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Museo de las Culturas de Oaxaca

La historia y el esplendor de las culturas oaxaquefas en un marco
extraordinario: el Exconvento de Santo Domingo de Guzman

Centro Cultural Santo Domingo

. Jgrc!in Histérico Etnobotanico
* Biblioteca Fray Francisco de Burgoa

* Templo de Santo Domingo de Guzman
» Hemeroteca Publica de Oaxaca Néstor Sanchez

Calle Macedonio Alcala esq. Gurrién s/n, 68000, Oaxaca, Oaxaca, tel.: 01-951-6209
A Cos_to de entrada: $20.00_- Martes a domingo de 10:00 a 20:00 horas « Domingos y dias festivos, entrada libre.
cceso gratuito a menores de 13 afios, estudiantes, maestros con credencial, discapacitados y personas con credencial def INSEN

(ACONACULTA - INAH

de Difusion / Disefio: Hitai Karla Suarez Huesca

Los ferrocarriles, como fendmeno social, han estado presentes en la vida de
los mexicanos desde |873, cuando partié de la Ciudad de México el primer
tren rumbo aVeracruz.
A través de las paginas de México en el Tiempo, en su edicién correspondiente
a los meses de septiembre-octubre, el lector encontrard diversos aspectos
relacionados con el ferrocarril, cimiento de las comunicaciones modernas y
por lo tanto del progreso nacional.
Ramiro Sosa Lugo nos ofrece una sintesis del desarrollo de los ferrocarriles
hasta su actual situacién y nos plantea las perspectivas de su crecimiento.
En compafifa de Marfa Teresa Mérquez recorremos el Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos, recinto en el que es posible remontarse a un pasado
rico en historia. Carlos Garcfa Ddvila nos aproxima a la historia del Ferrocarril
Mexicano, la epopeya de su construccién y las implicaciones, tanto politicas
como econdmicas que trajo consigo. En un paseo imaginario visitamos con
Carlos Eduardo Benftez las estaciones legendarias que se erigieron al paso del
ferrocarril y que aun constituyen un orgullo local.
[
Emma Yafiez nos presenta a dos personajes, andnimos para la mayorfa de los
mexicanos, que sirvieron con lealtad y patriotismo a México y cuyas aporta-
ciones fueron un importante paso hacia el logro del suefio de prosperidad.
El Consejo Nacional para la Cultura y las Artes, a través del Instituto Nacional
de Antropologfa e Historia y Editorial méxico desconocido se complacen en
presentar al publico una faceta mds del incalculable legado histdrico y cultural

de México, nuestro patrimonio comun.

Lic. Maria Teresa Franco Sr. Miguel Sénchez Navarro Redo

Directora general Presidente
Instituto Nacional de Antropologia e Historia Editorial méxico desconocido
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bra maestra del

arte virreinal, el ex con-

para devolver al mo-

numento su original

vento de Santo Domingo de grandeza.

Guzmdn, en la ciudad de La reunién de voluntades y es-

Oaxaca, ha recobrado su majes- fuerzos, en los que participo de

tuosidad gracias a la realizacion de manera destacada la sociedad

un enorme proyecto para restaurarlo oaxaquefa, representada por la

integralmente. asociacion civil ProOax, dio vida al

Arquitectos, arqueodlogos, historia- nuevo Centro Cultural Santo

dores, antropologos, restauradores, Domingo que alberga al Museo de las

museografos, artesanos y especialistas Culturas de Oaxaca, la Biblioteca

en distintas disciplinas y técnicas, Francisco de Burgoa y el Jardin His-

laboraron intensamente desde 1994 torico Etnobotdnico.

CENTRO CULTURAL SANTO DOMINGO

GOBIERNO DEL

% ESTADO DE OAXACA &3 Fomento Social Banamex, A. C.
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frecemos una &isculpa a nuestros
lectores ya la arqueéloga Pilar Lu-
na por la errata aparecida en Méxi-
co en el Tiempo No. 25, en la pa-
gina 59 corresponcliente al articulo
Galeones en el Go/][o de México. El
texto que debis aparecer en dicha
pagina y la siguiente es:

En la segun&a mitad del siglo
XVI, la Corona clispuso la salida de
dos flotas anuales, la de Nueva Es-
pafa y la de Tierra Firme, protegi-
das por una armada real. La
primera debia partir en abril para el
Golfo de México y la segunda en
agosto para »’el Istmo de Panama.
Ambas debfan invernar en América
y regresar en fechas fijas para apro-
vechar el buen tiempo. Sin embar-
go, esto facilitaba los ataques de los
enemigos, quienes astutamente se
apos’caban en puntos estratégicos y
tendfan emboscadas a las naves. La
Corona ordené entonces que las
dos flotas se encontraran en La Ha-
bana para regresar juntas a Europa.

%’W e @ﬂom&

En una flota viaja]:)an varios
tipos de embarcaciones (caral)elas,
galeones, fraga’cas y pataches, entre
otros), pero la carga principal se co-
locaba en la Capitana y la Almiran-
ta, los dos Luques insignia. Estos
solian llevar maderas ﬁnas, se(las,

N A B

Wéxico

cerdmica oriental, especias, CUeros,
grana, cochiniﬂa, chocola’te, algo-
dén, plumas, minerales y, en mu-
chos casos, oro, plata, joyas y ol)je-
tos con incrustaciones de gemas. La
Hega&a de las flotas era el suceso
econémico mds importante del afio
para el reino hispano.

Era préctica comtin que en casi
todas las naos se transportara mer-
cancia de contralaando, principal-
mente metales preciosos. Esto se
hactfa con el fin de no pagar el im-
puesto de averia, creado para sol-
ventar los gastos originados por los
navios de guerra que viajal)an con
los lz)uques mercantes para proteger-
los de los ataques.

Aparte de las tormentas y los...

Los Editores W

I E R T O

faoess

Sélo un mes tengo de conocer la
revista y me he suscrito de mane-
ra inmediata. No puedo explica.r a
ustedes el placer que me produce
la lectura de su contenido, pues
siempre he querido saber del desa-
rrollo histérico, cultural, arquitec-
ténico, etc., de nuestro pais, en
ese 1enguaje de expertos, pero sen-
cillo y accesible a los que no so-
mos especialistas.

Quisiera sugerir a ustedes que
incluyeran una seccién acerca de
aqueuos tesoros cuyo paradero des-
conocemos, como seria el arco de
cantera lal:)rada, que con motivo
del centenario de la In&ependencia
de México, regalara el go]:)ierno
francés, en 1910, y que durante
més de 70 afios permanecié en la
calzada de la Vigay la esquina con
avenida del Taﬂer, en la Ciudad de
México. Este arco, aungque sencillo
era muy Leﬂo, pero fue sustituido
por una réplica espantosa de con-
creto con motivo de la construc-
cién de los ejes Viales, y tal parece
que a nadie le importd, ya que su
(lesaparicién nunca fue comenta-
da. Otro ejemplo lo serfa la fuente
que se encontraba en el Centro
Cultural Coyoacanense. Creo que
merecemos conocer o saber algo
acerca de lo que ya no veremos.

Dr. José Luis Guadarrama B ragaa’o
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En 1873, al correr el primer tren desde México al Puerto de
Veracruz, se cumplié un largo suefio cuyo fundamento era el
progreso material de la nacién. Después de que se otorgara la
primera concesion para la construccién de esta linea, habrian de
transcurrir casi cuatro décadas para que el camino de hierro,

de una extensién cercana a los 423 kilémetros, uniera ambas

ciudades.

De esa manera se cumplia en parte el proyecto de instalar el
novedoso medio de transporte para sustituir las carreteras y las
mulas que recorrian una de las rutas fundamentales, tanto en el
Virreinato, como en el México Independiente: el camino inter-
ocednico que conectaba el centro del pafs con los puertos de

Carlos Garcia Davila

Veracruz y Acapulco.

La empresa que logré poner en operacién trenes regulares en-
tre la Ciudad de México y Veracruz se denominé Ferrocarril
Mexicano. A la fecha, con modificaciones originadas por la
evolucién tecnolégica, esta parte del sistema ferroviario per-

manece en servicio. De su larga y apasionante historia tratan

las siguientes lineas.

d

-
h# o

]
]
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A

INFIERNILLO. ALBUM DEL FERRO-
CARRIL MEXICANO. COLECCION DE
VISTAS PINTADAS AL NATURAL POR
CASIMIRO CASTRO, PUBLICADG DE
CROMOLITOGRAFIA POR VICTOR

DEBRAY Y CiA. EDITORES, 1877 COL.

BIBLIOTECA DE ARTE MEXICANO
RICARDO PEREZ ESCAMILLA.

sigln v
- medio de

El ferrocarril inglés que iba de
Stockton a Darlington, considerado
el primero con traccién de vapor
para el transporte de carga, fue
inaugurado en 1825. Para ese en-
tonces circulaba ya en México la
idea de contar con este medio de
transporte: el primer decreto que
alude a los ferrocarriles en México
fue fechado en 1824, y en 1833 se

pul)licé en Nueva York un docu-
mento anénimo titulado Observa-
ciones genera/es sobre el estable-
cimiento de caminos de hierro en los
Estados Unidos Mexicanos, que
planteaba la comunicacién ferro-
viaria entre México y Veracruz.

La primera concesién en este
sentido fue otorgada el 22de agosto
de 1837, durante la gestién presi-

REPROGRAFIA: JORGE RODRIGUEZ ALMANZA
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REPROGRAFIA: KORGE RODRIGUEZ ALMANZA

A
PUENTE DE ATOYAC. ALeuM DEL Fg-
RRO-CARRIL MEXICANO. COLECCION
DE VISTAS PINTADAS AL NATURAL POR
CASIMIRO CASTRO, PUBLICADC DE
CROMOLITOGRAFIA POR VICTOR
DEBAY Y ClA. EDITORES, 1877, COL.
BIBLIOTECA DE ARTE MEXICANO
RICARDO PEREZ ESCAMILLA.
COLOCACION DE TRABES EN EL
PUENTE LA SOLEDAD DEL FERRO-
CARRIL MEXICANO, CA. 1309, FOTO-
TECA MNFM.

12 SEPTIEMBRE/QCTUBRE 1998

REFROCRAFHA. IGNACIO GUEVARA

50.44:‘!‘4 ar. Maex Rﬂ‘

¥
LOCOMOTORA FAIRLIE SOBRE EL
PUENTE WIMMER DEL FERROCARRIL
MEXICANO. DICIEMBRE 24 DE 1908.
FOTOTECA MNFM.

v

ESTACION ALTA-LUZ, VERACRUZ, $O-
BRE EL FERROCARRIL MEXICANO.
FoOTOTECA MNFM.

REPROGRAFIA, IGNACIO GUEVARA

dencial de Anastasio Bus-
tamante. El beneficiario
era Francisco de Arri-
Haga, comerciante vera-
cruzano y exministro de
haciencla, quien asumia el
COmpromiso de construir

una via doble de la Ciu-
dad de México a Veracruz,
con un ramal a Puebla.
El privilegio de la ex-
plo’cacic’)n durarfa 30 afios,
periodo en el que el con-
cesionario debia entregar
un millén de pesos al Bs-
tado. Tras una inspeccién
para decidir el trazo,
Arriﬂaga decidié que la
via partiera de Veracruz
hacia San Juan; una
po]alacién ubicada a un
poco mas de 20 kilome-
tros del puerto, y que la
ruta no incluyera las ciu-
dades de ]a]apa, Cérdoba
y Orizaba. Esta primera
concesién no tuvo buenos
resultados.

El 31 de mayo de
1842, el go]aierno de An-
tonio Lépez de Santa
Anna autorizé la segunda
concesién para esta linea,
la cual fue otorgacla ala
Comisién de Acreedores
al Camino de Perote a
Veracruz, que en la
primera década del siglo
XIX habfa proporcionado
empréstitos para el mejo-
ramiento de los caminos
de esa regién. La conce-
sién estipula})a que la
Comisién cobrarfa el
adeudo al término de la
instalacion del ferrocarril
de Veracruz a San Juan.

Los tral;ajos comenzaron
el 30 de noviembre de
1842, con personal técni-
co l)elga y materiales
provenientes de Ingla’ce—
rra. Ocho afios clespués
fue inaugurado el primer
tramo ferroviario del pais,
con una longi’cud de 115
lzil(’)metros, que iba de
Veracruz a El Molino.
Los vagones ocupados por
os nerviosos invitados
fueron jalados por “La
Veracruzana”, locomoto-
ra construida en Bélgioa,
que corribé a la entonces
impresionante velocidad
de 40 kilémetros por ho-
ra. Sin ern})argo, este
primer viaje en tren no
calmé la inconformidad
del Ejecutivo por la lenti-
tud de las o]:)ras, por lo
que en 1850 el proyecto
pasé a manos del Estado.
La tercera concesién
fue o‘corgada el 31 de oc-
tubre de 1853 al britanico
John Laurie Rickards.
Sin resultaclos, el privile-
gio fue anulado en agosto
de 1855. Ese mismo aflo,
la Compaﬁia de los Her-
manos Mosso obtuvo una
concesién para construir
un ferrocarril que tenia
como punto de partida el
tramo inaugura(],o y como
destino la capital del pais
con paso por la ciudad de
Puebla y los llanos de
Apam. Esta concesién
fue transferida en octubre
de 1856 a Antonio Hscan-
dén, empresario oriza- ‘
befio que jugaria un papel

MEXICO EN ELTIEMPO 13
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REPROGRAFIA: IGNACIO GUEVARA

PAGINAS DE LA

decisivo en el estableci-
miento del Ferrocarril
Mexicano. Al afio si-
guiente se inaugurd la
linea entre la Ciudad de
México y la Villa de
Guadalupe. Hacia finales
de 1857, Escandén viajo a
los Estados Unidos e
Inglaterra. En el primer
pafs, contraté a Andrew
Talcott, ingeniero que

definié la ruta del Fe-

1} . -
Crrocarril Mexicano con

paso por Orizaba y un ra-
mal a Puebla. En el se-
gunclo, su misién fue la
venta de acciones de la
Compaﬁia.

En 1863 estaban en
operacién 41 kilémetros
de via que iban de Vera-
cruz con rumbo al centro
del pafs. Al afio siguiente
Escandén cedis su privi-
legio y se constituyé en
Londres la Compaﬁia
Limitada del Ferrocarril
Imperial Mexicano. Tras

14 SEPTIEMBRE/OCTUBRE 1998

HIisTORIA

la caida de Maximiliano,
el golnierno de Juérez,
ante la priori&acl del pro-
yecto £erroviario, hizo caso
omiso de la colaboracisn
de Escandén con los in-
vasores. Los ’cra]aajos de
tendido de via continua-
ron y el 16 de septiembre
de 1869 un tren que
Jcransportaba al presi&ente
Juéarez. y a una numerosa
comitiva realizé el viaje
inaugural entre México y
Puebla.

Hasta ese entonces se
habfan construido 205
kilémetros. En los tres
aflos siguientes la insta-
lacién de la via se aceleré
de manera tal que se con-
cluyeron los 228 kilsme-
tros restantes.

La ruta anhelada du-
rante tantos afios fue in-
augurada el 1 de enero de
1873 por el entonces presi-
dente Sebastian Lerdo
de Teja(la.

REPROGRAFIA. IGNACIO GUEVARA

s

A

TREN DE TRABAJO EN EL PUENTE
METLAC. ENERO 9 DE 1909. FoTO-
TECA MNFM.

7

ESTACION MOLINO, VERACRUZ, EN LA
RUTA DEL FERROCARRIL MEXICANO.
CA. 1909. FOTOTECA MNFM.

A

CUADRILLA DE viA EFECTUANDO RE-
PARACIONES SOBRE UN PUENTE DEL
FERROCARRIL MEXICANO. FOTOTECA
MNFM.

-
g
)

ALBUM ure r s HRO-CAREIL MEXICAND

PUENTE DE WiMMER. ALBUM DEL FE-
RRO-CARRIL. MEXICANO. COLECCION
DE VISTAS PINTADAS AL NATURAL POR
CASIMIRO CASTRO, PUBLICADO DE
CROMOLITOGRAFIA POR VICTOR
DEBRAY Y ClA. EDITORES, 1877. COL.
BIBLIOTECA DE ARTE MEXICANO
RICARDO PEREZ ESCAMILLA.

BARRANCA DE METLAC. ALBUM DEL
FERRO-CARRIL MEXICANO. COLECCION
DE VISTAS PINTADAS AL NATURAL POR
CASIMIRO CASTRO, PUBLICADO DE
CROMOLITOGRAFIA POR VICTOR
DEBRAY ¥ Cia. EDITORES, 1877 Cot.
BIBLIOTECA DE ARTE MEXICANO
RICARDO PEREZ ESCAMILLA.

REPROGRAFIA JORGE RODEIGUEZ ALMANZA
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AbLbsuiM DEL FERRO-CARRIL MEX

REPROGRASA: JORGE RODRIGUEZ ALMANTA

REPROGRAFA JORGE RODRIGUEZ ALMANZA

<

ESTACION DE ORIZABA. ALBUM DEL
FERRO-CARRIL MEXICANO. COLECCION
DE VISTAS PINTADAS AL NATURAL POR
CASIMIRO CASTRO, PUBLICADO DE
CROMOLITOGRAFIA POR VICTOR
DEBRAY Y CiA. EDITORES, 1877. COL.
BIBLIOTECA DE ARTE MEXICANO
RICARDO PEREZ ESCAMILLA.

B

ORIZABA DESDE EL PUENTE DE PASO
DEL TORO. ALBUM DEL FERRO-CARRIL
MEXICANO. COLECCION DE VISTAS
PINTADAS AL NATURAL POR CASIMIRO
CASTRO, PUBLICADO DE CROMOLI-
TOGRAFIA POR VIiCTOR DEBRAY Y CiA.
EDITORES, 1877. COL. BIBLIOTECA DE
ARTE MEXICANO RICARDO PEREZ
ESCAMILLA,

A

LOCOMOTORA SOBRE EL PUENTE LA
SOLEDAD, CA. 1909. FOTOTECA
MNFM.

TEENDIGRARA; NGNAGIO CRVARA

En los afios siguientes el Perro-
carril Mexicano continué con el
tendido de vias para unir regiones
aledafias al paso de la troncal prin-
cipal. Ademas de los ramales Ome-
tusco-Pachuca y Apizaco—Pue]:;la, la
compaifiia instalé, entre finales del
siglo XIXy el inicio del XX, los si-
guientes: Muﬁoz-Chignahuapan,
San Marcos—Ixcaquix‘cla, Santa
Ana-Tlaxcala y Cérdoba-Cosco-
matepec.

El Ferrocarril Mexicano conti-
nud prestanclo servicio como empre-
sa privada hasta 1946, cuando fue
adquiricla por el Estado. En los
afios sesentas con su infraestructura
y equipo se constituyé la Divisién
Mexicana de los Ferrocarriles Na-
ciones de México.

Durante las tltimas tres décadas
esta parte del sistema ha experi-
mentado radicales transformaciones
para asegurar una operacidon efi-
ciente y segura: el trazo de la ruta
ha sido rectificado en diversos
tramos, las vias han sido mejoraclas
mediante la colocacién de dur-
mientes de concreto v el uso de
rieles de mayor:;cali})re, ademis de
la construccién de numerosas obras
de ingenieria, entre las que se cuen-
tan tﬁneles, puentes, pasos y via-
ductos. Una de estas ol)ras, el Via-
ducto-Tunel Pensil, recibis de parte
del gobierno danés el Premio Inter-
nacional Brunel 1996 en la cate-
gorfa “Puentes y estructuras”.

Un viaje por la historia

Son varias las opciones para
quien quiera adentrarse en la histo-
ria del Perrocarril Mexicano. Una
de ellas es tomar el tren que parte
de la Estacién Central de Buena-
vista con rumbo a Veracruz y (lejarse
seducir con los paisajes, ciudades y

pueblos que el avance por la ruta va
abriendo al viajero. Tendra también
una grata recompensa quien incur-
sione en la vasta literatura que exis-
te sobre el tema o contemple las
obras que sobre esta linea realizaron
pintores como José Marfa Velasco,
Casimiro Castro o Salvador Muri-
llo. Otra alternativa que de seguro
resultard emocionante es la visita a
sitios que formaron parte de la in-
fraestructura original de este ferro-
carril y que a la fecha estan fuera de
servicio, en operacién o han sido
destinadas a otros fines. Como
ejemplo del primer caso estd el
Puente de Metlae, construido en el
siglo XIX para atravesar la barranca
del mismo noml)re, localizada en-
tre Cérdoba y Orizaba. En cuanto
a inmuebles que conservan su fun-
cién original, es notable el valor ar-
quitecténico de la Estacién de Vera-
cruz, uno de los primeros edificios
construidos en México mediante el
uso del concreto armado.

Por lo que toca a edificaciones
del Ferrocarril Mexicano que se han
aprovecha&o para usos diferentes al
inicial esta la antigua Estacién de
Pue]ola, que desde 1988 al]oerga al

Museo Nacional (16 1OS Ferroca—

rriles Mexicanos. Mﬂ

CARLOS GARCIA DAVILA CURS( LA CARRERA DE LE-
TRAS HISPANICAS EN LA UNAM. ACTUALMENTE SE DE-
SEMPENA COMO COORDINADOR DEL MNFM.

BIBLIOGRAFIA:

ORTIZ HERNAN, SERGIO. L.OS FERROCARRILES DE ME-
XICO. UNA VISION SOCIAL Y ECONOMICA. T.4. LA LUZ
DE LA LOCOMOTORA. FERROCARRILES NACIONALES DE
MEXICO, MEXICO, 1987

CHAPMAN JOHN, GRESHAM. [.A CONSTRUCCION DEL
FERROCARRIL MEXICANO: 1837-1880. (COLECCION
SEPSETENTAS, 209), SECRETARIA DE EDUCACION
PUBLICA, MEXICO. 1975.

GARCIA DiAZ, BERNARDO, LA TERMINAL FERROVIARIA
DF VERACRUZ. FERROCARRILES NACIONALES DE MEXt-
CO-FERROCARRIL SURESTE, PUEBLA, 1906,

MEXICO EN ELTIEMPO 17



-
MiMORIA DE LO COTIDIANO

(0 SeTv

SEPTIEMBRE/OCTUBRE 1998

TREN NACIONAL CONSTRUIDO EN ORIZA-
BA, EN LA TERMINAL FERROVIARIA DE
VERACRUZ. COL. FAMILIA CAMACHO.

>

INTERIOR DEL TREN NACIONAL, CONS-
TRUIDO EN ORIZABA EN 1943. AL CEN-
TRO FUNCIONARIOS FERROCARRILEROS
ENTRE ELLOS EL SUPERINTENDENTE
RAFAEL DELGADO. COLECCION FAMI-
LIA. CAMACHO.

>

INTERIOR DE UN COCHE DEL TREN NA-
CIONAL, CONSTRUIDO EN LOS TALLERES
DE ORIZABA. COL. FAMILIA CAMACHO.
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Emma Yanes Rizo

Leocadio Camacho nace en Tlaxcala en 1898. Durante
la Revolucién su paclre muere y &l entra a tra]aajar a los
talleres ferrocarrileros de Apizaco, en una de las cate-
gorias mas }Jajas de la rama de carpinterfa. En 1938 ya
es Maestro Constructor de Carros. Con ese puesto se
traslada a los talleres de Orizaba, enclavados en la in-
mensidad de la montafia. Casado desde joven, tiene
para entonces cinco hijos. Vive intranquilo. Los carros
del Ferrocarril Mexicano, del que la linea Puebla—Apiza—
Co es un ramal, son viejos, de madera. Antes los jalaban
locomotoras de vapor, que en los afios veintes fueron
sustituidas por locomotoras eléctricas con mayor po-
tencia y aptas para las duras pendientes de Cumbres de
Maltrata. Pero las unidades de madera no aguantan el
jalc’)n, se descarrilan con frecuencia y son cada vez maés
comunes los accidentes, con la consecuente pérdida de
mercancia, e incluso de la vida de algunos tra})ajadores.
Recuerda por ejemplo el sefior Roberto Delgado:

“Cuando //egaron las eléctricas ja/al)an mucho carro,
un tone/aje elevado y habia unos que no aguanta[yan el
ja/o’n: se les //ega])a a zafar e/ enganclze de Ia parte de
abajo y se salia el carro por comp/eto. En una ocasién un
maquinista no puc[o controlar esa situacion Yy se le voltes la
mdquina en las Cumbres de Maltrata. Yalzf][ue donde se
hucié el sesior Camacho. Sin que ﬁwra su responsa[yi/ic]azj o
su ][uncio’n, ide6 un mecanismo para levantar la locomotora
y los carros que estaban abajo”. '

La hija de Don Leocadio, Gloria, también recuerda
esos dias:

“Muchas veces mi paa]re a’espertalaa en las noches
gritanc]o, porque se acordaba del accidente de las Cumbres
de Maltrata. Vio a varios tral»ajac[ores y pasajeros morir.
A]gunos pera’ieron la vida ap/astados por Jos carros cuando
las grias trataban de sacarlos del fona’o de la barranca”.

La necesidad de contar con carros de acero, de ma-
yor capaciclad y adecuados para las locomotoras eléctri-
cas, €s evidente, pero el Ferrocarril Mexicano ‘estd en

Las siguientes dos histo-
rias narran aigunas de
las tantas vidas de tra-
bajadores mexicanos
que, con su creatividad,
conocimientos y esfuer-
20, realizaron aportes al
pais o a los ferrocarriles
en distinios momentos
historicos, sin mds re-
tribucion que el orgullo
laboral vy el placer de
servir.

crisis financiera desde la revolucién
y jala pese a s mismo. Los traba-
jadores se encuentran en un calle-
jén gin salida, viven temerosos de
los accidentes pero también de per-
der el empleo si protestan.

La solucién la encuentra el maes-
tro Camacho (ecluca&o en cursos por
correspondencia y modestas escue-
las técnicas formadas por los pro-
pios obreros) , quien sugiere la cons-
truccién de carros de acero en los
propios talleres de Orizal)a, rudi-
mentarios y pequefios. Un experi-
mento curioso que la empresa, to-
davia en manos de capital inglés,

acaba por aceptar.
De 1935 a 1939 se construyeron
en los talleres del Ferrocarril Mexi-

cano doce carros de segunda y ca-
torce de primera, ademés de sesenta
gén&olas y pla’caformas. Segtin un
reporte de esos afios: “Se //egaron a
producir en promea71'o dos o tres ca-
rros por mes, casi con las manos”.

Se avecina la estructuracién del
Ferrocarril Mexicano como em-
presa pﬁblica descentralizada. Los
tra]:)ajaclores, que conocen el mal es-
tado en que se encuentra dicho fe-
rrocarril, responclen con ’cral)ajo y
apego al oficio ante la posi]ailidacl
de perder el empleo. Proponen cons-
truir un tren de pasajeros comple’co,
con dos carros de lujo incluidos. Bs-
ta responsal)ﬂidad recae en el propio
Leocadio Camacho, quien sugiere la
siguiente formacién del tren: dos
carros especiales (Sayula y Pari-
cutin), dos de primera, tres de se-
gunda, un carro cabtis y un exprés.

La construccién de las unida-
des enfrenta a los ferrocarrileros a
un nuevo prol)lema, ya que para fa-
cilitar la procluccién hace falta ma-
quinaria con la que no cuenta el
Ferrocarril Mexicano. Se procecle
entonces a su disefio y fabrica-
cién, armada con partes de otras
maquinas.

La manufac’_cura del tren se ini-
cia a principios de 1947, y se termi-
na un afio clespués. El convoy in-
cluye los carros de lujo Sayula y
Paricutin, orguﬂo de los operarios.
Uno de ellos comenta:

“Yo participé en los acabados del
Sayu/a, la cantina quea’é como un es-
pejo. A mi me tocé hacerle la barra
para el pie, qué preciosiaiad, oiga us-
ted, quién fuera zapato para tocarla,
para posarse en ella. Mi tral;ajo ][ue
de todo: poner tubos, colocar lavabos,
las tasas, el servicio sanitario tam-
bién me tocs. Y a mucho orgu//o, voy
a creer. Sus sanitarios eran es-

pecia/es, como ale reyes, vamos. Sus
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tasas bien cémodas, amp/ias, /argas.
FEran de un material que encontramos
en ol ta//er, de cuando la empresa era
ing/esa. Un /ujo, (risa) vamos, como
para no levantarse de ahit”.

El tren se inaugura el 23 de ene-
ro de 1948, con la presencia del
presidente de la repﬁ]alica Miguel
Alemén Valdés. Los ’cra]oajaclores
adornan las unidades con flores v
banderas y colocan en la locomoto-
ra un Aguﬂa Nacional, fundida en
los talleres de Aguascalientes, para
que encabece el convoy. El presi-
dente viaja de Tejerfa al Puerto de
Veracruz, acompaﬁaclo de las au-
toridades ferroviarias y el go]oer—
nador del estado. Recorre parte del
trayecto en las cabinas de la loco-
motora. El tren es recibido en la
terminal de Veracruz por una mul-
titud, no faltan los mariachis y
bandas de misica.

A finales de los cuarentas, el
Ferrocarril Mexicano pasa a ser un
organismo pﬁ]olico. Se incorpora a
los Nacionales de México en los
afios sesentas. En adelante, la vida
en los talleres de Orizaba recupera
su ritmo normal.

Para entonces las unidades del
tren siguen corriendo en la linea de
México a Veracruz, y luego en di-
versas partes del sistema ferroviario ;
por lo menos hasta los afios ochen-
tas, acopladas, seglin las necesi-
clades, a los diversos carros de pa-
sajeros.

La manufactura del tren referi-
do “casi con las manos” es sin lugar
a dudas un antecedente importante
de la Constructora Nacional de
Carros de Ferrocarrﬂ, empresa es-
tatal que se constituye en los afios
cincuentas. ’

Al mismo tiempo, es un mo-
desto ejemplo que abre para los
ferrocarriles la posil;iliclacl dela pro-
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duccion de su propio material ro-
dante, pese a enormes dificultades.

Leocadio Camacho recibe una
medalla como compensacién por su
laloor, pero ningén aumento sala-
rial. Continta siendo Maestro
Constructor de Carros en los afios
siguientes, hasta que, durante el
movimiento vallejista de 1958, los
talleres de Orizaba son desmantela-
dos. Leocadio se traslada a Apizaco,
pero, a decir de un operario: “No
se contaba con mucha maquinaria,
a/gunos traZaaja(jores especia/izados
][ueron c]espec]iclos y ya no construi-
mos carros” .

El Maestro Camacho es juLila—
do en 1959. Hnferma de nostalgia.
“No queria comer, no queria hacer
nada 7 dicen sus hijas.

En sus dltimos afios trabaja en
una pequefia carpinteria que monta
en su casa. Muere en diciembre de
1984. Sus hijas conservan todavia
su caja de herramientas.

Ismael Reyes Retana,
cuando el petrdleo
brotd en las vias

Ismael nace en mayo de 1885.
Es en su juventucl un muchacho al-
to, robusto, inquieto, educado en
los buenos modales y el respeto a
la Constitucién que le inculca su
padre, el senador porﬁris’ca Tomaés
Reyes Retana. Un buen hijo, segiin
los parametros de la alta sociedad.
Estudia la carrera de ingeniero
agrénomo en la Escuela de San Ja-
c¢into, en la capital. Se gra&ﬁa en
1907, Apren(le ahi el potencial de
México como pafs agricola y la im-
portancia del desarrollo tecnolégico
para satisfacer las necesidades na-

cionales. Para él, ser un ingeniero
al servicio de la patria se vuelve una
obsesién.

Su padre, orguuoso del talento
de Ismael, lo manda a Boston, Hs-
tados Uni&os, a cursar una espe-
cialidad en ingenieria durante tres
afos. Ahi lo sorprenclen los vientos
revolucionarios. Democracia. Li-
bertad. No reeleccion. México para
los mexicanos. Reflexiona sobre to-
do en esto ﬁltimo, no pue(le haber
desarrollo de la ingenieria nacional
si los mexicanos no toman real-
mente el pais en sus manos.

En 1910 Ismael regresa a Méxi-
co. Decide abandonar las comodi-
dades de la casa paterna y unirse al
movimiento revolucionario. Antes
de la toma de Ciudad Juarez, se
presenta ante Pascual Orozco con
su saco, su corl)ata, los zapatos bien
boleados y su habitual elegancia.
“Quiere incorporarse a sus fi/as, le
dice al genera/, no por resolver pro[v/e—
mas de estémago, sino realmente
atraido por los ideales de Francisco
1. Madero”.

En vano‘,intenta convencerlo de
lo contrario el senador Reyes Re-
tana, amigo personal de Porfirio
Diaz. Su hermano Davicl, en cam-
bio, toma partido por la causa del
general Bernardo Reyes, de quien
serd secretario parl:icu]ar.

'El 21 de mayo de 1911, Ismael
cae preso en manos de los propios
revolucionarios, quienes errénea-
mente lo involucran en el complo‘c
de Pélix Diaz y Bernardo Reyes
para asesinar a Francisco 1. Made-
ro. Bl Apés’col de la Democracia se
disculpa personalmente con Ismael
y lo nombra Teniente de Artillerfa.
“CQué hace este ‘roto’ aqui 7 se pre-
guntan los alzados una y otra vez.
Ven con envidia el pan’calén plan-
chado a raya de Ismael y con sor-

\

N2 121

ES PROP 1910 MEXI

M IGUTIERRET

L

Vv
Y
=y
EL TREN NJ\CIDN'NL' ORIZABA] EN SUARRIBO A L
TERMINAL FERROVIARIA DE VERACRUZ, EL 23 DE ENE-
RO DE 1948.

EN EL EXTREMO DERECHO, DE CORBATA. EL TENIENTE
DE ARTILLERIA INGENIERO ISMAEL REYES RETANA, EN
1911. CoL. FAMILIA REYES RETANA.

EL TENIENTE INGENIERO ISMAEL REYES RETANA, EN
CIUDAD JUAREZ, EN 1911. COL. FAMILIA REYES RE-
TANA
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presa la propiedad con que se clirige
a sus suhordinados, hasta que des-
cubren sus habilidades como inge-
niero. Sal)e, sobre Jcoclo, mantener
en buen estado el armamento.

Contintia del lado maderista
hasta los trégicos sucesos de 1913.
Se une después a las fuerzas de
Venustiano Carranza. Un homkre,
le parece, clispues’co a construir un
nuevo pafs, propio. .- h

En esos mismos é.ﬁos, 1914-15,
los ingenieros que ’cra]:)aja})an en los
Ferrocarriles Nacionales de México
proponen a la direccién de la em-
presa utilizar el derecho de via para
la explotacic’)n del petréleo —sélo en
manos de extranjeros—, y abastecer
asi a las locomotoras de vapor de
su propio combustible.

Venustiano Carranza est4 par-
ticularmente atento a la cuestién
del petréleo. Toma rneclidas, que
entonces parecen extremas, para
regular el uso del suelo y limitar la
expansién de las compafifas extran-
jeras. Una de éstas es el estable-
cimiento, en 1914, de las Inspec-
ciones Técnicas del Petréleo para
inspeccionar la perforacién de po-
ZO§ por las compafifas extranjeras,
asf como el volumen real de su pro-
duccién y determinar su correspon-
diente pago de impuestos. Uno de
los técnicos responsa])les de dicha
actividad es justamente Ismael
Reyes Retana, quien, bajo el cargo
de Inspector Técnico y Fiscal del
Petréleo, recorre las principales Zo-
nas de “oro negro” en la Repﬁl)lica,
tomando notas y especializénclose
en el tralaajo de taponamiento de
pozos, en caso de que fueran comer-
cialmente incosteables o invadidos
por aguas sala(las.

En 1915 Ismael contrae matri-
monio con Mercedes Ril)ero, una
mujer hermosa y culta con la que
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procrea, a lo 1argo de su vida, once
hijos.

En 1917 se promulga el articulo
27 de la Constitucién, el cual su-
bordina los derechos de propiedad
a las necesidades del pafs. Deja en
manos de la nacién el dominio di-
recto de los &epésitos del subsuelo,
incluiclo, desde 1uego, el petréleo.

De 1917 a 1919 siguen funcio-
nando las Inspecciones Técnicas
del Petréleo. Ismael guarda sus
apuntes como un tesoro. Venus-
tiano Carranza es asesinado en
1920. Ese mismo afio, Ismael se au-
toexilia en Nueva York. Regresa a
México en 1922, cuando el director
de los Ferrocarriles Nacionales de
México, Ocaranza Llano, retoma
la propuesta de los ingenieros que
sugieren desde afios antes el uso del
derecho de via, propiedad federal,
para la extraccién del pe’créleo. Se
crea entonces el Departamento del
Petréleo. Luego se constituye la
empresa Control de Adminis-
tracién del Petréleo Nacional, enla
cual se invita a participar a Ismael
como responsable de la locali-
zacién, explotacién de pozos y di-
reccién del tra]aajo de campo. En
esos mismos afios, nuestro inge-
niero idea el Tapén Nacional Re-
tana para la obturacién de pozos,
con patente definitiva en el mes de
agosto de 1924,

Para entonces, basado en su ex-
periencia anterior, Ismael tenfa ya
“una historia muy exacta de las dis-
tintas estructuras petro/eras de Méxi-
co”, informacién en la que se basa
la nueva empresa para localizar las
regiones que cruzaban por los yaci-
mientos de pe’créleo en zonas fede-
rales o con derecho de via. El pro-
cedimiento resulta un éxito.

A partir de 1925 se perforan po-
zos a lo 1argo del derecho de via de
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la Ciudad de México a Tampico.
Ese mismo afio la empresa Control
perfora 23 pozos, seis de ellos
comerciales , con una produccic’)n de
22,136 barriles.

Durante més de afio y medio se
entregan a los Nacionales los
13,000 barriles de petr(’)leo que con-
sumfan en su sistema, y ademis se
logran vender excedentes a otras
compafiias como la Standard Qil
Co. Por dichas ventas ingresan
$33,270.21 pesos. Los ingresos por
dichas ventas se entregan a la
nacién.

En 1926 Control ocupa ya el se-
gundo 1ugar en produccién petro-
lera del pais. De 1925 a] 1927 dicha
empresa entrega al fisco 400 millo-
nes de pesos por concepto de ex-
plotacién del petréleo.

Sin embargo, hacia 1928, las
presiones de los Estados Unidos en
defensa de las compafifas extran-
jeras o]aligan al gobierno de México
—que requeria de relaciones arméni-
cas con el vecino del norte— a inhi-
bir la produccién pe’crolera en las
zonas federales. Y Control deja de
ocupar el papel relevante de afios

anteriores.

Ismael abandona la empresa.
En 1930 recibe un certificado de la
Secretarfa de Industria y Comercio
en el que se hace referencia a los
millones de barriles de pe’crc’)leo que
habia obtenido México en los po-
708 perforé,clos por su persona.

En los afios siguientes escribe
una columna para el peric’)clico El
Universa/, e insiste en la importan-
cia de que el pais cuente con el do-
minio directo sobre el petréleo‘
Propone el establecimiento de una
gran empresa nacional y la paulati—
na eliminacién de las compaiiias
ex’cranjerasﬂ. Es acusado por otros
columnistas y en cartas a la redac-
cién de “agrarista del subsuelo”. No
ol)stan’ce, Ismael mantiene firme-
mente su posicién.

Como se sal)e, en 1938 el presi-
dente Lizaro Cérdenas nacionaliza
el petréleo, y la historia anterior es
un antecedente importante que ha
pasado casi desapercihido. Salvo
contados familiares y amigos, pocos
recuerdan el desinteresado y exitoso
esfuerzo del ingeniero Reyes Retana
y la empresa Control de Adminis-
tracién del Petrsleo Nacional, por
la aplicacién del articulo 27 de la

Constitucién en los azarosos afios
veintes.

Una llistoria, la suya, que ain
hoy en dia permanece per&ida entre
articulos de periédicos e informes
de gobierno. Ismael vive con sen-
cillez el resto de su vida. Muere en
enero de 1954, ==
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a llegada de los ferrocarriles a México no sélo sig-
nificé el arribo de un transporte moderno, una tecnologia
sofisticada y el ingreso de un pais agricola y socialmente
desintegrado a los escenarios del comercioy la competen-
cia internacionales. También llegaron con ellos nuevas
formas de organizacion laboral y social, el intercambio de
influencias culturales internas y con el exterion, y la toma
de conciencia por parte de los mexicanos del siglo XIX
de la magnitud del territorio, sus recursos y posibilidades
de desarrollo econémico y social.

Con los signos de la modernidad anunciados por los
trenes, surgieron en el paisaje y en las rutas ferroviarias
inmuebles que gradualmente compitieron en estilo, di-
mensiones y funcionalidad con otros testimonios mate-
riales del pasado: las estaciones. En algunos casos, éstas
estaban compuestas por sélidos y amplios edificios de
talleres, casa redonda, oficinas vy patios; en otros, la ma-
yom’la, se trato de modestas construcciones de madera o
piedra, techadas con ldmina de zinc e identificadas por
un letrero, que algunas veces reproducia el nombre de la
localidad por la que transitaba tal o cual ferrocarril.

Ya fuese por su magnificencia arquitectonica o por su
austeridad contrastante, las instalaciones o los sitios
elegidos en el camino y habilitados como estaciones
siempre cumplieron con su funcion bdsica: sesialar el
punto de acceso y partida de viajeros, mercancias, prome-
sas, expectativas v hasta el final de los suerios provin-
cianos de quienes buscaron nuevos horizontes despidién-
dose del terruiio que los vio nacer, comprando un pasaje
hacia lo desconocido en la ventanilla de una estacion.
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Las princesas del camino

El otorgamiento de una conce-
sién ferroviaria comprometia a sus
beneficiarios a tender las vias, do-
tarlas de la infraestructura necesaria
(alcantariﬂas, puentes, ttneles y
viacluctos), y construir un inmue-
ble accesible, cémodo y duradero en
el que pudieran Hegar y salir trenes ,
usuarios y pro&uctos diversos con
seguridad y puntualidad. Para el
efecto, la 1egislaci6n era rigurosa y
hasta exigente: con frecuencia se
realizaban inspecciones oficiales en
las que se evaluaba el estado de las
obras, su correcto desarrollo en los
plazos establecidos y el apego a las
normas de construccién vigentes.
Con anticipacién se habia presenta-
do el estudio o proyecto que demos-
traba la vialidad de la concesisn so-
hcitada, la documentacion fiscal en
regla y los planos y documentos que
represental)an gréﬁcamente las di-
mensiones, materiales, disposicién
y hasta el estilo que habfan de tener
las estaciones.

Asi, un texto espaﬁol de 1875
sobre ferrocarriles define a una es-
tacién como “(...) ol punto de los ca-
minos de hierro en que se detienen los
convoyes, y por amp/iacio’n al conjun-
to de ealificios Y Jocales que hace nece-
sario en cada punto de paracla ol ser-
vicio del camino, y principa/mente el
eaiiﬁcio en que se hallan situadas las
oﬁcinas, las salas Y el andén de via-
jero (...)".

Con sobriedad y con’cundencia,
el Reglamen’co de Transportes de
FNM en su edicién de 1976 la des-
cribe asf: “un /ugar a’esignado en el
horario con determinado nombre”. Sin
ernbargo, y al margen de sus con-
tenidos utilitarios u operativos, las

26 SEPTIEMBRE/OCTUBRE 1998

estaciones de la red ferroviaria na-
cional han representado un.lugar
comtin en la vida cotidiana de los
puel)los, ciudades y capitales donde
se encuentran instala&as, rivalizan-
do, a manera de sfmbolos relevantes
de la cultura e identidad ferroca-
rrileras, con las llamadas reinas del
camino, las gigantescas y rui-

osas locomotoras,
de vapor o cliesel, a
las que los propios
rieleros llamaban pbr
10 general con nom-
bres femeninos, corres-
pondientes ala actriz,
bailarina o cantante de
moda. Los moradores y
vecinos de las estaciones
seguramente también iden-
tificaban a esas maquinas,
mirédndolas pasar cada dia
desde sus ventanas y ves-
ti})ulos, no sin el entusias-
mo de los nifios, la nostal-
gica mirada de los viejos y el
asombro de los huéspecles o
parientes de visita, tal vez muy
poco habituados a los estruen-
dos de la tecnologia sobre
rieles.

La condicién emblemética y
como referente especial que ad-
quirieron esos 1ugares, a partir de
su identificacién e insercién en una
comunidad, les fue otorgaclo tam-
bi¢n por la diversidad de servicios
que prestaron y por la influencia y
jerarquia ejercicla por el personal a
cargo de la operacién y cuidado de
las instalaciones. De esta £orma,
una estacién, por maés modesta que
fuera, ofrecta a los habitantes viajes
regulares hacia regiones circunveci-
nas, la transportacién de productds
locales, el acceso de aquéﬂos proce-
dentes de otras comarcas, y la

certeza de que de dfa o de noche el
inmueble era resguarclaclo pbr el
maés conociclo, y a veces el tnico
trabaja&or ferrocarrilero disponil)le,
el ]efe de Bstacién, versétil perso-
naje de la operacién ferroviaria, es-
pecie de afortunada com-

binacién
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de administraclor, centinela, des-
pachador, ingeniero de transportes,
telegrafista y otras virtudes que la
experiencia en el oficio le fueron
proporcionan&o para cumplir con
su del)er, y de paso ganarse el re-
conocimiento de su entorno social
més inmediato, aquél en el que se
encontraba su amada y consentida
princesa del camino.

Un paseo por los rieles

La construccién acelerada de
vias férreas en nuestro pais tuvo lu-
gar en el Porfiriato (1876-1911),
cuando el proyecto nacional en
turno establecis la priori(lacl del en-
lace econémico con el mercado nor-
teamericano, considerandolo como
el destino mas urgente y deseable
en los contextos que plantea]aa la
modernidad capitalis’ca decimoné-
nica. En ese periot],o se otorgaron
importantes concesiones a compa-
fifas extranjeras del ramo, que in-
corporaron aquellos elementos
constructivos e instrumentos finan-
cieros, asf como los sistemas de ope-
racién técnica que conocian y do-
minaban ampliamente.

Por eso los estilos arquitecténi-
cos pre&ominantes en las estaciones
mexicanas presentan la influencia
de los concesionarios que las cons-
truyeron, combinandose con mate-
riales propios de las regiones en las
que fueron levantadas.

Asf, por ejemplo, la disposicic’)n es-
pacial minima de una estacién com-
prendia una sala de espera como
area principal, la seccién de venta
de boletos que a la vez podia fun-
cionar como oficina, la })odega de
carga y exprés, y las habitaciones
para el Jefe de Estacién y su familia.

En los complejos ferroviarios de
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importancia, situados en las capi-
tales de los estados o en las grandes
ciudades, los edificios podian ser de
hasta dos plantas, con amplias pla—
Zoletas, an(lenes, patios, ];)odegas y
taﬂeres, de marcado estilo neocldsi-
co, francés, inglés 0 americano, co-
mo las de Jos antiguos Ferrocarril
Nacional en Querétaro, Guana-
juato, Toluca; las del Central en
Aguascalientes, San Luis Potosi,
Gua&alajara; o las del Mexicano en
Puebla y Veracruz.

Ademas las estaciones de esta
clase contaban con una amplia ga-
ma de servicios estipulados en los
reglamen’cos de la materia: debfan
ofrecer amplias y funcionales insta-
laciones, letreros 1egi]31es con el
nombre corresponcliente, reloj con
la hora exacta, una fonda, salas de
espera de primera y segun&a clases,
oficinas para el ]efe de Estacién,
venta de ]:)oletos, despacho de tre-
nes, telégrafc y, en los andenes y
patios, seméforos, campanas, sil-
batos y postes adaptados para un
correcto sistema de sefiales acdsti-
cas, luminosas y visuales, respecti-
vamente.

Un auténtico ejército de traba-
jadores hacia posible el funcio-
namiento diario de aqueﬂos com-
plejos ferroviarios, conjuganclo es-
fuerzos, especialiclades y talentos. A
la cabeza, los superintenclentes de
cada divisién laboral, en seguicla los
clespachaclores, telegrafistas, y ope-
radores de trenes, unidos a ofici-
nistas, mecanicos, talleristas y ope-
rarios, complementéndose con
maquinistas, con&uctores, patieros,
almacenistas, oficiales, garroteros,
estibadores y malete_ros, entre mu-
chos mas.

Las relaciones sociales que se es-
tal)lecieron en las estaciones, en-
marcadas por la naturaleza y com-

plejidacl del medio laboral ferroca-
rrilero, pronto relaasaron el entorno
gremial de su origen expancliéndose
hacia otros sectores y ramas indus-
triales, e incorporéndose a través de
expresiones 1ingi'1isticas, coloniales,
formas de comportamiento e iden-
tidad colectivas. Las 1ocomotoras,
los nom})res, ubicacién y caracteris-
ticas de las estaciones, los instru-
mentos y procesos de tral)ajo, y
hasta la indumentaria fueron con-
sagréndose como signos, ritos y
simbolos propios de un sector
dindmico y combativo del proleta-

riado mexicano. El imaginario po-

pular retomé del gremio aqueﬂos
cédigos que le resultaban mas
atractivos, reproduciéndolos en fra-
ses, imdgenes y recreaciones de la
realidad, de los que existen variados
y hasta clésicos testimonios de do-
minio pﬁMico y transmisién gene-
racional.

El otro patrimonio,
desconocido e ignorado

La concepcién mas generaliza—
da y predominante que se tiene del
patrimonio cultural de la nacién
parece negarle la importancia, pro-
teccién y valoracién social sufi-
cientes a las estaciones, taﬂeres, in-
fraestructura y demis instalaciones
ferroviarias distribuidas a lo Iargo y
ancho del pais.

Es cierto que la 1egislacién vi-
gente contempla la proteccién de
aquellos inmuebles que datan de la
época prehispénica y hasta las
primeras tres o cuatro décadas del
presente siglo, aunque con los ge-
nerados'por los ferrocarriles no exis-
ten las especiﬁcaciones suficientes
para considerarlos en el mismo ran-
go que una zona arqueolc’)gica, una
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catedral, un convento o un antiguo
barrio colonial.

Tal vez esa carencia provenga del
carécter funcional y operativo que a
simple vista parecen tener esas ins-
talaciones, a las que se debe reno-
var, ampliar o rea(laptar de acuerdo
a los nuevos requerimientos de los
sistemas de transportacién multi-
modal, que desde hace dos décaclas,
por lo menos, permiten el enlace
comercial entre mercados continen-
tales de importacién y exportacién.
El crecimiento acelerado y cabtico
de las ciudades donde existen com-
plejos ferroviarios de gran tamafo,
las convierte en manzanas de la dis-

‘cordia y en algo asi como codicia-

dos o}Jje’cos del deseo y la planea—
cién urbana, que reposan a la som-
bra de frondosas alamedas presu-
puestales.

Las amenazas, ignorancia y
atentados contra el patrimonio fe-
rroviario de México no sélo pro-
vienen de factores externos, aunque
relacionados de una u otra manera
con él; también algunos integrantes
del medio, en nombre de derechos y
prerrogativas casi hereditarias, se
ac].juclican la posesién de inmuebles
y sitios de importancia artistica,
cultural e histérica creados por los
ferrocarriles en su poco més que
centenaria trayectoria por los
caminos nacionales. Y qué decir del
saqueo, c].esmantelamiento y abusos
de todo tipo del que son presa facil
las estaciones y la infraestructura
de rutas en las que se ha suspencliclo
el servicio regular de trenes, as{ co-
mo la degradacién, deterioro y pér-
dida casi total de construcciones
realizadas en originales estilos y con
materiales propios o tinicos de la
regién que les brindé asentamiento.
Asf ocurrié en distintas épocas con
las estaciones y complejos ferrovia-
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rios de Buenavista, Colonia y San
Lizaro en la gran metrépoli mexi-
cana. Y en el curso de este siglo
con las de los ferrocarriles Inter-
ocednico y Mexicano del Sur en la
ciudad de Pue]ala, sélo por men-
clonar algunos casos tan irremedia-

bles como absurdos e injustificables, )

en cuanto a lo que se refiere a la
destruccion absurda del patrimonio
edificado

Es urgente renovar el marco le-
gislativo de proteccién, cuiclado, es-
tudio y valoracién del patrimonio
cultural, con el o]:)jetivo de actua-
lizar sus concepciones, reglamen’cos
y disposiciones mas generales, para
lograr una proteccién maés efectiva
de esos testimonios que, sin exage-
rar, integran otra vertiente patrimo-
nial situada especial y cronolégica—
mente en la transicién de la época
posindepencliente y la consolidacion
del modelo capitalista industrial en
el pais que necesité, como condi-
cién innegal)le para su predominio ,
de un moderno sistema de trans-
portes encabezado y sostenido por
los ferrocarriles.

Aqui los esfuerzos gubernamen-
tales y civiles pueclen hallar atn
mas coincidencias oportunas, imagi-
nativas y originales, que se traduz-
can en acciones concretas, efectivas
de rescate, conservacién y usos al-
ternativos de las estaciones y de
otros inmuebles afines, tal y como
estd ocurriendo ya en varias entida-
des, municipios y comunidades. No
serfa ocioso avanzar de tal modo en
una discusién acerca de esta pro]:)le-
maética, con el propdsito de generar
un ca?itulo 1egislativo especial para
el patrimonio en cuestién, a fin de
reconocer, salvaguar(lar, difundir y
reintegrar los bienes inmuebles,
muebles y grupos documentales de
los ferrocarriles a sus cus’coclios, es-

tudiosos, aficionados y admiradores
académicos, individuos o asocia-
ciones distintas.

Por supuesto que el llamado pa-
trimonio intangible, ése que se
manifiesta, reproduce y renueva
con el pulso de la Vida, el contacto
humano y el intercambio social,
merece un 1ugar, un reconocimien-
to y una oportuni&acl tan amplios
como los que se buscan para las evi-
dencias materiales mas destacadas
e inmediatas.

Mientras tanto, es oportuno re-
cordar (que a pesar de la disminu-
cién en el servicio de transporte de
pasajeros, y su comnsagracién casi
ol)ligada como sitios para el manejo
de cargas diversas, buena parte de
nuestras estaciones siguen siendo
espacios vivos, auténticas puertas de
las novedacles, los contrastes, los
cam})ios, las opor’cunidades. Donde
la nostalgia y los tiempos ultramo-
dernos se encuentran, entrelazan,
contradicen y prosiguen sus ca-
minos en la direccién que han lle-
vado los ferrocarriles desde sus ori-
genes mexicanos: la de Lﬁsqueda y
exploracién de rutas alternkas hacia

realidades he’cerogéneas. g
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