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INTRODUCCION

introduccion

El complejo aparato ideoldgico que siguié a la Revolucion Industrial
se habia venido destilando poco a poco hasta llegar a México, asu-
mierido la idea de ‘progreso’ como meta para la sociedad de princi-
pios del siglo XIX.

Mientras las naciones europeas ya habian sufrido ese proce-
so, y habian asimilado a la tecnologia y la técnica como medios
para conseguir el progreso y la modernidad de sus estados, los
mexicanos todavia intentaban asimilar su independencia, sufriendo
ademas constantes invasiones a su territorio y enfrentado intermi-
nables luchas con los invasores. Esta situacion politica afecto enor-
memente a los diferentes sectores de la sociedad, y por lo tanto,
desmerito el desarrollo productivo de la economia mexicana.

Con el surgimiento de los ferrocarriles, las naciones europeas
vieron aumentar su economia, facilitandose el transporte de sus
recursos y sus productos. Los Estados Unidos de Norteamérica no
tardaron en desarrollar sus industrias y vieron en México un pais
lleno de recursos para comercializar.

Surgieron entonces innumerables propuestas que el México
de principios del siglo XIX no desaproveché. La sociedad mexicana
pusSo sus esperanzas de desairollo econémico en los ferrocarriles,
fomando como ideal de progreso este medio de transporte.

Sin embargo, este proceso fue mas complejo. El ideal de la
sociedad mexicana pudo realizarse en no pocos sectores, como
por ejemplo, la industria minera, la agricultura y el comercio de pro-
ductos, sectores desarrollados a partir de la exportacion. Este es el
desarrollo externo que muchos historiadores comprueban a través
de los textos -tambien innumerables- con los que se cuentan. El
desarrollo interno, sin embargo, sufrid un detrimento. Aumento la
produccion, pero no asi la demanda interna.

Sucesivos conflictos perduraron en esta materia durante el si-

glo XIX, haciendo largo el camino forjado por ese ideal de progre-
SO.
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INTRODUCCION

Grandes estrategias economicas siguieron abriendose paso.
Un ideal principal vié nacer a los ferrocarriles en México: el unir las
coslas del Golfo de Mexico y el Pacifico para dar un impulso a la
economia mexicana. Este fue el ideal que perdurd durante todo el
siglo XIX, disminuyendo sus fuerzas y perdiéndose por completo ya
en el siglo XX, llegando a construir una verdadera utopia. A su vez,
giran alrededor de éste ideal otros tantos mas, que finalmente die-
ron como resultado la integracion territorial.

a tecnologia en México fue impulsada gracias al desarrollo
ferroviario. Nuevos materiales y nuevas técnicas aparecieron du-
rante la construccion de los ferrocarriles, modificando los sistemas
tecnoldgicos tradicionales. La industria de la construccion, a pesar
de ser materia de importacion por parte de ios extranjeros, fue am-
pliamente enriquecida a patrtir de los ferrocarriles. En efecto, éstos
miarcan una periodizacion historica importante entre el México
novohispano y el México Independiente.

En lo referente a la Arquitectura, ésta tomo de los desarrollos
ferroviarios los métodos y los medios para mejorar sus estructuras y
sus imagenes visuales. La Arquitectura no volvio a ser la misma
debido a la innovacién tecnoldgica ferroviaria. Y al hablar del desa-
rrollo de la Arquitectura en el siglo XIX, tenemos que mencionar el
caso urbano.

Los ferrocarriles también iniciaron un proceso de desarrollo de
las ciudades y los poblados, delimitando Sus areas, insertandose
en sus nucleos y promocionahdo huevas formas de hacer una ‘so-
ciedad ideal’.

Surgen en México los grandes conocimientos del territorio, asi
como de su integracion. Gracias a los ferrocarriles, los estados pu-
dieron integrarse para conformar nuestra nacion;, uniéndose y co-
nectandrse a través de las vias férreas.

Las estaciones terminales pronto llegaron a ser simbolos vi-
suales en los centros donde se construyeron; y nucleos donde la
vida cotidiana de los mexicanos del siglo XIX se desarrolld y se
realizo.
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No sdélo las emergencias econdmicas se dieron cita en las
Estaciones de ferrocarril; tanibién acudieron diversas situaciones
sociales y culturales. Como mencionamos en el parrafo anterior, la
imagen arquitecténica de los poblados y ciudades cambio. Desde
la planeacion territorial local, hasta el mobiliario publico. la aparicion
del acero y los prefrabicados dieron gran impulso a la industria de la
construccion.

Nuevos desarrollos de programas arquitectonicos también
emergen a partir de los ferrocarriles. El desarrollo turistico también
llegé a México gracias a los ferrocarriles. [.os viajeros no podian
perderse la oportunidad de llegar a donde quisieran, misina que se
hizo posible a través de la extensa red ferroviaria que crecia acele-
radamente. Se hicieron necesarios los hospedajes, y con ellos, la
industria hotelera y otros programas arquitectonicos complementa-
rios que se desarrollaron completamente en el siglo XX.

A través de la presente tesis se estudiaran estos factores, to-
mando como estudio de caso a la Ciudad de Cuemavaca, y mas
especificamente, su Estacion de ferrocarril.

Esta ciudad fue una de tantas en las que su sociedad local
participo con ahincu para fabricarse la modernidad y ver superados
sus anhelos de progreso. Con ios ferrocarriles, se transformo su
economia, se distribuyeron por el territorio sus productos y se abrio
al turismo internacionat.

De igual manera, se transformo su imagen urbana y se intro-
dujeron las tecnologias y las técnicas constructivas que hoy permean
incontables edificios desarrollados hacia esa época. Uno de ellos
es representativo a nuestro caso; siendo hoy un monumento testigo
de nuestra historia: la Estacion de Cuernavaca; y que se encuentra
en malas condiciones debido a su abandono. La propuesta de su
restauracion gira en torno a estas hipotesis.
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EL FERROCARRIL EN EL DESARROLLO TECNOLOGICO DEL SIGLO XIX EN Mexico

T perpnsinis

1.1 El ferrocarril en el desarrollo tec-
nologico del siglo XiX y su llegada a
México.

La tecnologia del siglo XIX se vio apoyada y desarrollada por la
generacion de nuevos conocimientos en el amplio marco cientifico
que surgid dentro de los nuevos sistemas capitalistas de produc-
cidn, cuyos antecedentes se encuentran directamente en la Revo-
lucion industrial como consecuencia del pensamiento ilustrado.

La situacion mundial a finales del siglo XVIil y principios del
siglo XIX se encaminaba a perseguir un solo objetivo: el progreso
material. En efecto, el signo de los tiempos que les precedieron a
esos siglos estuvo basado en el espiritu positivista con su nueva
concepcion humana del mundo, basada en la razéon. El hombre
naciente al siglo XIX fue capaz de desarrollar nuevos procedimien-
tos y tecnicas encaminadas a mejorar su calidad de vida y hacer de
la ciencia y la tecnologia teda una red de prolongaciones de sus
caracteristicas fisicas particulares: entre este tejido tecnologico des-
taca la prolongacion que el hombre hace acerca del uso de su ca-
pacidad de desplazarse y transportarse a otros lugares mas rapida-
mente. Surge entonces el invento del ferracarril.

Construccton de w. locomatora. La Revolucion In-
dustrial irapo come Cosecuencia el desarrollo de la
teenolugia puesta w vervicio del ser humano. De ahi
gue el siglo NIX vierc nacer a los ferrocarriles como

ol ideal del progreso de wea sociedad.
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Los ferrocarriles deberan entonces definirse de la siguiente
manera: “ ... son instalaciones o facilidades de transformacion por
medio de locomotoras y otro equipo rodante sobre rutas permanen-
tes...”; ademas del camino de via y equipo rodante, la definicion de
‘ferrocarriles’ incluye el terreno, edificios, estructuras, concesiones,
su organizacion, etc.’

Los ferrocarriles surgieron a partir de las experiencias de di-
versos inventores en Inglaterra y los Estados Unidos, prevalecien-
do sobre los otros medios de transporte terrestre existentes y efec-
tuando una verdadera revolucion economica en todos los paises
que los construyeron.

El ferrocarril de vapor fue

una evolucion de los vagones o

tranvias empleados con fre-

cuencia durante la ultima parte

del siglo XVIII, para el acarreo

de minerales a los rios y puer-

R tos especialmente en las zonas

SN R de Clyde, el Tyne y Gales del

- ceon Sur en Inglaterra; y Quincy vy

Mass, en los Estados Unidos.

ELsingd oG dosrcmrogarrdes durante ol sielo NIX fue la Inco- Estos tranvias empleaban la
mrderd Que wizaba conto fuersa metrz al vapor: fue conocida .,

oM st o Chisica . L primera locomotora Je st tipo fie fuerza de gravedad y traccion

construida por ol mglds Trevithick o principios del sislo NI, animal; y en sus vias usaban
poro s provedo caredta de viabalidad practica. . .

rieles cortos en forma de “L”, sir-

viendo la parte vertical como

ceja para guiar las ruedas. El

primer riel de este tipo se fabri-

c6 en 1776 en Inglaterra.

' Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Monografia de los Ferrocarriles Mexica-
nos. Tomo I. Direccion General de Ferrocarriles en operacion, Departamento de conserva-
cion, vias y estructuras. Mcxico, 1970.
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Richard Trevithick fue quien, debido a la invencion de la ma-
quina de vapor y su adaptacion posterior a vehiculos, disefié una
magquina de vapor, montada sobre ruedas, y que generaba la fuerza
suficiente capaz de moverse a si misma: este hecho constituyo la
invencion de la locomotora. En 1802 se probd esta locomotora en
una via circular en Londres.

En 1811 John Bleckinsop patento el disefio de un ferrocarril
con cremallera, en el que una rueda dentada trabajaba sobre un riel
dentado paralelo a la via. En 1812 William Hedley construyd dos
locomotoras de vapor que caminaban con ruedas lisas sobre rieles
también lisos. Sin embargo, éstas locomotoras eran apoyadas con
traccion animal para asegurar su movimiento.

El primer ferrocarril en Europa aparecié con la intencion de
mejorar el transporte de carga. El ferrocarril inglés era de traccion
de vapor. y su ruta iba de Stockton a Darlington, fue inaugurado en

[ . . .
1825, El primer ferrocarril que uso

exclusivamente traccion de vapor
como fuerza motriz, proyectado y
construido para llevar pasajeros,
mercancias y minerales sobre una
doble via principal fue inaugurado en
1830 e iba de Liverpool a Manchester,
con una longitud de 48 kilometros en
90 minutos. Como es de suponerse,
esta linea logré un gran éxito comer-
cial, siendo difundido su sistema por
Locomatora « Rochets doe 1530 QJue . .
hacia ol ravecio Liverpool - toda Europa; el mismo sistema llega
Moanchester Esta Jinea tenia una a |OS Estados Unldos para 18292 .
lengitud de cusi 30 kilémetros. Fue .
wn gran oxito comercial, pues esta- Los ferrocarriles en los Esta-
ha provectada para llevar pasdje-— dos Unidos se desarrollaron rapida-
ros, mercancias v minerales sobre

una doble via principal. Dehido o mente. Varias innovaciones tecnolo-
su exito eccanomico, se estinndo la gicas y técnicas como el cambio de

construceon de ferrocarrviles en

otros paises. rieles de hierro por rieles de acero,
uso de frenos de aire, acopladores,
etc
“IBID, p. 3. s e
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Suwrgieron Jdiversos
provecios de cons-

truccion de ferrcea-
rriles. Incontables in-
ventos fueron perfec-
ciondandose durante
el siglo XIX, enun in-
tento por encontrar ol
(runsporfe inas efecti-
vo e ideal.

 E—

Esto permitié que se corrieran trenes mas largos, mas pesa-

dos y a mas velocidad, tras éste beneficio tecnoldgico se consiguio
la consolidacion econdémica de muchos paises, que se abrieron al
desarrollo de la industria, el comercio y la agricultura.
Mientras tanto, las ideas dominantes en nuestro pais se orientaban
entonces hacia el encuentro del progreso, y la construccion de
los caminos de fierro era para su tiempo la maxima expresion de la
modernidad que México pudiera alcanzar. A este suenio de moder-
nidad se sumaba el impulso que se le queria dar al ferrocarril como
un medio de desarrollar —al igual que en otros paises- la mineria, el
comercio y la agricultura.

Circulaba ya en Mexico la idea de contar con este medio de
transporte: el piimer decreto que alude a los ferrocarriles en México
fue fechado en 1824; y en 1833 se publicd en Nueva York un docu-
mento anénimo titulado: “Observaciones generales sobre el esta-
blecimiento de caminos de hierro en los Estados Unidos Mexica-
nos”, en el que se planteaba la comunicacion mediante vias férreas
entre Mexico y el puerto de Veracruz®.

Los ferrocarriles representa-
ron rapidamente el suefo de conso-
lidacion de la reciente nacion inde-
pendiente.

SVer: GARCIA Davila, Carlos. “El ferrocarril mexicano: una ruta vital para el pais ™.
En: Revista México en el Tiempo, El Ferrocarril, suefio de prosperidad. No. 26, 1998.

S R {
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Para los norteamericanas, México constituyé una apertura de su mer-
cado; la cconomiia era una razén poderosa parda poder extender sus
lineas. Numerosos proyectos y concesiones norteamericanas se die-
ron lugar en la Repiiblica Mexicana.

La estrategia consistia en unir de costa a costa el territorio

nacional, es decir, los principales puertos tradicionales de entrada y

salida: el del Golfo de México —Veracruz- y Acapulco. Veracruz daba

“\ entrada y salida hacia los paises europeos y Acapulco hacia los

paises asiaticos, a Filipinas, China y Japén, con quienes México
sostenia un comercio activo desde el periodo novohispano.

Esta primer planeacién del ferrocarril en México ofrecia una
ventaja que ni el Canal de Panama ni Costa Rica o Nicaragua po-
dian ofrecer. Con la construccién de vias férreas transversales,
Meéxico podria obtener la canalizacion del trafico mundial a través
de su territorio.

La construccién de estas vias de comunicaciéon durante el

J siglo XIX fue muy importante, ya que de ella dependieron directa-
mente el conocimiento del territorio, el desarrollo de la industria y el

progreso economico de México.
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Los ferrocarriles representaban el me-
dio mas efectivo, réapido y comodo de comuni-

cacion entre una poblacién escasa y disemi-
nada por el territcrio del pais, con los principa-
les centros de produccion y consumo totalmen-
te alejados unos de otros, afiadiendo a estas

CAYIING D HIBLRO
SRR /R & S RUR AN RAFT

dificultades en su realizacion la conformacion
L FUERTO DE VERGCRLY geografica natural de Mexico.

Estas caracteristicas hicieron no sola-
mente dificil la construccién de vias de comu-
nicacion por vias férreas, sino tambien costo-
sa. Sin embargo, los anhelos de progreso y
modernidad lograron superar estas dificultades.

La construccion de los ferrocarriles alla-
- ,_1,“.., no todo obstaculo que pudiera habérsele pre-

T sentado. El gobierno de México fue prodigo en
otorgar concesiones ferrocarrileras “teniendo-

e ‘f{i AL}J

2 x».m g

Numerosos provecios PO punto de mira el hacer llegar el movimiento
desfiluron por las filas
del fracuso. Los proyec- s .
108 iniciales constinve- - M@Xxico], hasta los lugares mas apartados de
ron \'c.l'(/.ldurus 1(1({/71'(1.\', la Repﬂblica"“
wrealizables. debido a
la falta de estudios cs- El otorgamiento de estas concesiones
pecializedos s hre los
axpectos geogrdficos ' ] )
de nuestro pais. l[a mayoria inglesas y norteamericanas, quie-
/ y
nes a la vez establecian subvenciones y fran-
quicias, que invertian bastante capital en Méxi-

co, consiguiendo el establecimiento de lineas

de progreso, iniciado en el Centro [Ciudad de

se dio principalmente a empresas extranjeras,

ferroviarias principales y secundarias a lo lar-
go y ancho del territorio mexicano.

““Reseiia sobre los principales ferrocarriles construidos en México™. Secretaria de Comu-
nicaciones y Obras Publicas de la Reptiblica Mexicana, México, 1892. Tomado de: Ferro-
carriles de México, reseqia histérica y reglamentos (Siglo X1X) Tomo 2, Secretaria de
Qbras Publicas, México. 1976,
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L.a primera concesion para construir un "camino de hierro”
en México fue otorgada el 22 de agosto de 1837, durante la gestion
del presidente Anastasio Bustamante; y cuyo beneficiario en la cons-
truccion fue el comerciante veracruzano y exministro de Hacienda
Francisco de Arrillaga, con el propésito de activar el comercio inter-
no y ganar una mejor posicion en el mercado internacional; alcan-
zando una mejoria econdmica y social.

El compromiso era construir una via doble de la Ciudad de
Meéxico a Veracruz, con un ramal a Puebla. El periodo de construc-
cion seria de doce anos. Esta concesion no tuvo resultados debido
a muchas causas; entre ellas podemos destacar las condiciones
de 'trastorno social, fricciones internas y conflictos internacicna-
les’s. Unicamente se realizaron los estudios de localizacién, cos-
tos de construccion, tanfas probables de carga pasajeros; estu-
dios realizados hasta que caducé el contrato.

Fue hasta el 31 de mayo de 1842 en
que se concesiond por segunda vez esta li-
nea, bajo el gohierno de Lopez de Santa
Anna. Los trabajos comenzaron el 30 de no-
viembre de 1842, con personal técnico de
Bélgica y materiales provenientes de Ingla-
terra. El interés de hacer la comunicacion
transversal por el territorio seguia aun laten-
te, evitandose a toda costa que las lineas
americanas penetraran el territorio mexica-

no. Esta circunstancia se debia,

. . 118 /W Y
presumiblemente, a la reciente guerra de ; a ]
- . ) RAMAL A’;ufég
1847. En 1850 se inaugura el primer tramo 10° ETROS.
ferroviario del pais, que iba de Veracruz a El = VEma cmum K uAtARA. e

114 KILOMETRAS.
Molino. N O R YT
Las ilustraciones publicita-
rias otorgaron a la sociedad
las imdgenes nds ideales
sobre la llegada del ferro-

carril a México.
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Ese mismo ario, el proyecto pas6 a manos del Estado, quien
hizo mas concesiones consecutivas a varias cbmpaﬁias britanicas.
Para 1856, la concesion de esta linea fue fraspasada a Antonio
Escandodn, quien dio un mayor impulso y finalizé la construcciéon de
la linea.

En enero de 1873 se inaugura la linea completa por el pre-
sidente Sebastian Lerdo de Tejada, teniendo esta linea un total de
433 km., bajo el nombre de Ferrocarriles Mexicanos®.

Sucesivos contratos y concesiones se dieron lugar. Se cons-
truyeron entonces dos fuertes companias: el Ferrocarril Mexicano y
el Interoceanico, que dehia prolongar el camino de hierro hasta
Acapulco. Es precisamente el proyecto de el Ferrocarril
Interoceanico el que constituy6, desde nuestro punto de vista, una
utopia. Mas adelante abordaremos su problematica.

La construccion inacabada de estas lineas se generd con
capital inglés. Al concluirse la Guerra de Secesion norteamericana,
casi al mismo tiempo que México terminaba la lucha con la Inter-
vencién francesa, el comercio y la industria de los Estados Unidos
mejoraron su economia, observandose una enorme expansion en
la construccion de vias férreas.

CCHAPMAN, lohn. La construccion del Ferrocarril Mexicano: 1837 —~ 1880. Secretaria
de Educacién Publica, México, 1975.
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1.2 Las rutas transitadas hacia el co-

nocimiento territorial: estrategias de

integracion comercial.

Los intereses del gobierno mexicano de no negociar con el
vecino pais se vieron presionados por los fuertes intereses de los
inversionistas norteamericanocs. Esto, desde luego, hizo que la poli-

tica de construccion de ferrocarriles en México empezara a cam-

biar de direccion.

La preocupacion entonces por unir los ferrocarriles de costa
a costa disminuyo, haciéndose cada vez mas prioritario el proyecto
de unién de vias mexicanas con las de los Estados Unidos.
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Las lincas construidus hacia 187 3. Median-
te la relacion geogrdfica presentada, pode-
mos advertir yue para esa fecha el territorio
Ya teniv conexiones en el Puerto de Veracruz
-conexion europed- v en las froneras prin-
cipales del pals.
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Ya el presidente Lerdo
de Tejada advirtié entonces el
crecimiento econémico desbor-
dante de los Estado Unidos,
presentandose la necesidad de
unir a ambos paises a través
de los ferrocairiles, la frontera
norte con el centro del pais. Sin
embargo, durante la gestion de
su gobierno (1872-1876), Ler-
do supo dar impulso a la distri-
buciéon de los productos inter-
nos por el pais y a la exporta-
cion.

The Short«Direct Ling

L N e de N e

o e Y N S e AT et D e L B9

N3]

PRV
H




L III\RO(\RRH FN EL DESARROLLO TECNOLAGICO DI SIGLO XIX EN M Xico

El primer periodo de Porfirio Diaz (1876-1880) siguid con la
misma politica, favoreciendo la inversién nacional. Sin embargo, en
1880 la presidn de fuertes grupos financieros norteamericanos ad-
quirid las primeras concesiones ferrocarrileras de importancia: la
primera debia construir un ferrocarril entre México y Ciudad Juarez,
bajo la compafia con sede en Boston llamada Ferrocarril Central
Mexicano; la segunda concesion se otorgod a la Companiia Cons-
tructora Nacional, formada en Denver, para construir dos lineas, la
primera uniria a México con Nuevo Laredo y la otra a México con
Manzanillo. Estas concesiones gozarian de un subsidio guberna-
mental y estarian en vigencia durante 99 afios, momento a partir del
cual las lineas pasarian a ser propiedad de la nacion’.

]:D-u ULZTi'Exnco'
I[.

o (En[;al.
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Resultan evidentes las estrategias que los norteamericanos tenian planeadas en la am-
pliacion de sus mercados. El pais vecino del norte supo aprovechar esta ventaja geo-
politica y econoniica.

?Ferrocarriles Nacionales De México. Los ferrocarriles de México 1837-1987 México,
1987.
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Este momento en la historia mexicana de los ferrocarriles
represent6 un cambio. Pareci6 invadir al pais una practica constan-
te de construccién ferroviaria.

La expansion continud durante el segundo y tercer periodo
de Porfirio Diaz. El hecho de que las troncales mas importantes del
pais estuvieran en manos del capital estadounidense suscité una
ola de protestas a nivel nacional, ocasionada generalmente por la
discusioén de la diferencia entre el gran auge industrial desarrollado
y alcanzado por Estados Unidos; sin embargo, el eje principal de
discusion seria que “los ferrocarriles mexicanos servirian fundamen-
talmente para ampliar sus mercados y abastecerse facilmente de
materias primas™.

Esto, por supuesto, no fue ningun impedimento para que el

tendido de las vias se construyeran segun lo planeado. En 1884 ya
era posible viajar entre Meéxico y Chicago, a través del Ferrocarril

Central Mexicano.

_ Estos proyectos se realizaron sin que existiera una politica
adecuada que guiara el trazado de rutas, ni un criterio homogéneo
en el uso y aplicacion de las técnicas de construccidn, es decir, no
existié un criterio que normara la construccioén de vias y.sus an-

chos. Esto marcd grandes diferencias entre las com-
jwmNTEn panias constructoras y el servicio ofrecido a los usua-

l | n;‘l N fios.
MEXICO: - Cabe men.cionar que adem.és ’de estas grfmdes
) empresas extranjeras, se concesioné a otras mas pe-
S e quenas cuyo compromiso fue el trazado de lineas me-
nores (mas pequenras) entre ciudades o poblados mexi-
. canos; estas vias fueron, en muchos de los casos, cons-

et "LHSTS TRIADSE - truidas para traccién animal.

CITY O MENICO,

LRSI ERORE I V4 SEYA T SOL TR 1A (R $13I0tRY
L I 2 T B VG RN,
P a e, v L) .
I Otra idealidad presentada a través de los recursos publicitarios, que ase-
CR \Ounter Fome - guraban al viajero extranjero que al entrar a México, lo hacian también
e al paraiso de los turistas.

SIBID, p. 73.
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Este proceso acelerado del que hemos hablado tuvo
implicaciones directas sobre el conocimiento de la geografia y cues-
tiones sobre la conformacién de nuestro territorio. Demasiadas cons-
trucciones y tantos otros proyectos de vias férreas demandaron
volver la mirada hacia lo nuestro, comprendiendo el espacio no sélo
como una conformacion politica de division de estados, sino tam-
bien observando las principales actividades de cada estado, y sus
posibilidades de crecimiento social y econdmico, a través, sobre
todo, de la exportacion de productos.

Las lineas construidas de ferrocarriles hasta entonces fue-
ron:
Ferrocarril Mexicano: 1837-1873
Ferrocarril Central Mexicano: 1880-1884
Ferrocarril Nacional de México: 1880-1910
Ferrocarril del Pacifico: 1880-1912
Ferrocarril Interoceanico: 1878-1889

N =
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En un breve lapso de tiempo en la o
historia de México se dio una construccion P ONLY LINE )
masiva de vias férreas, y con ello, entro lo P”“M"‘N ORAWING-ROOM 'E“--'G (ARS

Fecm e P Grarae ta the Cily of M

que se conocio como el progreso industrigl = meser g s e e o
y econdmico del pais. El desarrollo tecnolo- Ouly Sandand Gange Rowl

Fotvrceag from the United Stars 2y tae Oty of SMeuna

gico y ia magnitud de los mercados fueron e SOLID DALY TRAINS —-

determinantes eri el surgimiento de las gran- 7= ™ " e or et e s
des empresas ferrocarrileras, tanto en su ca- » )
racter de infraestructura, como en el para-
digma organizacional del capitalismo corpo-
rativo moderno.

En la lamina podemos abservar la facilidad ‘idealista’
conlaque la linea férrea del Ferrocarril Central Mexica-
no es trazada desde el Paso del Norte hasta la Ciudad de

Meéxico; haciendo un recorrido por los lugares de mayor o CEAAR, Gowr famea Ao, 201 Brnome 1 nea vt
. , , . . ’ M om RiE Ol NergmAgey 798 B Clarn 3¢ G Nt
interés tyristico para los norteamericanos. Estas lineas, 08 e o Tos

™ P IQRIEA Teao

cabe mencionar, también tenian firmes intereses econo-
micos y comerciales.
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s

La suma de innovaciones técnicas y la utilizacion de fuentes
energéticas necesarias para poner en marcha el transporte ferro-
viario, la vasta y diversa red de vinculaciones con otras industrias -
como las areas de la construccion, la ingenieria, el papel desempe-
nado hasta entonces por la industria minera y su capacidad, o el
abrirse al mercado de las importaciones -; el dramatico acelera-
miento en los costos del transporte terrestre, la flexibilidad de las
rutas y su disponibilidad durante todo el afo, etc., fueron los atribu-
tos de una innovacion revolucionaria que rompian ccn los parametros
anteriores — por ejemplo, el sistema de transporte de pasajeros hasta
entonces usado: las diligencias, que no tenian disponibilidad en todo
el ano, las rutas dependian muchas veces de factores como la inse-
guridad ocasionada por constantes asaltos, etc.® -.

Ademas, es bien cierto que el hecho de la introduccidon de
una innovacién como el ferrocarril, que posee una existencia fisica,
que funda su operacion en el movimiento y establece relaciones
amplias y variadas con la actividad econémica, involucra un proce-
so complejo de absorcion y adaptacion que esta lejos de reducirse
al aspecto técnico del tendido de lineas y la importacioén de locomo-
toras, aunque estén incluidos™.

S
L avlry
>, ~% ‘is

Las diligencias constituyeron el sistema de
wransporte mds empleado para viajar hasta
ol siglo NI, cuando su uso se ve desplazado
por el jerrocarril.

"LOPEZ. Valentin. Visidn retrospectiva de uua ciudad, Cuernavaca. Tlahuica, Méxi-
€o.

PRUNTZ Ficker, Sandra. Ferrocarriles y Obras Piiblicas. Instituto de Investigaciones
Histéricas de la Universidad Naciona! Autdnoma de México, México, 1999.
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« RED FERROVIARIA EN 1880
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Red hacia 1 880. Ya estaba conswruiday transitada la linea que iba del Puerto de Veracruz
hasta la Ciudad de México, construidos también sus ramales a Puebla.
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La tecnologia caracteristica del transporte ferroviario implicé
ciertos patrones de competencia asi como requisitos de eficiencia,
que a su vez suponian formas optimas de organizacion econdémica;
de ahi las empresas monumentales y los sistemas
transcontinentales; de igual manera, la posicién geopolitica de Méxi-

co se concentraba a su vez en el problema del enlace con la red
ferroviaria de los Estados Unidos.

En 1889, se promulgd la “Ley sobre ferrocarriles: criterios de
politica y propiedades de construccion”. Esta ley era un conjunto de
principios en materia de subvenciones. Consecuencia directa de la
promulgacion de esta ley es la fusién de los Ferrocarriles Central y
Nacional. De esta manera surgen los Ferrocarriles Nacionales de
México, cuyo socio accionista mayor era el Estado Mexicano''.

................................................

W Los Ferrocarriles de México 1837-1987, Op. Cit., p. §4-86,
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Lo anterior nos muestra una creciente conciencia por contro-
lar mas de cerca la organizacion de los ferrocarriles, quienes rnas
que otra rama de |la economia, aparecieron vinculados directamen-
te con la estabilidad politica. A partir de 1891, gracias a la creacion
de la Secretaria de Obras Publicas, se ejerci6 este control. Sin em-
bargo, grandes descontentos fueron la consecuencia directa de las
decisiones tomadas hasta entonces. Sobre todo, debe hablarse del
descontento surgido por parte de la poblacidén mexicana.

Por un lado, se hablaba del “progreso” obtenido. Para ello,
debemos entender este concepto e intentar definirlo: ;fueron los
ferrocarriles en México, en realidad, un satisfactor inmediato de
necesidades o simplemente una ‘imagen’ obtenida, como un acer-
camiento a la modernidad?

Los ferrocarriles en México trajeron dos consecuencias im-
portantes para su tiempo: por un lado, logré consolidarse una es-
tructura econdmica capitalista a partir de la apertura a los
inversionistas extranjeros, es decir, se solidificaron en nuestro pais

las practicas economi-
cas vigentes; y por otro
lado, surgi6 un profun-
do y extendido males-
tar social debido al em-
pobrecimiento de gran-
des sectores del pue-

blo mexicano'?.

En el plano se muestran las
principales lineas construidas
hacia 1896 -ya hacia finales
del siglo XIX-. También pode-
mos observar el accidentado
territorio geogrdfico. Las li-
neas v ramales se extendian
ya por todo el pais.

2 AVILES Rodriguez, Enrique; y otcos: “Notas sobre historia y cultura ferrocarrilera”.
En: AAA V.V, Memorias del tercer encuentro de investigadores dcel ferrocarril. Museo
Nacional de lv- Ferrocarriles Mexicanos, México, 1996.
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Las areas de desarrollo econdmico en México no fueron ague-
llas regiones en donde la economia de autoconsumo seguia siendo
de caracter fundamentalmente rural, como en el caso del sureste y
la costa central del pacifico, pues la llegada del ferrocarril fue tardia
y poco influyé en su desarrollo.

En estas regiones, se utilizé a la poblacién como mano de
obra bharata, provocando una intensificacion de la migracion interna
e incrementando el desempleo en las zonas donde no paraba el
tren, y las expropiaciones de tierras efectuadas por las companias
constructoras de ferrocarriles, asi como la especulacion con la pro-
piedad rural préxima al trazado de lineas. Incluso podemos hablar
de que el transporte de esta mano de obra barata fue la principal
funcion del nuevo medio de comunicacion®.

CAN CENTRAL |

B

Estas son algunas de las consecuencias ~ {{MEXI

que provoco la construccion de los ferrocarri-

les dentro de nuestro territorio, muy a pesar de
la satisfaccion de algunos pocos sectores de
la sociedad mexicana, y con motivos de peso

entre la mayoria de la poblacién. En realidad,
el encuentro con el progreso resulto ser tam-
bien un motivo de descontento y fractura so-
cial.

En esta lamina podemos apreciar la vision extranjera
sobre México, que se refiere a él como el «Egipto del
Nuevo Mundoy

P IBID, p. 138. Algunos cjemplos de esto los tenemos en las Haciendas henequenceras de
Yucatdn y en Quintana Roo, a donde fueron llevados algunos indios yaquis de Sonora a
trabajar obligatoriamente.
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Pero lo que nos ocupa ahora en realidad se trata de la cons-
truccion del Ferrocarril México — Cuernavaca y el Pacifico; linea que
nos ha de servir para ejemplificar uno de los tantos problemas que
ocupaban a los Ferrocarriles en México: el problema de integracién
comercial y caracter turistico.

Para 1892 ya estaban concluidas las dos primeras grandes
lineas ferroviarias del pais, la del Ferrocarril Central Mexicano, que
dio una reconversion economica de Ias exportaciones mexicanas
hacia los Estados Unidos, ascendiendo al 45% del total de estas; y
la del Ferrocarril Nacional Mexicano, siendo la mas importante 4.
La caracteristica que las hace convenientes es que estas dos li-

neas, junto con la primera construida en Meéxico (Ferrocarril Mexi-
cano) tenian como linea troncal a la Ciudad de México.

[DEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO XIX
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Plano de la Linea del Ramal de México a Cuernavaca y Rio Balsas.
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En efecto; la Ciudad de México fue siempre punto y centro
desde donde se originaron y se ordenaron las partidas y las llega-
das de los Ferrocarriles mas importantes. Para el caso que nos
concierne en este estudio, atenderemos primero a la linea del Fe-

rrocarril Interocéanico, que para esas fechas ya tenia ocupado con
sus vias al Puerto de Veracruz, via intermedia pasaba por Puebla y
Perote, finalizando su extremo en la Ciudad de México. El Ferroca-
rril Interocedanico, segun la concesion respectiva, debia finalizar en
el Puerto de Acapulco.

El objetivo resulta muy claro: se trataba de unir ambos Puer-
tos - el de Veracruz y el de Acapulco -; la ruta a seguir tenia delimi-
tada, a su vez, una estrategia basada en propositos economicos al
abrir los caminos al comercio. Ademas, dadas las caracteristicas
de Acapulco, se dejaba abierta la propuesta turistica. Tal como al
inicio de la construccion de los primeros ferrocarriles en México, se
retomo la politica constructiva de los ferrocarriles, orientandola ha-
cia la elaboracion de proyectos transversales de costa a costa por

el territorio mexicano.
La preocupacion mas objetiva por construir el Ferrocarril ha-

cia Acapulco data del afo de 1853, cuando se extiende la conce-
sién ferrocarrilera mexicana No. 4, a tal fin. Esta concesion jamas
se ejercié. En 1855, con la concesion Ne. 9, el Ferrocarril
Interoceanico se propuso ligar el Puerto de Veracruz con el de
Acapulco, que reanuddé en 1870 la parte final de su emperio con la
concesion No. 21'%; esta concesion federal sefiald una via entre
Cuernavaca y Acapulco o cualquier otro lugar del Pacifico.

Las companias extranjeras no tardaron en presentar sus pro-
puestas, plagadas de multiples opiniones técnicas y comentarios
constructivos practicos *¢. En 1877, Porfirio Diaz decreta la autori-
zacion recibida por parte del Congreso Mexicano para otorgar una
concesién para la construccion de una via férrea que -reiterada-
mente- iria desde la Ciudad de México hacia Cuernavaca, y de ahi
hacia algun punto del Pacifico' .

UMONTERRUBIO Bustillos, Javier, TOGNO, Francisco. Preblemas Ferroviarios en la

Ruta México-Acapulco. S.C.O.P.,, Direccién General de Construccion de Ferrocarriles,

México, 1958.

“IBID, p. 22

"GARMA Franco, Francisco. Railroads in Méxice. Vol. 11, Sundance Books, 1985.
[DFALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROILO FERROVIARIO DEL SIGLO XTX T o




L FERROCARRIL 1N EL DESARROLLO TECROLOGICO DEL $1GLO XIX kN MExtco

e e = =

En 1878 se otorga la concesién a un consorcio inglés para
que tendiera la linea interoceanica de Veracruz a Acapulco, con
varios ramales a Puebla, México, Cuautla y Cuernavaca, y de la
cual se dejaron pendientes los ramales que llegarian hasta Acapulco.

Sucesivas concesiones, contratos y proyectos se extendie-
ron durante 12 afos. En 1881 se firma un contrato para la construc-
cién de un camino de fierro entre Carlos Quaglia, gobernador del
estado de Morelos; Carlos Pacheco, secretario de Fomento; Ma-
nuel Payno, representante de la compania del Ferrocarril
Interoceanico; y Manuel Gonzalez, presidente de la Reptblica. El
informe de Carlos Quaglia, en 1882, da poi hecho que el ferrocarril
entre Mexico y Acapulico pasaria por Cuernavaca.

Finalmente, en 1890 se
otorgo la concesion final a una
compania de los Estados Uni-
dos, bajo el mando de Herman

Strum, para la construccion de
la linea que corria de la Ciudad
de México a Cuernavaca, pasa-
ria a Puente de Ixtla hasta llegar
a Acapulco o a Manzanillo. La
compania era The Colorado
Mexico Investment, quienes bajo
el nombre de Ferrocarril México-
apat con ol provecto del Ferrocaril de Cuernavaca y el Pacifico, defi-

México a Cuernavaca y el Pacifico. Ya no nen las clausulas del contrato
es claro el objetivo de Hegar hasta
Aeanudco.

estableciendo que el Puerto de
Acapulco seria la conclusién de
la via'®.

8 LGPEZ Gonzalez, Valentin, EI Ferrocarril de Cuernavaca 1897 ~ 1997, Gobierno del
Estado de Morelos, México, 1997.

[DEALIDADLS INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO X1X ' vy """;""‘“"‘“"E




L1, FERROCARRIL wn DLSARROI 1.0 TECNOLOGICO DEL sIGLO X1X &N ME \ICO

Los cstudlos y los esfuerzos por parte de los ingenieros de la
compafiia arrojaron varias rutas posibles, a la vez que definieron (a
posicion del Rio Balsas en Guerrero como Gltima posibilidad para
conectar la linea con Acapulco.

En 1892 se dio principio a la construccion férrea, a cargo del
ingeniero estadounidense J. H. Hampson, partiendo de la Estacion
Central de Buenavista, en la Ciudad de México; e inaugurando su
primer tramo en 1893.

La ruta contemplada constaba de 32 estaciones bien pla-

neadas y que enumeramos a continuacion junto con el kilometraje
recorrido, quedando pendiente la estrategia, disefio y construccion

del ultimo tramo hasta Acapulco:
Buenavista — 0.00 km

Santa Julia - 4.600 km
Tacubaya — 12.200 km
Mixcoac — 16.100 km

Clivar —21.900 km
Contreras — 28.200 km
Eslava — 30.700 km
Ajusco —46.100 km

La Cima — 61.400 km

10 Toro — 65.891 km

11. Tres Marias ( Zacaoechco) ~ 74.100 km
12.El Parque — 91.300 km
13.Alarcéon — 107.000 km

14. Ramon

15.Cuernavaca - 119.400 km
16.Mango — 131.600 km 17. San Vicente — 138.400 km
18. Treinta

19. Zacatepec - 161.000 km
20.Méndez — 167.000 km
21.Puente de Ixtla — 180.200 km
22.Cajones

23.Santa Fe — 197.900 km

24 Vista - 212.200 km
25.Pimentel

26.Los Amates —223.500 km
27.Naranjo — 229.700 km
28.lguala — 237.000 km
29.Cocula — 256.000 km
30.Apipilulco

31.0lea - 274.000 km
32.Balsas — 292.000 km

OXND D wWwN =
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Mapa esquemdtico de la linea entre la Ciudad de México y Balsas
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Estas estaciones, en realidad, fueron las construidas. Para
1899, se tenia la mas “deprimente idea sobre la construccién del
Ferrocarril a Acapulco, que equivale al mas definitivo desinterés” ',
Estas consideraciones se basaban en la atencion al excesivo costo
debido a la naturaleza del terreno — grandes pendientes y acciden-
tes — y se penso gue nunca se obtendria una remuneracion econo-

mica.

" Problemas ferroviarios en la ruta México — Acapuico. Qp, Cit,, p. 22.
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No se contemplo, por ejemplo, la ventaja de recuperacion a
partir de la industria de la pesca, que pudo hacer de su nunca con-
cluida ruta una forma de compensacion y de evolucién de la econo-
mia del Puerto de Acapuico, ademas de que haria a este punto
geografico tan bien conocido turisticamente un centro activo indus-
trialmente hablando, dandole autosuficiencia al Estado de Guerre-
ro.

Pero estas consideraciones, asi como otras también, debie-
ron ser resultado de un esforzado estudio técnico y econémico, con
la finalidad de lograr un ferrocarril altamente comercial, libre de fuer-
tes pendientes y curvaturas pronunciadas, capaz de ser mejorado e
incluso adaptado a las necesidades sociales y politicas de la zona,
previniendo esto en un marco de tiempo que el financiero, el técni-
co vial y aun los politicos debieron discernir.

Este estudio rentable no fue realizado y el resultado fue una
experiencia llena de altibajos y curvas, como lo mas préximo a la
realidad. _

Sin embargo, la ruta trazada logro construirse. Esta linea de
México—-Cuernavaca y el Pacifico influencid zonas y areas que mas
adelante fueron altamente desarrolladas en su capacidad turistica
o simplemente para satisfacer fundos mineros y otras industrias que
se abrieron hasicamente al comercio. Tal es el caso de Cuernavaca,
Ciudad gue adquiere su caracter turistico con la entrada del ferro-

carril, y del cual nos ocuparemos mas adelante.

[DEALIDALE S BNAPLAZARLES BN EL DESARROLLO Frroviario del sigLo XIX
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LA DINAMICA FERROVIARIA Y El, PLANTEAMIENTO ARQUITECTONICO

e me . -y

2.1 Aportes técnicos y tecnologicos en
la construccion arquitectonica como
consecuencia del transporte ferrovia-

rio.

La introduccion del ferrocarril en México fue un proceso len-
to, lleno de ventajas y desventajas sociales, de indecisiones y de
decisiones tomadas con atraso o con premura, como hemos hecho
constar en el primer capitulo, pero que, muy a pesar de todo esto,
constituyd un cambio tecnologico radical para nuestro pais.

LLos ferrocarriles cambiaron la geografia del pais, el comer-
cio, los ritmos de produccion, el sentido del tiempo, las relaciones
sociales, etc.; también es cierto, sin embargo, que dieron a la Arqui-
tectura grandes aportaciones desde la tecnologia introducida.

Inicialmente, el ferrocarril re-
presentd un cambio fundamental en
relacion con las formas de transpor-
te anteriores: las recuas, los carrua-
jes, las diligencias, y las calesas, ve-
hiculos que funcionaban gracias a la
tracciéon animal, pero sobre todo, al
ingenio de los muleros que supera-
ban con “inteligencia, habilidad vy
constancia” las dificultades de los te-

Ferracarril a Cuernavaca. Los fo-

rrocarriles cambiaron la geogra- rrenos agrestes por ios que circula-
Jia del pais, y la geografia del pais ban?°.

cambio a los ferrocarriles en

México.

Mulitas. Los conductores eran verdaderos
personajes al servicio v seguridad de los e
pasajeros.

* ORTIZ Hernan, Sergio. Las ferrocarriles de México, Una visidn social y ecoudmica,
Ferrocarriles Nacionales de México, México, 1988, p. 138.
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Gracias a las lineas construidas, aumentaron las cargas trans-
portadas y la velocidad de los recorridos. Sin embargo, este cambio
y evolucion del transporte en México representé varias paradojas.

Desde mediados del siglo XIX funcionaban en México mo-
destas ferreterias que se alimentaban de chatarra y algunos dep6-
sitos de mineral de fierro. Contaban con forjas, sopletes movidos
por grandes ruedas hidraulicas, cilindros de doble accién y hornos?*
Sin embargo, durante las construcciones de los ferrocarriles solian
importarse hasta los clavos y los tornillos? . Los durmientes de ma-
dera —encino, roble y pinitea — eran comprados a los Estados Uni-
dos, teniendo que repararlos e incluso sustituirlos por nuevos dur-
mientes de forma constante, debido a las inclemencias del tiempo y
otros factores. Las locomotoras y otro material rodante - tal como
los carros de carga, etc. — eran comprados en el extranjero.

La mayoria de las ins-
talaciones de los edificios
eran construcciones provisio-
nales, incluyendo bodegas,
talleres y estaciones, empe-
zando por la de Buenavista,
en la Ciudad de México. Los
talleres con que se contaban

existian solo para hacer re-

paraciones ligeras®. Lamaderaconla que se construian los durmien-
tes para las vias del ferrocarril provenia e los
Estados Unidos: teniendo que repararlos y
sustituirlos por nuevos durmientes de forma
constante, debido al uso y la folta de manteni-
miento, pero sobre todo, a lus condiciones gea-
clir:cticas.

P YANES Rizo, Emma. Vida y muerte de Fidelita, la novia de Acimbaro. Una historia
social de la tecnologia en los anos cuarenta: el caso de los Ferrocarriles Naciouales de
Meéxico. Conscjo Nacional para la Cultura y las Artes, México, 1988.

2 1BID, p. 51.

B CHAPMAN, John. La construccion del Ferrocarril Mcexicano 1837 - 1880. Secretarfa
de Educacion Publica, México, 1975.
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La historia de los ferrocarriles en México nos marcan, por
todo lo anterior, las dificultades en materia tecnoldgica de nuestro
pais, que apenas comenzaba a constituirse como nacién indepen-
diente. El estimulo industrial de la construccién de los ferrocarriles
no fue absorbido por la naciente industria nacional, sino por paises
extranjeros tales como los Estados Unidos, Bélgica e Inglaterra.

Esta situacion se veia, no obstante, con mucho optimismo. A
los ferrocarriles se les consideraba capaces de dinamizar la agri-
cultura, la mineria, el comercio exterior, las exportaciones, etc. El

dictamen de la Comisién de Industria de la Diputacion Permanente,
en 1872, ilustra lo siguiente: “... Las fundiciones de fierro que hoy se
encuentran arruinadas en nuestro pais, a causa del precio subido
de los fletes, vendran a ser con un sistema de via férrea otros de los
ramos mas importantes no sélo para la industria agricola y fabril,
sino para toda clase de construcciones. Otros ricos y abundantes
criaderos de fierro abandonados hoy ... vendran a ser, con el auxilio
de la via férrea y de maquinas de alta potencia, inmensas fabricas
de rieles no solo para la importacion, sino también para la exporta-
cion a las otras Republicas de América, a las colonias de las Anti-
llas y de la Australia y tal vez para las naciones del Asia..."*

Construccion del Puente de San Francisco o Maltrata. El
acero empleado, igual que otros materiales, también era de
importacion. Mexico aiin no tenfa la capacidad industrial para
producir el material necesario empleado enlas nuevas técni-
Cas Constructivas.

................................................

¥ (Cita tomada de: Los ferrocarriles de México, Una visién social y econdmica. Op. Cit.,
p. 123.

o et et v e et vares
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Asi se contemplaba el futuro mas inmediato de México, mien-
tras que la realidad mostraba otra cara; el capital extranjero se con-
virtio en un factor hegemaénico de los ferrocarriles: las ventajas a los
concesionarios extranjeros eran enormes, conformadas por exen-
ciones y subsidios, derechos de expropiar por causas de utilidad
publica aquellos terrenos para establecer vias, estaciones, almace-
nes y depositos; libertad absoluta para importar material fijo y equi-
po rodante; ocupacion gratuita de terrenos nacionales, con los ma-
teriales de construccion que en ellos hubiera; y exencion de im-
puestos de toda clase durante lapsos prolongados?®. Con todo esto,
se dieron las condiciones para el surgimiento de una etapa de de-
pendencia tecnologica ferroviaria.

|1u|n-1i.~d Meniean “.1”\\.’\‘\
':H:‘iun ”nu\v' al \ll-\in-u . Lt T

SO e R Nosolo el material emplea-
! do era de importacion.

WS L 2 B

También la Arquitectura
N que surgio en ef desarrollo
e tecnologico del siglo XIY
- . . e pan Jue una «Arquitectura de
o N SR it S Importacion» surgida no
unicamente de los materia-
PR . . Mzt G Gnwseg les extranjeros, sino tam-
: ' bién de los provectos ex-

° tranjeros.

Lo anterior es evidencia congruente con el sentido arquitec-
tonico que se tomé. La direccion de un estilo en la imagen que se
proyectaba de los edificios construidos para los ferrocarriles fue di-
rectamente impuesto a través de estas facilidades a los inversionistas
y compafiias extranjeras. Pero de esto nos ocuparemos mas ade-
lante.

SIBID, p. 1335,
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La nueva tecnologia de transporte resultd menos revolucio-
naria de lo que esperaban los optimistas. Transplantada a un medio
por completo distinto del que le habia dado origen, y sin que hubie-
ra aun un proceso de adaptacion y asimilacién inmediata, no fue
extrafio que algunos de los efectos resultasen inesperados e inclu-
so contrarios a lo que se esperaba.

Uno de los cfectos del im-
pacio de los ferrocarriles
solre lavidusocial y econd-
mica ¢ Mivico, fue ol he-
Do de que los rahajadores
arricros,de carreias, dili-
wencias, vodemds medios de
ranporie cmpleados Tasta
ol sigla NIX, se gneduran con
wi empleo de muy baja o
manda.

Como consecuencias inmediatas, se dieron la disminucion
del trafico de arrieros y carretas, con la correspondiente baja del
consumo de granos con que se alimentaban a las bestias y el des-
empleo de los que tenian esos oficios; otro fendmeno fue la caida
vertiginosa de los precios de granos y la acumulacion de existen-
cias en los estados de la Republica a los que se dio la entrada del
ferrocarrily, por lo tanto, la mayor afluencia de estos productos hacia
el interior del pais®.

Estacion de Buenavista. Los andenes de carga, total-
mente lenos. Aumento la produccion v la distribu-
cion de productos, pero no tanto asi la demanda,

3 BID, p. 146.
[DLALIDALES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO XX
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Pero el caso que nos ocupa no trata de hacernos volver la
mirada a estos fenomenos ocurridos tanto como aquellos que re-
percuten directamente en nuestro campo, y que es el de la Arqui-
tectura, en este caso, en relacion con la tecnologia y la industria.

Desde 1840 se fundaron fabricas en el pais que utilizaban
las experiencias de la revolucién industrial europea: los motores de
vapor y los husos y telares mecanicos. Surgieron las fabricas de
tela de algodoén y de lana, de papel, de vidrio, asi como talleres de
fundicion y ferreteria. La vida de estas industrias, sin embargo, re-
sultd precaria debido a la constante turbulencia politica, los merca-
dos desarticulados y las inciertas perspectivas econémicas.

En los primeros anos del Porfiriato, las lineas férreas facilita-
ron las exportaciones y la entrada de productos del extranjero. Los
mercados internos del pais lograron eslabonarse poco a poco, te-
niendo como eje a la Ciudad de México. En 1885 ya habian apare-
cido fabricas modernas en las mas variadas ramas de la industria:
tejidos de algodon, lana, lino; peleteria y calzado; azucar y piloncillo;
pastas y conservas alimenticias, destilerias y plantas vilivinicolas;

loza y vidrio; y la siderurgia. En estas fabricas comenzo el desarro-
llo industrial de la Ciudad de México, Guadalajara, Puebla, Monterrey
y Orizaba.

Después de 1899, afio clave de la
prosperidad porfirista?’ | la diversificacion
del mercado y el desarrollo urbano habian
creado demandas capaces de sustentar
una produccion interna de productos qui-
micos, articulos metalicos, materiales de
construccion — como el ladrillo — y sobre
todo, el hierro y el acero?®.

Taller de fundicion de zapatus. Fueron hasta la primera y segunda décadus del siglo XX
cuando se consolidd la industria del acero en Meévico.

7 Vida y Muerte de Fidelita, Op. Cit., p. 59.
% ROSENZWEIG, Fernando; «La Industrian, en: Historia Maoderna de Mdxico, Fil
Porfiriato, Editorial Hermes, México.
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LLa nueva tecnologia de transporte resulté menos revolucio-
naria de lo que esperaban los optimistas. Transplantada a un medio
por completo distinto del que le habia dado origen, y sin que hubie-
ra aun un proceso de adaptacion y asimilacién inmediata, no fue
extrafio que algunos de los efectos resultasen inesperados e inclu-
so contrarios a lo que se esperaba.

Uno de los efectos el im-
pacto de los ferrocarriles
sobre lavida social y ccond-
mica en Mévico, fue el he-
cho de que los trabajadores
arrieros.de carretas, dili-
gencias. y demdy medios e
wransparte empleados hasta
ol siglo XIXL se quedaran con
un empleo de miy baja do-
maiiclu.

Como consecuencias inmediatas, se dieron la disminucién
del trafico de arrieros y carretas, con la correspondiente baja del
consumo de granos con que se alimentaban a las bestias y el des-
empleo de los que tenian esos oficios; otro fendmeno fue la caida
vertiginosa de los precios de granos y la acumulacién de existen-
cias en los estados de la Replblica a los que se dio la entrada del
ferrocarrily, porlo tanto, la mayor afluencia de estos productos hacia
el interior del pais®.

o Estacion de Buenavista. Los andenes de carga, total-
& mente llenos. Aumentd la produccion v la distribu-
cion de productos, pero no tanto asi la demanda.

6 ITYVIT™Y L 1 v

e ot
{




l.A DINAMICA FERROVIARIA Y EL PLANTLAMIENTO ARQUITECTONICO

Contaba con yacimientos propios de carbdn de piedra y dos
baterias de hornos para coquificar el carbén, con una capacidad de
200 toneladas diarias. También contaba con depositos propios de
mineral de hierro.

Las piczas empleadas eran de proce-
dencia extranjera; ain cuando lu
nacienje indusiria de acero mexica-
na twvierala capacidad de absorber
la demanda e sus productos, estos
eran utilizados para amortizar la deu-
da contraida con los paises
nversionisias

La planta tenia un alto horno que podria producir 500 tonela-
das diarias de arrabio, asi como una cupula destinada a fundir la
chatarra. El proceso de aceracion se practicaba en tres hornos de
hogar abierto que aumentaron a cuatro en 1909. Ademas, se insta-
|6 un taller de laminacion para fabricar hasta mil toneladas diarias
de rieles, vigas y viguetas de acero, cien toneladas diarias de vari-
llas redondas y cuadradas de diversos grosores, acero octogonal
para minas, alambron y otros productos.

R e S Habia también una fundicion de piezas
l rﬁtﬂ”Uu \\t:Px i, ‘\ “ de fierro, cobre, zinc o bronce para abastecer
R RS , a la propia fabrica y aun a otras industrias. La
: e ,\ «. s produccion de la fundidora crecio

marcadamente entre 1903 y 1910. En ese ul-
timo afo habia empezado a sustituir las im-
portaciones de articulos extranjeros como rie-

Haciendas *finas - §

Crandes zxsteraizg icgi les, planchuelasy otros materiales para las vias
| férreas®.

Los inversionistas extranjeros eran los que acaparaban el
mercado de la industria ferrocarrilera.

................................................

3% Vida y Muerte de Fidelita. Op. Cit., p. 60.
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Entre 1905y 1911 la Fundidora Monterrey ya tenia las condi-
ciones optimas para producir el hierro y el acero necesario no sélo
para los rieles del ferrocarril, sino también para las laminas y mate-
rial que requiere una locomotora, y para la produccion de coches de
carga y de pasajeros.

Sin embargo, la politica de la empresa recién nacionalizada
no se orientd en ese sentido, sino en importar todo el equipo y ma-
terial ferroviario para amortizar la inmensa deuda contraida.

Todo el equipo ferroviario empleado en México seguia im-
portandose, exceptuando a la primera década del siglo XX, cuando

ya se habian instalado en México algunos talleres que comenzaron
a fabricar a escala limitada coches de pasajeros, carros de carga
para ferrocarriles y tranvias®'.

Ferrocarril a Cuernavaca. Todos los vagones de ferrocarriles eran traidos del extranije-
ro durante el siglo X1Y.

Es en el periodo que va de los afios anteriores a 1899 cuan-
do la Arquitectura comienza a utilizar estos materiales para sus es-
tructuras: los rieles y las laminas de zinc, elementos basicos de
aplicaciones diversas en la industria de la construccion, y que basi-
camente eran materiales de importacion.

................................................

3 IBID, p. 60.
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El uso del metal se ampliaala e
ciones; se emplea como armaduras, vig
en los elementos de proteccién - rejas y

structura de las construc-
uetas y apoyos, asi como
barandales -. También se

uso en la construccién de canceleria, puentes, compuertas para

presas, kioskos y mobiliario urbano?® .

En lo referente a cubiertas y
entre pisos, se uso la vigueta de
acero con lamina de zinc acanala-
da o ladrillo. Como recubrimientos
y ornamentacion en cubiertas, se
utilizaron nuevos materiales, tales
como la teja de fibrocemento, el
carton asfaltico, laminas de cobre,
placas de pizarra importadas de
Bélgica, ld&mina galvanizada y ba-
laustradas de cemento prefabrica-
das; asi los vitrales
emplomados en la vivienda.

como

Es en esta epoca de auge de los

Plaza en Cuernavaca. El desarrollo del mabi-
liario urbano o en lus plazas de los micleos
rurales, estuvo directamente realcionado con
el desarrollo ferroviario.

ferrocarriles cuando se da

la mayor influencia en el uso constructivo de estos materiales ex-

tranjeros y sus tecnicas.

- atiree
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Estacion de San Luis Potosi. La tecnologia y las nuevas técnicas constructivas, asi como
los materiales prefabricados -balaustrada-influenciaron el desarrollo arquietcténico del

siglo NILX en México.

R AANVN. Manual Técnico de procedimientos para la rehabilitacion de Monumentos

Histdricos en ¢l Distrito Federal. Instituto Nacional
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La utilizacion de la prefabricacion y de la nueva industrializa-
cion de los materiales dio lugar a nuevas alternativas, sin olvidar
por ello el empleo de los materiales y las técnicas tradicionales del
todo. Mas bien, estos materiales y técnicas tuvieron que integrarse
a la Arquitectura existente de fines del siglo XIX.

En este taller, donde arreglaban
las locomotoras -la No. 40 en lu
lamina- podemos observar el sis-
tenia constructivo de la cubiertu:
el uso de aceros. lauiina de zinc v
armaduras de madera, fueron
propugandose en todu la Repibli-
ca.

Es importante mencionar que hasta 1857 no se habia logra-
do satisfacer en nuestro pais la demanda de ingenieros civiles y
arquitectos, pese al apoyo que habian otorgado varios gobiernos a .
los estudiosos en esas especialidades y a las instituciones en don-
de se cursaban.

En la Academia de San Carlos se integraron las dos carreras
y en 1860 se graduaron los primeros cuatro arquitectos e ingenie-
ros civiles. A fines de 1867, ya en la Republica se habian titulado 33
de estos especialistas; y a fines de ese ano se separaron los estu-
dios respectivos: los de Arquitectura se comenzaron a cursar en la
Academia de San Carlos, convertida en Escuela Nacional de Bellas
Artes; y los de Ingenieria Civil, en el antiguo Colegio de Mineria,
transformado en Escuela Especial de Ingenieros, la cual, a partirde
1883, seria también Nacional®,

Todo el aprendizaje constructivo con el acero estaba profun-
damente ligado no sélo a las tecnologias de importacion, sino tam-
bién a los técnicos especialistas traidos de otros paises para su

aplicacion en México.

YAA VLV De las Estaciones. Museo Nacional de los Ferrocarriles de México, México,

1995,
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2.2 Las Estaciones de Ferrocarril, nue-
vos conceptos en la insercion urbana.

Como hemos senalado anteriormente, las concesiones otor-
gadas a las compariias extranjeras del ramo ferroviario incorpora-
ron elementos constructivos y sistemas de operaciéon técnica que
dominaban en sentido amplio.

Por eso los estilos arquitectonicos predominantes en las es-
taciones mexicanas presentan la influencia de los concesionarios
que las construyeron. Estos sistemas constructivos y materiales d=
procedencia extranjera se integraron a los materiales propios de las
regiones en las que se levantaron los numerosos edificios que da-
ban servicio a los Ferrocarriles.

Estacian Colonia. El estilo arqaitectdnico
denota su procedencia extranjera.

Las estaciones de ferroca-
rril, paﬁicuiarmente, adquirieron un
significado referencial espacial a
partir de su insercion en las comu-
nidades en las que fueron edifica-

S { PPNV o

dos; este nuevo sentido les fue

otorgado también por los servicios ofrecidos no sélo de desplaza-
miento y viaje, sino también de transportacion de productos loca-
les, acceso a otros productos foraneos, y servicios tales como telé-
grafos, y en muchas ocasiones, hasta de registros civiles.

Ahora bien. Una estacién de ferrocarril no es Unicamente un.
edificio. Estacion de ferrocarril es también aquel paraje desierto.
donde existe un pozo de agua, se extrae y se alimenta al vagon.
Estacion de ferrocarril también es el lugar de concentracion de al-
gunas personas en un poblado minimo, con la finalidad de abordar
el vagon, comprar, enviar o intercambiar mercancias; éste tipo de:
estacion es considerado como un «paradero». También es esta-
cion el lugar donde se exhiban sefiales fijas; siempre que tenga un:
nombre en el horario™.

3 De las Estaciones. Op. Cit., p. 41.
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El Reglamento de Transportes
de los Ferrocarriles Nacionales Mexi-
canos de 1976, define a la Estacion
como «un lugar designado en el hora-
rio con determinado nombre».

Para nuestro estudio, sin embar-
go, sera preciso concentrarnos en la
Estacion de Ferrocarril comprendida

como un edificio, su entorno (parque

Empalme de Tacuba. Una estacion , .
pequeria, pero que contiene los ele- de vias), su contexto y sus funciones.

mentos de programa arquitectoni- «... Una estacién de ferrocarril
co para poder flamarse Estacion.

es el punto de los caminos de hierro

en el que se detienen los convoyes, y por ampliacion, el conjunto
de edificios y locales que hace necesario en cada punto de parada
al servicio del camino, y principalmente, el edificio en que se hallan
Situadas las oficinas, las salas y el andén de viajero...»*®

Al estudiar la primera definicién, podemos observar que uno
de los conceptos primordiales que generan y dominan la vida de los
ferrocarriles sera el servicio de tiempo. Los reglamentos para la cons-
truccion, conservacion y servicio de los ferrocarriles decretados desde
1882 ya nos marcan la importancia del «tiempo» en sus articulos.
Graves accidentes podian ocurrir de no contabilizar adecuadamen-

te el tiempo,

Ll Tiempo fue una caracteristica pri-
mordial a considerar en el funciona-
miento de las Estaciones. Conexiones,
Hegadas v salidus eran minuciosamen-
te anotadas, porque graves aceidentes
podrian ocurrir.

................................................

’* Ver articulo: «Estaciones y ferrocarriles, una dualidad indisolubley, por Carlos Eduardo
» Consevacidn, No, 26, 1998..

Benitez, en: México en el Tiempo, Revista de Historit
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LA DINAMICA FERROVIARIA Y EL PLANTEAMIENTO ARQU

ITECTONICO

Dentro de la estacion de ferrocarril ademas existen otros con-
ceptos que se religan y que son altamente interdependientes del
funcionamiento arquitecténico, urbano, social, economico y cultu-
ral. En esto se puede incluir la breve participacién de los arquitectos
e ingenieros en los procesos de desarrollo de las lineas ferroviarias
en general.

Hasta ahora es escasa la informacion sobre los arquitectos
que proyectaron las principales estaciones ferroviarias construidas
en México durante el siglo XIX y principios del siglo XX. En general,
se puede afirmar que los arquitectos e ingenieros participantes eran
de origen extranjero, en su mayoria.

Se sabe que numerosos egresados de la Escuela de Inge-
nieros trabajaron en la construccion de distintos ferrocarriles, de
suerte que se formaron tanto en la teoria como en la practica inme-
diata, y pocos afios después de terminadas las lineas fueron capa-
ces de competir con los ingenieros extranjeros en los trabajos de
construccion, mantenimiento y operacion.

Mariano Téliez Pizarro, egresado de San Carlos en 1862, se
anticipd a este fendmeno y fue el responsable de los trabajos del
camino carretero Puebla — Oaxaca y proyectd, construyo y dirigio el
Ferrocarril Nacional Tehuacan — Esperanza.

Tiempo atras, los ingenieros José Faure, José Olliver, Ma-
nuel Robles, Jose Maria Duran y Manuel Restory habian trabajado
en la construccion de las primeras lineas férreas del pais.

Pascual Aimazan se encargé de la linea Veracruz a Jalapa.
Los ingenieros Francisco Gonzalez Cossio, Manuel Couto y Couto,
Juan y Antonio Anza, ademas de Angel Bezares y Francisco Bulnes,
trabajaron en el tramo Fortin — Maltrata del Ferrocarril Mexicano®.

3 De lus Estaciones. Op. Cit., p. 41,
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Esta colaboracion por parte de los mexicanos en la construc-
cion de los ferrocarriles fue reducida, pero no por eso menos impor-
tante. Ya sefialamos que estaban capacitados para afrontar y asu-
mir la responsabilidad de la participacion en esta empresa. Pase-
mos ahora a anotar las partes compositivas del programa arquitec-
ténico de los ferrocarriles.

Observemos, ademds de las dificul-
tades topogrdficas para el tendido
de vias - Oaxaca -, una via -viga de
acero- en el extremo izquierdo de la §
ldmina.

Los reglamentos para la construccion, conservacion y servi-
cio de los ferrocarriles® del siglo XIX nos ofrecen principios
programaticos para la construccion de las estaciones y su 6ptimo
desarrollo funcional. Algunas observaciones son hechas hacia as-
pectos aun mas técnicos y practicos, por ejemplo, la prohibicién de
cubiertas y techos de paja en las estaciones, ya que podian incen-
diarse al paso de la locomotora.

Otras observaciones tienen que ver con el cuidado desde el
punto de vista urbano, ya que prohiben la construccion de casas u
otras construcciones cerca de las vias del tren, esto debido a los
accidentes que pudieran ocurrir, arriesgando las muchas vidas que
habitan a lo largo de las vias y dentro de los parques de vias de las
estaciones.

Los complejos ferroviarios importantes se ubicaron en las
capitales de los estados o en las grandes ciudades.

Otros, fueron introducidos en las areas externas de las pe-
quenas ciudades o poblados, como es el caso de la ciudad de
Cuernavaca, y debido a esta insercion urbana de los ferrocarriles,
se produjo el crecimiento urbano, econdmico, y turistico de ellas.

S En: Ferrocarriles de México, reseia historica y reglamentos (Siglo XI1X). Tomo 2,
Secretaria de Obras Publicas, México, 1976.
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Las estaciones podian llegar a tener hasta dos plantas, pla-
zas amplias, andenes, patios, bodegas, talleres, e incluso, habita-
ciones para los trabajadores; ejemplo de esta ultima caracteristica
es la estacion Santa Julia de la Ciudad de México, sobre la misma
linea del Ferrocarril Mexico - Cuernavaca y el Pacifico.

Todas las estaciones de ferrocarril
contaban con una amplia gama de servicios
estipulados y regulados en los reglamentos
de la materia: letreros legibles con el nom-
bre correspondiente a la localidad, reloj con

la hora exacta -llegada a traves del servicio
telegrafico -, una fonda o servicio de come-
dor, salas de espera, a veces de primera y
segunda clases, oficinas para el Jefe de Es-

: tacion - viendo siempre hacia las vias para
; : registrar los horarios de llegada y salida de
los trenes -, taquilla, despacho de trenes,
telégrafo, mirador, cobertizos, basculas, tan-
ques de agua, areneros, etc.

2 M
tiy BEMGh 1 | 60
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Incluso algunas estaciones liegaron a
albergar pequenos hoteles -hospederias - y
casas habitacion para el jefe de estaciéon y
su familia.

En las vias, andenes y patios, se ne-

cesitaban semaforos, campanas, silbatos,
= e " : postes adaptados para un correcto sistema
de sefales acusticas, luminosas y visuales,

reREAEL LR T respectivamente.
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8 (CiRsmpran

thy. o Logaets

P R L T

Planta y Fachadas de la Estacion Santa Julia, de la linea México a Cuernavaca y el
Pacifico. El programa arquitectonico contemplaba en esta pequeiia estacion un drea des-
tinada a vivienda del jefe de estacion y su familia,
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Los complejos ferroviarios troncales - centrales importantes,
como lo son ahora, por ejemplo, las centrales de autobuses - ade-
mas necesitaban albergar una casa redonda, que no es sino una
estructura integrada a este complejo de construccién circular con
un foso adentro y una mesa giratoria para la reparacion del convoy,
que ayudaba a agilizar las reparaciones de las maquinas.

Para hacer funcionar adecuadamente un complejo ferrovia-
rio se necesitaba de una gran cantidad de trabajadores especializa-
dos en éste. Superintendentes, despachadores, telegrafistas, ope-
radores de trenes, oficinistas, mecanicos, talleristas y operarios,
maquinistas, conductores, patieros, almacenistas, oficiales,
garroteros, estibadores, maleteros, etc.; todos conformaron un equi-
po de trabajo amplio que daba vida a la cotidianeidad de las esta-

ciones®. .

Muchos consideran

que las estaciones de ferro-
carril fueron para el siglo
XIX lo que los conventos
para el siglo XVI*®, Esta
apreciacion nos parece un
tanto exagerada, pero ten-
driamos que entender el

entramado social en las que La Estacion la Ventura tenia también en su pro-
se significa ron. grama, un drea destinada a vivienda de los tra-
bajadores.

En verdad, las estaciones de ferrocarril simbolizan una parte
importante en la representacion del espiritu de finales del siglo XIX,
por su caracter innovador, audaz y romantico, que caracterizo a
esa época. Pero también tendremos que recordar el caracter de
sencillez y eficacia que tenian en su concepcion original.

# «Estaciones y ferrocarriles, una dualidad indisoluble». Op. Cit., p. 29.

¥ De las Estaciones. Op. Cit., p.37.
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LA DINAMICA FERROVIARIA Y EL PLANTEAMIENTO ARQUITECTONICO

Las estaciones de ferrocarril tendrian no s6io que integrar el
uso de nuevos materiales a las localidades. También tendrian que
integrarse a la historia, tradiciones y materiales locales donde se
insertaron. Esto incluso las hizo eclécticas.

Se credé en México, por lo tanto, un
estilo propio que adquirié caracteristicas tam-
bién vernaculas, sobre todo, en las peque-
fias estaciones localizadas a lo largo de ra-
males y lineas secundarias, siendo las mas
grandes localizadas en las ciudades princi-
pales e inherentemente mas proyectadas
estilisticamente hablando.

R
Es indudable el estilo
ecléctico que manifiesta lu ne en México un caracter de integracion ple-
Jachuada de la Estacion dv
Durango,

Sélo una estacién — nos parece — tie-

na en su locaiidad: la de Yucatan. El edjificio
imita un templo o tal vez una casa seforial
de los antiguos mayas, ostentando varias
representaciones del dios Chac en la facha-
da. En cambio, son mas abundantes en
nuestro pais las estaciones construidas con-
forme a arquitecturas vernaculas foraneas,
principalmente de origen inglés. Estas son
las grandes estaciones ubicadas en las tam-
bién grandes ciudades.

Es légico que siendo Inglaterra la pio-
nera en la construccion de ferrocarriles y su
desarrollo, se diera en ese pais una inquie-
tud por teorizar acerca de las caracteristicas
arquitectonicas predominantes de las esta-
ciones.

Esto hizo que analizaramos vy

La Fstacion de Yucatan es
lainica-a nuestro juicio- — reproduciéramos las experiencias inglesas,

que hace referencia histo-
y, rica al entablar un didlo-
go ‘moderno’ con la Ar-
quitectura Mava.

y en general, las europeas.
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La iconografia y, en general, la imagen arquitecténica de las
estaciones contribuyeron a enriquecer y diversificar ia herencia in-
glesa: "La Arquitectura de un monumento debe revelar el propésito
al que éste se destina. Las estaciones ferroviarias, en particular las
terminales, tienen una arquitectura propia... El rasgo mas tipico de

la fachada principal es un reloj monumental, y si esta fachada abar-
ca toda la estacion, un gran arco o un enorme frente ornamental
acentua la forma del techo que cubre el salén de las llegadas y las
salidas™?®

g e

Estacion de Tren Atocha, Ma-

drid. La estacidon curoped Esta caracteristica del reloj
contempla en el exterior un ) o )
granreloj, v en el interior, o simbolizé a las estaciones euro-

ms pequenio, pero cown visi-

o peas. En México, esta peculiaridad
bilidad puara todos.

propia de una estacién de ferro-
carril evoluciond de manera singu-
lar. El articulo 62 del Reglamento
promulgado por Manuel Gonzalez
en 1883 senala que “... Cada es-
tacién tendra en la fachada princi-
pal una inscripcién que exprese el
nombre propio de la localidad que
ha de servir, y un reloj para arre-
glar el servicio de la misma y el

La Estacion de Meérida, en del movimiento de los trenes..."
Yucatan, también contempla

en su exterior un gran reloj.

0 IBID, p. 40.
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De forma general, podemos decir que las estaciones de fe-
rrocarril en México siguieron un patron general en el programa ar-
quitectonico, al cual se afiadieron las caracteristicas antes descri-
tas:

e un area de vestibulo general, en el cual se encontraban la taqui-
lla, el reloj siempre a la vista y con la hora exacta

e una sala de espera que en muchos casos se dividid en dos, la
de primera y seglnda clase, y donde las estaciones de ferroca-
rril eran grandes, como en ciudades importantes, existia una sala
destinada a tercera clase

e servicios sanitarios

e bodega de equipaje

e un servicio de comedor, otorgando la concesion a alguna em-
presa local pequena, con cocina y alacena

¢ oficina del jefe de estacién, y en ocasiones las habitaciones pro-
pias destinadas a la vivienda del responsable

e un mirador desde donde el jefe de la estacion pudiera observar
y dominar las vias

¢ los andenes de viajero, que en ocasiones eran simplemente los
cobertizos son las salas de espera

e los andenes de carga y descarga

e una oficina destinada a telégrafo, que en ocasiones se afiadia a
la oficina del jefe de estacién

e bodegas de caiga, bodega de exprés — destinada a valores y
perecederos — y bodega de paqueteria

o oficina del ingeniero residente, cuya funcién era ser el encarga-
do de mantenimiento de vias y edificios

e vy en las ciudades turisticas, ademas, solia integrarse a la esta-
cion del ferrocarril habitaciones de hotel u hospederias con ser-
vicios de baro y sanitarios.
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LA DINAMICA FERROVIARIA Y EL PLANTEAMIENTO ARQUITECTONICO

oy El Plano de la Estacion de Linares, N.L., nos pue-
i de dar una lectura facil de un programa arquitec-
tonico de una Estacion.

005
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-
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Algunas estaciones, las troncales por ejemplo, contaban ade-
mas con un extenso parque de vias asi denominado, para poder
realizar los movimientos de cambio de vias, incluso de guardado de
vagones; agui también se destinaban las llamadas casas redondas
y los talleres de reparacion de maquinas locomotoras y carros.

Segun la importancia, funcionamiento y usos, y localizaciéon
de la estacion de ferrocarril, el programa arquitectébnico demanda-
ria las areas a necesitar. Tamafios, caracteristicas y funciones de-
pendian directamente de la linea a la que pertenecian, el lugar geo-
grafico de ubicacidn, y tipo de servicios que brindaban, conservan-

do entre ellas caracteristicas similares que marcaban los reglamen-
tos de su tiempo, sirviendo en muchos de los casos como partido

general de los programas arquitecténicos y especies de “formatos’
de construccion de edificios y vias.

La Armadura de madera tipo King fue una de las mds
empleadas como formato tipico en una construccion
destinuda a los ferrocarriles.
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El Puente
Francisquito, del IFe-
rrocarril Nacional,

San

1888. El sistema
constructivo conlras-
ta con el paisaje, a la
vez quelointegra su-
perando las dificufta-
des topogrdficas.

El Puente Encarna-
cion, del Ferrocarril
central -hacia 1890-
también es un claro
ejemplo de supera-

cion artistica de fas
dificultades geogrdfi-
cas.

Esto hizo que muchas construcciones

no requirieran planos y documentos genera-
dores de posteriores desarrollos constructivos,
sino que se tomaban las experiencias obteni-
das, e incluso planos y demas documentos
ejecutivos, de las estaciones que ya estaban
construidas, aprovechandolas y adaptandolas
segun sus usos y funciones.
Durante el gran auge constructivo de los fe-
rrocarriles, el tiempo valia poco mas que oro,
y en muchas ocasiones los planos y demas
documentos probatorios para la construccién
de las estaciones fueron realizados hasta
mucho tiempo después de haber sido cons-
truidas; esto solo en el caso de que se requi-
riera su elaboracién — aunque por reglamen-
to, asi se estipulaba -.

Para finalizar esta parte de nuestro es-
tudio, ademas, debemos acentuar brevemen-
te la importancia de los puentes y de los tune-
les construidos a lo largo de las lineas de los
ferrocarriles, y que conformaron junto con las
estaciones y grandes complejos ferroviarios,
una parte integral a la imagen romantica del
ideal de progreso y modernidad que se dio
durante el auge constructivo de los ferrocarri-
les.

Los puentes y tuneles construidos durante esta etapa eran
todo un alarde tecnoldgico. Los materiales de construcciéon emplea-
dos regularmente en el levantamiento de estos puentes eran el acero,
la madera y la piedra. Gracias a ellos lograron superarse muchas
dificultades geograficas.
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Incluso, los puentes y tuneles llega-
ron a integrarse al paisaje durante los re-
corridos de los ferrocarriles, siendo los ob-
jetos favoritos para la mirada no sélo de
los viajeros, sino también de los fotégrafos
contratados por las comparfiias extranje-
ras*'.

Junto con los puentes y los tuneles,
el Now 9 de Aterlac. debemos mencionar Iag obras de urbanf-
Fervocarril Mexicano, zacion que se emprendieron en las locali-
1876. dades. En diversas ciudades de nuestro
pais se construyeron, ademas de los tendi-
dos de vias féerreas, caminos para poder lle-
gar a tiempo y mas directamente hacia las
estaciones. Grandes y pequenas plazas,
alamedas y jardines que ambientaban las
estaciones, y que quedaron impresas como
+ sitios de reunion donde se daban lugar los
mas diversos encuentros y practicas socia-
les.

Ferrocarril bajo Acue-
duceto de Querdtaro, Fe-
rrocarril Central, 1900.

................................................

‘UYANES Rizo, Emma. Los dias del vapor. Musco Nacional de los Ferrocarriles Mexica-
nos, México, 1994.
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la transformacion y consolidacion urbana de
la Ciudad de Cuernavaca
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LA TRANSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA

3.1 El desarrollo turistico de la Ciudad
de Cuernavaca a partir de los ferroca-
rriles.

La arquitectura tipica de Cuernavaca en el siglo XIX se com-
ponia de la siguiente manera: casas de un piso y techos inclinados
con tejados; alineadas al paramento de la calle y con una gran huerta
en la parte posterior. Esta imagen figurativa de la ciudad nos habla
de su mas inmediato pasado virreinal, calles de grandes pendien-
tes, la mayoria de tierra y muy pocas empedradas*®. Asi podemos
leer enimagenes a la Ciudad de Cuernavaca del siglo XX, antes de
ver !a entrada de los ferrocarriles.

Vista panordmica de la Cindad de Cuernavaca en el siglo XI1X.

Cuernavaca se desarrolldo en una loma alargada entre dos
canadas que corren de norte a sur; los trazos de la ciudad, que
tratan de seguir la reticula tradicional de las ciudades espafriolas,
caminan por senderos irregulares propios de la dificil topografia. Es
en Cuernavaca donde las epocas de la Independencia, el Imperio,
la Reforma y el Porfiriato marcaron sus huellas en su arquitectura,
que se conjuga con la del Virreinato conservando alturas y
volumetrias, asi como gran parte de los materiales y los procedi-
mientos de construccion hasta finales del siglo XIX, siendo esta parte
la que nos corresponde en este capitulo analizar.

* RAMIRO Esteban, Diana. Tesis para obtener el grado de Maestria en Arquitectura: El
Hotel Moctezuma. E1 hospedaje en Cuernavaca a fines del siglo XIX. Universidad Na-

cional Auténoma de México, 1998.
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LA TrANSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA

El terreno accidentado produce calles quebradas, cubiertas
con empedrados y banquetas. Predominan las huertas y jardines,
bardas llenas de flores y plazas, espacios calidos que se abren al
transeunte. Su arquitectura tiene un caracter definido de clima cali-
do. Los constructores encontraron soluciones arquitectonicas y
medios de expresion con un fuerte caracter local*.

I

Plano de la Ciudad do Cucrnavaca en 1930, cuando va estaba en pleno desarrollo turis-

licao.

El desarrollo turistico de la ciudad esta fuertemente ligado
con el desarrollo urbano generado a partir de la introduccion del
ferrocarril de Cuernavaca.

Previos a la construccién de la red ferroviaria, se encomen-
daron a la Compaiiia de Investigaciones Colorado — México, los
estudios de factibilidad, de produccion y de recursos naturales del
estado, que fueron encomendados a John L. Butman, quien entre-
go estos reportes a Herman Strum, presidente de la compaiiia, y a
quien nos referimos en el capitulo anterior.

H CERVANTES, Enrique A. Cuatro siglos de Cindades Mexicanas. Museo Nacional de
Arquitectura, Instituto Nacional de Bellas Artes, México, 1996.
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La TRANSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA
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El primer reporte entregado habhlaba de la Ciudad de
Cuernavaca en los siguientes términos:

“la Ciudad de Cuernavaca ofrece muchas ventajas natura-
les para que las oficinas estén muy bien ubicadas, asi como el lugar
ideal para las de los ramales de su primera y segunda division. Esta
ciudad esta situada en la ladera sur de la montafia, en tierras altas
del valle, y tiene suficiente agua pura de manantial que nunca deja
de manar aun en el mas cruel estiaje. Por muchas razones, no dudo
en recomendar a Cuernavaca como el punto ideal para tal localiza-
cion... De la Ciudad de México a Cuernavaca, el clima no puede ser
considerado mas que templado, lo constante de la temperatura, y
salubre. Cuernavaca, debido a sus muchos manantiales con el agua
mas pura, su gran potencial para obtener fuerza motriz por medio
de agua, su clima, su magnifico escenario y otras ventajas. Sin duda
sera la meca de viajeros y el lugar de residencia predilecto de resi-
dencia de los potentados tan pronto como esté terminado su ferro-
carril; la distancia desde la ciudad de México, por su via ferroviaria,
siendo menor a sesenta millas, puede recorrerse facilmente en dos

horas...

... Esta Ciudad, la Capital del
Estado de Morelos, y la propuesta
como la oficina central de la primer y
segunda division de su ruta, es hoy
en dia el lugar de veraneo mas po-
pularde larepublica... y al tener agua

en abundancia, toda la ciudad es un
jardin perfecto, y esta cubierta por
grandes masas de arboles tropica-
les... Los ciudadanos de Cuernavaca
estan dispuestos a hacer libres
donaciones de tierras y aguas para
Plano de la Ciudad de Cuernavaca g jnstalacion de talleres del ferroca-
e 1866. Podemos observar el desa-

rrollo de la ciudad a wravés de las dos — ITHl, terminales y edificios y lotes para

harrancas, cuando ain no llegaba el habitaciones de los empleados"
Sferrocarril.

AT T DR RAVALA
P N L
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WLOPEZ, Valentin. El Ferrocarril de Cuernavaca 1897 — 1997. Gobierno del Estado de
Morelos, México, 1997.

promeae v ne .
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Tal era la vision de esta ciudad por parte de los inversionistas
extranjeros, que no dejaban de maravillarse ante estas considera-
ciones geograficas y climaticas, y a la que aseguraban como fuerte
potencial turistico. Incluso a poca distancia temporal de la recién
concluida Estacion de Cuernavaca —1897 — seguian las mas gene-
rosas descripciones de'la ciudad.

Otro reporte de la Com-
pafiia del Ferrocarril Central
Mexicano, Division
Cuernavaca, establecia que
"... La linea de México a Bal-
sas, 181 millas, es ahora par-
te del Ferrocarril Central Mexi-
cano. Cuernavaca (poblacion
de 10 000 habitantes) es el
punto favorito de recreo en

Vista panordmica de la Ciudad de
Cuernavaca, siglo X1\

Mexico. Ningun viajero o visi-
tante en México debiera per-
der este viaje.

Al salir de la Ciudad de México, el camino comienza inmedia-
tamente a ascender, cruzando las montarias que rodean al Valle de
México a una altura de 10 000 pies (6 2 700 pies sobre el nivel de
México) en la cima, desde donde después desciende 5 000 pies en
veinticinco millas. Cuernavaca tiene una altitud de 5 062 pies.

Las hermosas vistas que presentan las montanas... En
Cuernavaca deben visitarse la Casa Borda y sus jardines, terrazas,
cascadas y hermosisimas fuentes, todo lo cual ha costado un millon
de pesos. La Iglesia de San Francisco, fundada en 1529, tiene en la
torre un reloj que fue regalado a Cortés por Carlos V de Esparia.
Aqui también se encuentra el Palacio de Cortés, que es ahora el
Palacio Municipal. Cerca de Cuernavaca estan las hermosas cai-
das de San Antonio y la Hacienda de Acapancingo, lugar favorito
que era de Maximiliano...”*.

...............................................

¥ ALAVV. El Florecimiento de México, The Prosperity of México. Asociacién Finan-

ciera Internacional. México, 1904.
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A través de estas descripciones, podemos constatar el valor
turistico que se otorg¢ a la ciudad de Cuernavaca, cuyo desarrollo
especificamente por este camino se expande a través de los repor-
tes hechos y de los cuadernos de viajeros, utilizados como méto-
dos para dar a conocer las caracteristicas propias de la ciudad; no
solo en lo relativo a las condiciones climaticas o las bondades geo-
graficas, sino también por sus caracteristicas arquitecténicas llenas
de tradiciones y muy tipicas de esa region.

Con el gobierno de Porfirio Diaz, las inversiones extranjeras
se vieron alentadas, como hemos sefialado en la presente tesis. El
estado de Morelos se conviriid en el emporio azucarero mas impor-
tante del pais, sus ingenios azucareros fueron los mas equipados y
sus indices de produccion los mas altos del pais*.

Carta del Estado de Morelos, donde se pueden observar ya las lineas de ferrocarril que
cruzan el Estado.

................................................

* Arquitectura del siglo X1X en México. Op. Cit., p. 19.
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LA TRANSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA

Los cambios urbanos originados por la paz propia de la épo-
ca se hicieron presentes en las ciudades mas importantes del esta-
do de Morelos: Cuautla y Cuernavaca.

Las mejoras a la ciudad de Cuernavaca se dieron previas a
la llegada del ferrocarril, preparandose a recibirlo. Cuernavaca te-

nia una fuerte atraccion debido a su naturaleza generosa, su clima
bondadoso y su gusto por la transformacion de tantas plazas en
parques.

La Planta de Luz Porfirio Diaz aparece ya en cuader-
nos de viajeros del siglo NI\ como un monumento a
visitar. Ademds de ser novedosa para su época en su
imagen arquietctonica, el servicio era excelente, tanto
miblico como privado.

Hacia 1890, la Plaza de Armas del
Palacio de Cortés fue convertida en jar-
din, eliminando el arco que marcaba el
acceso poniente a dicha plaza. Diversas
mejoras en el equipamiento urbano se die-
ron lugar en la ciudad; en 1881 se reformé
ei alumbrado publico, introduciendo en la
Plaza de la Constitucion —antes Plaza de
Maximiliano— 12 faroles. Esta misma pla-
Jardin Pacheco, antes Pla- 73 fye transformada en jardin en 1890, in-
za Maximiliano, en el Cen- . .
o Historico de la Cindad de troduciéndose 12 bancas de fierro fundi-
Cuernavaca. do y ubicando en su centro el kiosko que

hoy permanece?’ .

T El Hotel Moctezuma. Op. Cit., p. 21.
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Fue, sin embargo, con la introduccién del ferrocarril a
Cuernavaca, cuando la ciudad sufrié grandes transformaciones. La
Calzada de Leandro Valle se comenzé a construir en el afio de 1898
para comunicar a la recién inaugurada estacion con el Centro de
Cuernavaca“®,

Puente Porfirio Diaz el dia de su inauguracion, en 1987. Servia eficazinente para coni-
nicar o la Civdad con la Estacion de Ferrocarril.

La construccién de esta calzada fue concesionada para la
instalacion y operacién de un tranvia tirado por mulas, que operaria
con un tranvia tirado por mulas, con carros de pasajeros y de carga.
Para ello, se tuvo que hacer esta calzada a un solo nivel, a diferen-
cia de las otras calles existentes en |a ciudad. Esta calzada llegaba
hasta el Puente Porfirio Diaz, que libraba la barranca de Amanaico
— hoy del Diablo - construido hacia esas fechas, siendo el mas gran-
de de la ciudad y el “mas bellamente ornamentado al estilo fran-
cés"? refiriendose a las balaustradas que lo cercan, a la vez que
por su profundidad y gran claro se tuvo que construir un arco que
también sirviera como un elemento de ornato de la nueva via.

S L Ferrocarril de Cuernavaca. Op. Cit., p. 38.

# ESTRADA Cajigal, Sergio; ASTA, Ferruccio. Crénicas de Cuernavaca 1857 — 1930.
Imudigoenes de la Memoria. Asta, México, 1994, p, 153,

[DEALIDADES INAPLAZABLES EN L DESARROLLO FErroviAriO DEL siGLO XX

)



LA TRANSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA

La balaustrada tenia adosadas bancas, las cuales servian a
aquellos paseantes que iban ‘a pie’ y se detenian a observar las
hermosas vistas de la barranca bajo el puente, ubicado a una altura

impresionante. A ambos lados del puente se construyeron dos gran-

des jardines, con escalinatas que descendian a la barranca y que
se comunicaban a través de un puente colgante que cruzaba el
arco monumental que sustentaba la estructura del Porfirio Diaz.

Puente Porfirio Diaz. Al fondo se obser-
va el gran arco que sustentaba al puente
para librar el cluro que se formaba entre
la barranca.

En el mismo lugar, fue
construida la pequena casa del
jardinero que cuidaria de las
plantas y de la conservacion de
la barrancay jardines; esta casa
es conocida hoy como el
‘Castillito’ — Museo de la Foto-
grafia de Cuernavaca -y cuyos
muros estan construidos con la-
drillo rojo — tabique aparente —
que era traido de la fabrica de
Cuernavaca, localizada enfren-
te de la Estacion.

Este pequeno edificio cuenta con dos habitaciones en la parte
superior, destinadas a habitacion y recepcion; y dos en el entresue-
lo, una destinada para cocina — comedor y otra para bodega de

jardineria.

El Musea de la Fotografia de Cuernavaca fue, a
Sinales del siglo NIN y principios del siglo X,
hogar del jardinero que cuidaba la barranca del
Pueate Porfirio Diaz. Ix mejor conocido como

el Castillito.
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LA TRARSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CULRNAVACA

La construccion del puente y de la Calzada Leandro Valle fue
indudablemente un detonador urbano que sirvié para delimitar el
Centro Histoérico de la ciudad de Cuernavaca, a la vez que ligo6 éste
con la nueva Estacion.

Diversas obras, a su vez, se ejecutaron en los diferentes pun-
tos de la ciudad, que exigia nuevos servicios, los cuales se materia-
lizaron a través de los diferentes programas arquitectonicos, entre
ellos, los relacionados con el hospedaje®; la ciudad de Cuernavaca
estaba lista para recibir a los turistas y viajeros. La misma estacion
de ferrocarril incluia un pequeno hotel — hospederia — de nueve
habitaciones con un servicio de banos comunes en su planta alta,
destinado a los viajeros que esperaban un transbordo.

La ciudad experimentd un cambio profundo en sus modali-
dades de vida. La construccion del Teatro Porfirio Diaz — hoy Morelos
—fue inaugurada el mismo dia que la estacion de ferrocarril. Otra de
las obras importantes de la época fue la construcciéon del Jardin
Morelos en el lugar del antiguo Mercado Colon. Con la demolicion
del mercado se construyeron comercios, hoteles y portales, que
daban la bienvenida a la naciente ciudad turistica de Cuernavaca.

Otra de lus obras que se hicieron con la llegada de los
Jerrocarriles fue el Teatro Porfirio Diaz -Judrez, hoy
Morelos-. Enél se llevo a cabo el baile inaugural de lu
Estacion.

................................................

YEL HTotel Moctezuma. Op. Cit, p. 23
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3.2 La Estacion de Ferrocarril de
Cuernavaca a finales del siglo XIX: la
historia arquitectoénica.

La historia del Ferrocarril de Cuernavaca escrita hasta nues-
tros dias, en realidad, ha sido obtenida por medio de reportes, de-
cretos y con muy poco material grafico. Ha sido la historia escrita
sobre las dificultades en la construccién de la linea del Ferrocarril
México — Cuernavaca y el Pacifico; su impacto econdmico, las deci-
siones politicas tomadas; y en ultima instancia, no ha sido
ejemplificada como un caso particular, sino tomada en relacion a su
linea.

Un compendio de las opiniones técnicas favoreciendo la cons-
truccion de la linea en general; y diversas crénicas relatadas sobre
su inauguracion, es el material con el que contamos.

Enrealidad, sus caracteristicas
arquitectonicas particulares, y que la
hacen representativa de su género,
aun son un terreno no explorado por
el historiador de los ferrocarriles.
Creemos, entonces, que es tarea no
sélo del Arquitecto, sino de la visién
del Restaurador, el presentarlas para
poder rescatar al inmueble del aban-
donoy la ignorancia que sufre actual-

mente.

e

Plano de la Ciudad de Cuernavaca en 1866. En el extremo derecho superior se puede
observar el drea agricola de la Ciudad en ése momento, donde mas adelante se construi-
ria la Estacion de Ferrocarril de Cuernavaca.
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La construccion de la Estacion de Cuernavaca comienza
en 1897 — el mismo ano de su inauguracion -. En su informe del 16
de abril de 1897, el gobernador interino Manuel Alarcon sefiald que
los trabajos de construccion de la via férrea de México a Cuernavaca
estaban bastante adelantados, y que se habian allanado el proble-
ma del lugar que ocuparia la estacion del ferrocarril en la ciudad de
Cuernavaca, habiendo emprendido, desde luego, las obras nece-
sarias para comunicar la ciudad con la estacién®!.

El 16 de septiembre de 1897, el gobernador Alarcén rindié
su informe de gobierno, y declaro que estaba terminada la terraceria
del ferrocarril hasta la capital de estado; la companiia habia recibido
los rieles para tenderlos en ese tramo y, ubicado a muy poca distan-
cia de la ciudad, el terreno para edificar las instalaciones de la esta-

cion.

h ?
S¥= . ) o K Fams
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Plano de conjunto de la Estacion de Cuernavaca, donde se muestra tambion en el extremo
superior izquierdo, la fabrica de ladrillos, en su ubicacion estratégica comercial -cerca
de la Estucion-

S El Ferrocarril de Cuernavaca. Op. Cit., p. 38.
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Ya se habian cubierto las indemnizaciones estipuladas a los
14 propietarios a quienes se habian expropiado los terrenos para
que se construyera la estacion. El gobernador del estado habia exi-
mido de impuestos de registro y traslado de dominio los terrenos
adquiridos por el gobierno del estado para cederlos a la compania

de ferrocarril®?.

Un gran terreno fue
cedido para la estacion. Se
construyo eltendido de vias
rapidamente por el parque
de vias, haciendo un reco-
rrido circular por el parque.
Se dotaron las vias con ta-
lleres de reparacion, vivien-

das de los trabajadores, un
Estacion de Cuernavaca a principios del siglo deposito de aqua para las
XA se observa el edificio terminal v el deposito P 9 P
de ugua. magquinas, una torre de te-
légrafo y una pequena casa

para el ingeniero residente, asi como también un conjunto de bode-
gas y el edificio que albergaria la estacién. Estas eran las caracte-
risticas urbano — arquitectonicas representativas propias de una
estacion de su tipo, en su conjunto.

Los muros de los talleres de repara-
cion y bodegas exteriores a la estacion se
construyeron en tabique rojo proveniente
de la fabrica de ladrillo ubicada enfrente
del terreno otorgado para la construccion
de la estacién. Las cubiertas, a dos aguas,
de lamina de zinc acanalada, fueron sus-
tentadas con armaduras de madera tipo
King. 4

Una de las bodegas de la
Estacion de Cuernavaca.

................................................

< IBID, p. 39. e
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L.os muros de las viviendas de los trabajadores fueron cons-
truidos en piedra y aplanados parcialmente. El techo de estas vi-
viendas constaba de bdvedas catalanas construidas con lamina de
zinc sobre rieles — viguetas | — y encima un terrado. En otras, la
cubierta era de tejado.

'nviendas de los trabua-

e Cuernavaca, a prin-
cipios del siglo XX. Hoy
son ristemente unos
hasureros v refugio de
delincuentes.

La base del depdsito de agua fue construido en piedra, colo-
cando sobre ésta el depdsito de acero, al cual se accedia a través

de escaleras marineras, también de acero.
El conjunto de la

estacion fue ambientado
con una alameda que
corria desde los talleres,
conformando la calle que
hoy se conoce como
Leandro Valle, y rema-
tando en un pequefrio par-
que y foro publicos, que
se abrian hacia el acce-
so principal de la esta-
cién.
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LA TRANSFORMACION ¥ CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA

La estacion fue réapidamente construida. Como la mayoria
de las estaciones de ferrocarril, se levantaron sus muros de piedra
para carear, con junta agusanada. El edificio se dividié en dos cuer-
pos.

El primero es de un solo nivel, presentando un techo a dos
aguas sustentado por una armadura tipo King ~ armadura de ma-
dera empleada comtinmente en las estaciones como sistema cons-
tructivo -, cubierto con lamina de zinc acanalada.

El segundo cuerpo presenta dos niveles, techado a cuatro
aguas, asi como también cubierto por lamina de zinc acanalada,
sustentado de forma idéntica al primer cuerpo. El entrepiso de este
cuerpo constaba en su sistema estructural de rieles de acero — vi-
gas | — en el sentido longitudinal, apoyadas sobre los muros de
piedra, y cuya superficie (el piso del segundo nivel) fue cubierta por
duelas de piso sobre bastidores de madera.

TR B
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Vista del depdsito v atrds de Jl, el si-
s tio gue ocupahan los areneros, den-
T e ™ tro del parque de la Estacion de
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El programa arquitectdnico de la estacion contempld un ves-
tibulo principal, el cual hacia la funciéon de sala de espera. Este
vestibulo, a su vez, atravesaba a la estacion para poder accesar a
los andenes de pasajeros. En el primer cuerpo se ubicaba una
fonda — comedor, con su cocina y sus almacenes. En el segundo
cuerpo, planta baja, se ubicaban la taquilla, la oficina de los suplen-
tes, la oficina de los ayudantes, y la oficina del jefe de estacion,
mirando hacia los andenes; contaba ademas, con una oficina de
telégrafo; una bodega, servicios sanitarios, y las escaleras para subir
al segundo nivel. En este segundo nivel se encontraban nueve ha-

J bitaciones y dos mas pequefas que albergaban los servicios de
baro y sanitarios para los viajeros.
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La estacion estaba rodeada o circundada por un andén a
cubierto, cuya ménsula inclinada era sostenida por armaduras de
madera triangulares, encima de ellas duelas y, cubriéndolas, lami-
na de zinc acanalada. Posteriormente, le fue agregada una canaleta
perimetral de fierro que recolectaba las aguas pluviales.

El vestibulo central era rematado en su exterior por muros
que remataban en arcos invertidos, y sobre su acceso y salida a los
andenes, se encontraba una placa de cantera rosa laminada con la
inscripcion “Cuernavaca Ferrocarriles Nacionales”, tal como lo esti-
pulaba el reglamento vigente a su época.

Detulle dv la Teata de boletos -taguilla- de la Estacion de Cuernavaca.

[ ¥

A

\ Plano de la Fachada de Andenes de la Estacicn de Cuernavaca, Morelos.

El vestibulo era receptor al viajero a través de tres arcos que
se desplantaban sobre su fachada, y que estaban construidos de
cantera rosa, abullada hacia su exterior. Las ventanas presentaban
el mismo marco a su exterior, que en planta baja formaban vanos
librados por arcos de medio punto; asi como los vanos de acceso a
la bodega y a la oficina del jefe de estacién. Los muros interiores
y, estaban levantados con la misma piedra para carear, a excepcion
de los de las oficinas de suplentes y ayudantes, que eran de tabi-

que, y aplanados.
[DEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL siGLo XIX |} TR T *’E
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La planta alta tenia las mismas caracteristicas hacia su in-
terior; y hacia el exterior eran de igual manera; el cambio lo pre-
sentaban los vanos de las ventanas, que eran rectangulares, en
proporcion vertical.

La canceleria de la estacidon era de madera, asi como tam-
bién todas las puertas, incluyendo las exteriores. Los vanos de los
arcos de acceso al vestibulo central, asi como los de la salida a los

andenes, no tenian puertas, sino que se daba una transparencia
visual a su interior y por las noches eran cerrados con rejas de
fierro de diserio singular.

Taller de reparaciones de
coches de la Estacién de
Cuernavaca, a principios
del siglo N\

Los pisos en planta baja eran de firme de cemento con aca-
bado pulido, en el cual se disefiaban juntas cuadradas y rectangu-
lares en los vanos de acceso.

A falta de haber encontrado los planos originales de la esta-
cion, carecemos de otros detalles, como por ejemplo, la extracciéon
del servicio de agua potable y la de los sanitarios; asi como la ilumi-
nacion.

Esta descripcion del programa arquitecténico original y del
uso de los materiales de la época nos da un panorama de la forma
de construir las estaciones durante el siglo XIX. Las imagenes que
habran surgido a lo largo de la lectura, dan cuenta también de la
similitud con muchas de las estaciones de ferrocarriles construidas
a lo largo y ancho del territorio.

g e .
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Un ejemplo claro lo tene-
mos en la estacién de Colima, cu-
yas diferencias pasan desaperci-
bidas en relaciéon a la estacion de
Cuernavaca. Las semejanzas en-
tre una y otra nos hacen pensar
que tal vez en la estacion de
Cuernavaca las lamparas eran fa-
roles de fierro forjado, como en la
de Colima, cuyos faroles penden
del plafén de la cubierta exterior

a un agua.
Otra similitud en estilo ar-
quitectonico y material empleado,
no tanto en programa, lo tenemos
en la estacion de Iguala, Guerre-
ro, y que pertenecia a la misma
linea del ferrocarril de
Cuernavaca.
Otras estaciones presen-
tan similitudes en forma, las ca-

racteristicas son casi las mis-
mas. Unicamente cambian los
materiales empleados. Tal es el
caso de la imagen visual de la
estacion de ferrocarril de
Queretaro; aunque los muros
exteriores estan revestidos de
cantera, y es mas grande en
escala; la figura es casi la mis-
ma.

Bascula de la Estacion de
Cuernavaca, en el pargue de vias

11 A1 IDADE S INAFLAZABLES EN EL DEsARrROLLO FERROVIARIO DEL siGLO XX




IDEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO XIX

l.A TRANSFORMACION Y CONSOLIDACION URBANA DE CUERNAVACA

La estacion de ferrocarril de Cuernavaca contaba con los si-

guientes espacios:

LOCAL

PLANTA BAJA
Sanitarios empleados
Vestibulo escaleras
Bodega

Jefe de estacidon
Equipaje

Oficina suplentes
Oficina ayudantes
Pasillo oficinas
Telegrafo

Taquilla

Sala de espera
Sanitarios publicos
Tienda

Comedor (fonda)
Cocina

Bodega

Alacena

PLANTA ALTA
Escaleras

Pasillo central
Servicios banos 01
Servicios bafios 02
Habitacion 01
Habitacion 02
Habitacién 03
Habitacién 04
Habitaciéon 05
Habitacion 06
Habitacién 07
Habitacion 08
Habitacién 09

SUPERFICIE

2.80 x 3.90
1.85x 3.30
2.16 +5.04
2.05x8.65
3.00 + 40.60
4.80 + 16.74
3.45x3.60
8.25x2.50
3.00 x 3.50
4.85 x 3.50
9.65x10.85
3.16x2.85
3.00x2.85
10.40 + 103.03
5.356x5.95
3.80x2.85
2.10x 3.80

3.90x2.80
2.20 x 18.60
1.55 x 3.90
2.00x3.75
3.05x3.91
5.50 x 3.00
3.80x3.90
5.50 x 3.00
3.45x 3.90
290x 3.75
3.10x3.75
3.60x3.75
3.20x3.75

el TP

dAT . .
.!I:LJ-JL-.-_":. A

L

AREA M2

10.92
6.11
7.20
21.63
43.60
21.54
12.42
20.63
10.50
16.98
104.70
8.98
8.55
113.42
31.83
10.83
7.98

10.92
40.92
6.05

7.50

11.90
16.50
14.82
16.50
13.46
10.88
11.63
13.50
12.00
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PLANTA ALTA

Algunos letreros y sefnalizaciones se pueden encontrar en
los espacios arquitectonicos, nos indican la funcién de ciertos loca-
les. En su caso, la funcion y servicio de otros espacios han sido

inferidos de un analisis previo a otros programas semejantes de
otras estaciones de ferrocarril de la época.
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LA TRANSTORMACION ¥ CONSOLIDACION UrBANA DE CUERNAVACA

- pparmeeestr e —

Se registran en el inmueble tres
Estado actual Estado original tipos de ventanas: las ventanas tipo 1
— — se encuentran en la planta baja, estan
conformadas en la cara superior por
un arco de medio punto y el marco
1--’1‘,-‘ / P, J perimetral esta realizado con cantera
“ il f ' \/ rosa abullada; las ventanas tipo 2y 3
R Rt se encuentran en la planta alta, tam-
o ) }j Ventana tipo 1  bién cuentan con un marco de cantera
e rosa abullada y varia su proporcién
horizontal, disminuyendo el rectangu-

lo un tramo.
e La fabrica original de las venta-

nas no se conservo por mucho tiem-
, po; la canceleria de madera con la que
i estas ventanas fueron fabricadas fue
.+ Ventanatipo 2 sustituida por canceleria de angulos de
acero. Esta modificacion alteré la ima-
gen visual de la estacion, asi como
tambien su funcionamiento, pues al
ECa cambiar la canceleria se cerr6 la ven-
' tilacion natural que se obtenia por su

Ty T abatimiento.
Las puertas son en su mayoria

- : Ventana tipo 3 _ '
. : de dos tipos: las puertas tipo 1 son de

proporcion rectangular, rematando en

su cara superior con un cristal que per-
Estado original de puertas - tipo mite el paso de la luz de un espacio a
otro; se encuentran ubicadas tanto en
la planta alta como en la planta baja.
Las puertas tipo 2 rematan en su cara
‘ ’ superior con un arco de medio puntoy
S un cristal dividido por un cancel de

S

1
i
i
i
1
|
. - i .
L r" N
' i J
I

’ ‘ madera, en una forma muy tipica del

P } } siglo XIX. Actualmente, las puertas

I necesitan mantenimiento, reparacion,
Puerta tipo 1 Puerta tipo 2 restitucién y reintegracion.

[DEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO X Xgmemoee
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El sistema constructivo de la
cubierta de la estacion esta conforma-
do por una serie de armaduras de
madera de tipo King. Las conexiones
entre sus partes son a través de per-
nos; estas conexiones han sido refor-
zadas por otros sistemas en madera,
tales como correas, bastones,
largueros, molduras, soleras y tiran-
tes, todos estos elementos trabajan
para lograr un equilibrio de fuerzas y
momentos.

La armadura de madera hace
las veces de soporte a la cubierta de
lamina de zinc, y tiene ademas una lec-
tura formal clara en cuanto a su ima-
gen, pues al emplearse como un sis-
tema constructivo se estructuré tam-
bién el espacio. La forma de la cubier-
ta a cuatro aguas y las buhardillas so-
bresalientes generaron un espacio
fresco y novedoso que representd un
icono en la Cuernavaca de finales del
siglo XIX.
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En este corte por fachada
podemos observar la estructura de
la armadura exterior; estd compues-
ta de tres largueros de madera uni-
dos entre si mediante una conexion
llamada a «caja y espiga». La cu-
bierta de lamina de zinc se apoya
en el plafon de duelas sujeto por
largueros que corren en sentido
longitudinal.

Se aprecia también el cana-
lon de lamina que le fue afadido
posteriormente, y que corre
perimetralmente a la cubierta.

La diferencia de niveles en-
tre el exterior y el interior se debe a
las capas de carton asfaltico que con
el paso del tiempo se fueron agre-
gando. Debido a esto, se colocaron
pretiles de concreto que impiden que
el agua pluvial corra al interior del
vestibulo o sala de espera.

En este detalle del acceso, se
observa grabado en cantera el nom-
bre de la estacion de ferrocarril; asi
se cumple uno de los requisitos que
aparecen en los diferentes regla-
mentos de los ferrocarriles. Este
estilo arquitectonico denotaba gran-
des diferencias con la arquitectura
local de Cuernavaca, por lo que re-
presentd una novedad que fue aco-
gida con entusiasmo, pues promo-
via en su estética los ideales roman-
ticos del progreso y la modernidad.

I A T RANSFORMAC 1ON Y CONSOL nmuw URBANA DE CUERNAVACA
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propuesta de restauracion de la Estacion de
Ferrocarril de Cuernavaca
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL DE CUERNAVACA

4.1 Estado actual de la estacion de fe-
rrocarril de Cuernavaca: el analisis ur-
bano y el levantamiento arquitectoni-
co.

En el capitulo anterior analizamos el programa arquitectoni-
co original de la estacion de ferrocarril de Cuernavaca. Ahora con-
viene acotar en este capitulo su estado actual, para después poder
elaborar una propuesta desde la Restauracion de Monumentos.

En 1997, a escasos meses de haberse conmemorado el cen-
tenario de la estacidén de Cuernavaca, se le retird de la circulacién.
Era necesaria su clausura definitiva, pues los problemas de circula-
cion vehicular sobre las avenidas cercanas se habian vuelto cada
vez mas conflictivas debido, principalmente, a la lentitud con la que
operaban los trenes.

Fuchada Andenes de la Estacion de
Cuernavaca, totalmente abandonuda.

La entrada de los automéviles en 1920% a la ciudad de
Cuernavaca sefiald el inicio de una larga fase de crisis y decaden-
cia que la mayoria de los ferrocarriles nacionales tuvo que afrontar.
En realidad, el proyecto de modernidad iniciado con los ferrocarri-
les se vio agonizante desde esa fecha: la rapidez de circulacién del
automovil desplazo al ahora lento movimiento de los ferrocarriles.

[ e
fgﬂv..“!?:..

J.‘}fx i

1\-\ n 1\'.,, Lo ‘!;‘l',i H
3 El Ferrocarril de Cuernavaca. Op. Cit., p. 92. FIL]JJJA Mg IWRARARSRTN| l
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL DE CUERNAVACA

La ciudad creci6 mas alla de la frontera que inicialmente
marcaba la estacion. Si antes estaba delimitada —cercada — por las
vias del ferrocarril, que impedian el paso y el crecimiento de la Ciu-
dad; ahora estos limites estaban ya superados. Es a partir de los
afos cuarenta del siglo XX, cuando se da un crecimiento que reba-
s6 a la estacion de ferrocarril como frontera urbana de Cuernavaca.

Las nuevas politicas de desarrollo urbano de Cuernavaca,
orientadas hacia el turismo y la apertura a los comercios relaciona-
dos directamente con éste y con el propio desarrollo econdmico de
la ciudad, permitieron su crecimiento.

Los limites del centro de la poblacién de la ciudad de
Cuernavaca incluyen el area urbana y suburbana actual, las expan-
siones previstas y las areas destinadas a la preservacion ecoldgica
y al equipamiento urbano>.

En este espacio territorial, las autoridades municipales y fe-
derales han ejercitado sus atribuciones de planeacion y regulacién
de los asentamientos humanos contemplando su crecimiento y po-
sibilidades de desarrollo.Debido al crecimiento tan acelerado de la
ciudad, los limites del centro de poblacién incluyen las poblaciones
de los Municipios de Emiliano Zapata, Temixco y Jiutepec, por lo

que a esta gran area se le ha denominado la Zona Conurbada de la
Ciudad de Cuernavaca®.

Vista del estado actual de la Estacién
de Cuernavaca, desde los undenes y
las vias.

“ Ferrocarriles Nacionales Mexicanos. Informe 1997: Estacion de Cuernavaca, Morelos.
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, México, 1997,

¥ Informme 1997: Estacion de Ferrocarril de Cuernavaca, Morelos. Op. Cit., p. 4
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL DE CUERNAVACA

A S

Como podemos observar, la estacion de Cuernavaca no sélo
ha quedado completamente atrapada entre los asentamientos irre-
gulares que han invadido el parque de vias, y que cada dia siguen
ganando terreno federal por carecer de una postura enérgica que
controle a estos asentamientos. La estacion tambien ha quedado
totalmente sumergida en el plano urbano.

A partir de esa fecha de 1997 en que fue cerrada, la estacion
de ferrocarril ha quedado abandonada. Incluso, los talleres y de-
mas edificios —casas de seccion- que conforman el parque de vias
se han convertido en basureros.

Del informe de 1997, presentado por los Ferrocarriles Nacio-
nales Mexicanos, extraemos el siguiente analisis de areas de la

estacion:

ZONAS RESTRINGIDAS 75, 060 m2
Terrenos ocupados para operacion ferroviaria =54,130 m2
Terrenos invadidos por autoridades federales =20, 150 m2
y locales

Terrenos ocupados por casas de seccion = 780 m2
ZONAS DISPONIBLES 30, 655 m2
Terrenos arbolados y/o recreativos = 30, 655 m2
OTRAS 127, 225 m2
Terrenos invadidos por particulares =115, 775 m2
Terrenos invadidos por personal ferrocarrilero =11, 450 m2

TOTAL DE LA ESTACION 232, 940 m2

FOEALIDADES INAPLAZABLES LN EL DESARROLT O FERROVIARIO DEL SIGLO XIX
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LA RESTAURACION DE 1.A ESTACION DE FERROCARRIL DE CUERNAVACA
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Las zonas restringidas corresponden a las areas destinadas
para la operacion ferroviaria, asi como a las ocupadas por aveni-
das, calles e instalaciones municipales o federales. Las zonas dis-
ponibles son aquellas que se encuentran actualmente sin uso es-
pecifico, y que ademas, no se contemplan dentro de las necesida-
des inmediatas de operacion; en ellas se contemplan los terrenos
arbolados al poniente y sur del edificio terminal y para el campo de
futbol, aunque todos ellos se encuentran marcados por el departa-
mento de Planeacion de los Ferrocarriles Nacionales Mexicanos
como necesarios para operacion ferroviaria, se indicaron asi para
hacer una llamada de atencion sobre ellos. La clasificacion ‘otros’
corresponde al total de ias invasiones particulares o ferrocarrileras
que se dan dentro del predio de la estacion.

Ademas, es necesario considerar los derechos de via sobre
la linea, considerando el anche necesario o restingido como de 15
m, de tal modo que el Informe de 1997 sefal6 al parque de la esta-
cion dividida en dos zonas:

Zonas restringidas 494, 520 m2
Zonas disponibles 719, 520 m2
TOTAL FINAL 1’ 214, 040 m2

Estos datos arrojados en el Informe de 1997, afno en que se
cerro el Ferrocarril de Cuernavaca, nos proporciona los datos nece-
sarios para coriocer el estado que tenia la estacién en su conjunto a
finales del siglo XX, aun a corta distancia de la elaboracién de la
presente tesis, por lo que los tomamos como actuales.

Este es el estado actual que guarda la estacién de ferrocarril
en relacion con su conjunto. Pasemos a revisar el edificio terminal,
que sera en el cual concentremos nuestros mayores esfuerzos.

[DEAL IDADLS INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL $IGLO XX
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La Estacién de Cuernavaca presenta los siguientes deterio-
ros y alteraciones:

1@:‘\ s o | inmueble no presenta deterioros estructurales.
Sin embargo, los muros de carga perimetrales pre-
sentan, tanto en exteriores como en interiores,
exfoliaciones, humedades y presencia de vegeta-
cién inferior y superior.

gt f TFSIS CON

Ft[u.lu( E’ [)’”)‘(‘.n-,,

e La cubierta perimetral presenta desprendimientos
en la lamina de zinc, lo que provoca la humedad
hacia el interior. En el acceso, sobre el eje 1, la
armadura de madera de la misma cubierta presen-
ta desprendimientos, por lo que ha sido apuntala-
da provisionalmente.

e La canaleta de fierro perimetral que conduce las

aguas pluviales presenta también desprendimien-
tos, por su tamano y peso, provocando, a su vez,
desprendimientos parciales de la lamina de zinc.

[DEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL $1GLO XIX B .
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A

¢ Lacanceleria de madera ha sido
sustituida por canceleria de an-
gulos de acero y piezas de vi-
drio que se han ido perdiendo.

¢ En interiores, se han perdido
puertas, por lo que [ns vanos
guedan descubiertos.

¢ Los pisos de cemento pulido han
sido parcialmente dafados al
colocar las instalaciones sanita-
rias que se afadieron durante el
siglo XX. Los barandales de las
escaleras presentan también
desprendimientos, para subir al
seguindo nivel.

e En el segundo nivel del segundo cuerpo, las duelas del piso se
encuentran muy dafnadas, provocando vibraciones en el entre-
piso.

¢ Los plafones en general, presentan dafios también ocasionados
por el paso del tiempo y la falta de mantenimiento.

¢ No se observan en interiores lamparas, sino cableados sueltos.

WALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL, SiGLO XX
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e La armadura de madera tipo
King, en interiores, presenta uni-
camente el deterioro del paso
del tiempo, pero su calidad es-
tructural se conserva intacta.

¢ Losaplanados en muros interio-
res presentan disgregaciones,
habiendo sido alterados con pin- , .
tura vinilica, por lo que presen- '

tan varias capas de.la misma.
Los lambrines de madera han
sido afectados y presentan des-
prendimientos parciales.

ST \TL; o
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL 8 CUERNAVACA

4.2 Propuesta de Restauracion: la re-
generacion del inmueble y la regenera-
cion urbana a partir del uso cultural y
recreativo.

Para Cuernavaca, la estrategia general del Plan de Desarrollo Ur-
bano establece usos especificos para ciertas zonas de la ciudad.
El centro actual debe rescatarse como centro histérico de la zona
conurbada en su conjunto y consolidarse como centro urbano “me-
tropolitano™®.

Las barrancas seran aprovechadas como areas verdes re-
creativas, tomando en cuenta su alto valor como recursos naturales
y como vias alternativas de comunicacion para peatones y ciclistas.
Con la reubicacion propuesta para las instalaciones militares hacia
ia zona de amortiguamiento, se libera una superficie importante para
usos recreativos y culturales. El actual mercado del centro debera
relocalizarse en una central de abastos al oriente del area urbana
actual sobre el corredor urbano propuesto (actual area agricola).

Las terminales de autobuses urbanos y foraneos, deberan
concentrarse en una central camionera localizada en un punto que
permita el facil acceso tanto por dentro del area urbana como des-
de la vialidad interurbana. Para ello se propone la interseccién del
libramiento de la autopista con el corredor urbano oriente.

Esto hace que a las propiedades de los Ferrocarriles Nacio-
nales Mexicanos, a mediano plazo, la estacion ferroviaria y las vias,
deban reubicarse, evitando que crucen la ciudad. El Plan general
influye inevitablemente en la estacion de ferrocarril y su parque,
porque se encuentra muy cerca del radio de influencia directo del
centro urbano, y en los cuales se podrian generar servicios comple-
mentarios a los ofrecidos por el Centro de Cuernavaca.

Analizando la problematica urbana actual, la actual terminal
provoco serios conflictos viales constantes hasta la fecha de su clau-
sura.

“ Informe de 1997: el Ferrocarril de Cuernavaca, Morelos. Op. Cit., p. 12

[DEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO X[X
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El reporte arrojado de los FNM indican los beneficios que se
podrian obtener con la comercializacion de los actuales terrenos,
por encontrarse dentro del radio de influencia del centro urbano y
comercial.

A su vez, el centro de Cuernavaca se veria beneficiado al
generar un subcentro urbano en estos predios, y que pudieran ali-
viar la presion ejercida en €l por la saturacion de servicios en la
zona. Al mismo tiempo, se provocaria un desarrollo de las zonas
situadas al sur de la estacién y que actualmente se encuentran vi-
viendo en condiciones muy precarias, librando al Centro historico
de una zona visualmente deteriorada y que afecta el interes turisti-
co de toda la ciudad.

Existe, a su vez, una fuerte presion por parte de la ciudad
para seguir ocupando esos terrenos. La estacion de Cuernavaca
enfrenta actualmente severos problemas de invasiones de
asentamientos irregulares.

Los Ferrocarriles Nacionales Mexicanos no tienen forma de
defender los predios ocupandolos con instalaciones ferroviarias. ‘

Por estas razones, en su conjunio, y basandonos en los pre-
visto por el Plan General de Desarrollo Urbano de la Ciudad de
Cuernavaca, proponemos hacer de la Estacion de Cuernavaca un
Museo local de los Ferrocarriles, utilizando, a su vez, a los demas
edificios complementarios con un uso recreativo.

El programa arquitectonico del conjunto, en ésta propuesta
se presenta bajo los siguientes términos:

e Deberan ocuparse los talleres y bodegas como talleres
artesanales, a la vez que los productos generados pudieran co-
mercializarse.

s Se propone un auditorio al aire libre en uno de los talleres, apro-
vechando las caracteristicas topograficas del terreno.

» Parte de las areas disponibles antes mencionadas, podrian ocu-
parse como estacionamiento para el Centro Cultural y Recreati-
vo del Museo del Ferrocarril de Cuernavaca.

IDEAT IDADES INAPLAZABI 1S EN 1L DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO X1X
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e Elareade vias podra reocuparse estableciendo recorridos loca-
les por medio de peqguenos trenes, para usos infantiles princi-
palmente.

¢ Las areas del parque y foro publico ubicadas en el acceso prin-
cipal a la estacion terminal, seran restablecidas y restauradas
en sus funciones. De igual manera, se liberara la alameda, que
actualmente esta cercada por rejas.

El programa arquitectonico de nuevo uso en la estacion terminal
tendra la modalidad de funcionar como Museo local, a lo que nos
hemos venido refiriendo. Para ello, se contemplaran las siguientes
zonas:

e £l Vestibulo central sera usado como vestibulo principal, que
distribuira a 'a concurrencia a las diferentes areas del museo.
104.70 m2
» Se respetara el area de taquillas, conservando su uso original
16.98 m2
» Seliberaran los espacios de las Oficinas de los ayudantes y los
suplentes, con la finalidad de albergar una escalera que cree un
acceso directo al segundo nivel.
51.56 m2
¢ La oficina del Jefe de Estacion sera ocupada como bodega, ya
que se encuentra ubicada estratégicamente para posicionarla
bajo este fin.
17.22 m2
¢ Elalmacén sera dispuesto como Sala de Audiovisuales, tenien-
do un acceso directo a través del vestibulo principal.
51.20 m2
¢ La oficina del telégrafo sera una Sala museografica destinada a
exhibir las funciones que daba el telégrafo.
10.50 m2

IDEAL IDADES ENAPLAZABLES EN EL DESARROLLO [FERROVIARIO DEL 5I1GLO XX
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« FEl comedor sera restablecido como cafeteria — bar, conservan-
do las vistas hacia los exteriores.
103.00 m2
o La cafeteria contara con una recepcion
12.00 m2
» Los locales destinados en el programa original a cocina y alace-
nas seguiran su mismo uso.
31.83 m2 cocina
20.33 m2 alacena y frigorifico
o Los andenes seguiran cumpliendo su funcion, aunque solo de
manera local.
260.00 m2
» Los sanitarios ubicados en la planta baja del segundo cuerpo
seran liberados, para poder ofrecer el servicio de una libreria y
venta de articulos.
12.00 m2
» Lossanitarios ubicados junto a la cafeteria seran ampliados parea
dar un mejor servicio, ocupando el local abajo -ver plano R-02-
12.00 m2
+ Enplanta alta, serdn ubicadas las salas museograficas, destina-
das a exhibir la historia del ferrocarril de Cuernavaca, como una
manera de acercarse a la sociedad y sus relaciones predomi-
nantes a través del uso de los ferrocarriles.
195.30 m2
e Las escaieras existentes seran empleadas como salida del Mu-
seo, siendo su arrangue inferior el vestibulo que invite a entrar a
la libreria. Debajo de éstas, se ubicara una bodega de servicio a
la libreria.
7.2m2

1DFALIDADES INAPLAZABLES EM EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL $IGLO XX
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL DE CLERNAVACA

Seguiremos con la propuesta de restauracion de nuestro in-
mueble, bajo las siguientes caracteristicas®’:

PRELIMINARES: OBRAS DE LIMPIEZA, DESINFECCION Y PRE-

VENCION

Muros:

¢ Se procedera a la limpieza de los muros de piedra y tabique con
una solucién de agua y jabdn neutro, usando un cepillo de raiz
para no perjudicar la superficie con el tallado.

¢ |Las superficies de cantera deberan ser limpiadas con una solu-
cion de agua y jabon neutro, usando un cepillo de raiz para no
perjudicar la superficie con el tallado. Se cuidara de no usar de-
masiada agua, pues la cantera puede sufrir decoloracion vy
eflorescencia.

o Paralaerradicacion de agentes parasitos, se procedera a arran-
car las plantas e inyectar en su raiz un herbicida. Cuando se
trate de vegetacion inferior, como hongos, se aplicara por medio
de brocha una solucién del 10% de formol disuelto en alcohol al
5%.

Entrepisos:

¢ Se procedera a la limpieza de vigas y de piezas de madera —en
general- con broche y diesel. Se aplicara una solucic’;n.fungicida
y revitalizadora a base de OZ, aceite de linaza, cera de abejay
aguarras, aplicada por todas las caras hasta la saturacion.

e En vigas “I” —rieles de acero- se procedera a la aplicacion de
una capa de prcteccion de acido tanico con estopa.

Armaduras de madera:

¢ Se procedera a dar limpieza con cepillo de raiz y diesel a aque-
llas piezas que estén en buen estado y no exista la necesidad
de ser removidas. Se aplicara una solucién revitalizadora a base
de OZ, aceite de linaza y aguarras, por todas las caras hasta la
saturacién.

1 Procedimientos segun los siguientes textos: A.A.V.V. Manual Técnico de procedimien-
tos para la rehabilitacion de Monumentos Histéricos en el Distrito Federal. Instituto
Nacional de Antropologia e Historia, México. Y en: Manual de Normas y Procedimien-

tos. Dircccion de Monumentos Historicos, Departamento de Proyectos y Obras, LN.A H.,
México, 1985.

IDEALIDADES INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO XX
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MEMORIA DE INTERVENCION
OBRAS DE LIBERACION (Ver planos L-01, L-02)

Muros:

e Procedimiento 01. Retiro de agregados.- Se procedera a la elimi-
nacion de aplanados de yeso y de pintura vinilica por golpe ra-
sante dado con cuchara a fin de no afectar la estructura; en los
puntos donde se presenta mayor adherencia, el desprendimien-
to se completara dando golpes rasantes con martillo de golpe.

« Procedimiento 02, Liberacién de muros y pretiles.- Se retiraran a
base de cincel y maceta, con golpes rasantes para evitar dafios
por percusion a los elementos aledarnios.

» Procedimiento 03. Para retirar la loseta ceramica en los muros,
se aflojaran introduciendo por los cantos de la loseta un cincel
fino el cual se golpeara suavemente con martillo de golpe; la
mezcla se eliminara como si fuera un aplanado.

e Procedimiento 04. Liberacion de lambrin de madera.- Se usara
martillo de uia para desclavar y desarmador para quitar torni-
llos.

Pisos:

e Procedimiento 05. Liberacion de loseta ceramica.- Se aflojaran
introduciendo por los cantos de la loseta un cincel fino el cual se
golpeara suavemente con martillo de golpe; la mezcla se elimi-
nara como si fuera un aplanado.

e Procedimiento 06. Liberacidén de cemento pulido.- Se podra usar
cincel y martillo de golpe, a fin de no danar el firme de concreto.

e Procedimiento 07. Liberacion de duela de piso sobre bastidor de
madera.- Se usara matrtillo de ufia para desclavar y desarmador
para quitar tornillos.

IDEALIDADES INAPLAZABLES EN EL. DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO XX
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL DiE CUERNAVACA

Plafones:

e Procedimiento 08. Liberacién de duelas de cielo sobre bastidor
de madera.- Se usara martillo de ufa para desclavar, y
desarmador para quitar tornillos.

Enrejado:
» Procedimiento 09. Se procedera a dar una capa de proteccion
de duracil transparente anticorrosivo.

Canceleria:

¢ Procedimiento 10. Se liberara la canceleria existente, formada por
angulos de acero y piezas de vidrio. Para descubrir los anclajes,
se perforara con broca en torno a ellos, evitando danar en la
medida de lo posible los apoyos o marcos en que se encuen-
tren.

NOTA: En ningun caso de todos los antes mencionados deberan
darse golpes que produzcan percusion.

[DEALIDADLS INAPLAZABLES EN EL DESARROLLO FERROVIARIO DEL SIGLO XX
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL BLE CUERNAVACA

——

OBRAS DE RESTITUCION, DE REINTEGRACION Y DE INTEGRA-
CION (Ver planos IR-01, IR-02, IR-03)

Muros:

* Procedimiento 01. Restitucion de aplanados.- Se humedecera la
superficie donde se aplicara un repellado a base de cal-grasa
apagada y arena, en proporcion 1:3, de 1.5 cm de espesor. Una
vez que reviente el repellado, se aplicara un fino de cal-arena
cernida en proporcion 1:3, de 5 cm de espesor mezclada con
latex y acabado brufiido fino aplicado con piedra bola; la aplica-
cion de pintura a la cal se hard humedeciendo el muro; se usara
cal formando una lechada que pasa por una manta de cielo, a la
cual se anadira alumbre y color natural ocre, volviéndose a co-
lar. Antes de aplicarse, debera ser removida constantemente para
evitar la sedimentacién. La aplicacién se hara con broche de
ixtle.

e Procedimiento 02. Reintegracién de lambrin de duela sobre bas-
tidor.- Se procedera a la colocacion del bastidor de madera con
una altura de 1.20 m, previamente sustituidas las piezas de due-
la deterioradas, tratadas éstas por inmersion en una solucion de
0Z y aceite de linaza; la proteccion y acabado final se hara con
la aplicacion de laca mate automotiva de color verde, aplicada
con brocha de aire y a una sola mano.

e Procedimiento 03. Integracion de muros tablaroca.- Se procede-
ra a colocar el bastidor metalico formado con postes de 0.61 m.
Los canales seran anclados al piso y parte superior del muro
con anclas expansivas cada 0.61m. Los bastidores se forraran
con doble capa de panel de yeso Tablaroca con tornillos tipo S
cada 0.31 m. Las juntas entre si y entre las capas deberan estar
cuatrapeadas. El perimetro del muro sera sellado con sellador
acustico no endurecible.
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LA RESTAURACION DE 1A ESTACION DE FERROCARRIL DE CUERNAVACA

Pisos:

» Procedimiento 04. Previa limpieza del firme de concreto, se pro-
cedera a la integracion de loseta de barro Santa Julia aplicada
sobre cemento de contacto.

» Procedimiento 05. Previa limpieza del firme de concreto, se pro-

cedera a la integracion de loseta de recinto de 0.40 x 0.40 x 0.04
m, eliminando la marca de sierra a base de martelinado fino en

los cantos, con juntas a hueso y color natural negro; las losetas
seran asentadas con mezcla seca. Se agregara polvo en base
cemento-cal-arena en juntas a hueso con escobeta, luego se
agregara un poco de agua.

s Proccedimiento 06. Previa limpieza de firme de concreto, se pro-
cedera a la integracion de loseta ceramica interceramic, en di-
mensiones 0.20 x 0.20 x 0.02 m, asentadas sobre pegazim.

¢ Procedimiento 07 . Reintegraciéon de duelas de piso sobre basti-
dor.- Se procedera a la colocacion del bastidor de madera, pre-
viamente sustituidas las piezas de duela deterioradas, tratadas
por inmersion en OZ y aceite de linaza; la proteccidén y acabado
final se dara con barniz poliforme semimate y transparente para
pisos, hasta tres capas.

Plafones:

» Procedimiento 08. Se procedera a la colocacién del bastidor de
madera, previamente sustituidas las piezas de duela deteriora-
das; tratadas estas por inmersion en una solucion de OZ y acei-
te de linaza; la proteccion y acabado final se dara con la aplica-
cion de laca mate automotiva color verde aplicada con brocha
de aire y a una sola mano.
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LA RESTAURACION DE LA ESTACION DE FERROCARRIL DE CUERNAVACA

Armadura y Cubierta exterior:

e Procedimiento 09. Se procedera a la sustitucion de piezas de
madera deterioradas, previamente tratadas por inmersién en una
solucion de OZ y aceite de linaza. Se aplicara como capa final
laca mate automotiva color verde, a una sola mano.

* Procedimiento 10. Los tornillos y clavos a emplearse en la reinte-
gracion de piezas de la armadura y la lamina deberan ser pre-
viamente banfados en acido tanico, asi mismo, debera
integrarseles una capa de esmalte mate color verde.

e Procedimiento 11. Se procedera a la colocacion de lamina de
acero galvamet con color integral verde, de modo cuatrapeado y
clavado en los largueros para tal efecto. En la parte donde se
une la lamina con el muro, se integrara una pieza de lamina de
acero en angulo con color verde integral.

» Procedimiento 12. Se procedera a la colocacion de la canaleta
de B.A.P. de seccidon “U”, anclada entre el larguero perimetral de
la armaduray la ldmina de acero galvamet, previamente tratada
y pintada con esmalte mate verde.

Canceleria de madera:

e Procedimiento 13. Se procedera a la colocacion de la ventana
previamente armada y tratada por inmersiéon en OZ y aceite de
linaza; la proteccion y acabado final se dara con laca mate
automotiva color verde aplicada con brocha de aire y a una sola
mano. Se usara en la colocacion adhesivos a base de cola ani-
mal en caliente, y fijada mediante anclas expansivas en el muro
de piedra.
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CONCLUSIONES

Conclusiones

Con la aparicién del automévil y la construccion de las auto-
pistas, el ferrocarril pasé a ser un proyecto superado. Comenzo a
perderse la idea de progreso teniendo como medio a los ferrocarri-
les, sustituyéndose esta idea por el automévil y los nuevos trans-
portes. Ya a mediados del siglo XX, los ferrocarriles estaban lejos
de seguir constituyendo un ideal de progreso. Por el contrario, se
hizo inaplazable el cierre de muchas estaciones, lineas y ramales,
que tras haber superado dificiles condiciones geograficas, una re-
volucion social y econémica, han sido abandonadas y olvidadas. El
desarrollo urbano de Cuernavaca, como el de olros estados de la
Republica, fue creciendo y desbordando las areas urbanas que
anteriormente se delimitaron y simbolizaron por las vias de fierro.

Resulta un tanto desalentador este panorama actual. Ante el
cierre de los Ferrocarriles Nacionales Mexicanos, este medio de
transporte finalizé su servicio en nuestro pais, y la gran mayoria de
sus edificios, testigos mudos de su historia, se encuentran hoy ce-
rrados, otros, han desaparecido totalmente. La Estacion de
Cuernavaca no es la excepcion. Uno de los objetivos de esta tesis
ha sido precisamente plantear los argumentos para comprenderla
inmersa en sus contextos y valorarla en su propia historia, para po-
der entonces elaborar una propuesta que le permita a este monu-
mento sobrevivir a la indiferencia en la que esta perdiéndose poco a
poco.

Esta vision, nos parece, esta provocando una enorme pérdida
no solo economica, sino de uno de los testigos de la historia mas
representativos del Porfiriato en el estado de Morelos. Podriamos
incluso hablar en términos de la enorme pérdida territorial, pues si
bien antes este monumento representaba un hito urbano, ahora se
encuentra perdido en una de las zonas de asentamientos irregula-
res mas deprimentes de Cuernavaca, misma que afecta las areas
comerciales inmediatas. A su vez, hemos olvidado también la exis-
tencia de otros hitos urbanos muy cercanos a nuestra estacion: el
Casino de la Selva, la Cerveceria y el Puente Porfirio Diaz.
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CONCLUSIONES

Estos edificios, junto con la estacion de ferrocarril, pesan ya
en nuestra historia. Han sido reproducidos una.y otra vez en nues-
tra imaginacion a través de obras literarias como «Bajo el Volcan»
de Malcolm Lowry, quien los conmemora como parte importante de
la ciudad de Cuernavaca, pero hoy dia se encuentran perdidos en
el abandono total: la Cerveceria en ruinas y su terreno ocupado por
la central de autobuses Puilman de Morelos; al Casino de la Selva
lo quieren convertir en un enorme supermercado de una cadena
norteamericana, el Puente Porfirio Diaz, se encuentra ya modifica-
do en su estructura espacial, de tener dentro de su programa inclui-
do un paseo peatonal, con bancas y miradores para contemplar el
parque bajo de él, se ha convertido en un puente vehicular mas; y
ha ido perdiendo con el tiempo las balaustradas originales y otros
elementos por falta de un mantenimiento adecuado.

La regeneracion de este polo urbano seria muy importante
para las actividades econémicas y sociales que alberga la zona. El
area misma encierra importantes zonas comerciales y recreativas,
como la Plaza Cuernavaca y el Parque Melchor Ocampo. El rescate
de nuestra estacion, su restauracion, y propuesta de nuevo uso
pueden devolverle la dignidad que merece, asi como también
reinsertarla en su contexto actual.

A través del presente trabajo, se realizaron las observacio-
nes pertinentes a la defensa de esta parte importante del patrimo-
nio cultural e historico mexicano. Muchas estaciones se han perdi-
do sin dejar registro objetivo de su existencia debido, principalmen-
te, a la carente vision global que encierran estos inmuebles en la
conformacion del patrimonio ferrocarrilero, asi como también a la
indiferencia dentro de su contexto territorial.

Muchas estaciones han sido consideradas de ‘baja calidad
arquitectonica’, e incluso sentenciadas asi por su pequeriez y la
sencillez en su programa arquitectonico, por eso se han sumergido
en el olvido, aun aquellas que han cobrado una mayor importancia
y que has sido objeto de disertaciones histéricas, de pretensiones
economicas, de idealidades y utopias, como la estacion de
Cuernavaca.
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CONCLUSIONES

En alguna parte de esta historia escrita saltan a la vista por
su eficiencia, y porque sin ellas el desarrollo no sélo cultural o so-
cial, sino también economico, nunca se hubiera podido realizar. Las
estaciones de ferrocarril de las grandes ciudades no hubijeran teni-
do razon de ser sin su valiosa aportacion a las rutas, ramales y
lineas adyacentes a ellas.

La estacion de ferrocarril de Cuemavaca resulta un claro ejem-
plo de este tipo de patrimonio negado e ignorado por la mayor parte
de la sociedad. No fue un edificio de grandes dimensiones, pero si
contribuyo enormemente a los esfuerzos por modernizar a la ciu-
dad de Cuernavaca, y fungié como pieza clave en el proyecto utopi-
co de cruzar transversalmente el territorio decimondnico de nuestra
Republica.

Ademas, el dialogo subyacente a los textos analizados en
este trabajo deja entrever su importancia como factor clave en el
desarrollo turistico de finales del siglo X{X. Cuernavaca tal vez no
seria lo que es hoy si no hubiera tenido una Estacion de ferrocarril,
por medio de la cual se hubieran llevado a cabo los desarrollos
economicos, politicos, arquitectonicos, urbanisticos y sociales de
Su ciudad.

Es urgente, ademas, reflexionar en torno a la propuesta de
restauracion. Ya ha sido clausurada la linea, y ésta estacion termi-
nal, junto con las extendidas a lo targo de su linea, se estan per-
diendo en el olvido, desde las que se encontraban partiendo de Ia
ciudad de México hasta la de Balsas -sumergida bajo la presa-; se
conservan muy pocas estaciones. La Estacién de Cuernavaca me-
rece preservarse y conservarse como testigo de nuestra historia,
acentuando su importancia dentro de su contexto y como pieza cla-
ve para la regeneracion futura de la zona en la que se halla inmersa.
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