la transmitiamos al despachador, para que lo anotara aqui, llegadas y salidas. Todo fue mi-
nucioso, muy acertado, esto porque no tenia margen de error, el error eran choques técnicos
que eran, no se daban en bruto sino que mas por una falla técnica y eran choques técnicos, y
eso ameritaba investigacion hasta corridas de personal, dependiendo del grado de dificultad
que hubiera ocasionado, y eso es lo bonito, habia mucha responsabilidad, a lo mejor no era
en lo fisico, mas que mental, porque la verdad en las transmisiones, le digo que hay trans-
misiones que hay nanita. Habia despachadores que hacian transmisiones bonitas y otros las
hacian feas, y luego hasta te enrollas los pies en la silla porque decias: qué esta diciendo,
no la vaya yo a regar, y todo eso, cuando dominas el telégrafo dice uno te vale, pero hay
muchas personas que no lo dominan muy bien, y hacen ver muchas BK, BK quiere decir
que me equivoqué, repitamelo al despachador o cualquier persona. Un telegrafista tenian la
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obligacion de repetir donde te hubieras equivocado, todo se manejé por medio de iniciales,
le voy amostrar también este reglamento de transportes, todo lo aprendimos de memoria.
Hoy yo ya no me acuerdo bien, bien, pero aqui trae desde cémo, qué es una maquina, qué
es un tren, qué es un tren superior, todo viene desglosado ac4, inclusive trae las reglas para
sefales, sefiales de los garroteros, también nosotros tuvimos que aprendérnoslas, para qué,
para parar un tren, para decirle adelante, para proceder o échate para atras, o reduce la velo-
cidad. Aqui viene todo el sefialamiento, lo que hacia un garrotero, los que van controlando
el tren, y también los mandan a proteger la parte posterior, al garrotero lo mandan a prote-
ger la parte de atrés del tren que llamamos posterior, y al otro lo mandan a la parte delante-
ra, también hay que proteger, en caso de que venga un motor, o venga otro vehiculo.

PJL: ;Cuando esté en alto el tren?

VRS: Cuando precisamente esta en alto el tren, todo se manejo por medio del reglamento
de transportes.

PJL: ;Hay alguna distancia entre la parte fisica del tren y donde debe de quedar el abande-
rado?

VRS: Aproximadamente unos 200 metros o 500 si es posible, dependiendo del tren, de-
pendiendo de la magnitud del tren, de los carros que lleve, salvo que hay un itinerario, y
solo hay un margen de 10 minutos, si yo dejo pasar un tren en 10 minutos tengo que avisar
al tren que viene atrds que, o detenerlo si llega 9 minutos antes yo lo tengo que detener, y
dejarlo pasar hasta que pasen los 10 minutos. Eso es lo que est4 especificado también en
este reglamento, por eso nos dan capacitacion en México sobre el movimiento de trenes,
las sefiales, ver si lleva banderita o no lleva banderita, y todo esto nosotros les llamamos
las sefiales de ordenes, las sefiales de 6rdenes siempre son para parar, es cuestion de parar
y ya las de avance ya se hace hacia abajo o hacia arriba. El tren cuando va a llegar silba 4
silbatos cortos, quiere decir que: “qué tengo para €17, entonces dan 4 silbatazos, y uno tiene
que estar atento de ya viene el tren, si tienes 0rdenes para €l l6gico que dejas la bandera
para que pare, pero si no tienes nada para ¢l se la subes o se la bajas quiere decir que le das
paso, esa es la senal de 6érdenes, muy peligrosa, en las estaciones de paso que le llamamos,
porque aqui en las de inicio no hay problema pues siempre estan parados, aqui se inician,
el problema esta en las estaciones de paso, porque aqui tantito te atontas, se la meneas y ya
valid uno, se van, los estrellamos o algo. Se manejaron abreviaciones, cym, quiere decir
conductor y maquinista, la equis para detener un tren, como de completo. Os era para dar
informe del tren; nimero es nimero, maquina, hora, inclusive nosotros en el telégrafo de-
ciamos, por ejemplo nimero 101, maquina 5840 deciamos numero 1, 0, 1 maquina 5, 8, 4,
0, por ejemplo, en Xicoténcatl, en X de Xochimilco, todas las letras se ponian las iniciales,
A de Aguascalientes, B de Barroteran, C de Colima, D de Durango, E de Ebano, F de Fer-
nandez, G de Guadalajara, todos teniamos que decir para que el despachador, confrontara,
letra por letra, por ejemplo, kilometro, se manejaron palabras claves porque no tenian que
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variar por decir Oaxaca deciamos O de Oaxaca, Q de Querétaro, X de Xochimilco, P de Pa-
chuca, por ejemplo, firma Viliulfo Rodriguez. Deciamos V de Veracruz y R de Rodriguez, o
avecestodor,o,d,r, 1, g u. e, z, deletreado para que corroborara bien el despachador. Por
eso se manejo esta hoja de trenes se le llama, para no hacérselas cansada. Nosotros también
como telegrafistas, estas son las 6rdenes de tren, esos son los formatos de las 6rdenes de
tren, aqui decia Ferrocarriles Nacionales de México, 6rdenes de trenes, y la hora en que

el despachador nos daba, poniamos la fecha, el dia y la hora, para el cym del tren nimero
tantos, en Puebla por decirlo asi, y luego ya niumero tanto, se encuentra nimero fulano, y
ya la firma del jefe de despachadores, con iniciales, por ejemplo, Joaquin Rodriguez, JR,
Vézquez, V, eran puras iniciales, y ya nosotros transmitiamos lo que el despachador, no-
sotros como telegrafistas, nos decia: hora numero tantos, para fulano de tal, y lo que iba

a ser el tren, y nosotros, igual le deciamos, orden niimero tantos, el tren nimero tantos, y

lo que decia el texto, se lo transmitiamos, y asi como nosotros transmitiamos, teniamos la
contraparte. Por ejemplo, si nos recibia la orden para 2 trenes tenia que estar atento, por e€so
nos hacian la prueba del 4: ;donde nos quedamos? y pues si no estabas atento luego viene
el reporte, entonces le decian al telegrafista y ya le transmitias, favor de repetir la orden, y
ya le transmitias al despachador para que corroborara que estaba bien, ya te decia: OK y te
daba una hora, quiere decir que la transmitiste bien, y ya aca cuando se presente el tren, ya
llega el tren y ya tu le das tu orden que tienes y ya el conductor anota su nombre, el nombre
del maquinista, el nimero del tren, y ya nosotros le decimos al despachador, lo llamamos
nuevamente, DS, DS, Puebla, firma, sic, quiere decir firma, firma el tren fulano de tal, y ya
el despachador dice: adelante, y ya le dice tengo orden nimero, el tren niumero tantos, listo
nimeros tantos, y ya el despachador te dice: OK, completo, ya le pones la hora y tu nombre
de telegrafista. Ya cuando te dan OK completo quiere decir que puedes dar via libre al tren
y ya le das la salida, y esta boleta de despacho, sin esta boleta de despacho no podia salir
un tren, por qué, porque aqui tiene la estacion, y la fecha, para el conductor y el maquinista
el tren numero tantos, luego para su tren si o no, si tengo 6rdenes, y aqui le ponias los na-
meros, de o6rdenes que tenias, sean 6, 0 5, 0 3, segun las érdenes que tuvieras para ese tren,
aqui lo anotabas, luego sefial exhibida siempre, para todos o a parar. El Gltimo tren de salida
teniamos que ver que no hubiera salido un tren antes de los 10 minutos o si salié un tren
hace 2 o 3 horas le ponias el ultimo tren que salié para que ellos ya pensaran, pues me lleva
un buen de ventaja, o va aqui cerquita, para estar prevenidos. Esa fue nuestra labor y la otra
que se expide que le digo que una vez que el despachador una hora emplear via libre, y es
fue mi especialidad como telegrafista, la responsabilidad es lo inico que siempre tuvimos,
y aprendiamos mucha cldusulas y reglas para los telegrafistas. Por ejemplo, los telegrafistas
en general dependeran, recibirdn instrucciones del superintendente de electricidad y telégra-
fos, pero los de segundo y tercera clase, también dependeran y recibiran instrucciones del
superintendente de division o del jefe de despachadores, los telegrafistas en general obede-
ceran las instrucciones de otros funcionarios u oficiales con sus respectivos departamentos,
y asi vienen instrucciones para todos los departamentos, para los despachadores, para los
conductores, para otros empleados de patio, y eso basicamente es el reglamento de trans-
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portes. También tuvimos un reglamento de telégrafos, ese era para la localizacion de dafios
telegraficos, y nosotros también manejamos a los celadores, porque como jefes de oficina
de telégrafos, el celador es el que va en su motorcito, viendo si hay un dafio en las lineas
telegraficas, a esto el llamamos nosotros el conmutador, en esta haciamos las pruebas, cada
honguito es una linea de telégrafo con determinado rumbo. Cuando habia un dafio que se
cruzaron, siempre son paralelos los hilos, ya sean 2 lineas, o 3, o 6 lineas, las que haya en x
estacion regularmente, por ejemplo, de aqui a Oaxaca habia 2 hilos, 2 lineas que van para-
lelas, pues habia maldosos que le echaban un alambre y es cuando deciamos que se habian
cruzado las lineas, se cruzaban las lineas y ya no pasaban las transmisiones. Mas adelante,
alli nada més quedaba se regresaba la sefal, la otra es que se fuera a tierra, que pegara en
el poste o pegara en los, se reventara un hilo, y se iba a tierra. De acuerdo con estos dos
voltimetros que se ven aca teniamos que ver mas o menos donde estaba el dafio y ya noso-
tros le deciamos al celador sabes que, en tal kilometro o entre esta estacion y esta otra hay
un dafio, ya sea que la linea est¢ a tierra o estd reventado, regularmente era tierra, o que lo
habian reventado o cruzado, entonces ya el celador andaba en su motorcito para localizar el
desperfecto.

PJL: ;Cuantos iban en el motor?

VRS: Dos nada mas, el celador y el motorista ayudante, regularmente eran los 2 celadores,
pero uno era ayudante que se encargaba de manejar el motor, o los dos, los dos tenian que
hacer las dos funciones. Trabajé por tltimo en la oficina telegrafica de Puebla, en las me-
sas, este era del lado de Cuautla, en la de en medio la de Oaxaca, y el otro era del lado de
San Lorenzo, y de este lado estaba la del Valle de México, alli éramos mudos alli mientras
estabamos, porque era de puro sonidito, tac tac tac, ya para que no nos distrajéramos, no-
sotros teniamos esto, les llamabamos sonadores, porque alli en esa cajita, te lo ponias cerca
del oido, y ya no oias a los demaés, porque si no te aturdias, o le hacias caso, por ejemplo,

si estaban platicando muchos, porque es de que cada quien su cajita y se concentraba en la
maquina. Tengo mi aparatito, este es el famosos aparato telegrafico, este se llama vibro, la
ventaja de este es que era mas rapido, es la misma funcion, pero es mas rapido, porque aqui
hacias 5 puntos, con hacerle asi, y en este nada mas le dabas un sonidito, era de puro tacto,
esa fue la clave morse, se conecta a la linea que le deciamos nosotros, por ejemplo, yo voy
a llamar al despachador, ds, ds, Puebla, ya el despachador me decia: si Puebla, adelante, en-
tonces ya le decia el tren fulano de tal llego a tales horas y ya le transmitia yo sus 6rdenes,
y eso es lo que manejamos nosotros, con este era mas rapido, se manejaba al tacto también,
y aca era asi, este lo conecto a un eliminador de corriente y ya transmite. Esto es lo que me
gustd mucho desde chiquillo, pues tengo mis recuerditos.
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SILBATOS Y PALABRAS

La Ciudad de México, al igual que muchas otras capitales del pais, experiment6 profundas trans-
formaciones en el ultimo tercio del siglo XIX y las primeras décadas del siguiente, debido, entre
otras cosas, a las innovaciones de o6rdenes politico y econdmico que implement6 el régimen de
Porfirio Diaz. Entre los factores que contribuyeron al fortalecimiento urbano y metropolitano
de la ciudad se cuenta el rapido desarrollo ferrocarrilero iniciado en 1880 que implico, no s6lo
la edificacion de talleres, bodegas, estaciones, sino también la construccion de otras infraestruc-
turas —vias, espuelas, laderos— con las que se cre6 una extensa red de interconexion ferroviaria,
la cual facilito la comunicacion y el intercambio comercial entre la capital de la Republica, los
centros productores y las entidades que se conectaron mediante las vias del ferrocarril.

Dicho proceso convirti6 a la capital en la localidad urbana mejor comunicada y la més im-
portante de todo el pais. Desde entonces, escritores, impresores, periodistas, pintores, fotogra-
fos, litografos, plasmaron en sus obras rasgos de la vida cotidiana de una ciudad cosmopolita
surcada por las vias del ferrocarril. Asi, podemos deleitarnos con los textos de Guillermo Prieto,
Manuel Gutiérrez N4ajera, Manual Altamirano, Mariano Azuela, s6lo por mencionar a algunos.

Sin restar mérito al trabajo de todos los escritores que retrataron a la Ciudad de México,
hacemos un reconocimiento al poeta Manuel Gutiérrez Najera por su obra La novela del
tranvia, que este ano cumple 140 afnos de haber visto la luz por primera vez en diversos me-
dios periodisticos de la época.


http://www.miradaferroviaria.mx/numero-41/

Mirada Ferroviaria, Ao 15, No. 45, mayo-agosto 2022 / www.miradaferroviaria.mx/numero-45/ 112

La novela del tranvia

Manuel Gutiérrez Najera'

Cuando la tarde se obscurece y los paraguas se abren, como redondas alas de mur-
ciélago, lo mejor que el desocupado puede hacer es subir al primer tranvia que encuen-
tre al paso y recorrer las calles, como el anciano Victor Hugo las recorria, sentado en
la imperial de un 6mnibus. El movimiento disipa un tanto cuanto la tristeza, y para el

Manuel Gutiérrez Néjera naci6 en 1859 y muri6 en 1895. Fue un poeta, escritor y ensayista mexicano, precursor del
modernismo, que cambid el rumbo de la narrativa y la estética literarias de nuestro pais. Es considerado el primer gran
cronista de la Ciudad de México. Sin embargo, su obra poética y narrativa son mas conocidos que el trabajo como cro-
nista; incluso los especialistas reconocen que pocas personas de la época cultivaron el género como lo hizo Gutiérrez
Najera, quien dedico gran parte de su obra a dibujar y redibujar la Ciudad de México.

—_
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observador, nada hay méas peregrino ni mas curioso que la serie de cuadros vivos que
pueden examinarse en un tranvia. A cada paso el vagon se detiene, y abriéndose camino
entre los pasajeros que se amontonan y se apifian, pasa un paraguas chorreando a Dios
dar, y detras del paraguas la figura ridicula de algun asendereado cobrador, calado hasta
los huesos. Los pasajeros se ondulan y se dividen en dos grupos compactos, para dejar
paso expedito al recién llegado.

Asi se dividieron las aguas del Mar Rojo para que los israelitas lo atravesaran a pie
enjuto. El paraguas escurre sobre el entarimado del vagén, que, a poco, se convierte en
un lago navegable. El cobrador sacude su sombrero y un benéfico rocio bafia la cara de
los circunstantes, como si hubiera atravesado por enmedio del vagdn un sacerdote repar-
tiendo bendiciones e hisopazos. Algunos caballeros estornudan. Las sefioras de alguna
edad levantan su enagua hasta una altura vertiginosa, para que el fango de aquel pantano
portatil no las manche. En la calle, la [luvia cae conforme a las eternas reglas del sistema
antiguo: de arriba para abajo. Mas en el vagon hay lluvia ascendente y lluvia descenden-
te. Se esta, con toda verdad, entre dos aguas.

Yo, sin embargo, paso las horas agradablemente encajonado en esa miniaturesca arca
de Noé, sacando la cabeza por el ventanillo, no en espera de la paloma que ha de traer un
ramo de oliva en el pico, sino para observar el delicioso cuadro que la ciudad presenta
en ese instante. El vagon, ademas, me lleva a muchos mundos desconocidos y a regiones
virgenes. No, la ciudad de México no empieza en el Palacio Nacional, ni acaba en la
calzada de la Reforma. Yo doy a Uds. mi palabra de que la ciudad es mucho mayor. Es
una gran tortuga que extiende hacia los cuatro puntos cardinales sus patas dislocadas.
Esas patas son sucias y velludas. Los ayuntamientos, con paternal solicitud, cuidan de
pintarlas con lodo, mensualmente.

Mas alla de la peluqueria de Micolo, hay un pueblo que habita barrios extravagantes,
cuyos nombres son esencialmente antiaperitivos. Hay hombres muy honrados que viven
en la plazuela del Tequesquite y sefioras de invencible virtud cuya casa esta situada en el
callejon de Salsipuedes. No es verdad que los indios barbaros estén acampados en esas
calles exoticas, ni es tampoco cierto que los pieles rojas hagan frecuentes excursiones
a la plazuela de Regina. La mano providente de la policia ha colocado un gendarme en
cada esquina. Las casas de esos barrios no estdn hechas de lodo ni tapizadas por dentro
de pieles sin curtir. En ellas viven muy discretos caballeros y sefioras muy respetables y
sefloritas muy lindas. Estas sefioritas suelen tener novios, como las que tienen balcon y
cara a la calle, en el centro de la ciudad.

Después de examinar ligeramente las torcidas lineas y la cadena de montanas del
nuevo mundo por que atravesaba, volvi los ojos al interior del vagén. Un viejo de levita
color de almendra meditaba apoyado en el pufio de su paraguas. No se habia rasurado.
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La barba le crecia “cual ponzofiosa hierba entre arenales”. Probablemente no tenia en su
casa navajas de afeitar... ni una peseta. Su levita necesitaba aceite de bellotas. Sin em-
bargo, la calvicie de aquella prenda respetable no era prematura, a menos que admitamos
la teoria de aquel joven poeta, autor de ciertos versos cuya dedicatoria es como sigue:

A la prematura muerte de mi abuelita,
a la edad de 90 aios.

La levita de mi vecino era muy mayor. En cuanto al paraguas, vale mas que no en-
tremos en dibujos. Ese paraguas, expuesto a la intemperie, debia semejarse mucho a las
banderas que los independientes sacan a luz el 15 de septiembre. Era un paraguas calado,
un paraguas metafisico, propio para mojarse con decencia. Abierto el paraguas, se veia
el cielo por todas partes.

(Quién seria mi vecino? De seguro era casado, y con hijas. /Serian bonitas? La exis-
tencia de esas desventuradas criaturas me parecia indisputable. Bastaba ver aquella le-
vita calva, por donde habian pasado las cerdas de un cepillo, y aquel hermoso pantaldén
con su coqueto remiendo en la rodilla, para convencerse de que aquel hombre tenia
hijas. Nada mas las mujeres, y las mujeres de quince afios, saben cepillar de esa manera.
Las sefioras casadas ya no se cuidan, cuando estan en la desgracia, de esas delicadezas
y finuras. Incuestionablemente, ese caballero tenia hijas. jPobrecitas! Probablemente le
esperaban en la ventana, mas enamoradas que nunca, porque no habian almorzado toda-
via. Yo saqué mi reloj, y dije para mis adentros:

—Son las cuatro de la tarde. jPobrecillas! jVa a darles un vahido! Tengo la certidum-
bre de que son bonitas. El papa es blanco, y si estuviera rasurado no seria tan feote. Ade-
mas, han de ser buenas muchachas. Este sefior tiene toda la facha de un buen hombre.
Me da pena que esas chiquillas tengan hambre. No habia en la casa nada que empefiar.
jComo los alquileres han subido tanto! jTal vez no tuvieron con qué pagar la casa y el
propietario les embargd los muebles! jMala alma! ;Si estos propietarios son peores que
Cain!

Nada; no hay para qué darle mas vueltas al asunto: la gente pobre decente es la peor
traida y la peor llevada. Estas nifias son de buena familia. No estdn acostumbradas a
pedir. Cosen ajeno, pero las maquinas han arruinado a las infelices costureras y lo unico
que consiguen, a costa de faenas y trabajos, es ropa de municion. Pasan el dia echan-
do los pulmones por la boca. Y luego, como se alimentan mal y tienen muchas penas,
andan algo enfermitas, y el doctor asegura que, si Dios no lo remedia, se van a la caida
de la hoja. Necesitan carne, vino, pildoras de fierro y aceite de bacalao. Pero, jcon qué
se compra todo esto? El buen sefior se quedo cesante desde que cayd el Imperio, y el
unico hijo que habria podido ser su apoyo, tiene rotas las dos piernas. No hay trabajo,
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todo estd muy caro y los amigos llegan a cansarse de ayudar al desvalido. jSi las nifias
se casaran!... Probablemente no careceran de admiradores. Pero como las pobrecitas son
muy decentes y nacieron en buenos pafiales, no pueden prendarse de los ganapanes ni
de los pollos de plazuela. Estan enamoradas sin saber de quién, y aguardan la venida del
Mesias. {Si yo me casara con alguna de ellas!... ;Por qué no? Después de todo, en esa
clase suelen encontrarse las mujeres que dan la felicidad. Respecto a las otras, ya se bien

a qué atenerme.

iMe han costado tantos disgustos! Nada; lo mejor es buscar una de esas chiquillas
pobres y decentes, que no estan acostumbradas a tener palco en el teatro, ni carruajes, ni
cuenta abierta en La Sorpresa. Si es joven, yo la educaré a mi gusto. Le pondré un maes-
tro de piano. /Qué cosa es la felicidad? Un poquito de salud y un poquito de dinero. Con
lo que yo gano, podemos mantenernos ella y yo, y hasta el angelito que Dios nos mande.
Nos amaremos mucho, y como la voy a sujetar a un régimen higiénico se pondra en poco
tiempo mas fresca que una rosa. Por la mafiana un paseo a pie en el Bosque. Iremos en
un coche de a cuatro reales hora, o en los trenes. Después, en la comida, mucha carne,
mucho vino y mucho fierro. Con eso y con tener una casita por San Cosme; con que ella
se vista de blanco, de azul o de color de rosa; con el piano, los libros, las macetas y los

pajaros, ya no tendré nada que desear.

Una heredad en el bosque:
Una casa en la heredad;
En la casa, pan y amor...
iJesus, qué felicidad!

Ademés, ya es preciso que me case. Esta situacion no puede prolongarse, como dice
el gran duque en la Guerra Santa. Aqui tengo una trenza de pelo que me ha costado
cuatrocientos setenta y cuatro pesos, con un pico de centavos. Yo no sé de donde los he
sacado: el hecho es que los tuve y no los tengo. Nada; me caso decididamente con una
de las hijas de este buen sefior. Asi las saco de penas y me pongo en orden. ;Con cual me
caso?, jcon larubia?, ;con la morena? Sera mejor con la rubia... digo, no, con la morena.

En fin, ya veremos. jPobrecillas). ; Tendran hambre?

En esto, el buen sefior se apea del coche y se va. Si no lloviera tanto —continué di-
ciendo en mis adentros— le seguia. La verdad es que mi suegro, visto a cierta distancia,
tiene una facha muy ridicula. ;Qué diria, si me viera de bracero con ¢él, la sefiora de Z?
Su sombrero alto parece espejo. jPobre hombre! ;Por qué no le inspiraria confianza? Si
me hubiera pedido algo, yo le habria dado con mucho gusto estos tres duros. Es persona

decente. ;Habran comido esas chiquillas?
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En el asiento que antes ocupaba el cesante, descansa ahora una matrona de treinta
afios. No tiene malos o0jos; sus labios son gruesos y encarnados: parece que los acaban
de morder. Hay en todo su cuerpo bastantes redondeces y ningun angulo agudo. Tiene la
frente chica, lo cual me agrada porque es indicio de tontera; el pelo negro, la tez morena
y todo lo demas bastante presentable. ;Quién sera? Ya la he visto en el mismo lugar y a
la misma hora dos... cuatro... cinco... siete veces. Siempre baja del vagon en la plazuela
de Loreto y entra a la iglesia. Sin embargo, no tiene cara de mujer devota. No lleva libro
ni rosario. Ademas, cuando llueve a cantaros, como esta lloviendo ahora, nadie va a
novenarios ni sermones. Estoy seguro de que esa dama lee mas las novelas de Gustavo
Droz que el Menosprecio del mundo del padre Kempis. Tiene una mirada que si hablara,
seria un grito pidiendo bomberos. Viene cubierta con un velo negro. De esa manera libra
su rostro de la lluvia. Hace bien. Si el agua cae en sus mejillas, se evapora, chirriando,
como si hubiera caido sobre un hierro candente. Esa mujer es como las papas: no se fien

Uds., aunque las vean tan frescas en el agua: queman la lengua.

La sefora de treinta afios no va indudablemente al novenario. ;A donde va? Con un
tiempo como este nadie sale de su casa, si no es por una grave urgencia. ;Estard enferma
la mama de esta seflora? En mi opinion, esta hipotesis es falsa. La sefiora de treinta afios
no tiene madre. La iglesia de Loreto no es una casa particular ni un hospital. Alli no
viven ni los sacristanes. Tenemos, pues, que recurrir a otras hipdtesis. Es un hecho cons-
tante, confirmado por la experiencia, que a la puerta del templo, siempre que la sefiora
baja del vagon, espera un coche. Si el coche fuera de ella, vendria en ¢l desde su casa.
Esto no tiene vuelta de hoja. Pertenece, por consiguiente, a otra persona. Ahora bien,
(hay acaso alguna sociedad de seguros contra la lluvia o cosa parecida, cuyos miembros
paguen coche a la puerta de todas las iglesias, para que los feligreses no se mojen? Claro
es que no. La unica explicacion de estos viajes en tranvia y de estos rezos, a hora inusi-

tada, es la existencia de un amante, ;Quién serd el marido?

Debe de ser un hombre acaudalado. La sefiora viste bien, y si no sale en carruaje para
este género de entrevistas, es por no dar en qué decir. Sin embargo, yo no me atreveria a
prestarle cincuenta pesos bajo su palabra. Bien puede ser que gaste mas de lo que tenga,
0 que sea como cierto amigo mio, personaje muy quieto y muy tranquilo, que me decia

hace pocas noches:

—Mi mujer tiene al juego una fortuna prodigiosa. Cada mes saca de la loteria qui-

nientos pesos. jFijo!

Yo quise referirle alguna anécdota atribuida a un administrador muy conocido de

cierta aduana maritima. Al encargarse de ella dijo a los empleados:
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—Seifiores, aqui se prohibe jugar a la loteria. El primero que se la saque lo echo a

puntapiés.

(Ganara esta sefiora a la loteria? Si su marido es pobre, debe haberle dicho que esos
pendientes que ahora lleva son falsos. El pobre sefior no sera joyero. En materia de alha-
jas solo conocera a su mujer que es una buena alhaja. Por consiguiente, la habra creido.
iDesgraciado!, jqué tranquilo estara en su casa! ;Sera viejo? Yo debo conocerle... jAh!...
isil... jes aquél! No, no puede ser; la esposa de ese caballero muri6 cuando el ultimo

colera. jEs el otro! jTampoco! Pero ;a mi, qué me importa quién sea?

(La seguiré? Siempre conviene conocer un secreto de una mujer. Veremos, si es po-
sible, al incognito amante. ; Tendra hijos esta mujer? Parece que si. jInfame! Maiiana se
avergonzaran de ella. Tal vez alguno la niegue. Ese sera un crimen; pero un crimen justo.
Bien esta; que mancille, que pise, que escupa la honra de ese desgraciado que probable-

mente la adora.

Es una traicion; es una villania. Pero, al fin, ese hombre puede matarla sin que nadie
le culpe ni le condene. Puede mandar a sus criados que la arrojen a latigazos y puede ha-
cer pedazos al amante. Pero sus hijos jpobres seres indefensos, nada pueden! La madre
los abandona para ir a traerles su porcion de vergiienza y deshonra. Los vende por un
puiiado de placeres, como Judas a Cristo por un puiiado de monedas. Ahora duermen,
sonrien, todo lo ignoran; estdn abandonados a manos mercenarias; van empezando a
desamorarse de la madre, que no los ve, ni los educa, ni los mima. Maifiana, esos chicue-
los seran hombres, y esas nifias, mujeres. Ellos sabran que su madre fue una aventurera,
y sentiran vergilienza. Ellas querran amar y ser amadas; pero los hombres, que creen en
la tradicion del pecado y en el heredismo, las buscaran para perderlas y no querran darles

su nombre, por miedo de que no lo prostituyan y lo afrenten.

Y todo eso serd obra tuya. Estoy tentado de ir en busca de tu esposo y traerle a este
sitio. Ya adivino como es la alcoba en que te aguarda. Pequefia, cubierta toda de tapices,
con cuatro grandes jarras de alabastro sosteniendo ricas plantas exdticas. Antes habia
dos grandes lunas en los muros; pero tu amante, mas delicado que t, las quitd. Un espe-
jo esun juez y es un testigo. La mujer que recibe a su amante viéndose al espejo, es ya

la mujer abofeteada de la calle.

Pues bien; cuando t estés en esa tibia alcoba y tu amante caliente con sus manos
tus plantas entumecidas por la humedad, tu esposo y yo entraremos sigilosamente, y un
brusco golpe te echara por tierra, mientras detengo yo la mano de tu complice. Hay besos

que se empiezan en la tierra y se acaban en el infierno.
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Un sudor frio bafiaba mi rostro. Afortunadamente habiamos llegado a la plazuela de
Loreto, y mi vecina se aped del vagon. Yo vi su traje; no tenia ninguna mancha de san-
gre; nada habia pasado. Después de todo, ;qué me importa que esa sefiora se la pegue a
su marido? ;Es mi amigo acaso? Ella si que es una real moza. A fuerza de encontrarnos,
somos casi amigos. Ya la saludo.

Alli esté el coche; entra a la iglesia; jqué tranquilo debe estar su marido! Yo sigo en
el vagon. jParece que todos vamos tan contentos!
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En enero de 1873, finalmente el presidente Lerdo de Tejada inaugur6 la primera linea com-
pleta del Ferrocarril México-Veracruz, después de haber transcurrido mas de 36 afios desde
que el gobierno de Anastasio Bustamante en 1837 otorg6 la primera concesion para construir
un Ferrocarril de México a Veracruz, periodo en el que se tuvieron que enfrentar una diversi-
dad de vicisitudes, tanto de caracter técnico, clima tropical, geogréficos, financieros, corrup-
cion, inexperiencia en la estimacidon de costos, problemas politicos, intervencion militar de
potencias extranjeras, asi como una prolongada guerra civil.

Estos obstaculos propiciaron que entre 1850 y 1876, de 50 concesiones asignadas a parti-
culares, 93% no se llevaran a la practica.’ Sin embargo, con el 7% restante se pudo continuar
con la serie de obras que culminarian con la inauguracion de la primera linea ferroviaria
nacional, que conectaria al puerto maritimo mas importante del pais, Veracruz, con la ciudad
mas poblada de la nacion, la Ciudad de México, que simultdneamente fungia ya como la ca-
pital de la Republica Mexicana.

Comentar la presente obra representa una valiosa oportunidad para viajar al pasado y co-
nocer la evolucién econémica y urbana de la Ciudad de México, de la mano de la expansion
de las diversas rutas del FrFcc que se construyeron a lo largo de mas de un siglo, y que al to-
mar como punto de partida y de llegada la Ciudad de México, reproducian no sélo el modelo
centralizado que habian aplicado los gobiernos liberales de Benito Juarez, Lerdo de Tejada 'y
Porfirio Diaz, en los hechos, a pesar de que la constitucion politica de 1857 por la cual ellos
habian luchado consignaba el régimen federalista; sino que también aumentarian el nivel de
prominencia que tendria la capital del pais, con respecto al resto de las ciudades y entidades
federativas de la Republica Mexicana.

Ejemplo de la fuerte tendencia centralizadora que se venia dando, tanto en lo politico, co-
mo en lo econdémico y social, se manifiesta en el nudo ferroviario en que se fue convirtiendo
gradualmente la Ciudad de México, con la construccidon primero de la estacion Buenavista,
la cual se ilustra ampliamente en esta obra, ademas de las estaciones Colonia, San Lazaro,
Tacuba, Tlatilco, Peralvillo, Santa Julia, Contreras, Ajusco, La Villa, San Pedro de los Pinos
y Mixcoac hacia fines del siglo xix; para posteriormente edificar la terminal central de Bue-
navista y la terminal de carga de Pantaco, hacia mediados del siglo xx.

Sin lugar a dudas, el papel que tuvo el rFrcc en el desarrollo del capitalismo en México fue
determinante, puesto que transformo la estructura econdmica del pais al impactar a todos los
sectores y actividades econdmicas en un breve lapso de tiempo, entre las cuales destacan: la
explotacion de regiones mineras y agricolas hasta entonces inaccesibles, por lo cual se pre-
sento un resurgimiento de la mineria, asi como un avance de la industria, de la agricultura, del
comercio y de las finanzas; ademads se inici6 el acondicionamiento de los puertos maritimos
y el desarrollo de los telégrafos y del teléfono.*

mx. La presente resefia fue leida por el autor en su intervencion en la presentacion del libro, celebrada el 3 de octubre
de 2019 en las instalaciones del Ex Colegio de la Santa Cruz de Tlatelolco.

3 Luis Jauregui, Los transportes, siglos XV1 al XX, Coord. Enrique Semo, “Historia econdmica de México”, N° 13,
uNaM-Océano, México, 2004, p. 73.

4 Leopoldo Solis, La realidad economica mexicana: retrovision y perspectivas, Siglo xxi1, México, 1984, p. 37.
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Los rrcc constituyeron el fundamento de la modernizacion de México. Unieron la econo-
mia nacional, llevaron mercancias y maquinaria a todas partes e hicieron econdmicamente
viables las exportaciones voluminosas, ademds de eliminar por fin los anticuados sistemas
fiscales y las barreras comerciales locales.’ Adicionalmente, el transporte ferroviario, al per-
mitir el transito de pasajeros de una localidad, ciudad y region hacia otras de mayor tamano
o actividad econdmica, impulso el desarrollo del capitalismo nacional, al facilitar la libre
movilidad de la mano de obra, desde las zonas rurales y agricolas del sur hacia las zonas co-
merciales y de servicios de la planicie central, o bien, la migracion laboral hacia las prosperas
regiones mineras y de la naciente industria localizada en el norte del pais.

El transporte de personas y de mercancias por Frcc se impuso rapidamente sobre los demaés
medios de transporte tradicionales, debido a las multiples ventajas que ofrecia a los usuarios,
entre las cuales destacan los costos y el tiempo de duracion, asi, por ejemplo, mientras en
1877 el transporte de algodon de la capital hacia las fabricas de Querétaro costaba 61 pesos
la tonelada, ya para 1910 se habia reducido a tres pesos la tonelada.®

Con la puesta en marcha del rrcc, el precio del transporte bajo de 10 c/km por carreta en
1878 a 2.3 c/km por ferrocarril en 1910.7 Seglin estimaciones recientes, en 1889 el transporte
de bienes por la via ferroviaria representaba alrededor de la mitad del costo que implicaba su
transporte por los medios tradicionales (arrieros y carretas). En los siguientes lustros, el im-
pacto del costo de transporte ferroviario sobre el precio de los productos agricolas se redujo
considerablemente en la mayor parte de los casos, debido principalmente a que el transporte
por rrcc ofrecia la disponibilidad de un medio de transporte confiable, rapido y permanente.®

Con la rapida evolucion y consolidacion del tren México a Veracruz se produjo paralela-
mente una revolucion en el tiempo de duracion de los viajes desde el puerto hasta la capital
del pais y viceversa. Este trayecto antes implicaba una duracion de 14 dias completos con sus
dias y noches en el transporte tradicional de arrieros con su recua de mulas; mientras que en
una diligencia jalada por caballos el viaje tardaba tres dias y medio y costaba la exorbitante
suma de 35 pesos, a la que debian agregarse seis pesos para hoteles, ya que por supuesto, los
coches no viajaban de noche.” Al entrar en operaciones el Frcc, el viaje pronto se convirtio
en algunas horas de duracion, lo cual también repercutio favorablemente en los costos y la
seguridad de los pasajeros, en especial en el paraje de Rio Frio, localizado entre Puebla y la
Ciudad de México, en donde afios atrds se ensefioreaba una banda de asaltantes que traian
asolada a la poblacion local y a los viajeros.!°

5 M. D. Bernstein, La modernizacion de la economia minera, en Enrique Cardenas (compilador), “Historia econémica
de México”, Tomo LLL, FCE El Trimestre Econdmico N° 64, México, 1995. p. 238.

6 Véase Sergio De la Pefia, La formacién del capitalismo en México, UNAM-Siglo XXI, México. 1979, p. 183.

7 Sergio De la Pefia y Teresa Aguirre. De la revolucion a la industrializacion, en Enrique Semo, “Historia econdmica de
México”, N° 4, UNAM-Océano, México. 2006, p. 93.

8 Sandra Kuntz, Introduccion, en Sandra Kuntz y Priscila Connolly (coordinadoras), “Ferrocarriles y obras publicas”,
Instituto Mora, El Colegio de Michoacan, COLMEX, ITH UNAM, México, 1999, p. 31.

9 David M. Pletcher. La construccion del ferrocarril mexicano, en Enrique Céardenas (compilador), “Historia econdmica
de México”, Tomo LL, FCE, El Trimestre econémico N° 64, México, 1995. p. 219.

10 Véase Manuel Payno, Los bandidos de Rio Frio, Editorial Porrtia, México. 1999, p. 384.
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Segun el itinerario original, el trayecto de la Ciudad de México al puerto de Veracruz se
hacia en 16 horas, aunque en realidad tardaba tres horas mas, en virtud de que el trayecto hacia
la Ciudad de México es ascendente, el regreso llevaba mas tiempo, 20.5 horas si no se presen-
taban contratiempos.!! Con el tiempo, ¢l transporte en Frcc significd una serie de ventajas que
pronto derivo en una revolucion en el sistema de traslado de personas y de mercancias.

Con la introduccion del rFrcc también se produjo el desarrollo y ampliacion del mercado
interno, al acortar las distancias entre las zonas proveedoras de materias primas y las grandes
fabricas, ademas de acercar a los productores agropecuarios y manufactureros con los grandes
mercados urbanos. Este proceso de modernizacion pronto derivé en uno de especializacion,
tanto de la produccién, como del comercio de ciertos bienes elaborados en las haciendas.

Ejemplo de ello lo tenemos en el caso de las haciendas pulqueras localizadas en la zona de
Apizaco, Tlaxcala, por donde pasaba el Frcc de México a Veracruz y en donde el producto prin-
cipal de la linea, el pulque, pronto se convirtié en el 30% del total de su carga interna, el cual
tenia como destino final la Ciudad de México y el Puerto de Veracruz, situacion que consolidéd
a la zona de Apizaco en un centro principal para la produccion de pulque de la region, con todas
las ventajas consiguientes de una fuente de abasto barata y de la produccion a gran escala.'?

Una situacion similar ocurria en el Valle de México, en donde los duefios de las grandes
haciendas no escatimaban en invertir recursos en ramales del Frcc, con tal de potenciar sus
haciendas y facilitar la transportacion y venta de los productos cosechados, tales como maiz,
sorgo, alfalfa, frijol, leche, quesos y crema, cuyo destino final era la Ciudad de México; ade-
mas de adquirir todos los implementos y maquinaria que tal empresa requeria para elevar la
productividad de las haciendas y ranchos que prevalecian por la region.

Entre las principales proveedoras de maquinaria destacaba la casa alemana Boker y com-
paiia, que enviaba todo tipo de instrumentos y maquinaria aprovechando el conducto del Fe-
rrocarril Interocednico, inaugurado en 1891, que se detenia en la estacion de la hacienda La
Compaiiia, propiedad de Ifiigo Noriega. “Hasta este lugar llegan las cultivadoras que serviran
en la Hacienda del Moral para idénticas labores y que serdn complementarias con el auxilio
de las mencionadas coas”."

Con el trazado de nuevas rutas de rrcc hacia fines del siglo xix y hasta la primer década
del siglo xx, se logré un mayor desarrollo regional en el pais, asi como una especializacién
productiva de las grandes haciendas, ranchos y plantaciones localizadas en el territorio nacio-
nal; lo cual permitié lo mismo, la existencia de haciendas ganaderas, cerealeras y mineras en
el norte; haciendas tequileras, maiceras y de hortalizas en el occidente; haciendas azucareras,
maiceras y pulqueras en el centro; ademéds de haciendas algodoneras, cafetaleras y de frutas
en el sur; asi como haciendas henequeneras en el sureste del pais; las cuales atendian la de-
manda del mercado interno, asi como el mercado externo.

11 Luis Jauregui, Op. cit., p. 75.

12 Raymond Vernon, Judrez y Diaz, en Enrique Cardenas (compilador), “Historia econémica de México”, Tomo LLL, FCE,
El Trimestre Econémico N° 64, México. 1995, p. 25.

13 Alejandro Tortolero, De la coa a la maquina de vapor. Actividad agricola e innovacion tecnologica en las haciendas
mexicanas: 1880-1914, Siglo xx1, México. 1998, p. 233.
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Si los Frcc en cierta forma unieron las diversas regiones del pais jacaso también sirvieron
para vincular a México con la economia mundial? Es indudable que la respuesta es afirmativa
y el hecho de que la primera linea haya sido la que iba de la Ciudad de México a Veracruz y
que las mas grandes troncales hayan estado dirigidas hacia la frontera con Estados Unidos
parece comprobarlo.' La predominancia de los ejes longitudinales con direccion norte, a
causa de las condicionantes relaciones de dependencia que todavia mantenemos con Estados
Unidos; relaciones que explican, entre otras cosas, la orientacion y el paralelismo de nuestros
principales ejes carreteros y ferroviarios. '

Por otra parte, si bien es cierto que el disefio, financiamiento, construccion, operacion,
mantenimiento y reparacion del ferrocarril mexicano, desde sus origenes fue hecho por capi-
tal inglés y estadounidense, dada la inexperiencia y la falta de recursos materiales de las em-
presas nacionales para atender la demanda que implicaba la construccion de este proyecto;
dificilmente se podria pensar en lograr eslabonamientos hacia atras.

La falta de “eslabonamientos hacia atrds” no puede atribuirse a una politica deliberada del
régimen en detrimento del interés nacional. En la década de 1880 la economia mexicana no
poseia ni la madurez ni las dimensiones requeridas para satisfacer la demanda de la industria fe-
rroviaria, a la que ni siquiera podia proveer de piezas y herramientas sencillas de fierro forjado.'

Independientemente de los costos de financiamiento para introducir el camino de fierro en
nuestro pais y la falta de experiencia y de capacidad para desarrollarlo con recursos propios,
la presencia y operacion del Frcc se tradujo en un crecimiento del ahorro social a través del
tiempo y por ende en el crecimiento econémico de México. Tomando en cuenta que el cal-
culo del ahorro social constituye un limite inferior extremo, es probable que los ferrocarriles
fuesen responsables hasta de la mitad del crecimiento econdémico de la economia porfiriana.'’

Después de la crisis econémica mundial de 1929-1933, nuestro pais retomo la senda del
crecimiento mediante el impulso del modelo industrializador por sustitucion de importaciones y
las politicas promovidas por el gobierno de Lazaro Céardenas, en donde el Estado tuvo un papel
estratégico al promover el reparto masivo de tierras y nacionalizar la industria petrolera; durante
este periodo de recuperacion, se incremento la produccion agropecuaria hasta lograr la autosufi-
ciencia alimentaria; se consolid6 el desarrollo de una planta manufacturera productora de bienes
de consumo final, duradero, intermedios y de capital; ademas de desarrollar el sector comercial
y de servicios paralelamente al crecimiento de las ciudades de diversos tamaios en el pais.

Durante este proceso de crecimiento sostenido, conocido como el milagro mexicano, el
transporte ferroviario en manos del Estado tuvo un papel protagénico, al subsidiar y facilitar la
libre movilidad de la fuerza de trabajo, asi como transportar millones de toneladas de materias

14 Luis Jauregui, Op. cit. p. 93.

15 Luis Chias Becerril, Consecuencias regionales de la evolucion de la red carretera en México, en J.L. Calva, (coor-
dinador), “Desarrollo regional y urbano: tendencias y alternativas”, Tomo LL, Instituto de Geografia-UNAM y Juan
Pablos Editor, México, 1995, p. 171.

16 Sandra Kuntz, Op. cit. p. 23.

17 John Coatsworth, Los ferrocarriles, indispensables en una economia atrasada: el caso de México, en Enrique Carde-
nas (compilador), “Historia econémica de México”, Tomo LLL, FCE. El Trimestre Econémico N° 64, México, 1995. p.
218.
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primas y de productos terminados por todos los rincones del territorio nacional, ademas de
promover las exportaciones de una gran diversidad de bienes hacia el mercado internacional.

Sin embargo, con la crisis petrolera de 1981-1982, la apertura comercial y la aplicacion de
medidas de corte neoliberal, el transporte por Frcc ya habia venido a menos, tanto en el trans-
porte de carga y de pasajeros, debido a la competencia que significaban los demds medios
de transporte, sobre todo el transporte carretero, asi como la falta de interés y de inversion
por parte del sector publico, por lo cual, ya s6lo era cuestion de tiempo para que el gobierno
neoliberal de Ernesto Zedillo acabara con uno de los medios de transportes que revolucioné
la economia del pais y la conectd a la dindmica del mercado mundial hace mas de 100 afios,
pero ya no era estratégico al finalizar el siglo xx.

Paralelamente a la puesta en marcha del TLcaN a partir de 1994, comenz6 a ganar mayor
impulso entre el grupo gobernante la idea de permitir la participacion del capital privado en la
administracion y operacion del rrcc. En abril de 1995, dicho cambio de esquema se confirmo
al aprobar el Senado de la Republica el dictamen sobre la Ley Reglamentaria del Servicio
Ferroviario. Este reglamento faculté a la Comision Nacional de Inversiones Extranjeras, a que
previo analisis, autorizara hasta el 100% de capital extranjero en los ferrocarriles mexicanos.'®

Con la desaparicion de Ferronales, el transporte ferroviario fue protagonista de una nueva
revolucion, pero ahora en sentido inverso a la que protagonizo hacia fines del siglo xix, pues-
to que ahora el rrcc decay6 en sus indices de productividad y ahorro social, puesto que las
nuevas empresas privadas que se encargaron de operar el Frcc, al cancelar definitivamente el
transporte de pasajeros y eliminar gran cantidad de rutas no rentables, dejaron aislados a mi-
llones de habitantes que vivian en zonas donde sélo el Frcc era el inico medio de transporte;
asimismo, al mantener solo el transporte de carga por las rutas por donde circula el transporte
terrestre, se mantuvo el caracter competitivo entre el transporte ferroviario y el transporte
carretero, en lugar de ser complementarios.

Finalmente, con la privatizacion de los Frcc también se transformé irremediablemente
la imagen urbana de varias ciudades en el pais, al desaparecer miles de kilémetros de vias
férreas, estaciones de pasajeros, terminales de carga, talleres de reparacion y demads infraes-
tructura ferroviaria, para dar lugar a la edificacion de oficinas publicas, como el Congreso de
la Union y unidades habitacionales en los terrenos de la antigua estacion de San Lazaro; asi
como la adecuacion de la antigua Estacion Central de Pasajeros Buenavista, para convertirla
en la nueva estacion del Tren Suburbano de la Ciudad de México; hasta modificar irremedia-
blemente la imagen urbana y rural de todos los rincones donde llegaba el ferrocarril.

En resumen, esta obra constituye un valioso esfuerzo por preservar las imagenes y testi-
monios del paso del ferrocarril por la Ciudad de México, como un protagonista central de
la transformacion econdmica, politica y social del territorio nacional; asi como un testigo
de los grandes cambios que tuvo el campo mexicano y las comunidades rurales, los grandes
flujos migratorios campo-ciudad, hasta derivar en la formacion de las grandes ciudades que
hoy predominan en el imaginario nacional, en donde la Ciudad de México ha mantenido una
preponderancia avasallante sobre el resto del pais.

18 Luis Jauregui, Op. cit. p. 125.
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ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES
Archivo Histori
Fondo: Ferrocarriles Nacionales de México
Subfondo: Junta Directiva
Num. | Expediente Legajos Periodo | Compaiiia NCO
1911- Ferrocarril de
697 Informes anuales Informes anuales 1913 Veracruz al Istmo 6,5152 | 38
Asambleas de accionistas
del Ferrocarril de 1. Asambleas generales de Ferrocarril de
698 Veracruz al Istmo, de accionistas 1913 1913 Veracruz al Istmo 6,6100 | 38
abril a julio de 1913
Copias simples del poder
conferido ante notario por
Poder a favor de E. N Luis Elguero y Santiago Ferrocarril de
699 o Méndez a Edward Brown 1910 6,7600 | 38
Brown Veracruz al Istmo
para representar al
Ferrocarril de Veracruz al
Istmo
Opinion legal del abogado
de la Cia. del Ferrocarril | 1. Opinion legal del abogado
de Veracruz al Istmo, de la Cia. del Ferrocarril
sobre si las concesiones de Veracruz al Istmo, sobre
para la construccion si las concesiones para la
y explotacion de sus construccion y explotacion
700 ramales quedan o no de sus ramales quedan o no 1904- Ferrocarril de 6.9110 | 38
sujetas a la hipoteca sujetas a la hipoteca del 1 de | 1910 Veracruz al Istmo |
del 1 de julio de 1904. julio de 1904. 2. Contratos,
Contratos, concesiones concesiones y demas relativos
y demas relativos a a las diversas lineas del
las diversas lineas del Ferrocarril de Veracruz al
Ferrocarril de Veracruz Istmo 1910
al Istmo
Construccion del ramal de | Construccion del ramal de Ferrocarril de
701 San Andrés Tuxtla San Andrés Tuxtla 1909 Veracruz al Istmo 6,9120 | 38
Contratos de carros Contratos con compaiiias de Ferrocarril de
702 Pullman del Ferrocarril e . P 1913 6,9243 | 38
carros dormitorio Veracruz al Istmo
de Veracruz al Istmo
703 Contratos sobre Express Contratos sobre Express 1909 Ferrocarril de 6,9260 | 38
Veracruz al Istmo
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Invasion por agraristas
Invasion de terrenos del apoyados por el gobierno Ferrocarril de
704 Ferrocarril de Veracruz al | local y la liga de comunidades | 1931 6,9280 | 38
. A Veracruz al Istmo
Istmo por agraristas agrarias del estado de
Veracruz
705 Contr'fxto de construccion Contrato general 1909 Ferrocarril de 6,9290 | 38
de la linea a San Juan Veracruz al Istmo
Correspondencia general | Correspondencia general del Ferrocarril de
706 del Ferrocarril de Ferrocarril de Veracruz al 1917 6,9900 | 38
Veracruz al Istmo
Veracruz al Istmo Istmo



http://www.miradaferroviaria.mx/numero-41/

Mirada Ferroviaria, Ao 15, No. 45, mayo-agosto 2022 / www.miradaferroviaria.mx/numero-45/ 128

ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES

Biblioteca especializada

Coleccion: Méndez Quijano Zirion

?{lej“sle 151.- Resal, Jean, Encyclopedie des travaux publics : ponts metalliques. Paris : Baudry et cie, 1889, 624 p.
1889. 24 x 16 cm.- Pasta dura.- forro queratol

6GgliE ¢ 152.- Green, Charles, E., Trusses and arches analyzed and discussed by graphical methods. Part 1. Roof
1890 ) trusses. Nueva York, John Wiley & Sons, 1890, 80 p.

V.1 23.5 x 15 cm.- Pasta dura.- forro tela

6Ggl§E ¢ 152.- Green, Charles, E., Trusses and arches analyzed and discussed by graphical methods. Part 1. Roof
1890 : trusses. Nueva York, John Wiley & Sons, 1890, 80 p.

V. II 23.5 x 15 cm.- Pasta dura.- forro tela

623.8 154.- Laroche, F., Encyclopedie des travaux publics. Tome premier. Ports maritimes. Paris : Baudry et cie,

LAR.c |1893,526p.
1893 | 23.5x16cm.

V.1 Pasta dura.- forro cuero y papel

16?1:’13 e 155.- Laroche, F., Encyclopedie des travaux publics. Tome deuxieme. Ports maritimes. Paris : Baudry et
) cie, 1893, xii + 452 p.

1893

V.1 Pasta dura.- forro cuero y papel

623.8 156.- De Cordemoy, Bibliotheque du conducteur de travaux publics. Paris : H. Dunod et pinat, 1908, viii +
COR.b | 571 +16 p.
1908 18.5 x 12.5 cm.- Pasta suave.- forro cuero.- grabado

387.1 157.- Douglass, Willian Tregarthen, The bishop rock lighthouses. London : The Institution of civil
DOU.b | engineers, 1892, 16 p. + 3 lams.
1892 21 x 13.5 cm.- Pasta dura.- forro cuero.- grabado

623.8 158.- Laroche, F., Enciclopedie des travaux publics : Travaux maritimes. Paris : Baudry et cie, 1891, 478
LAR.e | p.
1891 23.5 x 16 cm.- Pasta dura.- forro cuero y papel

628 159.- Salubridad e higiene S.A., Ingenieria sanitaria y construcciones: Compilacion completa de
SAL.i | reglamentos y disposiciones del departamento del D.F. y de la Secretaria de Salubridad y Asistencia.
1952 México, El libro perfecto, S.A., 1852, 248 p.

22.5 x 16.5 cm.- Encuadernacion ristica

628.9 160.- Gary, William Beall, Plumbing: A working manual of American plumbing practice. Chicago,
GAR.p | American Technical Society, 1927, 226 + 6 p.

1929 18x 11

Pasta suave

629 161.- Baudette, Wm. L., Airplane sheet metal construction. California, Estados Unidos : Institute Press,
BAU.a | 1941, 250 p.

1941 21.5 x 14 cm.- Encuadernacion rustica

533 162.- Sauders, William L. (ed), Handbook of pneumatic engineering practice. Nueva York, Estados

SAU.h | Unidos : Compressed air magazine, 1924, 290 p.
1924 11 x 19 cm.- Pasta rigida.- forro queratol.- Cantos dorados
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537.6 163.- Janet, Paul, Electricite Industrielle : Premiers principes d’electricite industrielle. Paris, Gauthier -
JAN.e | Villars, Imprimeur-Librairie, 1899, 280 p.
1899 21.5 x 13.5 cm.- Pasta dura- forro queratol

531 164.- Reuleaux, F., Le constructeur : Principes, formules, traces, tables et etrenseignements pour le
REU.c | etablissement des projects de machines. Paris : Libraire F. Savy, 1890, iv + 1200 p.
1890 23 x 16 cm.- Pasta dura.- forro cuero y papel

741.2 165.- Rose, Joshua, Mechanical drawing self-taught: Comprising instructions in the selection and
ROS.m | preparation of drawing instruments. Philadelphia, Estados Unidos : Henry Carey Baird & Co., 1883, 314
1883 +30 p.
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ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES

Fototeca

Coleccion: Donaciones al MNFM

Numero de registro Pie de foto Color Formato
03-002026 Maquinaria para via. Blanco y negro 3x4.5”
03-002027 Magquinaria para via. Blanco y negro 3x4.5”
03-002028 Via Blanco y negro 3x4.5”
03-002029 Reparacion de via. Blanco y negro 3x4.5”
03-002030 Maquinaria de via. Blanco y negro 3x4.5”
03-002031 Tolva y carros tanque. Blanco y negro 45x3”
03-002032 Carros tanque. Blanco y negro 3x4.5”
03-002033 Estacién Xolox, Estado de Blanco y negro 3x4.5”
Meéxico.
03-002034 “Espuelas para escalar Blanco y negro 7x5”
postes de riel”.
03-002035 Locomotora eléctrica Color 55x9”
numero 1001 (Ahora en
el MNFM) y locomotora
de vapor 2129 de FNM en
Esperanza, Puebla, febrero
19 de 1963.
03-002036 “Paso de San Juan, Ver. Blanco y negro 5x7”
Locomotora rumbo a
Veracruz”.
03-002037 Personas junto a la via, ca. Blanco y negro 3.5x5.5”
1920.
03-002038 Accidente. Locomotora de Blanco y negro 3.5x5.5”
vapor numero 361, volcada.
03-002039 Patio de una estacion. Blanco y negro 4x5.5”
03-002040 Patio de una estacion. Blanco y negro 4x55”
03-002041 “Interior de la estacion del Color 3.5x5.5”
Sur, Oaxaca, México”. Postal
coloreada.
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03-002042 “Estacion del Ferrocarril Blanco y negro 3.5x5.5”
del Sur, Oaxaca, México.
Railway Station of the
Southern R. R.” Postal.

03-002043 “Estacion Terminal. Blanco y negro 3.5x4.5”
Veracruz”. Postal.

03-002044 Dibujo de una locomotora de | Blanco y negro 35x7”
vapor.

03-002045 Via junto a una hacienda. Blanco y negro 3.5x5.5”
Postal.

03-002042 03-002043

Estacion del Ferro Carril del Sur, Qaxaca, Mexico, - Railway Station of the Southern f Biticlén Terminall  Veradrz:

No. 4%  Provisded artistica averammda cont
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ARCHIVOS DOCUMENTALES Y DE BIENES

Planoteca

Fondo: Ferrocarril Mexicano

Seccion: Fuerza Motriz

Serie: Apizaco

141 | Reverse lever. 4-5, 1899 Cianotipo Sin escala Bueno 33X24
142 | Stub N° 6377. 2-22,1907 Cianotipo Sin escala Bueno 33X24
143 | Steam chest gland. Sin fecha Cianotipo Sin escala Bueno 33X24
144 | Stubs. 8-16, 1901 Cianotipo Sin escala Bueno 33X 24
145 | Springs. 10-21, 1903 Cianotipo Sin escala Bueno 33X 24
146 Springs. 10-21, 1903 Cianotipo Sin escala Bueno 33X 24
147 | Safety chain-between. Engine 3-22, 1898 Cianotipo Sin escala Bueno 33.5X25
and tender.
148 | Steam valve stand. 7-19, 1899 Cianotipo Sin escala Bueno 33.5X25
149 | Springs. 10-6, 1903 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
150 | Smoke stack base. 12-6, 1902 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
151 | Steam gauge stand. 11-14, 1896 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
152 | Spring. 9-4,1903 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
153 | Stub N° 2870. 9-28, 1897 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
154 Stub N° 2476, Jaw brass 1196. 4-17, 1895 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
155 | Springs. Sin fecha Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
156 | Smoke box front. 12-1, 1903 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
157 | Stub. 7-17, 1895 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
158 Stub. 2-1, 1895 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
159 | Smoke stacks. 9-15, 1900 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
160 | Springs. 10-17, 1903 Cianotipo Sin escala Bueno 335X
24.5
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Almacén de colecciones

Catalogo de Coleccion

Nombre Caja fuerte

Numero de inventario H00303281M190007398
Fabricante NdeM

Epoca Siglo XX

Uso o funcion

Objeto de metal de diferentes tamafios y formas
que cuentan con una cerradura que funciona con
combinacién. Sirve para guardar dinero, objetos y/o
documentos de valor.

Total de piezas en la coleccion 70

Dimensiones 136.5 cm x 80 cm x 63.5 cm
PRONARE No presenta

Serie Accesorios y mobiliario de oficina

Coleccion

CNPPCF / MNFM
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