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El Tren Maya desde la perspectiva cultural
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CAPITULO 13
EL FERROCARRIL MEXICANO EN EL SIGLO XIX

Manuela Camacho Gémez
Carlos Alberto Paz Gémez
Jenner Priego Padron

Resumen

Los medios de transporte han sido determinantes para el desarrollo y
la comunicacién de los paises. En este contexto, el tren tuvo sus pri-
meros visos a principios del siglo XIV en Alemania. Sin embargo, fue
hacia los afios 1770 cuando hizo su aparicion un tren ptblico en Ingla-
terra. En el caso de México ocurri6 a principios del siglo XIX cuando
en 1837 se dio paso a la construccion de las vias férreas y se otorgé la
primera concesion. Asi, la incursion de este medio coadyuvé al desa-
rrollo de las comunicaciones, movilidad y progreso social y econo-
mico del pais. La presencia del transporte ferroviario ha prevalecido
desde entonces, pasando por un periodo de auge durante el porfiriato
donde alcanzé su maximo esplendor, enlazando a un gran parte del
pais. Después vendria una debacle post revolucion mexicana donde
su infraestructura qued6 danada, que a la postre pudo ser recuperada.
En 1937 el presidente Lazaro Cardenas decretd la creacion de Ferro-
carriles Nacionales de México (FNM), absorbiendo asi el sistema de
transporte ferroviario. Hacia los afios 90 FNM fue privatizado para
después desaparecer. El objetivo de este capitulo es realizar un recuen-
to breve de la historia del ferrocarril en México orientado al transporte
de pasajeros. El método utilizado fue descriptivo basado en analisis de
literatura y de artefactos. Los principales hallazgos dan cuenta de la
importancia politica y social que represento la llegada, desarrollo y es-
plendor de este medio de transporte. Destacan su primera ruta Vera-
cruz-México, las compaiiias ferrocarrileras, sus principales lineas, sus
estaciones, el marketing y la gastronomia ferroviaria son destacados,
al igual que el papel de los ferrocarriles durante la revolucion.

(231]
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Palabras clave: Ferrocarriles, historia ferroviaria en México, trans-
porte de pasajeros.

Introduccion

Los medios de transporte terrestre son hoy por hoy uno de los mas
utilizados. En el caso del ferrocarril mexicano, estd préximo a cum-
plir 200 afios desde sus primeros esbozos. Su historia es vasta y se
caracteriza por periodos de desarrollo, crecimiento, esplendor, pos-
trimeria, rescate, desaparicion, y un frégil resurgimiento en su ver-
tiente de pasajeros.

Sus inicios formales se remontan al periodo mandatado por el pre-
sidente Anastasio Bustamante, cuando en 1837 autorizé las primeras
concesiones a particulares extranjeros y nacionales, con el propdsito
de emprender la construccién de vias férreas, denominadas también
“caminos de fierro”. No obstante después de varios intentos, la formal
incursion de los ferrocarriles ocurrié a finales del siglo XIX, en 1873,
durante el periodo presidencial de Sebastian Lerdo de Tejada, quien
inaugurd la ruta Veracruz a Ciudad de México con el Ramal Puebla.

Aunque los ferrocarriles tuvieron en su arranque la 16gica econd-
mica y comercial, al concebirlo primordialmente como transporte de
mercancias; con el paso del tiempo el transporte de pasajeros llego
a ser significativamente importante debido a la rentabilidad que les
representaba a las compaiias ferroviarias. Estas ofrecian trenes de 1%,
22, 32 clase y pullman, cuyo precio se fijaba con tarifas previamente
aprobadas por las autoridades de transporte. De tal manera que, con
la ampliacion de las vias férreas, lineas y ramales disponibles, pudie-
ron disefiar servicios turisticos que hacian su recorrido desde la ciu-
dad de México hasta la frontera norte (Mdarquez, 2013).

A finales del siglo XIX y principios del siglo XX los ferrocarri-
les eran el transporte iconico, insuperable en velocidad, flexibilidad,
durabilidad, economia y potencial de crecimiento (Levit, 1960). Los
inversores a quienes el gobierno mexicano les concesionaba la cons-
truccion de vias férreas y después la administracion de trenes, eran
de la iniciativa privada, la mayoria extranjeros provenientes de los
Estados Unidos de América, aunque también de Inglaterra, Italia y
Francia.

Por lo tanto, este capitulo tiene como propdsito hacer una revision
breve sobre la historia y utilizacion de los trenes en México, orientan-
do los esfuerzos hacia el estudio de servicio a pasajeros.
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Revision de literatura

Hoy en dia el ferrocarril es sinénimo de tren, pero en sus inicios, este
vocablo significaba un tipo de camino, de rieles. Después, a la institu-
cién que construia y administraba una de esas vias se le llamaba igual.
En el contexto del siglo XIX ferrocarril era el conjunto del equipo:
estaciones, material rodante, camino. En ese periodo, el tren era una
serie de vehiculos arrastrados por una locomotora de vapor o por
un tronco de mulas (Aguayo, 2003). El tren fue el primer dispositivo
auténomo destinado al transporte, y esto lo convirti6 en el antepa-
sado de referencia para todos los medios actuales. (Pérez y Gardey,
2015). Los denominados carros con ruedas tienen sus antecedentes
en Reino Unido, cuando en 1750 los carriles con hierro fundido con
reborde vertical en el lado interior para mantener las ruedas de los
carros en posicién iniciaron su construccion y se probaron experi-
mentalmente entre 1767 y 1776. Sin embargo, en este pais el ferro-
carril se desarrollé rapidamente con el crecimiento de la mineria y la
metalurgia después de 1790 (Clapham, 1939).

Hacia 1860 el equipo de ferrocarril se clasificaba en material fijo
y material rodante. El primero de ellos referido a la superestructura,
compuesta por via (rieles, durmientes y los accesorios que fijan los
rieles a los durmientes) y las obras de arte, en relacion a las instala-
ciones que se construyen para que la via salve rios y oquedades del
camino (alcantarillas, puentes, viaductos), en tanto que, el material
rodante hace alusion a todo lo que circula sobre las vias: locomotoras
y todo tipo de vagones, coches de pasajeros, carros de carga, platafor-
mas y otros vehiculos (Aguayo, 2003).

En 1845 el ferrocarril se habia proyectado principalmente para el
transporte de mercancias, pero frecuentemente se encontraban ocu-
pados en el transporte de pasajeros. De 66 ferrocarriles que operaban,
22 obtenian la mayor parte de sus ingresos del transporte de mercan-
cias, es decir, 75% de las ventas provenian del transporte de pasajeros
y el resto de transporte de mercancias. Ante esta situacion impusie-
ron impuestos por traslado de cada pasajero (Clapham, 1939).

Con respecto a México, se tienen datos de que el primer decreto
que alude a los ferrocarriles fue fechado en 1824, y en 1833 se publico
en Nueva York un documento anénimo titulado Observaciones ge-
nerales sobre el establecimiento de caminos de hierro en los Estados
Unidos Mexicanos, que planteaba la comunicacion ferroviaria entre
México y Veracruz (México desconocido, s/f).
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Las primeras acciones de este medio de transporte iniciaron en
1837 durante la gestion del presidente Anastasio Bustamante, quien
otorgd la primera concesion para que se construyera una via férrea
que fuera de México a Veracruz, pero debido a que el proyecto del
concesionario pretendia unir Veracruz, Puebla y México dejando
aisladas a Cérdova, Orizaba y Jalapa, sus esfuerzos no fructificaron
y la concesion caducé sin que se colocara un solo riel (Baz y Gallo,
1874). Consecuentemente en 1842, el presidente Antonio Lopez de
Santa Anna autorizo una segunda y tercera concesion. Al no obtener
resultados, en 1856 dio otra concesion a partir de lo cual se avanzé
en el proyecto (Instituto Nacional para el Federalismo y el Desarrollo
Municipal). Una de las condiciones con las que tenfan que cumplir
las empresas concesionadas era la contratacion de personal mexica-
no, sin embargo, en los dos primeros anos de construccion del ferro-
carril nacional se contrat6 13 ingenieros mexicanos de un total de 45
(Lambarria-Gopar, 2017).

Estos hechos historicos evidencian el transcurrir de 20 afios para
que finalmente arrancaran los trabajos de construccion de las vias
férreas, por lo que se observa que no solo requeria de la inversiéon
monetaria, sino de la habilidad y astucia de los inversores, de la par-
ticipacion de personal técnico calificado, de expertos en el tendido
de vias y la insercién de equipo rodante para que funcionara de ma-
nera integral, esto es, empresas con experiencia que garantizaran lo
planeado y pusieran en funcionamiento vias y ferrocarril (Lamba-
rria-Gopar, 2017).

Posterior al inicio de las acciones, los trabajos continuaron du-
rante el gobierno de Benito Judrez, quien en 1867 impulsé la capa-
citacién y profesionalizacién de ingenieros mexicanos a través de
una estrategia educativa para promover los aspectos ferroviarios y
la industria (Lambarria-Gopar, 2017, P. 111). En 1869, el presidente
Juarez inaugurd los 47 kilometros de via del ramal Apizaco a Puebla
del Ferrocarril Mexicano (Bonilla, 2019). Empero, la inauguracion
de la ruta México-Veracruz ocurrié hasta 1873, con el presidente Se-
bastidan Lerdo de Tejada (Instituto nacional para el Federalismo y el
Desarrollo Municipal, 2017).

Problema/Justificacion
Conocer la historia del ferrocarril en México ante la llegada del Tren
Maya se torna relevante, debido a que se pueden visualizar las bondades,
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desafios, los aspectos del micro y macro entorno. Asimismo, la inter-
vencion politica, los aspectos econdmicos, sociales y culturales que so-
bre este medio de transporte influyeron pero que también coadyuvaron
al desarrollo del pais en materia de movilidad y comunicaciones.

Meétodo

La investigacion se desarrollé con enfoque fenomenoldgico sistémi-
co, basada en la historia de los servicios ferroviarios en México. Se
privilegio el uso de las técnicas de recoleccion: analisis de documen-
tos y artefactos que permitieron observar repetidas veces los datos
en la revision literaria, con el propdsito de protocolar el fenémeno
descrito en su contexto natural (Martinez, 2004). Los hallazgos se
analizaron una vez que se observo el fenémeno en su habitat con-
sustancial, obteniendo los datos en un solo momento (Hernandez,
Ferndndez & Baptista (2014). Se estructur6 la informacién para dar
sentido a lo encontrado en las etapas del tren mexicano

Hallazgos

Después de la revision de literatura y analisis de artefactos contemplados
para esta investigacion, se identificaron elementos clave que enmarcan
la historia del ferrocarril en México, entre ellos el gran propésito de este
medio de transporte, las decisiones gubernamentales sobre el particular,
los actores relevantes, las inversiones, el proceso de construccion de las
vias férreas, la conectividad de las rutas, las lineas con sus estaciones y
ramales, transporte de pasajeros y marketing ferroviario.

Inicios del ferrocarril en México
Desde 1810 con la independencia de México, el ferrocarril ha for-
mado parte de la historia del pais. Su presencia ha desempefiado un
papel fundamental en las diferentes etapas del desarrollo econémico
y social del pais. Estos se construyeron con inversion privada, prove-
niente en su mayoria, de empresarios norteamericanos. Asi, hacia fi-
nales del siglo XIX y principios del XX alcanzé una longitud de apro-
ximadamente 20.000 kilometros red ferroviaria (Gorostiza, 2021).
En 1825 se empezaron a delinear los trazos del tren Veracruz-Ciu-
dad de México y en 1833 se publico en Nueva York un documento
denominado_Observaciones generales sobre el establecimiento de ca-
minos de hierro en los Estados Unidos Mexicanos (Cumplido, 1837).;
pero fue hasta el 22 de agosto de 1837, cuando Anatasio Bustamante,
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General de Divisién y Presidente de la Republica Mexicana, conce-
di6 a Don Francisco Arrillaga, privilegio exclusivo para establecer un
camino de hierro desde Veracruz hasta la capital del pais (Brown,
2015). El periodo de la concesion abarcé 30 afios y se comprometia
un camino de hierro de doble carril por la direccion mas recta (Cum-
plido, 1837, P. 7). La eleccién de esta ruta como prioritaria se debid
probablemente a que el puerto de Veracruz participaba con mas de la
mitad de las importaciones de la época. Aunque al parecer, el enfo-
que era hacia la carga de mercancias “El pescado fresco en todas sus
excelentes y variadas clases del mar, de los rios y lagunas que puede
venir con la frescura de la noche en diez o doce horas, todos los dias
del afo, ha de ser uno de los objetivos grandes de consumo en esta
populosa ciudad y la de Puebla (Cumplido, 1837, P. 53). Con la puesta
en marcha del ferrocarril se esperaba que el puerto de Veracruz ob-
tuviera beneficios con el fomento considerable del comercio exterior
e interior, aumentando la pesca, siembra de algodén y la exportacion
a Europa. Asi, la formalizacion del acuerdo se llevaria a cabo en Lon-
dres por parte de los principales accionistas de la compafiia de trenes,
cuya inversion seria de tres millones de pesos, mientras que los ac-
cionistas nacionales harian lo propio con dos millones mas 500,000
pesos para construir el ramal de Puebla (Cumplido, 1837).

En 1842 Don Antonio Lépez de Santa-Anna, hizo un contrato
con los antiguos acreedores, en el cual se asent6 que el 2% de los im-
puestos adicionales a la importacion que se obtuviese en la aduana
de Veracruz, se dedicaran a la construccién de un ferrocarril de Ve-
racruz al Rio de San Juan y a la reposicion de la carretera de Perote.
Cuando se derogd este decreto en 1849 no se habia construido mas
de una legua en el espacio de siete afios (Baz y Gallo, 1874). La terce-
ra concesion fue otorgada el 31 de octubre de 1853 al britdnico John
Laurie Rickards. Sin resultados, el privilegio fue anulado en agosto
de 1855 (Gorostiza, 2021). A partir de este afo, los distintos gobier-
nos federales otorgaron aproximadamente trece concesiones para la
construccion y manejo de lineas ferroviarias en el norte de México.
Pero fue hasta 1880 que se constituyo el Ferrocarril Central Mexica-
no, construyendo una linea que enlazara Ciudad Juarez a la Ciudad
de México (Brown, 2015).

Para 1854 otorg6 un privilegio exclusivo a los sefiores Mosso herma-
nos para la construccion y explotacion del ferrocarril al puerto de Santa
Anna de Tamaulipas y el 2 de agosto de 1855, los sefiores Mosso obtu-
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vieron el privilegio para construir un ferrocarril de San Juan a Acapulco
(Marquez, 2005). El 31 de agosto 1857, Don Antonio Escandén obtuvo
del Presidente Ignacio Comonfort el privilegio de la construccion de
un camino de Veracruz al Pacifico, ademas de que compré por 750,000
pesos el tramo de Veracruz a San -Juan, fue asi que se formalizaron los
trabajos para unir a Veracruz con la capital del pais (Baz y Gallo, 1874).
Después de concluida la Guerra de la Reforma, en enero de 1861,
Benito Judrez garantiz6 una nueva concesion a los hermanos Escan-
dén, quienes formaron una empresa denominada “Compania Fe-
rro-carril de México a Puebla” (Howes, 1970, P. 25). Para agosto de
1864, Antonio Escanddn organizé una nueva compaiiia en Londres a
la cual llamé “Imperial Mexican Railway Company, Limited” (P.27).
Asi, el 21 de enero de 1867, Maximiliano de Habsburgo inaugurd
139 kilémetros que correspondian a la seccién que iba de México a
Apizaco, el empalme para el ramal Puebla. (P. 30). El 16 de septiem-
bre de 1869 un tren que transportaba al presidente Juarez y a una
numerosa comitiva realizo el viaje inaugural entre México y Puebla
(memoriamexico.gob.mx, s/f). Para celebrar la inauguracion del tra-
mo a Puebla, el compositor de moda en esa época, el sefior Melesio
Morales, realiz6 una composicion musical titulada La locomotora; y
para ilustrar la partitura, el artista Hesiquio Iriarte disei6 su grabado
Locomotora Morales (Aguayo, 2003, p. 39) (Ver figura 1).

Figura 1. Locomotora Morales, fantasia imitativa
en forma de obertura (detalle), 1869

Fuente: Aguayo, 2003. p. 40
En este contexto, la primera linea ferroviaria del Ferrocarril Mexi-
cano, construido y operado con capital inglés, fue inaugurado por el
Presidente Sebastian Lerdo de Tejada el primero de enero 1873. Un
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tren especial trajo al presidente, quien habia sucedido a Benito Juarez
en julio de 1872. Al dia siguiente de la inauguracién el periddico El
Federalista describié de manera entusiasta el acontecimiento “jQué
espectaculo tan hermoso! La locomotora y la larga fila de vagones
corren casi constantemente al borde de vertiginosos abismos. A veces
la linea se corta de la roca viva” (Howes, 1970).

Durante el Porfiriato (1876-1910) la red ferroviaria creci6 con ra-
pidez y se convirtié en uno de los medios de transporte primordiales.
Esta red era de capital privado y el gobierno porfirista apoyaba su ex-
pansion (Medina, 2013). También se promovié la construccién ferro-
viaria mediante concesiones a los gobiernos estatales y a particulares
mexicanos, era el tiempo de locomotoras de vapor (Ver figuras 2 y 3).
De esta manera, los gobiernos estatales construyeron las lineas de Cela-
ya-Leon, Omestuco-Tulancingo, Zacatecas-Guadalupe, Alvarado-Ve-
racruz, Puebla-Iztcar de Matamoros y Mérida-Peto. Mientras que los
particulares mexicanos desarrollaron el Ferrocarril de Hidalgo y las
lineas de Yucatan. (Gorostiza, 2021). Asi, en abril de 1886, el presiden-
te Porfirio Diaz aprobd un contrato el gobierno del Estado de Oaxaca
para la construccion y explotacion de un ferrocarril “que una la ciudad
de Oaxaca con la de Tehuacan, pudiendo extenderlo hasta un punto
del Ferrocarril Mexicano a la ciudad de Puebla”. Después se extendid
el contrato a la ciudad de Tehuantepec (Lambarria-Gopar, 2017). El fe-
rrocarril en Oaxaca recorria 11 estaciones y dos paraderos. Por su par-
te, el presidente Diaz contaba con un tren presidencial (Ver figura 4).

Figura 2. Locomotora de vapor /Fuente: Fusion Empresarial, 2018
Figura 3. Locomotora 4-4-0 en 1879/ Aguayo (2003) p. 174

En esta fase las inversiones de los Estados Unidos en México as-
cendieron a cerca de quinientos millones de ddlares. En septiembre
de 1880 el presidente Porfirio Diaz otorgd concesiones a compaiias
norteamericanas para la construccion de dos largos ferrocarriles des-
de la frontera con los Estados Unidos, en El Paso y Laredo, hasta la
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ciudad de México. La construccion de estos ferrocarriles, represent6
la primera suma considerable de capital que los Estados Unidos invir-
tio en México (Pletcher, 1953).

Figura 4: Tren presidencial Porfirio Diaz

Fuente: Coleccion Casasola, fototeca INAH

En el inter-régimen de Manuel Gonzélez, ocurrido entre 1880 y
1884 se construy¢ el Ferrocarril Central Mexicano que enlazé el Es-
tado de Chihuahua con el centro de México (Brown, 2015) y para
diciembre de 1881 lleg6 a San Juan del Rio la primera mdquina del
Ferrocarril Central Mexicano, lo que caus6 asombro, sorpresa, miedo
e incredulidad entre los habitantes al escuchar el silbato agudo de la
maquina que se acercaba y el estruendo del tren sobre los rieles que
hacian temblar la tierra en su trayecto (Sdenz, 2018). Con el regreso
de Porfirio Diaz al poder, en 1885 se continuaron los trabajos de in-
fraestructura ferroviaria (Ver figura 5).
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Figura 5. Puente de San Francisquito en construccion. Estado de México, 1885

Fuente: Gove & North 776, en Aguayo, 2003

El 12 de febrero de 1891, los directivos del Ferrocarril del Sur,
presentaron a los accionistas el nuevo contrato celebrado con los
senores Read & Campbell para la construccién de la segunda eta-
pa del camino de Tecomavaca a Oaxaca (Lambarria-Gopar, 2017).
En noviembre de 1892 se inaugurd la estacion de Puebla; la gente se
congrego esperando a los dos trenes que habian de arribar, el primero
entrd a las 7:20 p.m., una gran comitiva descendié y minutos después
arrib¢ el tren presidencial, del cual sali6 el Sr. Presidente junto a una
destacada delegacion de funcionarios y representantes de la empresa
(Lambarria-Gopar, 2017, P. 100). La estacion ferroviaria fue, por cer-
ca de diez afos, la inica que prestd servicio de pasajeros y de carga
en Puebla, por lo que se convirtié en el punto de encuentro tanto de
pasajeros como de la carga de productos que se introducian a la ciu-
dad (Bonilla, 2019).

Estaciones del tren

A principios del siglo XX las companias ferroviarias y sus lineas se
habian incrementado, en consecuencia, el nimero de estaciones tam-
bién. Si bien cuando iniciaron sus operaciones, las estaciones del fe-
rrocarril se ubicaron en la periferia de las ciudades o poblaciones, con
el paso del tiempo quedaron inmersas dentro de la ciudad formal y
de ese modo, estimularon el desarrollo de actividades en su entorno.
Requerian para ello, de una estructura urbana equipada que le die-
ra soporte (Ibarra y Becerril, 2019). En este contexto, el simbolismo
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politico también jugaba un papel importante ya que fueron los pre-
sidentes de México quienes impulsaron el desarrollo de este medio
de transporte. En la figura 6 se aprecian tres medios de transporte de
la época: los tranvias de mulitas que brindaban extensos recorridos
urbanos, la estacion del nuevo ferrocarril y los carruajes de alquiler
de traccién animal (Mexicomaxico, 2004). En lo general, se aprecia
que el disefio y la arquitectura de las principales estaciones del tren
construidas en su mayoria durante el siglo XIX, gozaban de una bue-
na imagen (Ver figuras 7, 8 y 9).

Figura 6. Litografia de la estacién del Ferrocarril
Mexicano, ruta México-Veracruz, 1873.

Fuente: Aguirre, 2004.
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Figura 7. Una de las 4 estaciones del ferrocarril en Puebla

Fuente: Newsweek (2018).

Figura 8. Estacion de San Lazaro, a finales del siglo XIX

e —
Fuente Aguirre, 2004
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Figura 9. Estacion del ferrocarril en Veracruz

Veracruz Bstacién ‘remins"

" " P [ el
Fuente: México en fotos, s/f.

De acuerdo con la investigacion realizada, hasta 1899 existian seis
compaiiias ferroviarias operando 10 lineas con tres ramales y con dis-
tintos paraderos en 20 estados del pais (Ver tablas 1 y 2).
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Tabla 1. Lineas del Ferrocarril en México periodo 1895-1899
Compania Linea Paraderos por entidad Ramal
Ferrocarril Mexica- | Ciudad de México Puebla
no (FCM) a Veracruz
Ferrocarril Intero- | Ciudad de México Distrito Federal, Hidalgo,
cednico a Veracruz Tlaxcala, Puebla y Veracruz
Meéxico a Puente Distrito Federal y Morelos
de Ixtla,
Ferrocarril Nacional | Ciudad de México Estado de México, Michoa-
Mexicano (FCN) a Laredo Tamau- can, Guanajuato, San Luis
lipas Potosi, Coahuila, Nuevo
Le6n, Tamaulipas
Ciudad de México Distrito Federal, Estado de
al Salto México, Hidalgo, Guanajuato,
Michoacin
Ferrocarril Central | Ciudad de México Distrito Federal, Hidalgo, Marfil (Gua-
Mexicano (FCCM) a Ciudad Juérez Querétaro, Guanajuato, najuato: Silao,
Jalisco, Aguascalientes, Za- Marfil)
catecas, Durango, Coahuila, Pacifico.
Chihuahua
Irapuato a Ameca, | Guanajuato, Jalisco, Michoa-
can
Yurécuaro a Cha-
vinda
Ferrocarril Mexica- Puebla a Oaxaca Tehuacan
no del Sur
Ferrocarril Kansas Topolobampo a
City, México y Kansas City
Oriente
Fuente: Elaboracion con datos de Aguayo, 2003 y Catarina, s/f).
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Tabla 2. Lineas del Ferrocarril en México periodo 1902-1910

Compaiiia Linea
Ferrocarril nacional Tehuantepec del puerto de Salina Cruz en
el Océano Pacifico a Puerto México en el
Golfo de México

Ferrocarril mexicano del pacifico
Guadalajara a Manzanillo

Ferrocarril Sud-Pacifico Empalme a Mazatldn
Ferrocarriles unidos de Yucatan Ramal Mérida-Campeche
Ferrocarril Panamericano Tapachula a Nacional de Tehuantepec

Ferrocarril Noroeste de México Ciudad Judrez a la Junta en Chihuahua.

Fuente: Elaboracion con datos de Catarina (s/f).

Marketing Ferroviario

Publicidad

En términos de marketing ferroviario correspondiente al siglo XIX
se localizaron el poster o cartel utilizado para dar a conocer la inau-
guracion de la Ruta México-Veracruz, cartel publicitario de la ruta
Veracruz — México (Ver figuras 10 y 11). También se encontraron
revistas, periddicos, portadas de libro.

Figura 10. Cartel publicitario inauguracion del primer ferrocarril en México
Fuente: Mirada Ferroviaria, 2017
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Figura 11. Cartel publicitario de la segunda mitad
del siglo XIX. Fuente: Cuauhtémoc, 2017

RAMAL A PUE
471 KILOMETRO

VERA GRUE A JALAPA,
114 KILOMETRD

En cuanto ala portada del Libro Historia del Ferrocarril Mexicano.
Riqueza de México, publicado en 1874, su disefio muestra la ideolo-
gia sociopolitica de la época; donde potentes locomotoras y puentes
de metal coexisten con la “naturaleza feraz’, modernos operarios y
el pueblo pintoresco. Se trata de construcciones culturales de la elite
para mostrar la imagen de felicidad de una sociedad sin contradiccio-
nes (Aguayo, 2003, P. 70) (Ver figura 12).
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Figura 12. Portada del libro Historia del Ferrocarril Mexicano

Fuente: Baz y Gallo, 1874

También se localizaron datos de la Revista FERRONALES, el 6r-
gano de difusion mas importante de la empresa Ferrocarriles Nacio-
nales de México (La Campina, 2020). Esta se publicé por primera
vez en junio de 1930 (The Passenger, 2020). Se destaca en este ana-
lisis, la seccion de El Feminismo en los Ferrocarriles y gastronomia
ferroviaria. En agosto de 1931, se publicé en la Revista Ferronales una
nota de la redaccion titulada A las damas ferrocarrileras en la que se
informaba a los lectores sobre la intencién de publicar “datos e in-
formes relativos a las honorables y simpaticas damas que prestan sus
servicios en estos ferrocarriles” (Ferronales No.8,, 1931 P. 7, citado
por Mirada Ferroviaria, 2018). En noviembre del mismo afo se dio a
conocer que la compaiiia ferrocarrilera Baltimore & Ohio establecida
en Estados Unidos editaria un magazine para resaltar el trabajo de la
mujer ferrocarrilera mexicana (Revista Ferronales No. 11, 1931 P7,
citado por Mirada Ferroviaria, 2018). Fue asi que se dieron a la tarea
de convocar al personal de Ferrocarriles Nacionales de México para
participar con propuestas de mujeres rieleras, y con ello generar con-
tenido de la nueva seccién El Feminismo Ferrocarrilero (Ver figuras
13y 14).



248 - Marketing ferroviario:

‘%If'lf' G'MIW | El Feminismo en los

Orgiano del onal de lo
Ferrccé:rlies N:rc?:mles de Mse'xku

TOMO (L NUM. 11.NOUEMERE DE 1932

Ferrocarriles

Figura 13. Revista Ferronales de los Ferrocarriles
Nacionales de México Fuente: Mirada Ferroviaria, 2018
Figura 14. Seccion del Feminismo en los Ferrocarriles
en la Revista Ferronales. Fuente: Mirada Ferroviaria, 2018

Algunas de las comidas que se servian en el tren mexicano fue-
ron compiladas en un recetario desde 1931 en la Revista Ferronales,
el cual fue reeditado en 1960 (La campifa, 2020). En esta revista se
incluyé una edicion especial sobre Rutas Gastronémicas de México
donde se incluyeron 76 recetas de la gastronomia ferroviaria, recetas
de cocina que aparecieron en la secciéon de Vamos a Cocinar, corres-
pondientes a los aflos 1959, producto del concurso anual de recetas de
cocina y que forman parte de un recetario publicado en 1960 (Museo
Nacional de Ferrocarriles Mexicanos, vamos a cocinar) (Ver figuras
15y 16). Otro medio de difusion de los ferrocarriles mexicanos fue El
Ferrocarril: periddico independiente y liberal cuya cuarta época fue
del 17 de marzo al 1 de diciembre de 1898. (Biblioteca virtual Miguel
de Cervantes, s/f).
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Figura 15. Convocatoria de la Revista Ferronales para
publicar recetas de cocina.

e’i'”ft')’nales ;

Fuente: Passenger, 2020

Figura 16. Revista Ferronales en la edicion especial de
Rutas Gastronémicas de México

erronales
RUTAS

Fuente: Mirada Ferroviaria, 2017
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Gastronomia Ferroviaria

En el plano internacional, el vagén comedor junto con el vagén dor-
mitorio, fueron de las primeras innovaciones que tuvieron los trenes
que recorrian largas distancias. En un principio, el vagén comedor es-
taba equipado con sillas y mesas pero los pasajeros debian proveerse
de alimentos por su propia cuenta. Fue hasta mediados del siglo XIX
cuando al incorporarse nuevos ramales, se construyeron estaciones y
alli instalaron restaurantes en los que se preparaban comidas que el
pasajero elegia a través de un ment durante el viaje, el cual se trans-
mitfa por telégrafo a la estacion ferroviaria (Krebs, 2007). En el caso
de México, el auge de los vagones comedor se dio durante el periodo
de Porfirio Diaz, se contaba con restaurantes en las estaciones, en los
coches-comedor integrados al tren y también en los andenes, donde
se ofrecia todo tipo de alimentos (La campifia, 2020). Asi, al comer
en escenarios ferroviarios, mientras se viaja o en la parada de una
estacion, es un placer, una refeccion momentanea mientras se llega al
destino (Guerrero y Krausse, 2022).

Los comedores en las estaciones estaban reservados para las de ma-
yor importancia, aunque también habia restaurantes en Aguascalien-
tes, Veracruz, Ciudad de México y Zacatecas, entre otras. (La campifa,
2020). Esta experiencia gastronomica, no solo implicaba la forma en
como se comia sino también las formas de preparacion de los platillos,
los cuales fueron adaptados, dando como resultado una cultura gastro-
ndmica ferroviaria (La campifia, 2020) (Ver figuras 17 y 18).

Figura 17. Carro comedor del tren presidencial de Porfirio Diaz

Fuente: Fototeca INAH
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Figura 18. Comedor en el tren de Puebla.

Fuente: la campiiia, 2020

Pasajeros

En sus inicios el tren de pasajeros no era confortable, asi lo sefialan
Baz y Gallo (1874): los pasajeros aglomerados en un solo vagon descu-
bierto, reciben de plano los rayos del sol, pudiendo en cambio de tanta
molestia, admirar en panorama los paisajes que se le presentan en todo
el camino (P. 269). Pero, hacia finales del siglo XIX cuando el servicio
de transporte en trenes se formalizo, las empresas ferroviarias ofre-
cian servicio de pasajeros con tarifas previamente aprobadas por las
autoridades de transporte (Marquez, 2013), debido a que en 1899 se
habia expedido la primera Ley General de Ferrocarriles (Tres Museos
s/f). Este medio de transporte inicialmente era utilizado por personas
de todas las clases sociales (Ver figura 19).

Figura 19. Despedida de los viajeros

Fuente: Tres Museos s/f
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A finales del siglo XIX y principios del XX las compaiiias pusieron
a disposicion del publico una serie de servicios que incluyeron trenes
ordinarios y de recreo o turisticos con coches de 12, 22, 3* y pullman,
compartiendo el espacio con el equipaje; comedor especial, dormito-
rios y observatorio (Mdarquez, 2013). Las rutas con servicio pulman
introdujeron en los trenes, coches cama y coches comedor (Figueroa,
2013). Los coches de 12 clase tenian 56 asientos que eran removibles,
una estufa para lefia, dos gabinetes de aseo y dos excusados; los co-
ches de 2@ clase incluian 56 asientos con respaldos fijos y dos excusa-
dos, mientras que los de 32. clase, contaban con 80 asientos formados
por bancos corridos a lo largo de los costados del coche y una banca
central, ademas de 1 excusado (Mdrquez, 2013).

La seguridad a finales del siglo XIX no era promisoria, ya que los
ferrocarriles estaban a expensas de desérdenes externos “Ningtn tren
de pasajeros sale de México o Veracruz sin ir bien escoltado por una
compaiiia de soldados que lo proteja contra asaltos y robos (Pletcher,
1953). Sibien la seguridad en los caminos no estaba garantizada, con
el ferrocarril, el pais logré un gran avance en las comunicaciones y el
desarrollo econdémico. De tal manera que, a lo largo de los afios, viajar
en tren se convirtié en un estilo de vida para los pasajeros, bien para
trasladarse de un lugar a otro, o bien para disfrutar un viaje de placer
(Ver figura 20).

Figura 20. Pasajeros esperando la salida del tren.
Estacion de tren Buenavista. Afios 60

Fuente: Archivo fotografico el Universal, tomado
de Villasana y Gémez (2018).
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El tren de pasajeros era de gran importancia para las compaiiias
ferroviarias pues buena parte de sus ganancias provenia de su trasla-
do. En 1891, se transportaron solo en la linea del Central Mexicano
742 993 pasajeros (Marquez, 2013) y en 1910, Ferrocarriles naciona-
les de México movi6 a 25 millones de pasajeros, mas del 50 por ciento
de lo reportado al inicio del conflicto armado (Gorostiza, 2021).

Para 1980, se transportaron 23.6 millones de pasajeros por ferro-
carril y en 1990 la cifra se redujo a 17 millones. En 1999 se redujo
considerablemente y sdlo se movieron por tren 801 000 viajeros y en
2011, disminuy6 a 191 000. La principal causa de la caida del trans-
porte ferroviario de pasajeros fue la falta de rentabilidad, por lo que
al privatizarse el sistema ferroviario, las nuevas empresas decidieron
suspender el servicio (Marquez, 2013). Sin embargo, en 2008, entr6
en funcionamiento el tren suburbano Cuatitlan en la ciudad de Méxi-
co, segin Medina (2013), se desplazaron a 41.7 millones de pasajeros
en el ano 2011.

Revolucién mexicana y trenes hospital

Desde 1878 existié en México un servicio médico en los Ferrocarriles
del Centro, consistente en un sistema de atencién de urgencia con
centros atendidos por médicos colocados en el recorrido en puntos
estratégicos. El ferrocarril México Veracruz tenia dos divisiones y
contaba con dos enfermerias, una en Apizaco y otra en Orizaba: cada
médico contaba con una “caja de auxilio’, un vagén con una cami-
lla mévil y una caja de amputacion sélo para maniobras primarias,
dejando las amputaciones o cirugias mayores para ejecutarlas en la
estacion de Buenavista en la ciudad de México (Rodriguez y Vazquez,
2009). Sin embargo, es durante la revoluciéon mexicana que los tre-
nes-hospital emergen como una figura iconica hasta llegar a ser un
referente internacional.

En este orden de ideas es muy conocido el papel que jugaron los
ferrocarriles durante la revolucién mexicana tanto para un bando y
como para el otro. El dominio de las vias férreas fue determinante
desde el comienzo de la sublevacion y el uso militar de los ferroca-
rriles se generalizd y adquirié importancia tactica y estratégica en la
lucha armada (Ver figura 21).
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Figura 21. El uso del tren durante la revolucién mexicana

Fuente: Gorostiza, 2010

De tal manera que, los trenes revolucionarios no sélo servian para
el transporte de tropas sino también como dormitorios y comedores
de jefes y oficiales; cuarteles trincheras oficinas telegraficas; asimismo
los trenes de la revolucion eran hospitales (Gorostiza, 2021). Durante
el periodo revolucionario los ferrocarriles de guerra abrian la brecha,
atras los trenes de mando y en tercer linea los trenes quirdfano que
ubicaban a las plataformas con las camillas y los quiréfanos en el ter-
cio distal del tren para rdpidamente resolver los problemas operato-
rios (Rodriguez y Vazquez, 2009).

Para llegar a sus objetivos los ejércitos hacian grandes recorridos
“5,000 soldados cubrieron distancias de mas de 2,000 kilémetros uti-
lizando como tnico medio de transporte el ferrocarril” (Rodriguez
y Vazquez, 2009). “La reunion se disolvid, y quedamos listos los que
marchariamos a Hermosillo en tren de pasajeros. Este viaje tenia al-
gunos peligros, pues nosotros éramos identificados como partidarios
del senor Madero” (Obregon, 1984). En este tiempo, los hospitales ci-
viles y militares eran escasos, por lo que torné fundamental el recurso
de los trenes hospital.

Para 1915 contaban con tren quiréfano los ejércitos de la Division
del Norte del General Francisco Villa (Ver figura 22). Lo mismo ocu-
rria con el Ejército del Noreste del General Pablo Gonzalez y el del
ejército del Noroeste del General Alvaro Obregon. En todos los ejér-
citos el convoy estuvo constituido de varias secciones, iniciaba con
un carro donde iban los enfermos de entidades médicas, luego los



tren maya desde la perspectiva cultural - 255

infecto-contagiosos o sifiliticos, dichos carros eran vagones de alma-
cenaje acondicionados con camillas paralelas a lo largo del vehiculo,
sujetas al techo y piso en tres lineas una} sobre otra; tras este carro
seguia uno de médicos que atendia a dichos pacientes no quirtrgicos,
era un vagoén de pasajeros acondicionados con camas individuales
y sala de estudio. Seguia el carro quiréfano que era una caja de al-
macenamiento, en cuyo lateral se encontraba una mesa de cirugia
fija de marmol, en el tercio posterior la Central de Esterilizacion de
Equipos; otro vagdn con camas en lo que vendria siendo un “Area de
recuperacion” delante la sala (Vagon) de lesionados, un vagén de mé-
dicos (quirargicos) y en los vagones posteriores a el de quiréfano, sala
vagén de impedimenta y vendajes; al final existian plataformas que
llevaban camillas, carros o vehiculos guayn (Tipo Ford T con plata-
forma), donde se transportaba a los heridos del frente al tren hospital.
El desplazamiento de trenes siempre iba en relacion a los movimien-
tos militares, y se dictaban puntos fijos para puestos de socorro u hos-
pitales donde concluyeran su convalecencia los heridos intervenidos
en estos ferrocarriles; un ejemplo fue el caso de la cirugia realizada al
general Alvaro Obregén en la segunda batalla de Celaya (Rodriguez
y Vazquez, 2009).

Figura 22. Tren personal del General Francisco Villa

Fuente: Lopez (s/f).

Al terminar la Revolucion Mexicana, la infraestructura ferrovia-
ria quedd en mal estado, lo que llevo a su rehabilitacion, comprando
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nuevo equipo, corrigiendo trazos y construyendo vias para facilitar
la integracion nacional y comunicacién entre los principales centros
de produccién y distribucion del pais (Brown, 2015). En 1912, con
Francisco I. Madero en la presidencia se inici6 la construccion de la
primera locomotora nacional. El disefio se tom¢ de los planos de la
maquinas 37, 38, y 39 de la clase B-13 (0-6- 0) de la Baldwin Wor-
ks Company. Pesaba casi los 65,000 kilos y su capacidad de arrastre
alcanzaba 53 vagones (Brown, 2015). No obstante, la situacion fi-
nanciera de los ferrocarriles no era satisfactoria y a partir de 1913 ya
presentaba fuerte déficit mismo que se incrementé para 1917 (Goros-
tiza, 2021). En 1908, se cred el organismo ferrocarriles nacionales de
México mediante la fusion del ferrocarril central y el ferrocarril na-
cional. Después de la revolucion mexicana fue necesario reconstruir
los ferrocarriles que fueron destruidos durante la contienda armada
(Gorostiza, 2021). Para 1937 el presidente Cardenas, mediante de-
creto del 23 de junio, establecié una compariia publica: Ferrocarriles
Nacionales de México (FNM), propietaria de la totalidad del sistema
de transporte ferroviario nacional (Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, s/f) (Ver figura 23).

Figura 23. General Lazaro Cardenas expropia el sistema ferroviario

Fuente: Carmona, 1937

Conclusiones
La actividad ferroviaria marcé un precedente en México, impulsé la
modernizacion del pais, el desarrollo econdmico y social. Asimismo,
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representd un gran desafio para los gobiernos de la época que inten-
taron una y otra vez el otorgamiento de concesiones, algunas fallidas
y otras exitosas. Los inversores mayormente extranjeros liderados por
los norteamericanos contaban con los conocimientos técnicos para el
desarrollo de los caminos de fierro, la fabricacién de carros y locomo-
toras y en general, todo los componentes necesarios que harian del
ferrocarril un medio de transporte efectivo tanto para el movimiento
de mercancias como para el traslado de pasajeros.

Las diversas compaiias generaron rutas, lineas y ramales donde
el gobierno consider6 prioritaria la presencia de este medio. La prin-
cipal linea y que requirié 36 afios para desplegarse, fue la de Vera-
cruz-Ciudad de México con un ramal en Puebla, iniciada en 1837
e inaugurada en 1873. Esta era operada por Ferrocarril Mexicano.
Posteriormente durante el periodo del porfiriato los trenes vivieron
un tiempo de esplendor, se apoy0 la incursion de compaiias quienes
ampliaron las vias férreas y crearon nuevas rutas con sus respectivas
lineas, asi, a finales del siglo XIX existian seis empresas ferroviarias y
10 lineas que abarcaban al menos 20 estados del pais. Por lo tanto, se
aprecia que el ferrocarril a no solo significo movilidad y comunica-
ciones, sino también un estilo de vida, desarrollo profesional especia-
lizado, gastronomia y arte. En el ambito politico los presidentes de la
época tenian en los ferrocarriles sus mayores logros. El tren era sim-
bolo de poder para los personajes de la politica, por ejemplo, Porfirio
Diaz y Francisco Villa poseian sus propios trenes. Durante la Revolu-
cién Mexicana el ferrocarril jugd un papel determinante, ademas del
movimiento de ambos bandos, también fue utilizado como hospital
rodante, conocido como trenes-hospitales. En la gastronomia, la vida
ferrocarrilera produjo su propia cultura que era compartida con sus
pasajeros, derivado de concursos que se llevaban a cabo anualmente
por parte de la FNM.

Posterior a la Revolucion Mexicana, en 1937, los Ferrocarriles Na-
cionales de México fueron nacionalizados por decreto; absorbiendo
el sistema de transporte ferroviario nacional. Asi, este capitulo deja
ver la importancia histdrica de los ferrocarriles en México, con la ex-
pectativa de una nueva época para el transporte de pasajeros, parti-
cularmente con la llegada del Tren Maya, un proyecto de gran valor
para nuestro pais.
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