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INTRODUCCION.

El presente estudio sobre las estaciones ferrocarrileras, parte medular de la arquitectura
ferroviaria, no lo he realizado bajo un enfoque histérico, ni tuvo como objetivo el analizar las
repercusiones sociales que tales conjuntos tuvieron desde su inauguracion en 1873, hasta la
nacionalizaciéon en 1937 hecha por Lazaro Cardenas. El interés por investigar la diversidad de
estaciones dentro del territorio nacional, es fundamentalmente arquitecténico, ya que el
histérico, econémico y politico ha sido estudiado profundamente por diversos autores, entre
los que destacan John Coatsworth, Sergio Ortiz Hernan, Guillermo Guajardo, Arturo
Grunstein, Sandra Kuntz, y Paolo Riguzzi, entre otros.

El género ferroviario introducido al pais en el segundo tercio del siglo XIX y desarrollado
hasta la dltima década del siglo pasado, encuentra su momento ctispide durante el periodo
porfiriano, espacio casi inexplorado en los estudios arquitecténicos-constructivos mexicanos.
A pesar de contar con un importante acervo conformado por planos, fotografias, documentos,
dibujos, crénicas, etc.,, la mayoria de ellos concentrados en el Museo Nacional de los
Ferrocarriles Nacionales, y museos de sitio adecuados en antiguas estaciones, son pocos los
estudios sobre arquitectura ferroviaria. En México, contamos con valiosos analisis como el
realizado por el Dr. Ramén Vargas en su trabajo “Afirmacién del Nacionalismo y la
Modernidad”, en Historia de la Arquitectura y Urbanismo Mexicanos. En este, la actividad
edilicia ferrocarrilera ocupa un lugar sobresaliente en lo que se ha llamado la revolucién
arquitectonica mexicana.

A nivel mundial, la situacién no es tan dispareja como la ocurrida en México. Realmente, son
contados los estudios especializados en la arquitectura ferroviaria, que en la mayoria de las
ocasiones se concentran en las grandes estaciones y terminales, sin llegar a analizar el
comportamiento del sistema complementado por estaciones de menores proporciones. Sin
embargo, ediciones como Station to Station de Steven Parissien y Railway Stations de Julian
Ross en Inglaterra, Railways Stations de Alessia Ferrarini en Italia, y Arquitectura Ferroviaria de
Jorge G. Tartarini en Argentina, son trabajos que sin lugar a dudas logran fortalecer como
género arquitecténico la actividad edilicia ferrocarrilera.

A pesar del enfoque arquitecténico que se le pretende conferir al documento, se encontrara a
menudo, el contexto histérico necesario para ubicar dentro de un marco preciso los edificios
presentados. Esta circunstancia resulta obligada si tomamos en cuenta que la arquitectura es
una actividad encaminada a servir al hombre, creandole diversos satisfactores, tanto de indole
fisico, como intelectual, considerando dentro de estos ultimos, los sociales, morales o
religiosos, no siendo posible separar la obra arquitecténica de su contexto historico social.

Para entender, conocer, e incluso clasificar la arquitectura, no es suficiente analizar su

repertorio formal, estilistico o simplemente un método constructivo establecido. Estas

apreciaciones son substanciales, pero no suficientes, ya que lo arquitectonico para ser
“_s

considerado como tal, tendra que ser fundamentalmente “1til”, si no logra satisfacer las
necesidades practicas, prescindird de uno de sus valores cardinales.
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Sin embargo, los diversos valores que conforman la obra arquitecténica tienen una particular
inestabilidad cronolégica. Asi lo “util” del siglo XIX, no necesariamente colmaré las
expectativas utilitarias de nuestra época, incluso llegando a considerase como verdaderas
aberraciones. Este valor “1til”, generalmente es el que se pierde primero por lo que su estudio
ofrece mayores dificultades, y en el caso particular de la arquitectura ferroviaria se duplica, no
solo por la longevidad de los edificios, también por la caducidad del sistema. Tal vez ésta sea
la razén de que la generalidad de los estudios de la arquitectura ferroviaria tengan una
orientacion estilistica debido a que los valores estéticos parecen ser los mas perdurables. No
obstante los rasgos a los que hago alusion, la apreciacién de estos es a su vez variable y sujeta

a la formacién del que los juzga.

Para comprender la obra arquitectonica es ineludible tratar de saber las circunstancias que
influyeron en el desarrollo del proyecto y en su posterior materializacion. Las condicionantes
pueden tener caracteristicas heterogéneas con rasgos que van desde los sociales, politicos,
econémicos, urbanos, geograficos, constructivos, tecnolégicos y hasta religiosos.

Estos diversos motivos llevaron a incluir ponencias, relatos, anécdotas, oficios, platicas,
criticas, etc., que no se han integrado por una aspiracion historiografica sino para estudiar y
entender sus repercusiones en la arquitectura. El apoyo en documentos graficos como
litografias, fotografias, pinturas, etc., fueron implementados como valiosos instrumentos
complementarios no solamente por un afan ilustrativo.

Con la finalidad de colocar al género ferrocarrilero como parte fundamental del desarrollo
arquitectonico mundial y nacional, he formulado tres hipétesis las cuales serdn afirmadas o
desechadas segtin sea el caso, a través de este trabajo, mismo que ha sido estructurado
paralelo a dichas conjeturas. La primera consiste en la entronizaciéon de los nuevos materiales
y técnicas constructivas a través de los ferrocarriles y su actividad edilicia; la segunda, el
replanteamiento tedrico-constructivo arquitecténico derivado de la sintesis formal a partir de
la integraciéon de los nuevas materiales y sistemas constructivos; y la tercera, el
replanteamiento cronolégico de la concepcién funcionalista a partir de los modelos
ferroviarios utilitarios del primer tercio del siglo XIX.

Bajo tales directrices, el presente documento consta de cuatro capitulos que consiguen abarcar
el contexto histérico durante el desarrollo de la arquitectura ferroviaria desde su introduccién
hasta la nacionalizaciéon en 1937. El primer capitulo se concentra en los antecedentes de las
comunicaciones terrestres en México hasta la entronizacién de los caminos de hierro, asi como
en la evolucion de los sistemas de transporte en el territorio y en el mundo.

El segundo capitulo explica y analiza el progreso de los ferrocarriles mexicanos, desde las
primeras concesiones hasta su momento ctspide en el periodo porfiriano y la posterior
expropiacion realizada por el Gral. Lazaro Cardenas. En el desarrollo de tal apartado, se
describe el contexto histérico que marcara la direccion del sistema y sus resultados
arquitecténicos.

Posteriormente, se dedica el tercer apartado a las consecuencias arquitectonicas resultado de
la actividad ferroviaria en México y el mundo. Los primeros ejemplos de estaciones y su
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evolucién en Inglaterra, su expansién por el globo y la llegada a nuestro pais. Se hace una
clasificacion de las estaciones construidas dentro del territorio, para posteriormente analizar el
parte aguas generado por la nacionalizacién.

Finalmente, de manera conclusiva, se analizan las repercusiones de la arquitectura ferroviaria
sobre los demds géneros, sus aportaciones técnicas-constructivas y sus resultados espaciales
que serfan multiplicados en edificios de variadas actividades. Tales exposiciones estardn
divididas a nivel mundial y posteriormente centralizadas en México, que es la seccién mas
significativa.

Para enriquecer el presente trabajo me he dado a la tarea de conformar un glosario que es de
gran utilidad para reforzar el estudio. También ofrezco al lector una lista con los créditos
iconograficos, que he de subrayar, es una fraccion de lo recopilado a través de la
investigacion. Ademas, una serie de anexos extraidos de diccionarios técnicos ferroviarios,
que desglosan la clasificaciéon de las estaciones; fragmentos de reglamentos para el sistema
ferroviario del siglo XIX y un analisis comparativo, estado por estado, de las estaciones entre
1895y 1995.

He de comentar que debido al objetivo de esta investigacion ha sido imposible integrar una
serie de planos, documentos e imagenes que sin lugar a duda representan un importante
acervo entre los que destacan 65 levantamientos arquitecténicos y fotograficos de estaciones
en diversos estados de la Reptublica.

Sin duda pienso que se formularan varios cuestionamientos que tendrdn que irse
solucionando en trabajos posteriores. Por lo pronto, he abarcado este género arquitecténico a
nivel nacional, a partir de los conjuntos de las estaciones ferrocarrileras, que sientan las bases
para futuros andlisis arquitecténicos.
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terrestre.
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1 Las comunicaciones terrestres en México hasta la introducciéon de los caminos de
fierro.

Antes de la introduccién del sistema ferroviario en México, tanto las personas como las
mercancias, eran transportadas gracias a un sistema de caminos y veredas, que formaban una
red heredada de periodos anteriores. Existen varias teorias sobre el origen de los primeros
pobladores de América que van desde la inmigracién de personas por Alaska hace 30,000 afios
hasta la Patagonia 11,700 antes de nuestra era, en un viaje inicial desde el estrecho de Bering
que duraria mas de 18 mil afios, o la sugerencia de investigadores que sostienen que los
primeros pobladores llegaron por mar desde la Polinesia, hasta las dilucidaciones sobre su
existencia desde periodos anteriores. ! Sin embargo, el hecho de la existencia de asentamientos a
lo largo del continente gener6 que diversos personajes aparecieran y desaparecieran,
protagonizando conflictos y generando exilios, desembarques, migraciones, muertes,
apareciendo caminos a través del territorio.

Si la funcién del camino se transforma paralelamente a la evolucion de los grupos humanos, y
las incipientes veredas abiertas como recursos exploratorios o como simples rutas de manadas y
ciclos vegetales dedicados a la recoleccion, éstos serdn sistematicamente convertidos en rutas de
transito mas frecuentes. La clave del éxito para que culturas como las Mesoamericanas lograran
mantener un eficiente sistema de comunicaciéon y transporte a pesar de estar basado en la fuerza
humana, era el conocimiento que se disponia sobre su entorno. Siguiendo los cursos de los rios,
aprovechando la intercomunicacién de cuencas lacustres, sobre la orilla del mar o generando
sencillas veredas entre asentamientos hasta llegar a los grandiosos caminos de terraplén o
piedraplén erigidos por culturas como la maya o la azteca, las diversas culturas no pudieron
estar incomunicadas.
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Fig. 1 Este fragmento de la “Tira de la peregrinacién” o cédice Boturini, narra el camino seguido por los
aztecas hasta el Valle del Anahuac, y asi como este grafico, es posible encontrar otros que nos
demuestran la existencia de diversas rutas desde las culturas mesoamericanas.

1 Banco Nacional de Obras y Servicios Pablicos S.N.C., Historia de los Caminos De México, Tomo I, México, Ed. Edicol,
199%, p. 9
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De hecho, la integracién del patrén Mesoamericano fue la respuesta a un desarrollo de caminos
y veredas con tréfico regularizado requerido por un intercambio comercial establecido,
complementado con rutas maritimas y fluviales confiables, que culminaron con una estructura
de comunicacién y transmision de informacién entre las poblaciones, lo que confirma la
estrecha relacién cultural basada en una excelente red caminera, muchas de ellas plasmadas en
cédices y mapas que confirman la importancia de estas complejas redes.

Después de la conquista, y durante practicamente el primer siglo de dominio espafiol, los
colonizadores se dedicaron al mejoramiento y construccién de caminos de herradura, gastando
sumas considerables para tan importante tarea.

Al ser ampliada 'y i
renovada la red de “ 4 AstaFe
caminos, junto con la '
construccion de puentes _
que optimizaron el sistema ! 3

debido las necesidades r' ~
generadas por el auge a z
minero durante el $ chihuahua 3
virreinato incrementando ¢

con esto los ingresos 4 El Parral

fiscales, las .
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facilitaron la introduccion
de vehiculos rodantes para
el traslado de mercancias a
los principales puntos del
territorio, sobresaliendo el
puerto de Veracruz, el cual
era el dnico puerto legal
de la Nueva Espana en el
Golfo, y las regiones
mineras del Noroeste y
Norte, unidos todos con la
ciudad de Meéxico. Sin
embargo, los caminos
carreteros virreinales
durante el siglo XVI jamas
lograron siquiera igualarse
en magnitud y calidad a
los construidos en
Europa.?
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Fig. 2 segtin Ernesto Schifer estos eran los caminos principales en la
Nueva Esparia en los siglos XVI y XVII. A pesar de su enorme extension
estas calzadas generalmente se encontraban en pésimas condiciones, por
lo que el sistema caminero mexicano era considerado de muy mala
calidad.

2 Alejandro de Humboldt, Ensayo Politico sobre el reino de Nueva Espafia, (estudio preliminar de Juan A. Ortega 'y

Medina), México, 1966, p. 462-466
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A pesar de que las vias de comunicacién en el siglo
XVI no tuvieron la calidad ni mucho menos la
magnitud de los europeos, en un comienzo las
autoridades novohispanas pusieron todo su empefio
en mejorar las condiciones carreteras, al contratar a
consagrados técnicos para el tendido de las mismas,
como el ingeniero militar Batista Antonelli, quien
entre otras cosas realizé un dictamen para el trazo del
camino México-Veracruz, sin duda el recorrido mas
importante en la historia del territorio mexicano.

Estas mejoras al sistema de caminos virreinales,
obtuvo su principal apoyo con las tareas realizadas a
través de los Consulados, los cuales agrupaban a los
mads importantes comerciantes, quienes formaban los
monopolios mercantiles hacia el exterior de la Nueva

Espafia. Estas dependencias tuvieron a su cargo [ ——————m J,J-H'_”'&"h}‘;w”.,;;,,',s
actividades ~ tan  diversas = como  cuestiones [+ e e i Loinge v sind gt
administrativas y gremiales, pasando por asuntos F1g3 fr'r{at'c;'én del beato Fray Sebastian
civiles relativos al comercio de las Indias, a través de de Aparicio, de quien dice la historia,
un tribunal judicial, pero las acciones que méas nos introdujo los primeros carros con
interesan para este estudio, y que fueron parte ruedas para ayudar a los indigenas a
fundamental de los consulados, eran la construccion reformar la_S/ condiciones de transporte
de obras publicas y la concesion del cobro de algunos " la reston de Pl,le,b la. Con esta
. . L aportacion las condiciones para el
impuestos. Precisamente, entre las obligaciones de los

lad ba la d . ) traslado de persona y mercancia
consulados, estaba la de construir y conservar 10s ,ieron una ligera mejorfa.
caminos.?

El sistema de construccién y mejoramiento de caminos a través de los consulados se comenz6
demasiado tarde, ya que en un principio las intervenciones de las rutas se limitaron a
reparaciones parciales, dependiendo de la mano de obra y peso econémico de los indigenas, los
cuales eran dirigidos la mayoria de las veces por los alcaldes mayores de los asentamientos. Fue
hasta la primera mitad del siglo XVIII que el problema se acentué al no existir hasta ese
momento una politica bien definida para impulsar las rutas de comunicacién, por lo que los
caminos decayeron de manera precipitada. Parte del problema para construir estos caminos, fue
el financiamiento, el cual se determiné estableciendo variados impuestos,* con la finalidad de
evitar las anticuadas obras de servicio personal que habian resultado baratas y suficientes, pero
que con el paso del tiempo hicieron que las reparaciones viales fueran escasas e inconvenientes
en casi todos los casos.>

3Sergio Ortiz Hernan, Caminos y transportes en México, México, Fondo de Cultura Econémica-Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, 1994, p. 77

4 Ibidem p.87-93

5Sergio Florescano, El Camino de México-Veracruz en la época colonial. Tesis para optar a la maestria de historia, México,
El Colegio de México, Centro de Estudios Histéricos, 1968, p. 82-83
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El impuesto llamado de Armada y Averia® fue el mas relevante para sufragar los gastos de los
Consulados, y por ende de la construccién y reparacion de caminos, sin embargo resultd
insuficiente. Otro mecanismo para la manutencion de los caminos, fue el peaje, establecido en
1759 en la ruta que iba por Jalapa a Veracruz, fue rapidamente aplicado en las garitas
implantadas a lo largo de las rutas, pero tampoco pudo lograr su objetivo primordial que
consistia en el planeamiento y desarrollo de nuevas vias de comunicacion, a pesar de que desde
su imposicion existieron reformas para mejorar el sistema de recaudacién. Otro tipo de
impuestos aplicados de manera diversa a las carreteras tampoco pudieron resolver las carencias
econdmicas para solventar los viejos problemas de los caminos en el territorio de la Nueva
Espafia, y tan s6lo pudieron funcionar para servicios complementarios como los destacamentos
militares en puntos “estratégicos” de las carreteras.
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Fig. 4 Evidentemente, las mejoras no estarian encasilladas en el perfeccionamiento de los caminos y la
apertura de nuevas rutas, la complicada orografia del territorio obligaba a la construccién de puentes
que definitivamente habrian de facilitar las condiciones de los viajeros y personas dedicadas al
transporte.

Cuando los Consulados entraron realmente en acciéon para mejorar los caminos en México, fue
definitivamente tarde, es hasta 1793 que el Consulado de México se encarga de construir un
camino carretero tan importante como el de México a Toluca, luego, en 1796, construye la via de
Veracruz, por Orizaba y Cérdoba. A diferencia del consulado de México, el de Veracruz mostré
rapidamente un claro interés por mejorar las condiciones de las vias entendiendo las ventajas
que acarreaba esto, por lo que inmediatamente comenzaron la tarea de abrir el tramo Perote-
Jalapa-Veracruz, que fue iniciado en 1803. El consulado de Veracruz siguié con su politica de
mejoramiento carretero, accion que fue secundada por el consulado de Guadalajara

6E] gobierno virreinal contraté con los consulados de México y Veracruz la construccién, conservacién y mejoras del
camino de Perote a Veracruz, con garantia de un derecho adicional sobre importaciones llamado de averfa, que
cobrarian dichas instituciones. Francisco Calderon, “La Vida Economica” en Historia Moderna de México, México, Ed.
Hermes, 1955, p. 615-616
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construyendo caminos de Tehuantepec y Oaxaca con Veracruz, por el Portillo de Petlapa, y la
comunicaciéon de Guadalajara-México en 1802, asi como puentes sobre los rios de La Laja y
Calderon respectivamente.”

Los consulados resultaron ser grupos muy importantes para la construccién de los caminos, y
también lo fueron en la recaudacion de peajes, apoyados por la administracién virreinal quien
les concedi6 éstas atribuciones para el financiamiento del mejoramiento del sistema vial. Estos
conjuntos poderosos de comerciantes pronto tendrian acomodo en el nuevo gobierno
independiente. Incluso, como veremos méas adelante, el grupo encargado anteriormente de la
ruta Perote-Veracruz, obtendria la concesiéon para el tendido de un camino de fierro de
Veracruz al rio San Juan®, quedando de esta manera patente la gran influencia que seguiran
teniendo estos poderosos mercaderes.

Con las acciones realizadas por los Consulados en los caminos nacionales, quedé asentada la
centralizacion de éstos ultimos, siendo la capital el puerto mas importante, partiendo de ella
précticamente todos los caminos. Varios cronistas y viajeros del siglo XIX ratifican este hecho y
algunos como Humboldt escribi6 lo siguiente:

“Como las comunicaciones con Europa y Asia no se hacen mas que por los dos puertos
de Veracruz y Acapulco, todos los objetos de importacién y de exportaciéon pasan
necesariamente por la capital, que por esta razén se ha hecho el punto central del
comercio interior. La ciudad de México, situada sobre el lomo de las cordilleras,
dominando, se puede decir, sobre los dos mares, esta distante en linea recta 69 leguas de
Veracruz, 66 de Acapulco, 79 de Oaxaca y 440 de Santa Fe del Nuevo México. Resulta de
esta posicion de la capital que los caminos mas frecuentados y mas importantes para el
comercio son 1° el de México a Veracruz, por la Puebla y Jalapa; 2° el de México a
Acapulco por Chilpancingo; 3° el de México a Guatemala por Oaxaca; 4° el de México a
Durango y a Santa Fe del Nuevo México, vulgarmente llamado el camino de tierra
adentro. Los caminos que van de México sea a San Luis Potosi y Monterrey, sea
Valladolid y a Guadalajara, pueden considerarse como ramificaciones del camino real de
las Provincias Internas”®

Fue entonces a finales del siglo XVIII e inicios del XIX, que retoman auge los caminos en
Meéxico, incluso nuevamente se contratan a importantes especialistas para la construccién de los
mismos, tal es el caso del ingeniero militar don Manuel Agustin Mascard, quien se encargé de
elaborar el plan para el itinerario de la ruta México-Toluca desde la Venta de Cuajimalpa hasta
el llano de Salazar pasando el Trianguillo, Agua Bendita y Cruces, plano fechado en mayo de
1791, y que, comenta Ramén Maria Serrera, se conserva en al Archivo General de Indias. 10

’Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit., 1994, p. 77-78

8 Sergio Florescano, Op. Cit., 1968, p. 93-94

9 Alejandro de Humboldt, Op. Ci., 1966, p. 462

10 Ramén Maria Serrera, Trifico Terrestre y Red Vial en las Indias Espariolas, Espafia, Lunwerg Editores, S.A., 1992, p. 45
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Fig. 5 Plano fechado en 1791 realizado por Manuel Agustin Mascaré que demuestra los esfuerzos
realizados hacia finales del siglo XVII por mejorar las condiciones materiales de los caminos.

Estos arduos trabajos de perfeccionamiento de los caminos virreinales que integraban no sélo el
trazo de las rutas, sino también la construccion de caminos, calzadas y puentes, no llegaron a
cubrir las necesidades que para ese entonces el trafico terrestre y circulaciéon interna en el
territorio requeria, ya que siguieron predominando los caminos de herradura sobre los
carreteros, e incluso la “mitica” peligrosidad de los caminos novohispanos, fue heredada a las
posteriores administraciones independientes.

Pero se debe reconocer la intencion de comunicar al pais, y quedan plasmados los beneficios en
Guadalajara, cuando es fundado su Consulado en 1795, promovido por los comerciantes
ganaderos y mineros, logrando que en un periodo de veinte afios (1790-1810), a partir del
movimiento integrador del territorio de finales del siglo XVIIL, la apertura de la primera
imprenta, la creaciéon de escuelas publicas, casas de caridad y hospitales, campafias de
urbanizacién y “hermoseo”, promocion de nuevas técnicas de cultivo, recepcion de periédicos y
tratados de tipo mercantil, inauguracion de una Academia de Artes, y demas beneficios, fueron
desencadenados por las vias de comunicacion.

Como hemos visto anteriormente, las condiciones de los caminos a finales del virreinato eran
pésimas, pero sobre todo los que atravesaban el territorio de manera trasversal, que siempre
requerian urgentemente la atenciéon del gobierno ya que debian sortear las condiciones mas
adversas para su construccién al tener que atravesar las mas importantes cordilleras del pais,
que precisamente se desarrollan en el eje transversal, a diferencia de los longitudinales,
considerados de facil conservacion ya que précticamente eran instalados sobre terrenos menos
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agreste. Estas caracteristicas fisicas del territorio fueron una barrera constante para todos los
gobiernos posteriores en la tarea para la integracion territorial de México.

Tras la revolucién por la independencia de México, los dafios econémicos fueron gigantescos, y
en lo concerniente a las comunicaciones terrestres, la guerra las destruyé casi por completo,
poniendo en graves problemas los capitales de los mineros y comerciantes principalmente.
Durante los afios 1811 y 1812 la produccién agricola decrecié tanto que la subsistencia en esos
afios fue casi imposible, y poblaciones importantes como las mineras estuvieron largo tiempo
sin abasto, y sin alguna ruta para enviar los metales para la acufiacion de las monedas.!
Mientras duré el conflicto la economia no prosperod, afectando directamente el mejoramiento
necesario de las mismas vias de comunicacion.

Fig. 6 Qulen tuviera la necesidad de trasladarse dentro del terrltorlo debia sortear innumerables
barreras fisicas, climaticas e incluso politicas. Esta litografia de las inmediaciones de la ciudad de
Guadalajara demuestra las complicadas condiciones de los caminos a pesar de la cercania a tan
importante asentamiento urbano.

Durante ese periodo, muchos comerciantes y mercaderes interesados en mejorar las condiciones
de las carreteras, fueron obligados a residir en sus haciendas, o lugares de produccion sin la
posibilidad de movimiento, provocando que éstas vias fueran practicamente abandonadas hasta
el segundo cuarto del siglo XIX con algunas acciones de los gobiernos locales, quienes
implementaron soluciones improvisadas como proveer de trabajo con la realizacion de obras

11Sergio Ortiz Hernén, Op. Cit., 1994, p. 143-144
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publicas, como el mejoramiento de calles y calzadas, sin poder mejorar las condiciones a través
de estas acciones desesperadas.

Tras consumarse la independencia, México se abrié a las inversiones extranjeras, sobre todo
inglesas y con mayor porcentaje en el sector minero, de donde precisamente estaria involucrado
uno de los mas grandes impulsores para el desarrollo industrial mexicano: Lucas Alaman.
Justamente durante este espacio, algunas compafiias intentaron la introduccién de maquinaria
de vapor y de otros tipos, sin embargo jamds se imaginaron las precarias condiciones de lo
caminos no s6lo para transportar material pesado, sino incluso para el desplazamiento humano.
Es el mismo Alamén quien en 1823 hace un reporte sobre las condiciones de los caminos,

Fig. 7 La revolucién de independencia agudiz6 las lamentables condiciones del sistema
carretero mexicano, incluso la ruta México-Veracruz estaba en una situacién deplorable como
lo demuestra este dibujo de un puente cercano a Jalapa en el citado trayecto.

dejando un balance negativo y con pésimas expectativas. Muchos viajeros, sobre todo europeos
dejaron escritos sobre estas precarias condiciones, uno de ellos Bullock, quien alquil6é un coche
para el tramo entre Veracruz y Jalapa y describe que pudo haber “recorrido en Inglaterra, y con
una diligencia doblemente llena, en seis o siete horas,” haciéndolo en cuatro dias, y continda:
“Al salir (del puerto) entramos en un desierto de arena, sin camino trazado, sin vegetacion, sin
casas; a nuestro paso encontramos esqueletos de caballos y mulas de carga...” Y sigue
describiendo su penoso trayecto: “La mayor parte del dia anduvimos por pésimos caminos;
ningtn coche inglés se hubiese aventurado a recorrerlos; con todo, llegamos a Puebla en la
noche, después de haber recorrido una distancia de 50 millas sin que nuestras mulas se
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detuviesen una sola vez.”12 Otros autores describen de
manera general no sélo la ruta de Veracruz, incluso
también la llamada de tierra adentro:

“Las carreteras en muchas regiones de México, y
especialmente en las provincias del interior, son
simples caminos transitados por caballos y mulas,
pero nunca por un coche o una diligencia. Se necesita
un gran conocimiento para viajar, y observaciones
constantes y discernimiento agudo para distinguir los
senderos de una carretera, los caminos que llevan a
un rancho o a campo abierto... y hasta los senderos
abiertos por los conejos, porque todos ellos se parecen
como las dos hojas de unas tijeras”.’3

Este hecho provoc6é que algunas companias
emprendieran mejoras en los caminos, sobre todo el de
Veracruz-México para el transporte de maquinaria
pesada, como lo hiciera la compafiia inglesa de Real
del Monte quien se vio obligada a hacer reparaciones y
progresos para trasladar su equipo desde el famoso
puerto, y que fueron durante varios afios los tinicos
arreglos a tan importante via.

Esta misma compafiia, asi como otras mas, procuraron
el mejoramiento de sus rutas comerciales, que cabe
sefialar, fueron practicamente de beneficio particular,
ya que no tuvieron una resonancia nacional, a pesar de
que el movimiento de carretas que acarreaban material
sacado de las minas y elementos propios de la mineria
se acrecentd de manera notable. Estas dificultades
provocaron indudablemente que los inversionistas
extranjeros se encontraran en serios apuros para poder
instalar sus companias dentro del territorio, haciendo
més tardia la introduccién de la industria en México.
Incluso en 1825, existi6 una propuesta britanica para
tender un camino que fuera mds directo entre
Veracruz, Perote y México, pero el gobierno mexicano
no vislumbré los beneficios, y un afio después
aceptado su error, ya no pudieron convencer al capital
inglés para la inversion de tan importante proyecto.!4
Logicamente, otros sectores también fueron
seriamente afectados con la carestia de caminos
eficientes.

2 Bullock en Ramén Maria Serrera, Op. Cit., 1992
Bw. H. Ardi, en Ramén Maria Serrera, Op. Cit., 1992
!4 Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit, 1994, p. 157
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Fig. 8 Itinerario elaborado por Humboldt
en el siglo XIX de la ciudad de México a
Durango, pasando  por  ciudades
importantes como San Juan del Rio,
Querétaro, Salamanca y Leén que
manifiesta la importancia de los llamados
caminos “tierra adentro” con direccién al
septentrién, asentamientos mineros por
excelencia.
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Estas dificultades se acrecentaron al tener como una barrera casi infranqueable la
incomunicacion del territorio y Lucas Alaman presidente en aquel entonces de la Junta General
Directiva de la Industria Nacional escribié hacia 1843 sobre los conflictos que esto
desencadenaba:

“La parte central (del territorio), productora de los cereales necesarios para el alimento de los
hombres y de los ganados, asi como de todos los frutos europeos, no puede exportarlos por el
costo que tienen, por la distancia a que se hallan de las costas, y por la falta de medios de
comunicacién baratos y faciles con ellas; falta que no puede remediar la industria humana
por las dificultades naturales casi insuperables que hay que vencer. Las costas, susceptibles
de producir los frutos tropicales, que podian servir de cambio en el comercio extranjero,
carecen de la poblacién necesaria para producirlos; y por otras dificultades fisicas nacidas del
clima y las circunstancias locales, esta poblacién no puede tener un aumento rapido, y
permanece estacionaria.”?5
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Fig. 9 Carta orografica elaborada por Antonio Garcia Cubas que expone las adversas condiciones
del territorio para la introduccién de los sistemas de transporte terrestre. Estas complicadas
caracteristicas fueron una constante que se extendié hasta la introduccién de los ferrocarriles.

15 Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit., 1994, p. 162
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Las dificiles condiciones para comerciar con los productos agricolas debido a las lamentables
condiciones carreteras, a la complicada orografia del territorio y la falta de canales y/o rios
navegables orillaron a que los frutos del campo fueran exclusivamente de consumo interno
ocasionando grandes pérdidas en el ramo de la agricultura, que sumado a otros ramos, fueron
generando déficit para la inversién caminera.
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Fig. 10 Plano del puente de Lagos, realizado en 1857 como parte del Reglamento Provisional para
la Administracion de Caminos y Peajes del mismo afio, que incluia el disefio y construccién de
puentes como parte del mejoramiento integral de las carreteras mexicanas durante el periodo
independiente.

Asi, los gobiernos independientes no tuvieron presupuesto necesario para atacar el problema,
tuvieron que crearse dependencias como la Secretaria de Fomento en 1853, y en ese mismo afio
se form6 una nueva Administracién General de Caminos y Peajes tratando de solucionar las
carencias, pero con gastos concentrados en otras actividades durante los periodos
administrativos de Comonfort y Juédrez, la situaciéon permanecié precaria. Durante el primer
periodo presidencial de Judrez se alenté desde el gobierno federal la manutencién de ocho rutas
carreteras implementando los peajes en las mismas, pero estos logros fueron limitados.
Posteriormente los franceses ya en la década de los 60s comenzaron a preparar proyectos tanto
de caminos comunes como de fierro, con caracteristicas miliares y paralelos a una politica
imperial de caminos que se quedo corta, llegando solamente a reparaciones y manutencién de
rutas existentes. Expulsados los franceses y restaurada la Republica la situacién fue similar,
aunque se aumentaron las rutas durante 1868-69, los limitados recursos y el alto costo del
mantenimiento, aunado a la crisis politica del pais, paralizaron los trabajos que pudieron haber
complementado, junto con los ferrocarriles, un eficiente sistema de comunicacién terrestre en el
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pais a finales del siglo XIX y principios del XX, ya que abolidos los peajes en 1861 y 1867'¢ y las
alcabalas, derogadas a partir del 1 de junio de 1858, basdndose en el articulo 124 de la
Constitucion de 1857,17 los fondos destinados para estos rubros fueron infimos logrando que
durante el periodo porfiriano las carreteras tuvieran que limitarse a los estados del centro y a las
que comunicaban a los puertos principales.

Sin embargo, esto no modificé sustancialmente la situacion caminera mexicana, los problemas
siguieron existiendo de manera similar a lo acontecido durante el virreinato: muchas zonas con
un aislamiento casi completo, caminos en mal estado, poco presupuesto y dificil financiamiento
para el perfeccionamiento de los mismos, rutas peligrosas ya fuese por el estado del terreno o
por asaltos en puntos especificos, etc. Pero sin lugar a dudas, el factor fisico-geogréfico seria la
principal barrera que tendrian que flanquear las autoridades para extender el sistema vial en el
territorio. Estas caracteristicas geogréficas el profesor Bassols los aglutina de manera general en
el siguiente pérrafo:

“...en el norte y Noroeste la lejania, el relieve y el desierto influyeron grandemente
estorbando la colonizacién y conocimiento de las posesiones mexicanas alla situadas (Tejas,
Chihuahua,, Sonora, Arizona, las Californias...), en el Sureste y Centroamérica —paises
colocados considerablemente méas cerca del centro histérico nacional- la asimilacién y el
progreso se vieron dificultados sensiblemente por la existencia, primero, de las montafias
de Oaxaca y Chiapas, y segundo, de la feraz vegetacién tropical de Veracruz, Chiapas,
Tabasco, Campeche, Guatemala, otras zonas contiguas.”18
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Fig. 11 Litografia publicada en la segunda mitad del siglo XIX por Castro y Campillo en el
camino de Chapultepec a Tacubaya. Esta Imagen refleja claramente las condiciones

heredadas desde el periodo virreinal atn en la capital del pafs.

16John H. Coatsworth, El Impacto Econémico de los Ferrocarriles en el Porfiriato, t. I, México, Ed. SepSetentas, 1976,
p- 25-31

17 Francisco Calderén, Op. Cit., 1955, p. 295

18 Angel Bassols Batalla, “Consideraciones geograficas y econémicas en la configuracion de las redes carreteras y vias
férreas en México”, en Investigacion Econémica, México, vol. XIX, nam. 73, UNAM, primer trimestre de 1959, p. 56
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Desgraciadamente para los caminos, durante el periodo porfiriano, y con el desarrollo de los
caminos de fierro, los gastos destinados para la mejora y extension de los caminos comunes
menguaron de manera importante, y para la dltima década del siglo XIX los gastos de la
federacion para las carreteras fueron de $20, 000.00 anuales, que contrastan con los $72,812.09
gastados en 1877. Una década después la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas
iniciaron un apartado especifico que se dedicaria a las “Reivindicaciones de caminos
nacionales” con la finalidad de recuperar las carreteras nacionales, de un abandono de los
caminos generado por el desvio de recursos para el desarrollo ferrocarrilero,’® y como
posteriormente bien lo describi6 Francisco Calderén:

“...el transetinte que destruye el 4rbol acabado de plantar a la orilla del camino, el carretero
barbaro que conduce un peso excesivo en su carro, dejando hondos surcos que aniquilan
las obras emprendidas; el conductor criminal que, a pretexto de sacar un carro de un
atascadero, cava un gran agujero y siembra de escollos el camino, que luego se convierten
en profundos baches; el comerciante que por un centenar de pesos que paga de peajes
quiere que todas las carreteras estén inmediatamente perfectas, hablando de lapidacién de
fondos cuando se gasta mucho mas de lo que tiene el impuesto; el periodista que
considerdndose el eco de la opinién ptblica, clama a grito herido que los caminos estan
muy malos, y en fin, todos lo que, sin enumerar las causas y juzgando sélo por los
resultados, quieren que de una manera providencial, prodigiosa, se improvisen carreteras
s6lidas, que sélo el tiempo e inmensas sumas lograran” .20

Longitud de los caminos federales 1870-18802!
Km. %
Total §8,700.00 100
Carreteros 4,226.00 48.57
De herradura 4,474.00 5143

T B - 2

nos mexicanos no cambiaria
demasiado hasta la entronizacién del sistema ferrocarrilero. Lo dibujos de un Tameme
(fragmento del cédice Florentino y de un par de cargadores (grabadoy foto) en el siglo XIX
v XX, evidencian la raquitica evolucién de los transportes terrestres.

19 John H. Coatsworth, El Op. Cit., 1976, p. 33

2Francisco Calderon, Op. Cit., 1955, p. 579

21Paolo Riguzzi, “Los caminos del atraso: tecnologia, instituciones e inversion en los ferrocarriles mexicanos, 1850-1900”, en
Ferrocarriles y vida econdmica en México 1850-1950, México, UAM, FNM, El colegio Mexiquense, 1996, p. 45
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4 Larevolucién industrial y su impacto en los sistemas de transporte terrestre.

Los cambios en las vias terrestres de comunicaciéon en México durante el virreinato se
tradujeron en un replanteamiento de los sistemas de trasporte. Establecidos los espafioles en el
territorio de la Nueva Espafia trajeron consigo los primeros animales de carga para la arrieria y
con ellos las carretas para el transporte sobre todo de mercancias.

Fig. 15 Esta litografia realizada por Carlos Nedel de un hacendado y su mayordomo, ilustran el
medio de transporte acostumbrado por la mayoria de las personas hasta la introduccion de los
ferrocarriles. Incluso, el uso del caballo y la arrierfa fue mas socorrido que carretas y diligencias.

Los carros mas utilizados durante este periodo para el transporte de mercancias, eran vehiculos
muy sencillos fabricados de madera de dos ruedas construidas en hierro o madera
generalmente, y cubiertos burdamente por una tela que protegia la carga. El tamafio variaba, y
asi, existieron grandes carros tirados hasta por 16 animales, en cambio, habia carretas, movidas
solamente por un par de bueyes. Debido sobre todo a la industria minera, que transportaba
articulos pesados, el desarrollo del tréfico de carros y carretas fue inminente, beneficiando sobre
todo a funcionarios, estancieros y mineros, quienes se encargaban de la distribuciéon del
material extraido de las minas.

A pesar de que estos vehiculos contaban con diferentes variantes (como la calesa, las carrozas, la
diligencia en el siglo XIX, etc.), el sistema de flete en la Nueva Espafia dependi6 totalmente de
las recuas hasta los albores del siglo XIX, esto, debido al progresivo deterioro de las rutas
camineras, sobre todo del siglo XVIII, quedando los arrieros como los duefos de las carreteras
en todo el territorio.
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Fig. 16 Litografia de Leopoldo Méndez que muestra el tipo de vehiculo mas
utilizado para el transporte terrestre en México al menos hasta la introduccién de
los caminos de hierro.

Tan malo era el sistema de comunicacién y transporte terrestre a principios del siglo XIX se
consideraba la arrieria improductiva, lamentando el elevado niimero de personas dedicadas a
esta actividad, en detrimento de la agricultura, ya que la situacién no impedia el movimiento de
los diferentes productos a lomo de mula.?

Con datos proporcionados entre 1877 y 1882 que agrupaban los tipos de transporte, se revelaron
proporciones muy interesantes, arrojando que de un 0% a 33.2% de los viajeros, se
transportaban en diligencia, los jinetes (cabalgaduras), representaban del 6.9% al 64.9%, de los
cuales la mayoria viajaba en burro, y finalmente los caminantes oscilaban entre un 28.6% al
90.3%. Estos porcentajes fueron hechos considerando las carreteras federales del periodo antes
mencionado, y demuestra claramente la preferencia del transporte a pie sobre cualquier otro
medio para desplazarse al aumentar los costos considerablemente.

Esta situaciéon de la comunicacién terrestre era realmente alarmante por “las prolongadas
travesias por parajes inhéspitos o insalubres, la falta de alojamiento y alimentacién adecuados,
la inseguridad de los caminos, el mal estado de éstos, las inclemencias del tiempo y otros
factores similares imponian a los arrieros penalidades sin cuento...”? ademds “el ganado

1 Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit., 1994, p. 130
2 [bidem, p. 132
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mular... serfa mucho mas numeroso si no muriesen por cansancio muchisimas bestias durante
los viajes de largos meses sobre los caminos reales” .3

Estos efectos propiciaron duros golpes a la economia del pais, ya que propiciaron influencias en
los precios de los productos que fuesen transportados a través del territorio.

Fuera de lo acontecido en la capital, la cual contaba con sistema de transporte local con una
eficiencia sin igual si comparamos con el resto del territorio, dos fueron los factores mas
importantes que fueron legados del periodo virreinal al independiente: la mala calidad de los
caminos y la deficiencia de los carros tanto en el sentido cuantitativo como en el cualitativo. Los
pocos carros distribuidos en el territorio eran pesados y mal disefiados, logrando llevar poca
carga y lastimaban a los animales. Coatsworth sugiere que existen al menos tres causas por las
que las personas prefirieran utilizar burros y mulas al transporte en carretas, y plantea que “la
primera es la reputacion de confiabilidad que tuvieron los arrieros, frecuentemente se utilizaban

Fig. 17 La introduccién de carros y carretas no significé un avance positivo en el sistema de
transporte terrestre. Los altos costos promovieron a la arrierfa como la opcién mas al alcance
para la mayoria de la poblacién que sin embargo prefirié la caminata como la mejor eleccién en
recorridos cortos.

3 Alejandro de Humboldt, Op. Ci., 1966, p. 140
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las recuas de mulas para el transporte de carga que era especialmente valiosa... La segunda
sugiere el hecho de que los caminos locales que llegaban a las carreteras federales eran
intransitables casi en su totalidad por vehiculos rodantes... La tercera causa y la mas dificil de
investigar, es la posibilidad de que una parte considerable de este trafico consistiera en
embarques efectuados por transportes particulares no dedicados al comercio”.

-
-

. il W b=, : 3
Fig. 18 La entrada del sistema de diligencias suponia una clara mejoria para el transporte de
pasajeros, sin embargo, los caminos también aguardaban riesgos por los ladrones que
merodeaban las diversas rutas. Este 6leo elaborado por Antonio Serrano retrata un asalto a una

diligencia en el siglo XIX.

No fue hasta el afio de 1830 cuando es introducido el sistema de diligencia fundada por tres
personajes de venidos Nueva Inglaterra quienes con vehiculos tipo “Concord” construidos en
Estados Unidos insertaron el sistema conducido por cocheros mexicanos. Esta nueva empresa
fue adquirida en 1833 por el empresario mexicano don Manuel Escandén, quien ampli6 la red
de caminos de México a Veracruz por Jalapa al Pacifico pasando por Guadalajara y Tepic,
ademas de extenderse por el Altiplano. Posteriormente un espafiol, el Sr. Zurutuza fue el tnico
que tendria el servicio de diligencia, y hacia mediados del siglo XIX, sus modernos vehiculos
comunicaban las ciudades mas importantes del interior con la capital, siendo el principal medio
de transporte hasta ese momento tanto para personas adineradas como para la gente de la
provincia. A pesar de las facilidades existen referencias de la incomodidad del sistema:

4 John H. Coatsworth, Op. Cit., 1976, p. 136-137
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“El constante vaivén que adquiria el carruaje por la desigualdad del terreno, y el pésimo
estado del camino, hacfate dar, al menor descuido, cabezadas contra la portezuela, que te
producia, por lo menos un chichén en la frente, al mismo tiempo que te veias obligado a
levantar los vidrios del coche por la inmensa cantidad de polvo amarillento y sutil que te
secaba la lengua, te hacia cerrar los ojos y hasta por lo poros de tu cuerpo penetraba. Los
sustos se repetian cada vez que pasaba por hoyancos y laderas el pesado vehiculo, momentos
en que éste tanto a un lado se inclinaba que obligados, por instinto, se veian los pasajeros a
ladear sus cuerpos en sentido contrario, procurando el necesario contrapeso, y cuando esta
precaucioén no era bastante, el vuelco del carruaje era indefectible, y los pasajeros formaban
una masa en el interior de aquella caja cerrada, sufriendo golpes contusos, cuando bien
librados salian, pues a veces secaban un brazo roto, una costilla hundida o un pinchazo en la
mejilla” >

Sin embargo el transporte de las mercancias a mediados del S. XIX, tuvo un “avance” menos
significativo al utilizar en algunos casos los carros en forma organizada y sobre todo de manera
continua, y al igual que los arrieros, el oficio de carretero era dificil y arriesgado, debido a la
falta de alimentos y agua, aunado a los malos alojamientos, si es que hubiesen en el trascurso
del camino, sin contar con la inclemencias del tiempo y del terreno.

Asi, con este panorama, los transportes, pero sobre todo los caminos siguieron siendo un
obstaculo para un posible desarrollo econémico, que llevara a un bienestar social. La ineficiente
capacidad de carga y los altos costos de los fletes impidieron el transporte de manera masiva y
el adelanto a partir de la introduccién de las diligencias fue relativo, debido a su escasez y poca
efectividad, asi, con este panorama comenzaron a insertarse vestigios de adelantos tecnolégicos
basados sobre todo en la fuerza motriz generada por vapor.

. : _'%I%r! r- ._ s ."-?.
Fig. 19 La industria minera en el mundo y en México fue la
promotora para el mejoramiento de los sistemas de transporte. La
idea de colocar un carro sobre rieles fue concebida precisamente
para la extraccion de los metales.

SAntonio Garcia Cubas, El Libro de mis Recuerdos, Parte Primera, México, Imprenta de Arturo Garcia Cubas, Hnos.
Sucesores, 1904, p. 199
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Con la anterior apertura al capital extranjero hacia 1824 proveniente de Europa y Estados
Unidos, numerosas compafiias expresaron su interés en las inversiones, sobre todo en la
actividad minera.

La inyeccién de capital fordneo generé una creciente actividad econdmica en el pais,
impulsando otros sectores como el agricola, el comercio y la manufactura. Sin embargo los
resultados no fueron tan pronto como se esperaba, y el prodigio de convertir a México en una
naciéon prospera, ligada a un crecimiento industrial que generara la paz y el orden no se
consumo.

Una de las principales barreras a las que se enfrent¢ el capital extranjero, fueron los primitivos
sistemas de transporte que facilitaran la industrializaciéon del territorio. Fue entonces el
comienzo de la introduccién de las maquinas de vapor, en un inicio, como herramientas para
las actividades ligadas a la mineria, y posteriormente invadir las actividades mas importantes,
como la agricultura, la manufactura, y tal vez la mas importante, la del transporte.

Paralelamente a lo acontecido en México, en el siglo XVIII e inicios del XIX, en paises como
Inglaterra, Francia y Alemania principalmente, se comienzan a esbozar las primeras maquinas
impulsadas mecdnicamente. A pesar de un sinnimero de descalabros y tenaces intentos de los
inventores, el progreso no se detiene. Muchos fueron ridiculizados y los gobiernos indiferentes
antes sus invenciones, mismas que rapidamente evolucionaron casi siempre en funcién de la
movilidad que finalmente desencadenaran en los transportes de locomocién a vapor.

Fig. 0 Desde los albores del siglo XIX, existieron‘ demostracines de
locomotoras como la disefiada por Richard Trevithick cerca de la estaciéon

actual de Euston representada en este dibujo de 1808.
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Seguramente en México al igual que en Inglaterra y demds paises en que se fueron
introduciendo las primeras méquinas de vapor, el recibimiento de estas fue hostil y hasta
violento. Es precisamente en Inglaterra cuando a mediados del siglo XVIII es introducida la
maquina de hilar, y de ahi en adelante la evoluciéon de este sistema de locomocion fue
imparable. En los subsecuentes paises donde era introducida esta tecnologia provocaba las
rechiflas y tumultos muchas veces provocados por grupos que se sentian invadidos y/o
trasgredidos al sentir violentado su modo de vida pensando que el cambio seria su ruina.

Estas maquinas fueron evolucionando e invadiendo diferentes actividades, y el de la
comunicaciéon no fue la excepcion. Aunque el origen de las locomotoras muchas veces fue
confundida con la intenciones a mediados del siglo XVII por construir un mejorado sistema de
propulsién de las carrozas, estos primeros intentos que buscaban mejorar las condiciones de
comodidad y rapidez en los sistemas de transporte de mercancias y de personas, en un inicio
fue muy primitivo y sin muchos elementos mecanicos. Estos esfuerzos que se realizaron en
paises como Inglaterra y Francia, pasan desde mecanismos que utilizaron pedales, maquinaria
de relojeria adaptable, etc., hasta llegar a la novedosa fuerza por la expansién de gases mejor
conocida como vapor.

Las primeras maquinas de vapor, toscamente proyectadas y construidas, que utilizaban lefia,
emanado chispas y vapor, ademas de producir grandes estruendos, produjeron en las personas
la idea de ser artilugios salidos del infierno, a los que muchas veces llamaron monstruos de
fuego, generando sensaciones negativas a la poblacién. Estos primitivos aparatos fueron
disefiados exclusivamente para la actividad minera, e introducidos en Inglaterra por primera
vez para drenar las minas, en estos mismos lugares también es entronizado, el sistema de rieles
de hierro, que darian conjuntamente las bases del ferrocarril moderno.

Esta repulsion de las mdaquinas hacia las personas, generé que los constructores idearan
reformas a las nuevas locomotoras para evitar precisamente la imagen negativa de los aparatos.
Asi, fue sustituida la lefia por coque para una mejor combustion y evitar el chisporroteo, pero lo
maés interesante, acoplar la maquina de vapor al nuevo combustible, mejorando notablemente la
industria locomotriz.

Le toc6 a George Stephenson ser reconocido como el inventor de la locomotora, al fabricar el
primer modelo en el afio de 1814, patentdndola al afio siguiente, complementando su invento en
1816, al registrar también un riel de hierro por donde habria de correr la maquina.¢ Esta tltima
patente fue definitivamente clave en el buen funcionamiento del sistema, que llevaria incluso el
nombre del transporte: camino de hierro.

Completada su invencién, junto con un grupo de inversionistas se dio a la tarea de establecer en
Newcastle una fabrica de locomotoras con la finalidad del transportar personas y mercancias
entre las localidades de Stockton y Darlington, la compania que tuvo la concesién para este
recorrido, fue constituida en 1821, y cuatro afios después, el 27 de septiembre de 1825 fue
puesto en marcha el convoy inaugural, siendo esta fecha marcada como el inicio de la era de los

6Ramén Garcia Ruiz, “Historia de las Comunicaciones Terrestres”, en Biblioteca Enciclopédica Popular No. 8 México,
Secretaria de Educacion Publica, 1944, p. 47
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ferrocarriles.” Al comienzo del servicio, la mayoria de las personas prefirieron viajar todavia con
la fuerza de caballos, debido al rumor de que la maquina que “escupia” fuego podia explotar en
cualquier momento debido a una ingestién mecénica.

Posteriormente, entre Manchester a Liverpool, fue tendida la primera linea ferroviaria,
inaugurada por el duque de Wellington llamandose “Liverpool and Manchester Railway” el 15
de septiembre de 18308 y que afios después inundaria el globo, con vagones arrastrados por
locomotoras de vapor, con estaciones bien establecidas, diferentes vias en dos direcciones,
material rodante disefiado y horarios fijos.?

A partir de las innovaciones realizadas por Stephenson, los ferrocarriles iniciaron su
colonizacién por el orbe, logrando cristalizar los avances tecnolégicos basados en el uso de
locomocién del vapor, y en una crénica aparecida el 17 de agosto de 1907 en el “New York
Mirror” se afirmé que “el diminuto y silbante penacho de humo que sale de la boquilla de
nuestra tetera ha borrado stibitamente tiempo y espacio ;a donde nos llevara este vapor? Hasta
ahora el hombre estuvo adherido a su tierra natal como un arbol o un molusco. El vapor
transformara las condiciones de vida de la Humanidad en mucha mayor medida que las
primeras emigraciones. El vapor unird los espiritus, reduciendo las dimensiones del mundo. El
ser humano formara un solo pueblo, una sola nacién, un solo corazén y una sola mente. La
Humanidad vera, sentird y se comportarad de manera comun. Los millones de seres mediocres,
engafados y oprimidos estardn tan unidos frente a los grandes problemas que a todos
conciernen, como los espartanos ante las Termoépilas”.10

Barbarie v cfvifiszcion.
Fig. 21 La idea de los ferrocarriles como imagen del progreso era inevitable, este

gréfico denota claramente los supuestos beneficios acarreados por el sistema, y las
carestias producto de su ausencia.

"Hamilton C. Ellis, Historia de los Trenes, La epopeya del ferrocarril, Espafia, Ed. R. Torres, 1981, p 31
8Ibidem., p 47

Ibidem., p 43

10 Edwin Berghaus, Historia del Ferrocarril, Espana, Ediciones Zeus, 1964, p.26
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1l El ferrocarril en el mundo.

El ferrocarril rapidamente se convierte en una eficaz herramienta de colonizacién, debido al
rapido desplazamiento de un gran ntimero de personas o mercancias a distancias hasta ese
momento inimaginables. Este nuevo sistema, generé casi inevitablemente la conformacién de
nuevos asentamientos; promoviendo el crecimiento y unién de paises como los Estados Unidos
quienes fueron amalgamados gracias a los caminos de hierro, Australia convertido en un
territorio abastecedor de lana para Inglaterra, la prosperidad de Canada gracias a la
introduccién del sistema o como Rusia que pudo salir de una enorme incomunicacién acarreada
por siglos en sus grandes llanuras continentales, que hicieron que esta nacién consiguiera salir
en algunas regiones de un atraso casi medieval.

El sistema ferroviario completo trajo consigo una serie de innovaciones nacidas en varias
ocasiones, a partir de las dificultades que ofrecia el terreno donde se instalaba el sistema.
Muchas veces se enfrentaban a lugares pantanosos, otros con gran vegetacién, desiertos,
montafias, barrancas, rios, cordilleras, escasez de agua, de materiales, etc. Para sortear estas
dificultades fueron necesarias construcciones diversas, como puentes, viaductos, ttineles, pasos,
etc., y que generaron beneficios en donde se construian. Asi, existen ejemplos como los tineles
de San Gotardo, perforados en los Alpes hacia 1881 y que cuentan con 15 km. de largo, o el
Simplén que articula una region de Suiza con Italia y que mide cerca de 20 km., o los puentes de
Québec, sobre el Rhin, o la gran via que une las islas de Key West en Florida.!

Inmediatamente después de la consolidacion de las diferentes empresas constructoras
ferrocarrileras inglesas, comenzaron a adoptarse en otros paises del viejo continente, fueron
puestos en servicios de manera casi paralela los sistemas ferrocarrileros en Francia y en el
imperio austrohtingaro, en el primero bajo la batuta de Marc Seguin, descendiente de los
hermanos Montgolfier, y en el segundo estado, inaugurando el 7 se septiembre de 1827, de
Budweis (Ceske Budejovice) a Trojanov, con Franz Zola como su principal promotor. 2 Las
primeras méaquinas que fueron utilizadas para el publico en Bélgica se instalaron en el tren
estatal Bruselas-Malinas en 1835, en los estados de Alemania en Nuremberg-Fiirt en 1835; en
Rusia, San Petersburgo-Tsarkoie-Selo, en 1837; en Holanda en los ferrocarriles holandeses, en
1839 y en Italia, Népoles-Portici, en 1839.3 Asi, poco a poco Europa se fue integrando con los
caminos de fierro instalados gradualmente en todos los paises, logrando su mayor extension
durante la segunda mitad del siglo XIX.

'Ramén Garcia Ruiz, Op. Cit., 1944, p. 50
2Hamilton C. Ellis, Op. Cit., 1981, p 42-43
3Ibidem, p 53
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Fig. 22 Inmediatamente a su introduccion, los ferrocarriles tuvieron gran influencia en las ciudades
europeas, un ejemplo es este dibujo de la ciudad de Leeds desde Hobeck Junction, Yorkshire,

Inglaterra. (Primera mitad del S. XIX)

La introducciéon de los ferrocarriles en los Estados Unidos fue de vital importancia, ya que su
desarrollo fue el propulsor para la conformacion del pais, que se extendié de un océano a otro
rapidamente. En los estados del este se habian construido varios canales para la comunicacién,
pero en el verano de 1829, la Compafiia del canal Delaware y Hudson pudo comprar una
locomotora de vapor a una compania llamada Foster, Rastrick de la Gran Bretafia. La via fue
bien equipada con rieles de hierro y el 9 de octubre de 1829 fue inaugurado el ferrocarril del
canal de Delaware y Hudson, sin imaginarse nadie que esta ruta iba a transportar millones de
toneladas de productos, y que tendria paralelamente un servicio de pasajeros enlazando a
Nueva York con Montreal en una sola noche.*

La situacién por la introduccién de los caminos de hierro fue diversa en cada nacién, asi por
ejemplo, en los Estados Unidos a diferencia que en Inglaterra y otros paises europeos, estos
fueron vistos de manera menos desconfiada, y debido a la necesidad de transformar y habitar el
enorme territorio, acogieron con entusiasmo a los ferrocarriles y los utilizaron como una arma
indispensable para conseguir sus objetivos.

En algunos paises de Ameérica Latina, los ferrocarriles no llegarian de manera tardia como
ocurrié en México, de hecho Cuba fue el primero en introducir el sistema casi de manera
inmediata al establecimiento del mismo en Inglaterra, como lo constat6 la marquesa Calderén
de la Barca cuando escribié en su paso por la isla que en “una mafiana... la dedicamos a visitar
las obras emprendidas por el Intendente: el ferrocarril y los filtros para hacer el agua potable”.5

4 [bidem., p 42-43
5 Madame Calderén de la Barca, La Vida en México, México. Ed. Porraa, 1959, p.14
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Fig. 23 La caracteristica practicidad de los estadounidenses provocaron una rdpida y sencilla
entronizaciéon del sistema ferroviario. Su mentalidad mévil provocd su rédpida expansion y la
sustitucién de antiguos medios de transporte.

La tecnologia destinada a los ferrocarriles entronizados en la América austral, fue igualmente a
lo ocurrido en México, financiada a través de empresas extranjeras, sobre todo con capital
inglés. Esta condicién de importaciéon de la tecnologia, fue relativamente “normal” durante el
siglo XIX no soélo en los paises latinoamericanos, sino practicamente en todo el mundo, ya que
los ingleses, y algunos paises de Europa occidental y Estados Unidos principalmente, pudieron
financiar de manera interina su red de caminos de fierro.¢

Paises latinoamericanos con amplios territorios como Brasil, Argentina, Chile y Perd, tomaron
rapidamente la iniciativa para conectar sus diferentes territorios con los ferrocarriles, logrando
tener exportaciones importantes a través de éste transporte, que los llevaron a extender este
movimiento de comercio hacia el exterior a nivel continental. Como parte de este movimiento
econoémico mundial, en la década de los 60s del siglo XIX, se comenzé un flujo importante de
inversiones inglesas en el continente, logrando que varios paises, sobre todo sudamericanos
aprovecharan estos ingresos, consiguiendo que naciones como Argentina y Brasil financiaran
cinco y cuatro ferrocarriles respectivamente.

6 Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 31-32
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Pero indudablemente es en los primeros afios del siglo XX cuando los ferrocarriles tienen su
crecimiento apoteético en el mundo y Hamilton Ellis nos escribe.

En el primer cuarto del siglo XX, el mapa ferroviario del mundo se complet6 hasta el
punto en que se encuentra hoy, mas o menos. Los grandes puentes unieron las orillas
de estuarios y bahias, y los “ferry-boats” cargados de vagones, salvaron los cortes
maritimos mds importantes. Dos de los mayores puentes del mundo se construyeron
para poder atravesar el Forth y el Tay, en Escocia. Las dos costas de Estados Unidos
quedaron enlazadas por una red de railes de acero. El 1 de enero de 1903, gracias al
Transiberiano, y al ferrocarril del este chino, entonces propiedad rusa y con el ancho
de via de los ferrocarriles rusos, se hizo posible ir de en tren de Calais a Vladivostok,
en poco més de quince dias.”

THE NATIONAL RAILWAY OF THE ISTHMUS OF TEHUANTEPEC
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Fig. 24 La mayoria de los paises que tenian a su alcance la posibilidad de introducir el sistema
ferroviario a sus territorios lo hicieron persiguiendo un caracter cosmopolita o globalizador en sus
ciudades importantes. Esta propaganda del Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec refleja la tendencia
que se perseguia en el mundo: la comunicacién interna y externa de las naciones.

7 Hamilton C. Ellis, Op. Cit., 1981.
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ACONTECIMIENTOS IMPORTANTES DEL FERROCARRIL MUNDIALS

ANO ACONTECIMIENTO
1767 Vias de hierro en Inglaterra
1769 Patente de James Watt de la primera maquina de vapor.
1803 Primer locomotora de vapor que circul6 sobre carriles, construida por Richard Trevithick
1814 La "Bliicher" primer locomotora de Stephenson.
1825 Inauguracién del primer ferrocarril Stockton-Darlington
1829 La "Rocket" de Stephenson gana el concurso de Rainhill
1830 El primer ferrocarril de los Estados Unidos. Se inaugura la linea Liverpool-Manchester
1831 El primer ferrocarril de Canadé
1832 Francia inaugura la linea St. Etienne-Lyon
1835 Primer ferrocarril de Bélgica, Bruselas-Malinas. Primer linea de Alemania de Nuremberg-Fiirth

Primer ferrocarril prusiano: Berlin-Postdam; Primer ferrocarril austriaco: Viena-Wagram;

1837 primer ferrocarril ruso: San Petersburgo-Zarkoje Selo

1839 Holanda inaugura la linea Amsterdam-Harlem; Italia: Népoles-Portici
1840 Perti: Puerto de Mollendo-Arequipa.

1844 Primer ferrocarril en Suiza: Basle-St. Ludwig

1846 Polonia inaugura el tramo Weimar-Tschenstochau

Primer ferrocarril de Dinamarca: Copenhague-Roskilde; en Suiza la linea "del pandecillo
1847 espaifiol".

Primer ferrocarril de Espafia inaugurado en Cuba (via ancha). El primer ferrocarril espafiol:

1848 Barcelona-Matar6; Guinea Britanica; Guinea Holandesa.

1850 Ferrocarril en Brasil; Ferrocarril de Chile.

1851 El ferrocarril en el canal de Panama; Primer ferrocarril en Peru

1853 Primer ferrocarril de Asia: Bombay-Thana.

1854 Ferrocarril de Noruega: Cristiania (Oslo)-Eidsvoll; Primer ferrocarril en Portugal.
1855 Australia inaugura su primer ferrocarril: Sydney-Parramatta

1856 Primer ferrocarril en Suecia: Nora-Ervalla; en el continente africano: Alejandria-El Cairo.
1857 Primer ferrocarril en Argentina

1859 George M. Pullmann, construye un coche cama.

1861 Primer ferrocarril en Paraguay

1863 Primer ferrocarril en Africa del Sur en Ciudad del Cabo

1867 Nueva Zelanda inaugura su linea Lyttelton-Christchurch

Se termina el primer ferrocarril transcontinental de América; Ferrocarril en Honduras; Primer
1869 ferrocarril en Uruguay

1871 Ferrocarriles en Colombia y Ecuador.

1872 Primer ferrocarril de Japén: Tokio-Yokohama.

1873 Primer ferrocarril mexicano

1874 Se inaugura el primer tramo de ferrocarril en Venezuela
1876 Ferrocarril de China: Shangai-Woosung

1880 Primer ferrocarril de Guatemala

1882 Primer ferrocarril de El Salvador

8Edwin Berghaus, Op. Cit., 1962, p. 57-198
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1913 Primer ferrocarril de Bolivia: La Paz-Arica I

Ferrocarriles Construidos en 1887 (en kilé6metros)?

Argentina Brasil Chile | Perua México
2,262 2,388 1,624 2,030 570
Ferrocarriles Construidos en el Mundo (1913) (en km.) 10
América Europa Asia Africa Australia
570,000 347,000 110,000 43,000 35,000
Desarrollo Ferroviario en el mundo, 1840-1910
(Kilometros de vias abiertas al trafico)!!

Pais 1840 | 1850 1860 1870 1880 1890 1900 1905 1910
Estados Unidos 4,538 | 14,516 | 49,293 | 85,937 | 135,815| 259,738 | 312,629 | 351,299 | 389,626
Reino Unido 1,349 | 10,654 | 16,785| 25,009| 58863 | 32,304| 35,171 36,864 | 37,637
Francia 579 | 3,042 9,463| 15,723 | 23,335 36,531 40,233 | 46,699 | 40,860
Alemania 549| 5,858 11,233 | 18,877 | 33,297 43,049| 52,029 55,563 62,356
Bélgica 338 885| 1,722 2,897 3,862 4,506 * 7,041 8,594
Austria-Hungria 145| 1,545| 4,522 9,575 18,507 | 25,749 * 39,670 | 43,987
Canada 26 113 | 3,363 | 4,023 11,088 21,333 * 34,246 | 42,846
Rusia 26 499 11,426 | 22,562 29,063| 58,740 63,714 | 72,545
Italia 21 435| 1,593 | 6,164 8,594 13,019 14,994 16,286 17,010
Holanda 18 177 1,802 1,255 2,317 2,527 * 3,433 3,209
Espafia * 129 335| 5,150 7,322 10,010 * 14,133 14,741
Dinamarca * 321 1,915 756 1,336 2,007 * 3,288 3,434
Suiza * 24 113| 1,432 2,575 3,009 * 4,249 5,076
India y Pakistan * * 1,046 | 7,773 14,983 27,321 39,834 45,416 51,657
Suecia * * 1,352 1,754 5,874 8,327 * 12,577 12,572
Egipto * * 603 885 1,802 1,864 * 5,203 3,666
Australia * * 443 | 1,979 8,674 16,320 * 24,120 27,307
Brasil * * 402 813 3,500 7,564 * 17,059 21,904
Chile * * 217 724 1,770 2,736 * 4,730 5,950
Peru * * 193 402 1,899 1,416 * 2,090 2,707
Argentina * * 80| 1,030 2,478 9445| 16,582| 19,682 27,970
México * * 24 354 1,062 7,480 * 19,677 | 24,139
Turquia * * * 182 1,830 2,086 * 5,005 5,633

9B. R. Mitchell, International Historical Statistic, The Americas, Stockton Press, 1993, p. 534

10Ramoén Garcia Ruiz, Op. Cit,, 1944, p. 51

11Sergio Ortiz Hernan, Los Ferrocarriles de México. Una Vison Social y Econdmica, Tomo I, México, Ferrocarriles
Nacionales de México, 1987, p. 276-277
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Capitulo II Los Caminos de Fierro Mexicanos.

+ Primeras concesiones.
Introduccién y distribucién de las lineas ferroviarias.
+ La escalada ferrocarrilera mexicana (1873-1937)
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'al Primeras concesiones

Después de la independencia, México, al igual que muchos paises latinoamericanos, intenté una
industrializaciéon que fuera alentada desde el gobierno, debido a que la libertad politica se habia
logrado, pero la dependencia econémica perduraba.

La idea de comunicacion del pais sobre [0~ 0 *:: J.‘_,;]' & 5 Y ]_i i
todo uniendo los dos océanos era como ya 14 e 'y 3‘;':_‘ a1

hemos visto, parte fundamental de la
integracion territorial no sélo de la Nueva
Espafa, sino de todo el reino espanol. El
istmo de tehuantepec fue para los ibéricos
una ruta muy factible para cristalizar tan
afiejo proyecto. De hecho con Bucareli
mandé a un par de hébiles ingenieros a
estudiar las tierras comprendidas entre la
rada de Tehuantepec y la de Coatzacoalcos
para abrir la mencionada comunicacién.
Caido el imperio espafiol, es Lucas Alaman

quien en 1823 informa al Congreso sobre Fig. 25: Diversos actores de la politica mexicana de la

1 .. d for primera mitad del siglo XIX se encontraban
alglinas proposiciones de casas 1oTaneas oy pelesados con la posibilidad de la importacién de

para construir tan citada e importante obra. los caminos de hierro. Esta caricatura hace mofa de tal
Un afio después con un decreto de 1824, gityacion.

aparecen las primitivas imdgenes sobre los

ferrocarriles, todavia con el poder de decisiéon de las cortes espafiolas buscaron entronizar un
sistema de locomocién distinto a los pluviales, que en ese momento eran objeto de ensayos en
varios paises europeos. Sin embargo nada préactico resulté de estas acciones, frenadas
seguramente por la dificil situacion por la que el pais atravesaba. !

Es nuevamente Lucas Alamén, quien en 1830 desecha la promocién de la mineria que habia
iniciado en 1823, para dar un vuelco al desarrollo industrial ya que pensaba que el pais jamas
podria desenvolverse econdmicamente sino convertia sus materias primas en articulos
manufacturados, es entonces cuando el 16 de octubre de 1830 funda el Banco de Avio para
fomentar la industria

Lleg6 a obtener hasta un préstamo de 200 millones de pesos con los que pudo obtener
magquinaria destinada a estimular diversas ramas de la industria. Desde ese momento, Alaman
vislumbré el desarrollo integral, misma ideologia que se mantendria practicamente hasta la
invasion de los Estados Unidos a México en 1847. A pesar de todos estos esfuerzos, no puede
hablarse que antes de 1910 se hayan podido materializar obras de subestructura por diversas
razones ya fueran politicas y/o econémicas.?

En el proceso de integracion del mercado interno, después de las luchas intestinas, de las
intervenciones extranjeras, y de la abolicion, en la década de los 60s del siglo XIX, de las

1Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit.,, 1987,p. 73-74
2Gonzalo Robles, “El Desarrollo Industrial”, en México 50 Arios de Revolucion, México, Fondo de Cultura Econdmica,
1963, p. 30-31
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aduanas interiores y de las alcabalas, promovida por el entonces ministro de hacienda Matias
Romero?, las vias ferroviarias desempefiaron un papel fundamental, dentro de una marco de
limitaciones estructurales, asi como del obstaculo para dar salida de los productos hacia el
extranjero, y que era el objetivo principal por el que fueron entronizados.

La primera concesion hecha para la construccién y tendido de vias para los ferrocarriles en
Meéxico fue hecha por el entonces presidente D. Anastasio Bustamante en 1837 al Sr. Francisco
Arrillaga, quien la explotaria durante 30 afios. En esa misma década, la noticia del ferrocarril
estaba ya implantada en México y Guillermo Prieto en sus Memoria nos provee de un referencia
del naciente sistema de transporte en el afio 1833, escribiendo que “...pasando por la calle de
Zuleta, me llam¢ la atencién un grupo de gente que se apifiaba curiosa a la puerta de un amplio
zaguan, y miraba a un gran patio. Penetré con trabajo, y quedé sorprendido a la vista de una
magquinita pequefia, con figura como de cilindro, que recorria sola y como por milagro un
circuito de rieles puestos sobre el patio. Era el ferrocarril acabado de descubrir en Inglaterra, y
traido a México en miniatura. jQuién habia de presumir siquiera la revolucién estupenda que
iba a esperar aquel juguete a la humanidad?”+

PLANO Y PERFIL DEL FERROCARRIL MEXICANO
S ¥ ANTIGLO THAZO DE TALCOTT

LEFLIGAEION

b 1
h [
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Fig. 26 El trazo que hizo el ingeniero norteamericano Talcott no significé la construccién del Ferrocarril
Mexicano por la ruta de Perote como él lo habia planeado quedando en un aparente fracaso y un
intento mas por introducir los ferrocarriles, sin embargo el hecho de la intervenciéon de profesionistas
del vecino pais tendra otro tipo de consecuencias como se vera mas adelante en el presente documento.

3 Hugo B. Margain, “El Sistema Tributario”, en México 50 Afios de Revolucion, México, Fondo de Cultura Econémica,
1963, p. 125
4Guillermo Prieto, Memorias de mis Tiempos, México, CONACULTA, 1906, p. 115-116
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El Sr. Arrillaga recorrié personalmente junto con ingenieros y personal especializado tanto las
regiones del cofre de Perote y el Pico de Orizaba para estudiar el terreno, pero a pesar de los
trabajos, y de la primigenia idea de Arrillaga de introducir el sistema, s6lo uno afios después del
inaugurado entre Manchester y Liverpool, el proyecto no fue consumado.

Anos mas tarde, Antonio Garay, influenciado con la idea de Arrillaga logré que se le
concesionara la obra del ferrocarril México-Veracruz. Desgraciadamente, no pudieron continuar
con los trabajos, concluyéndose solamente el tramo de Veracruz a El Molino inaugurado el 16
de septiembre de 1850,5 con una longitud de 11.5 Km. Fue hasta que los hermanos Mosso en
1855 se les otorgd la concesiéon para continuar los mencionados trabajos, iniciando asi, la
construccion del ferrocarril de México a Guadalupe, mientras que el de Veracruz avanzo6 a hasta
el punto llamado Tejeria, distante cuatro leguas del puerto.

Cabe mencionar que inaugurado el primer tramo del Ferrocarril México-Veracruz, se comenzo
una inercia importante para la introduccion de los ferrocarriles en el territorio, Rivera Cambas
escribié que la primera concesiéon o decreto realizado en el centro del pais fue el realizado el 1
de junio de 1857, el cual autorizaba la formacion de una compania que se encargaria de
construir un ferrocarril que uniera el bajio del estado de Guanajuato, uniendo la capital, con la
de su vecino estado de Querétaro. Debido al conflicto de 1857, esta obra no pudo ser realizada,
pero queda como un antecedente de la intensa btisqueda para comunicar el pais internamente.

Los hermanos Mosso lograron vender parte de los bonos para los ferrocarriles a capital inglés a
partir de una concesién obtenida en 1857, y ampliada en 1861, naciendo la “Compaiiia
Limitada”, durante este periodo, el presidente Ignacio Comonfort inauguré del tramo entre a
ciudad de México y la Villa de Guadalupe el 4 de julio de 1857, seccién que mas adelante seria
la primera en la ruta del Ferrocarril Mexicano.

Debido al éxito obtenido en éste trayecto, hacia 1865 se autoriz6 a Ramoén Zangroniz la
construccién de otra via México-Veracruz, la cual tendria como ruta el camino de Perote, pero la
concesiéon caducé y paso a la compafnia inglesa encargada del proyecto del Ferrocarril
Mexicano, sin embargo la via quedé truncada llegando tan sélo a la capital del estado, Jalapa,
quedando muy corta le idea de competencia entre vias para abaratar costos en la comunicaciéon
de la capital al puerto.

Durante el periodo de la intervencion francesa, se logré construir el tramo de la Tejeria a Paso
del Macho, ademas de que el Sr. Antonio Escanddén se present6 como contratista, y le fue
enajenada la concesiéon de los hermanos Mosso. Es de llamar la atenciéon, que Escandén pudo
celebrar un convenio con el general en jefe del ejército francés para que sus ingenieros
construyeran y dirigieran ochenta kilémetros de via hasta Paso del Macho. Ademas, Escandén
logré en Londres un contrato con la “Compania Limitada” logrando que en 1867 se tuviera en
explotaciéon més de la mitad de la via férrea.

“Desde 1862 a 1865, la poblacién de la Soledad, perteneciente al municipio de Veracruz,
tuvo un movimiento grande, pues fue la estacion final del ferrocarril. Los franceses
auxiliaron pecuniariamente a la comparfiia en la construccion de este tramo, y los trabajos

SFrancisco Calderon, Op. Cit., 1955, p. 616
6Francisco Calderén, Op. Cit., 1955, p. 617
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eran suspendidos a cada momento por la escasez de gente y los ataques de las guerrillas.
Todo este tramo fue construido por el ingeniero Lyons, inspeccionado por el ingeniero
Sausac del ejército francés”. ”

“En Paso del Macho se paralizaron los trabajos en 1864, habiendo construido todo el
tramo de la Soledad a este punto los franceses.

Paso del Macho en el largo periodo de 1865 a 1870, fue la estacion final de la linea y tuvo
una gran importancia y un gran movimiento. Las diligencias, los carros, los arrieros, todo
se detenia alli por mas o menos tiempo, y los trabajadores de la linea vivian en sus
alrededores. Todo este movimiento acabd cuando se abri6 el tramo a Atoyac, en 1870. ”8

Dos afios después fue inaugurado
el tramo de Apizaco a Puebla, el
16 de septiembre de 1869. Afios
mas tarde, el 1 de enero de 1873
con gran algarabia tanto en la
capital de la Reptiblica como en el
puerto de Veracruz, fue
inaugurado en su totalidad el
ferrocarril Meéxico-Veracruz,
teniendo una longitud de
cuatrocientos treinta kilémetros y
setecientos cincuenta metros, y
tenjendo como uno de los
principales artifices de esta gran = o o e
obra, al Ing. W. C. Buchanan. E1 22 Fig. 27 Por fin se habia consumado tan anhelado suefio de
de enero de 1873 se abre entronizar los ferrocarriles como palanca del desarrollo. Este
integramente al publico y la grabado del siglo XIX conmemora tan ilustre momento de
manera idealizada.

explotacion de la via se hace
totalmente oficial.

Durante la administracién encabezada por Lerdo de Tejada existi6 una politica donde la
construccion de los ferrocarriles estuviera bajo el dominio de compariias mexicanas atin a costa
de la lentitud de los trabajos, pero a la llegada al poder de Diaz, esta situaciéon dio un vuelco al
pretender dotar al pais de una red mucho mayor, generandose la necesidad de mayores
subsidios y cuantiosas concesiones a capitales extranjeros. Los inversionistas trasnacionales,
principalmente provenientes de los Estados Unidos, adaptaron las rutas a las necesidades que
convinieran a sus intereses, de esta manera, las vias principales llegaron a cerrar o completar
circuitos estadounidenses favoreciendo la exportacion de diversas materias primas de las cuales
el vecino pais tenia grandes intereses. 9

El periodo porfiriano indudablemente tuvo la caracteristica de la prodigalidad con el extranjero.
Convencido Diaz de que el progreso de México comprendia la remocién de cualquier obstaculo

’Gustavo Baz y Eduardo L. Gallo, Historia del Ferrocarril Mexicano, México, Ed. Cosmos, 1874, pp. 120

8Gustavo Baz y Eduardo L. Gallo, (1874), Op. Cit. pp. 121-122

9Andrés Caso, “Las Comunicaciones”, en México 50 Afios de Revolucion, México, Fondo de Cultura Econémica, 1963, p.
238
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a la inversion extranjera, otorgd concesiones para explotar los servicios ptublicos y los recursos
naturales. Los ferrocarriles no fueron la excepciéon y fueron practicamente entregados a
compafiias no nacionales. Pearson, ciudadano britanico, por ejemplo, tuvo en 1906 la libertad
para explotar el subsuelo de todos los terrenos de jurisdicciéon federal en San Luis Potosi,
Tamaulipas, Veracruz, Tabasco, Chiapas y Campeche a cambio del 10% del producto obtenido,
con excepciones de todos los impuestos tanto de exportacién como de importacién.10

Material Rodante 1872 Ferrocarril Mexicano!!
7 | Locomotoras sistema Fairlie Inglesas
3 | Locomotoras sistema Fairlie Francesas
10 | Locomotoras sistema Fairlie Inglesas
2 | Locomotoras sistema Fairlie Belgas
4 | Locomotoras sistema Fairlie Norteamericanas
5 | Coches con bogies Primera clase Pasajeros
5 | Coches con bogies Tercera clase Pasajeros
8 | Coches con bogies Mixtos
7 | Coches ordinarios Primera clase
6 | Coches ordinarios Segunda clase
3 | Coches ordinarios Tercera clase
2 | Coches salones
65 | Vagones ingleses Mercancias
34 | Vagones ingleses Pulque
2 | Vagones ingleses Conduccién de animales
33 | Plataformas
5 | Plataformas Cubiertas
39 | Vagones americanos Cubiertos
47 | Vagones americanos Nuevos
12 | Vagones americanos De plataforma
1 | Vagones americanos Conduccién de caballos
3 | Vagones americanos Pulque
100 | Vagones Fairlie pequerios Ingleses

Es de enfatizar que paralelamente al establecimiento de las vias férreas, se instalaron lineas
telegraficas y telefénicas, que complementaban el plan de integracién nacional, y para 1910 el
avance era considerable, desgraciadamente durante la fase armada, la mayoria del tendido de
estas redes fue destruido y sustituido por el sistema radiotelegréfico.

0Jorge Castafieda, “Meéxico y el Exterior”, en México 50 Atios de Revolucion, México, Fondo de Cultura Econémica,
1963, p. 306-307
11Francisco Calderén, Op. Cit., 1955, p. 658
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Finalmente, debemos subrayar que la introduccién e implantaciéon del sistema ferrocarrilero en
Meéxico, fue un fardo integral de inversién que agregaba en las corporaciones trasnacionales el

traslado de recursos humanos, bienes de capital, recursos financieros y tecnologia.
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Fig. 28 El sistema ferroviario mexicano tuvo un gran impulso durante el periodo porfiriano, después
de un comienzo con muchas perspectivas, pero con pocos resultados, a finales del siglo XIX, el mapa

del territorio estarfa trastocado por los caminos de hierro.
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4 Introduccién y distribucion de las lineas ferroviarias.

A criterio de algunos, al hacer un recuento histérico de las principales lineas ferroviarias en
Meéxico, desde sus inicios hasta la nacionalizacién de 1937, sea un tanto innecesario si tomamos
en cuenta el objetivo de la presente investigacion, la cual esta enfocada en la arquitectura ligada
al servicio de los ferrocarriles, pero definitivamente, no podemos dejar de desmenuzar el
proceso histérico de cada una de las rutas, ya que fueron expuestas a situaciones diversas, que
por razones cronoldgicas, tuvieron un resultado heterogéneo al finalizar el establecimiento de
su sistema. El momento histérico de los caminos de fierro mexicanos llevaron a la necesidad de
acoplarse a materiales, orografia, clima, influencias estilisticas, economia, etc., por lo cual no
cabe duda la necesaria comprensién de su nacimiento y desarrollo, que nos arrojara datos
importantisimos para determinar su arquitectura.

Los ferrocarriles mexicanos, fueron parte de un movimiento internacional de introduccién del
sistema, para muchos su llegada fue tardia y su desarrollo lento, veremos entonces las mas
importantes lineas tendidas en el pais, y asi tendremos un mejor panorama de las mismas, que
nos brindardn un mejor horizonte de su progreso, que culminard en el mejoramiento del
material inmueble: su arquitectura.

Fig. 29 Las principales lineas ferroviarias inicialmente estuvieron trazadas en el sentido Este-Oeste
buscando la comunicacion entre los dos océanos. El Ferrocarril Interocednico como los muestra esta carta

fue un ejemplo de los esfuerzos para tan relevante empresa, aunque no fue posible sino hasta
practicamente la mitad del siglo XX varias rutas pudieron comunicar las costas mexicanas con el centro
del territorio.
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Ferrocarriles de Jurisdiccion Federal (1873-1896)
Afo en que
Ferrocarriles comenzaron
a funcionar*
Mexicano 1873
Nacional Mexicano 1873
Interoceanico 1880
Central Mexicano** 1881
Mérida-Peto 1881
De Hidalgo y del Nordeste 1881
Mérida-Progreso 1881
De Sonora 1881
Orizaba-Ingenio 1882
Sinaloa-Durango (Occidental de México) 1882
San Andrés-Chalchicomula 1882
Mérida-Valladolid 1883
Santa Ana-Tlaxcala 1883
Mérida-Campeche 1883
Internacional Mexicano 1883
De Tlalmanalco 1883
Tehuacan-Esperanza 1884
Toluca-San Juan de las Huertas 1885
Veracruz-Alvarado 1885
Cérdenas-Rio Grijalva 1886
Mérida-Izamal 1887
San Juan Bautista-Paso del Carrizal 1888
Monterrey al Golfo 1889
Vanegas-Cedral-Matehuala-Rio Verde 1889
Coérdoba-Tuxtepec 1889
Salamanca-Valle de Santiago 1889
Mexicano del Sur 1890
Maravatio-Cuernavaca 1890
Del Valle de México 1891
Industrial de Puebla 1891
San Marcos-Nautla 1891
Mexicano del Norte (Minero) 1891
De Monte Alto 1892
México-Cuernavaca-Pacifico 1895
* La linea completa o alguno de sus tramos.
**El FC Nacional de Tehuantepec, construido por el gobierno, se
inauguré y comenzo a explotarse en 1894. Como los puertos y
terminales no tenian instalaciones y el ferrocarril tenia
deficiencias, fue reconstruido y terminado en 1902, continuando
las obras portuarias hasta 1907.
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FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO (1908)!
LINEAS KILOMETROS
Ferrocarril Central Mexicano 5,369
Vias
Propias 3,388
Afiliadas 1,981
Monterrey al Golfo 595
Coahuila al Pacifico 320
San Pedro de las Colonias-Parras 294
Pachuca-Tampico 194
Mexicano al Pacifico 164
Jiménez-Parral 163
Tula-Pachuca 70
Lerdo-San Pedro de las Colonias 64
San Bartolo-Rio Verde 37
Ocotlan-Atotonilco 35
México-Cuernavaca-Pacifico 29
Ferrocarriles Industriales 10
Marfil-Guanajuato 6
Ferrocarril Nacional Mexicano 2,464
Vias
Propias 2,233
Afiliadas 231
Vanegas-Matehuala 65
Guanajuato-Dolores Hidalgo-San Luis de la Paz 60
Salamanca-San Juan de la Vega 45
Salamanca-Jaral 35
Colombia-Jarita 26
Ferrocarril Internacional Mexicano 1,180
Vias
Propias 778
Afiliadas 402
Ferrocarril Interoceanico (vias propias) 1,437
Lineas alquiladas 152
Michoacan al Pacifico 92
Carbonifero de Coahuila 43
Mexicano de la Unién 17
Lineas en operacion perteneciente a la
Compaiiia Nacional Constructora 49
TOTAL 10,651

1Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit., 1987, p. 233-234
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RED FERROVIARIA (1910)2

Ferrocarriles de via ancha (1 m. 435 mm.)

Extension
No. Nombre del Ferrocarril total 1° Concesién | Inauguracién
(Km.)
1 | Ferrocarril Mexicano. México-Veracruz y ramal de Apizaco a Puebla. 470 | 22 agosto 1837 | 1° enero 1873
15 octubre
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec. Coatzacoalcos a Salina Cruz. 304| 1°marzo 1842 1894
Ferrocarril de Sonora. Guaymas a Nogales. 422 19 junio 1877
Ferrocarril Central Mexicano. México-Ciudad Juarez; Silao-Marfil;
Irapuato-Guadalajara y Ameca; Chicalote-Tampico; Buenavista-
Santiago; Yurécuaro-Los Reyes; Guadalajara-Manzanillo; La Vega San
4 | Marcos y S.L.P. a la Fundicién. 3,387 | 8 septiembre 1880
Ferrocarril Nacional de México. México-Nuevo Laredo; Acambaro- 13 septiembre
Gonzalez y linea de Circunvalacién. 1,715 1880
Ferrocarril Mexicano del Pacifico. Taxpam-Colima y Manzanillo. 164
Ferrocarril de Mérida-Progreso. 36
Ferrocarril Internacional Mexicano. Piedras Negras-Durango; Reata-
Monterrey; Monclova-Cuatro-Ciénegas; Durango-Tepehuanes; 15 octubre
Hornos-San Pedro; Pedricefia-Velardefia; y tres ramales mds. 1,146 7 junio 1880 1892
Ferrocarril de Vanegas, Cedral y Matehuala. 65| 20 octubre 1886
10 | Ferrocarril de Mérida-Izamal. 66| 15 mayo 1884
11 | Ferrocarril de Monterrey-Tampico 594 | Entre 1884-1888
12 | Ferrocarril de Salamanca-Jaral 35
13 | Ferrocarril de Ometusco-Pachuca 46
14 | Ferrocarril de Industrial de Puebla. Puebla-Cholula y Huejotzingo. 42
15 | Ferrocarril de Tula-Pachuca 70
16 | Ferrocarril Mexicano del Norte. Escaléon-Sierra Mojada. 133 | 19 marzo 1888
17 | Ferrocarril de México-Cuernavaca y el Pacifico. México-Balsas. 291 | 30 mayo 1890
18 | Ferrocarril de Esperanza-Xichil. 26
19 | Ferrocarril de Rincén-Pozos 59
20 | Ferrocarril de Lerdo-San Pedro de las Colonias. 63
21 | Ferrocarril Mexicano de Unién. Rincén de Romos-Teptetzald 17
22 | Ferrocarril de Juile-San Juan Evangelista. 28
23 | Ferrocarril Occidental de México. Culiacan-Altata 60
Ferrocarril de Veracruz al Istmo. Cérdoba-Santa Lucrecia y Veracruz-
24 | Tierra Blanca. 420
25 | Ferrocarril de Coahuila y el Pacifico. Saltillo-Torre6n y ramales. 319
26 | Ferrocarril de Nacozari. Agua Prieta-Nogales. 123
27 | Ferrocarril Carbonifero de Coahuila. Barroterdn-Miizquiz. 43
28 | Ferrocarril de San Bartolo-Rio Verde. 123

2Vicente Fuentes Diaz, El Problema Ferrocarrilero de México, México, Ed. del autor, 1951, p. 62-63
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29 | Ferrocarril Panamericano. San Jerénimo-Tapachula.

458

30 | Ferrocarril de Ocotlan-Atotonilco el Alto.

35| 19 febrero 1903

31 | Ferrocarril de San Pedro de las Colonias-Paredén y Saltillo.

294 30 enero 1902

32 | Ferrocarril de Salamanca-San Juan.

12 septiembre
45 1903

33 | Ferrocarril de Linares-San José.

60| 10 octubre 1903

34 | Ferrocarril Inter California. Mexicali-Algodones.

83 6 mayo 1904

35 | Ferrocarril de El Guarda-Nenanpa.

28 | 2 octubre 1904

36 | Ferrocarril de Lomas-Del Rio.

120

37 | Ferrocarril de Colombia-Jarita.

31

TOTAL: 11,421

Fig. 30 A partir de la llegada de Porfirio Diaz a la
presidencia de la Republica, las concesiones
ferroviarias tuvieron un nuevo objetivo: la
comunicacién con los Estados Unidos. El Ferrocarril
Nacional seria el pionero en este giro de la direccién
de las  comunicaciones  nacionales  que
histéricamente se habian enfocado en los océanos a
pesar de la dificil orografia.

Fig. 31 Siguiendo a la empresa de los Ferrocarriles
Nacionales, el Central también se abocé a la
frontera norte persiguiendo el mercado
norteamericano que indudablemente habia
llamado la atencién del mundo. Aprovechando
las demandas europeas y estadounidenses se
aplicaron a cubrir ambas exigencias logrando
mantener la comunicacién con el norte y la costa
del Golfo de México.
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RED FERROVIARIA (1910)3
Ferrocarriles de via ancha (1 m. 435 mm.) de hasta 15 Km.
No. Nombre del Ferrocarril xtension 1° Concesion Inauguracion
total (Km.)
1 | Ferrocarril de San Andrés Chalchicomula. 10
2 | Ferrocarril de Orizaba al Ingenio. 8| 22 septiembre 1881
3 | Ferrocarril de Santa Ana-Tlaxcala. 8| 25 diciembre 1882
4 | Ferrocarriles Industriales. 10
5 | Ferrocarril de Marfil-Guanajuato. 6 1906
6 | Ferrocarril de Carmen-Minatitlan. 11
7 | Ferrocarril de un punto del Central-Rio Escondido. 12
TOTAL 65
RED FERROVTIARIA (1910)4
De Via Ancha en Construccion.
Extension
No. Nombre del Ferrocarril construida| 1° Concesion | Inauguracion
(Km.)
1 | Ferrocarril de Pachuca-Tampico. 193 1888
2 | Ferrocarril de Jiménez-Hidalgo del Parral. 162 | 17 marzo 1903
Ferrocarril Kansas City, México y Oriente. Ojinaga-Chihuahua;
Chihuahua-Mifaca; Mifiaca-Topolobampo. 390 | 14 mayo 1900
Ferrocarril de Pachuca-Zimapan. 22 | 14 diciembre 1905
Ferrocarril de Tijuana-Monumento. 20
22 noviembre
Ferrocarril de Noroeste de México. Ciudad Judrez-Chihuahua. 650 1909
Ferrocarril de Sud Pacifico de México. 1483 | 3 noviembre 1910
30 noviembre
8 | Ferrocarril de Veracruz-Istmo. Ramales. 44 1909
TOTAL 2,964

*Ibidem, p. 62-63
*“Ibidem, p. 62-63
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RED FERROVIARIA (1910)5

Ferrocarriles de via angosta (914 mm. y otros calibres)

Extension
No. Nombre del Ferrocarril total 1° Concesion | Inauguracién
Ferrocarril Interoceanico de México. México-Veracruz con ramales a 24 diciembre
1 | Puente de Ixtle, San Juan de los Llanos, San Nicolés y Santiago. 778 1864 1° enero 1873
15 octubre
2 | Ferrocarril Nacional de México. México-Toluca y Acimbaro. 517 1870 1894
Ferrocarril de la Cia. Constructora Nacional Mexicana. Zacatecas- 13 septiembre
3 | Ojo Caliente. 47 1880
4 | Ferrocarril de Veracruz-Alvarado. 70| 26 marzo 1878
5 | Ferrocarril de Puebla a Izticar de Matamoros. 76 6 mayo 1878
6 | Ferrocarril de Tehuacan-Esperanza. Sistema del F.C. del Sur. 50 13 abril 1877
7 | Ferrocarril de Mérida-Peto. (Sistema de los F.C. Unidos de Yucatan) 197 | 28 marzo 1878
8 | Ferrocarril Peninsular. (Sistema de los F.C. Unidos de Yucatin) 199
Ferrocarril de Mérida-Valladolid. (Sistema de los F.C. Unidos de 15 diciembre
9 | Yucatén) 240 1880
10 | Ferrocarril de Mexicano del Sur. Puebla-Oaxaca. 366 21 abril 1886
Ferrocarril de Michoacan y Pacifico. Maravatio-Zitdcuaro y ramal a
11 | Angangeo. 91
12 | Ferrocarril Nordeste de México. México-Tizayuca. 52
13 | Ferrocarril de Monte Alto. 34
Ferrocarril de Izticar de Matamoros-Tlancualpican. (Sistema del F.C.
14 | Interocednico). 40
15 | Ferrocarril de Celaya-Santa Cruz. 30
16 | Ferrocarril Coahuila y Zacatecas. Saltillo-Concepcién de Oro. 60
17 | Ferrocarril de Ixtlahuaca-Maii. 34
18 | Ferrocarril de Jalapa-Teocelo. 31
8 septiembre
19 | Ferrocarril de Tultenango-Yondosé. 47 1904
20 | Ferrocarril de Potosi-Rio Verde. 60
21 | Ferrocarril Oaxaca-Ejutla. 73
Ferrocarril de Mérida-Munac. (Sistema de los F.C. Unidos de
22 | Yucatén) 22| 21 febrero 1900
23 | Ferrocarril Oriental Mexicano. San Nicol4s-Virreyes. 100
24 | Ferrocarril de Hornos-Viesca. 23
25 | Ferrocarril de Avalos-San Pedro Ocampo. 27 29 abril 1903
26 | Ferrocarril de Rio Frio. México-Chalco. 53 | 5 diciembre 1906
27 | Ferrocarril de Taviche-Huixtepec. 27
Ferrocarril de Mufioz-Chignahuapam. (Sistema del Ferrocarril
28 | Mexicano). 53
29 | Ferrocarril del Desagiie del Valle de México. 43
30 | Ferrocarril de Quintana Roo. Vigia Chico-Santa Cruz. 29

*Ibidem, p. 62-63
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31 | Ferrocarril de Toluca a Tenango. 29
TOTAL: 3,498
RED FERROVIARIA (1910)¢
Ferrocarriles de via angosta (914 mm. y otros calibres) de hasta 15 Km.
Extension
No. Nombre del Ferrocarril total 1° Concesién | Inauguracion
1 | Ferrocarril de Campeche-Lerma. 6
17 septiembre
2 | Ferrocarril de San Juan Bautista-Carrizal. 5 1881
3 | Ferrocarril de Cardenas-Rio Grijalva. 12 mayo 1883
4 | Ferrocarril de Ogarrio. Catorce-Potrero. S.L.P. 15
5 | Ferrocarril de Peto-San Antonio.
6 | Ferrocarril de La Piedad-Piedad Cabadas. 3 febrero 1900
7 | Ferrocarril de Tlalnepantla-México. 11
8 | Ferrocarril de San Martin Texmelucan-San Juan Tetla. 11 10 junio 1905
9 | Ferrocarril de Tenayuca-Cuautepec.
10 | Ferrocarril de Chachapa-Capulac.
TOTAL 77
RED FERROVIARIA (1910)7
De Via Angosta en Construccién.
Extension
No. Nombre del Ferrocarril construida | 1° Concesién | Inauguracién
(Km.)
1 | Ferrocarril de Hidalgo. Tizayuca-Pachuca. 195| 2 febrero 1879
2 | Ferrocarril de San Marcos-Huajuapam de Leén. 131
3 | Ferrocarril de Torres-Minas Prietas. 33
4 | Ferrocarril de San Rafael-Atlixco. 148 1906
5 | Ferrocarril de Cérdoba-Huatusco. 32
6 | Ferrocarril de Parral y Durango. 86
7 | Ferrocarril de México-San Bartolo Naucalpan. 10
8 | Ferrocarril de Chimalhuacan-Texcoco. 14
9 | Ferrocarril de Guanajuato-Irapuato. 30| 16 octubre 1877 ?
10 | Ferrocarril de Oaxaca-Tlacolula. 11| 6 febrero 1904
Ferrocarril de Agricola de Oaxaca. San Juan
11 | Chapultepec-San Pablo. 26| 20 mayo 1904
8 septiembre
12 | Ferrocarril de Yondosé-Toluca. 11 1904
12 | Ferrocarril Agricola de Juarez. Jojutla-Tlalquiltenango. 9

®Ibidem, p. 62-63
"Ibidem, p. 62-63
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TOTAL

736

Kilbmetros de Caminos de Hierro
(1910)®
Via Ancha Via Angosta
11,421 3498
65 77
2964 736
Subtotal 14,450 4311
TOTAL 18,761

DESARROLLO FERROCARRILERO MEXICANO (1873-1910)?
n INGRESOS GENERALES

ANO KMS. CONSTRUIDOS (FLETES Y PASAJEROS)

1873 572 $1,848,345.00
1874 586 $2,395,590.00
1875 662 $2,489,803.00
1876 666 $2,267,522.00
1877 672 $2,844,825.00
1878 737 $3,033,871.00
1879 885 $3,430,331.00
1880 1,079 $4,026,567.00
1881 1,771 $5,679,193.00
1882 3,709 $9,042,732.00
1883 5,436 $11,236,783.00
1884 5,891 $10,257,563.00
1885 6,009 $9,902,337.00
1886 6,088 $10,494,235.00
1887 7,826 $12,344,393.00
1888 7,826 $15,069,293.00
1889 8,455 $17,618,385.00
1890 9,717 $19,743,221.00
1891 10,028 $22,565,596.00
1892 10,477 $24,193,768.00
1893 10,642 $24,513,143.00
1894 10,762 $23,049,052.00
1895 10,775 $27,773,854.00
1896 11,086 $30,017,644.00

8Ibidem, p. 62-63
lbidem, p. 62-63
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1897 11,762 $34,967,350.00
1898 12,334 $38,247,778.00
1899 12,900 $44,046,053.00
1900 13,555 $49,425,478.00
1901 14,523 $48,880,495.00
1902 15,135 $56,049,221.00
1903 16,113 **
1904 16,522 **
1905 16,933 *
1906 17,510 *
1907 18,068 *
1908 18,538 *
1909 19,473 *
1910 19,748 >

Kilometros de vias de los Ferrocarriles
(Troncales, Ramales y Auxiliares).10
Ferrocarriles Kilémetros
(1933)
1 | Nacionales de México 13,129
2 | Pacifico 2,459
3 | Chihuahua-Pacifico 1,461
4 | Unidos de Yucatan 899
5 | Mexicano 621
6 | Sureste
7 | Sonora-Baja California
8 | Coahuila-Zacatecas 190
9 | Mexicano del Norte 137
10 | Nacozari 135
11 | Inter-California 116
12 | Tijuana-Tecate 80
13 | Occidental de México 64
14 | Rio Mayo 71
15 | Mexicano del Pacifico 45
16 | Camargo y Oeste 33
17 | Minatitlan a EI Carmen 12
18 | Otros Ferrocarriles 3,589
TOTAL 23,041

10Carlos Villafuerte, Ferrocarriles, México, Fondo de Cultura Econémica, 1959, p. 34

4%



La Arautectura Ferroviaria en México,

EMPRESAS FERROCARRILERAS: ADQUISICION POR EL ESTADO
MEXICANO (1937-1952)11

Empresa Propiedad Modalidad Fecha
Nacionales 51% mexicana, 49% otros | Expropiacién 1937
Kansas City, México... | Estadounidense Compra 1940
Intercalifornia Estadounidense Compra 1940
Interocednico* Britanica Compra 1944
Mexicano Britanica Compra 1946
Sudpacifico Estadounidense Compra 1951
Noroeste** Canadiense Compra 1949/1952

* Incluye otros dos ferrocarriles britanicos, Mexicano del Sur y Oriental.
** El Ferrocarril del Noroeste fue comprado a la compaifiia canadiense en 1949 por un grupo
de empresarios mexicanos, que en 1952 lo revendieron al Estado.
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Fig. 32 Este plano de 1901 logra darnos una idea de los avances ferroviarios hasta el comienzo del siglo XX,
los adelantos durante el periodo porfiriano fueron indudables.

11Sandra Kuntz Ficker, Paolo Riguzzi,”El Triunfo de la Politica Sobre la Técnica: Ferrocarriles, Estado y Economia en el
Meéxico Revolucionario, 1910-1950”, en Ferrocarriles y vida economica en México 1850-1950, México, UAM, FNM, EI colegio
Mexiquense, 1996, p. 312
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CONDICION DE LOS FERROCARRILES TRAS LA NACIONALIZACION™
1940-1960
Ferrocarril Régimen legal

Nacionales Organismo publico descentralizado

Del Pacifico Sociedad Anénima de participacién estatal

Mexicano Organismo publico descentralizado

Sureste y Sonora-Baja

California Dependencias de la Secretaria de Comunicaciones

Noroeste Sociedad anénima de régimen mercantil

Kansas City Sociedad anénima de régimen mercantil

Unidos de Yucatdn Sociedad anénima participacion estatal (desde 1950
dependencia de la Secretaria de Comunicaciones)

e — G L g (1] ¥l a4 by X |[= . b
1 s I“‘n., = b i -
- WL \ " -
St — P LY e - ]
T iy T——— = — -
- | h= -
= A - |
I -
e ] - = i v — Y
el i s ey \ B o
| - ] / | e
| i | a o T e
& 5 - —
— £ -8 T — Y
1 b by o o
& - — | 4 A |
| i =t i - '
) L ~tal - AT
| ) 8 %E e 4
| Y o o i,
It N — e o v
-l -1 i 3 -
I - -. b
" i I
P "R T3 '
i, i o
L - ) ap: e
= e L
|- 3 R . | = L
| | e - . w i
| | 3 — - = A T A
| = | {
S = - o = ol
MEXICO N e . i
— p— 1
= 1 I | T
ae i 1 A L=
+ . v
= 9 '
¥ ] i
e e b {
AL R W 1 h A
e — = > yurk
i

Fig. 33 Plano de 1919 que demuestra el nulo crecimiento ferroviario durante el periodo revolucionario.
Los dafios fueron cuantiosos y el desarrollo aplacado en los afios posteriores el desarrollo seria infimo.

2Sandra Kuntz Ficker, Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 319
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4 La escalada ferrocarrilera mexicana (1873-1937)

Pasando las guerras intestinas,
cuando el pais atravesaba una
estabilidad relativa, se
reunieron las  condiciones
necesarias para la explotacion
de metales no ferrosos y
petréleo principalmente, que

recientemente se habian
descubierto en el subsuelo del
territorio. Era necesario

entonces comunicar todas las
zonas productoras de la nacién
con los mercados exteriores,
incentivando asi las inversiones

extranjeras que S€  Fig. 34 A pesar de las duras criticas desatadas por las estrategias
puntualizaban en las el gobierno en la introduccion de los ferrocarriles como esta
comunicaciones, las vias férreas, plasmado en esta caricatura del siglo XIX, los caminos de hierro
energia eléctrica y transportes fueron instalados, sin embargo el verdadero apogeo vendria en
urbanos. el dltimo tercio de la centuria antepasada.

-

Hacia la segunda mitad del siglo XIX fue cuando comenz6 realmente la construccién masiva de
los ferrocarriles en México que durante el periodo porfiriano fue extendida hasta alcanzar una
longitud que no varié practicamente hasta la segunda mitad del siglo XX, y es hasta el espacio
posrevolucionario cuando se comienza una campana de aumento presupuestal para mejorar y
ampliar las redes de comunicacién en el pais.

Durante las diferentes administraciones que abarcaron el lapso de 1837 de la primera concesion
ferroviaria hasta 1880, cuando se abri6 la posibilidad de entrada de capital extranjero, sobre
todo norteamericano, fue posible percibir cierto desdén para la comunicacién de la frontera
norte con caminos de hierro, y menos con capital proveniente de los Estados Unidos. Pero
terminada la guerra de México contra los franceses, y una vez concluido el imperio,
paralelamente a la culminacién de la guerra de secesién en los Estados Unidos, entonces se
pudieron desarrollar los ferrocarriles al sur del vecino pais, generdndose la imperiosa necesidad
de comunicar ambos territorios con caminos de hierro y comenzar un intercambio econémico y
de comercializacion de materias primas para la industria norteamericana.

Debemos recordar que la construccién del Ferrocarril Mexicano, fue el negocio mas importante
hecho a partir de la restauracion del orden constitucional. Ya con el gobierno reestablecido
fueron iniciados los trabajos bajo la direccion de los ingenieros ingleses Buchanan, Murria, Foot,
Hill y Pringue, complementados con una plantilla de mexicanos encabezados por Gonzéilez
Cosio, Bulnes, Bezares y otros, figurando como ingeniero constructor Tomas Braniff.1

1Francisco Calderén, Op. Cit., 1955, p. 656
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Administraciones como la de Lerdo fueron reacias a esta comunicacién con la frontera norte,
incluso se sefiala que llegd a comentar que “entre la fuerza y la debilidad conservemos el
desierto”,2 pensando en la soberania del pais. Sin embargo la realidad fue otra, ya que dio igual
namero de concesiones a inversionistas mexicanos y estadounidenses: ocho, y dos mas para
extranjeros de otra nacionalidad, proyectando al sistema ferroviario hacia la frontera norte y la
costa del golfo por los diferentes intereses e inversiones extranjeras. Existi6 una concesién a
capital norteamericano, por ejemplo, en 1872 que le fue otorgada al Sr. Edward Lee Plum,
apoderado del Ferrocarril Internacional de Texas para comunicar los territorio de México y
Estados Unidos mediante una linea que iniciara de algin punto de la frontera norte, hasta
Lagos, Jalisco, sin embargo la licencia caducé.

Tampoco debemos dejar atin lado que un factor de relevante importancia que llevé a que las
vias principales fueran norte-sur independientemente de la influencia de los Estados Unidos,
fue definitivamente la conformacién del territorio nacional, ya que el sentido longitudinal del
pais resulta el que tiene menor resistencia, en cuanto a comunicaciones terrestres se refiere.
Incluso, se lleg6é a reconocer hacia el primer cuarto del siglo XX que México era uno de los
paises con mayores dificultades para la expansion de la industria del transporte. 3

Desgraciadamente para un —
posible desarrollo alentado por CANING fff:'spisi'i
capital mexicano, éste era muy “:: s f
escaso y timorato, ya que en el

pais la atmodsfera era de una
economia en vias de crecimiento.
Los personajes nacionales que
contaban con capital, estaban
acostumbrados a la tradicional
inversion sobre la tierra agricola y
los bienes inmuebles a nivel
urbano, dejando el camino libre
para los inversionistas extranjeros, = 8 e
sobre todo ingleses y L o P e
estadounidenses hacia los sectores ' - '
industriales, donde el ferrocarril
tenfa cabida. De hecho los JSiquee el mundoal reves
inversionistas ~ mexicanos si
invertian en ferrocarriles,
desgraciadamente, no en los
nacionales. Esto ocasiono la tardia
transferencia de la tecnologia
ferroviaria que durante practicamente todo el siglo XIX era llamada la “innovacién de la época”,
generando que muchos proyectos en todos los &mbitos no fueran concretados.

Fig. 35 Efectivamente, las cercanas invasiones habian establecido
desprecio hacia lo extranjero, paradéjicamente las tinica opcion
para la entronizacién de los ferrocarriles era la importacién.

2Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit,, 1951, p. 19
3Paolo Riguzzi, Op. Cit,, 1996, p. 37
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Durante los primeros afios de la era ferrocarrilera en México, era todavia latente el “miedo” y el
“rencor” hacia los Estados Unidos por otra posible invasiéon de éstos hacia el territorio, y la
conexién con un ferrocarril hacifan esta posibilidad mucho mas cercana. A pesar de esta tensa
relacién, inversionistas como el general W. S. Rosencranz quien pretendia construir un
ferrocarril interocednico entre Tamaulipas y el litoral del Pacifico, fueron rechazados,
respondiendo con una carta al general Ramén Corona, entonces gobernador del estado de
Jalisco:

“México en vez de tomar la actitud de una doncella desdefiosa y desconfiada, que se
figura estar solicitada por muchos pretendientes, y que, al escoger entre ellos, teme ser
engafiada, debe asumir un papel varonil y resuelto, y demostrar que si quiere tener
ferrocarriles, también sabe proporcionar todas las facilidades y todos los medios para
obtenerlos. Sus riquezas naturales le garantizan la creencia de que puede hacerlo si
adopta principios précticos y obra como otras naciones han obrado. Debe ofrecer a los
capitalistas alicientes bastantes, y manifestar no un regateo indigno, sino un espiritu
franco, amistoso y protector de los capitales que aqui vengan a emplearse” .4

Las dos posturas parecen ser logicas si tomamos en cuenta por un lado, la cercania de la
pérdida de mas de la mitad del territorio nacional, y las recientes intervenciones tanto
estadounidenses como francesas, pero por el otro, la necesidad de la importacién de tecnologia
inexistente en México, y por lo tanto le premura de atraer desarrollo via internacional, s6lo que
las administraciones federales hasta 1880, optaron por el capital europeo.

Concluida la legislatura de Lerdo e iniciado el primer periodo porfiriano de 1876 a 1880, el
general comenz6 con la politica de dar facilidades al capital nacional, dando prioridad a los
estados, alentando contratos con gobernadores que promovieran desde su regencia la
construccién de vias, apoyadas con capitalistas mexicanos, sin embargo esta férmula no tuvo el
efecto esperado. Esto gener6 una impaciencia y un mayor interés por la contratacion de
compafifas norteamericanas para la construcciéon de ferrocarriles en los estados.

Fue entonces, en las postrimerias del primer periodo porfiriano, que estuvo conformado el
mejor escenario para la introduccién del mercado ferroviario estadounidense en México, en
aquella época, Pablo Macedo declaré:

“En el afio de 1880 tomo forma definida y seria la pretensién del capital norteamericano
de desbordar sobre nuestro territorio su actividad ferrocarrilera y construir dos lineas de
la frontera norte a nuestra capital, con acceso al Pacifico por medio de ramales. Estas
pretensiones, segiin los hechos, demostraron bien pronto, no manaban, como muchas de
las que en anteriores épocas llegaban a nuestros gobiernos, de meros especuladores, sino
de grupos financieros capaces de realizar la empresa en corto plazo”.5

Delegado el poder de manera momentanea al General Manuel Gonzélez, la construccion de
ferrocarriles en México con capital extranjero, mayoritariamente proveniente de los Estados
Unidos estuvo en su apogeo. Fueron concedidas durante ese periodo los més grandes convenios

*Carta del general W. S. Rosencranz al general Ramon Corona, México, Imprenta de Vicente Garcia Torres. Calle de
San Juan de Letran #3, 1872.

SPablo Macedo, “La Evolucion Mercantil”, en Comunicaciones y Obras piiblicas-La Hacienda Ptiblica, México,
Comunicaciones y Obras Publicas, 1905.
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para construir diferentes rutas, que por relevancia, fueron con direccién a la frontera norte.
Aquellos afios entre 1880 y 1884 varios autores le llaman como el periodo de la fiebre de los
contratos, de los cuales la mayoria fueron caducados y nunca fueron siquiera iniciados los
proyectos. De hecho la mayoria de los planes consistian en pequefias circulaciones locales que
no hubieran podido impactar el verdadero objetivo del sistema, que era la propulsién hacia el
exterior, fomentando tanto las exportaciones como las importaciones, por lo tanto estos
pequefios ferrocarriles no tuvieron la relevancia requerida para haber sido cristalizados.

4l

1 y- .‘-u

Fig. 36 Con el ferrocarril dando servicio dentro del territorio como lo muestra la llegada de un tren a la
estacion de La Villa en el siglo XIX, se esperaba un crecimiento sostenido, sin embargo las condiciones
del pais no eran las adecuadas para tan importante empresa. El desarrollo tendria que esperar.

Al comienzo del “auge” ferrocarrilero, a pesar de que habian pasado cuatro afios de que Diaz
habia subido al poder, se encontré que la red ferrocarrilera contaba con 640 kilémetros, de los
cuales 424 pertenecia al Mexicano y los restantes 114 pertenecian a pequenas linea que adn
utilizaban la fuerza motriz animal.

Hacia la dltima década del siglo XIX, la misma tendencia expansiva de los ferrocarriles, propicié
también un apogeo de las empresas extranjeras, quienes eran poderosas, pero respetaban y mas
aun les convenia que el gobierno tuviera cierto control sobre los ferrocarriles, ya que se suponia
regularia las tarifas y mantendria la eficiencia del sistema. Este injerencia directa del gobierno
porfiriano sobre los ferrocarriles fue ratificada en 1908 con la “mexicanizacién” de los mismos.

Esta politica inicial para facilitar la construccién de caminos de hierro en el territorio, fue
extendida durante los siguientes tres periodos de Porfirio Diaz, siempre dando manga ancha
sobre todo al capital extranjero, aunque también existié inversion nacional pero en una menor
escala. Todavia hasta el dltimo afio del siglo XIX, todos los contratos para caminos de hierro
fueron concedidos sin algtn tipo de orden o sistema, ya que jamds se logré conformar algin
plan maestro que impulsara a los ferrocarriles como parte integral de las nuevas necesidades de
la reptblica.
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La idea que se tenia sobre el sistema de los ferrocarriles no fue realmente la unificacién del
territorio con fines de comunicacién interna, sino que la finalidad basica era la proyeccién a
nivel internacional, asi, las principales rutas no conectaron los mas importantes centros
productores y de consumo mexicano, sino que fueron tendidas buscando la facilidad y rapidez
para el transporte hacia afuera del territorio.

FERROCARRILES

GONSTRUIDOS ¥ PROYECTADOS

SIGHOS.

Flg 37 De-spﬂé_s- de restaurarse | l-aL_I.{epl’l.b-lica, el mapa ferroviario continuaba sin may.or cambio. En este
dibujo realizado por Sergio O'Reilly P. se nota claramente que hasta ese momento los propdsitos
rebasaban por mucho a la realidad.

Finalmente, lleg6 el siglo XX y las esperanzas puestas en los caminos de hierro continuaron,
pero la politica tenia que cambiar, y darle un vuelco a la tendencia monopélica de las empresas
extranjeras que se reflejaban en los Ferrocarriles Central y Nacional. Asi, comenz6 la tarea por
“nacionalizar” el sistema.

Con la llegada de Limantour para fungir como Ministro de Hacienda a finales del siglo XIX, se
buscé afanosamente la organizaciéon no sélo desde el punto de vista administrativo de los
ferrocarriles, sino también la organizacion sobre la planeacion de su tendido.

Limantour, continué con la idea fundamental de construir una linea que conectara directamente

las dos costas, pero al igual que las administraciones anteriores, nunca lo logré. Siguiendo con
su politica “modernizadora” pudo lograr que en el afio de 1898 se elaborara la “Ley General de

50



La Arauttectura Ferroviaria en México.

Ferrocarriles”, que se convertiria en la primera en la historia ferrocarrilera de México. Constaba
de 14 capitulos y 187 articulos donde fijaba puntualmente las obligaciones de las companias
constructoras.®

Para ese entonces, cuando se inicia el proceso por formar la citada Compafiia Nacional para los
ferrocarriles en 1908, las acciones monopdlicas del Central y el Nacional estaban en su apogeo, y
dos compafias importantes como la Standard Oil Co. y la casa Speyer habian obtenido el
control respectivo de las finanzas de estas organizaciones ferrocarrileras.”

Limantour, sin embargo
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Fig. 38 A pesar de la cascada de inversionistas extranjeros, algunos
empresarios mexicanos como Gabriel Mancera, lograron insertar un

hizo a la tarea de comprar
acciones suficientes para

controlar a las  sistema en el centro del territorio. El Ferrocarril de Hidalgo y Nordeste
corporaciones mas formado por Mancera, y los ferrocarriles de Yucatdn (a partir de 1902,
importantes, 'y  poder Ferrocarriles Unidos de Yucatan) serian enclaves importantes con capital
absorber algunas nacional que mantendrian cierta presion para una posible

pequefias comparifas. El nacionalizacién durante el periodo porfiriano.

primer golpe lo da en 1903

cuando adquiere la mayoria de las acciones del Ferrocarril Interocednico, el cual casi estaba en
la ruina, utilizando posteriormente este capital, sumado a préstamos internacionales, para tener
bajo control al Ferrocarril Nacional en ese mismo afio, logrando la administracién establecer un
trato donde se le otorgarian la mayoria de los votos del Nacional en sus asambleas.

Estas estrategias convinieron al Nacional, ya que el gobierno prohibia la construccién de rutas
paralelas a su sistema. Completada la operacién, se buscé también el control del Ferrocarril
Central, buscando la unién de las principales rutas.

%Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., p. 43
"Ibidem, p. 64
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Tres afios después, en 1906 Limantour pudo hacer las negociaciones necesarias para controlar el
Central, utilizando otra vez préstamos venidos del extranjero aunados a la manipulacién del
capital de la empresa.

Entre las reformas mas importantes que Limantour habia promovido, fue la de que cualquier
persona o empresa que buscara alguna concesién dentro del territorio, deberia de ahora en
adelante, completar un depodsito con una fuerte cantidad de dinero, con esto buscaba
protegerse, de inversionistas sin solvencia. Obviamente, el gobierno decretaba un plazo
razonable para la construcciéon de las vias, mismas que contarian con un estdndar de calidad
aprobado por la administracion. El tiempo que se fijaba, era para que los inversionistas no se
aprovecharan durante un tiempo indefinido de la exoneracién de impuestos otorgada al
momento de la firma del contrato para las importaciones de material, ya que estas facilidades
duraban hasta la culminacién de la ruta.

El gobierno de Diaz habia comenzado a tener problemas paulatinos con las subvenciones
otorgadas a las compafiias para el tendido de mas vias, lo que llevé a que se conformaran los
Ferrocarriles Nacionales de México, amalgamando principalmente a los sistemas Central y
Nacional, que juntos conformaban mas del 80% del sistema ferroviario nacional. Ante esta
situacion las pequefias empresas, se vieron frenadas en su inercia constructora, decreciendo a
partir de esa fecha las concesiones para los caminos de hierro.
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Fig. 39 La tan esperada nacionalizacién ocurrida en 1908 tan sélo en el nombre
llevé tan afanosa operacion. Los Ferrocarriles Nacionales de México seguian
manteniendo en sus filas a diversos empresarios extranjeros que continuaban
manejando al sistema. Los capitalistas mexicanos aprovecharon la oportunidad
para la adquisicién de acciones como la de la imagen para realizar posteriores
transacciones.
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Esta situacion llevé como hemos adelantado, a que Limantour al igual que Diaz tuvieran que
tomar medidas que evitaran la monopolizacién extranjera. Al respecto, algunos autores
manejan la posibilidad de que los encargados de la “mexicanizacién” del sistema, no buscaban
una expropiacién realmente patriotica.

Entonces, a finales de 1906 que Limantour puso sobre la mesa ante el Congreso de la Union, la
posibilidad de fusionar las dos grandes compafiias ferroviarias para formar una sola empresa
mexicana y tener el control financiero de la misma. El plan de absorcion de la linea trajo consigo
las siguientes disposiciones:

1. Consolidacién de todas las lineas pertenecientes a los ferrocarriles Nacional y Central
para explotarlas y administrarlas de acuerdo con un riguroso plan de economias y a la vez
para extender las lineas existentes.

2. El gobierno, al obtener el control de la nueva compafifa, no hara ningtin desembolso en
efectivo ni en titulos de deuda o valores de otro género, ya que los sacrificios que habia
hecho la Nacion para obtener el control del Interocednico no debian agregarse otros maés.

3. Debia llegarse a un acuerdo con los acreedores de ambos ferrocarriles con objeto de
evitar que en un momento dado pudiesen intervenir de modo que perjudicaran las lineas
consolidadas.

4. La Nacién garantizaria la parte de la deuda que no cupiere, con el margen de absoluta
seguridad acostumbrado en casos semejantes, dentro de la primera hipoteca de la nueva
compafia, por lo cual era necesario constituir dos clases de titulos de deuda: los asegurados
exclusivamente con la primera hipoteca y los que disfrutaran de la plena garantia de la
Nacion.

5. Los gastos generales de la compafiia no deberian exceder, desde el primer afio social, a
los productos netos anuales de las dos empresas, calculados segin los resultados del dltimo
afio de su explotacion.

6. La nueva empresa veria la manera de arbitrarse el capital necesario para ampliar y
mejorar las linea existentes y para construir nuevas rutas.

7. La compafiia consolidada deberia constituirse en México y domiciliarse en la capital de
la Republica.®

Es de reconocerse el temor que pudieron haber tenido hacia una posible fusién de los sistemas
mexicanos con las gigantes empresas norteamericanas y pasar a ser un ramal de sus vias,
ademas se buscaba el mejoramiento de los ferrocarriles de manera mas racional y bajo las
necesidades del pais, para ello pensaban que la unificacién haria més sencillo este proceso,
también se evitaria un posible colapso de las empresas o el remate de las mismas, quebrando de
esta manera el sistema. Con este panorama, el Congreso de la Unién dio luz verde a la
propuesta del Ministro de Hacienda, pudiéndose expedir el 26 de diciembre de 1906 una ley
que facultaba al Ejecutivo la constituciéon de una empresa “100% mexicana”, condiciondndose
para que se obtuvieran la mayoria de las acciones.

Esta nueva organizacion cuasimonopoélica de los ferrocarriles, a la cual los politicos de la época
abogaban como casi obligatoria para rescatar las condiciones ferroviarias tal vez no fue
realmente la soluciéon que se esperaba y que Arturo Grunstein apunté:

8Ibidem, p. 69-70
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“Las presiones de la competencia duopdlicau | ; :
oligopdlica -desde luego siempre y cuando | T, [~
estuviese bien regulada y encauzada- E 2 e : A

pudieron haber servido como acicate para
que las empresas siguieran empenandose por
mejorar las instalaciones y servicios de
transporte y abrir nuevas rutas ferrocarrileras
donde no existian a atin eran insuficientes” .
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Posterior a la expedicién de la ley, el 6 de julio de
1907 se autoriz6é el decreto que formalizaba la
creacion de la compania Ferrocarriles Nacionales _ =
de Meéxico, pero la escritura que constaba la |Gemstee S CREEEE P
constitucién de la empresa, asi como los estatutos Al TMEINTE I PES IS VELNTE |
de la misma no fueron firmados sino hasta el 28 de
marzo de 1908,10 siendo esta fecha la marcada
como la de la mexicanizacién del sistema
ferrocarrilero nacional. Teniendo al Ministro de
Hacienda José Ives Limantour como el principal
artifice de la compra, y quien ya habia propuesto
un proyecto de Ley General de Ferrocarriles, plan
que fue cortado por el proceso revolucionario y
Pablo Macedo, quienes fueron presidentes y
vicepresidente del consejo de administracion de las :
lineas unidas respectivamente en el momento del | {SRLTLLEEE we TR AU
cierre de la transaccién de los ferrocarriles. Los : ' "'_ _“_‘““j
otros miembros eran los siguientes: Guillermo de — CaeiSa@ie S tx v | N
Landa y Escandén, Gobernador del Distrito
Federal; Samuel Morse Felton, antiguo presidente
del Central Mexicano (emisario de Harriman); E.
N. Brown antiguo vicepresidente y gerente general
de las lineas del Nacional Mexicano, y Gabriel
Mancera.

De esta manera, en 1908, fue conformada la
empresa nacional de ferrocarriles, que aglomeraba |os ferrocarriles revelaban una franca analogia
las companias recién adquiridas mas las que el entre ellos y la prosperidad econémica, sin
gobierno ya controlaba, teniendo bajo su embargo esta posibilidad no pudo ser
administracion mas de las dos terceras partes de materializada en beneficio de la poblacion en
los ferrocarriles de vapor con concesiones federales general.

para 1910. Los Ferrocarriles Nacionales de México

como se les llamo a partir de esa fecha, ademaés del

9Arturo Grunstein Dicker, “;Competencia o Monopolio? Regulacién y desarrollo ferrocarrilero en México. 1885-
1911”7, en Ferrocarriles y vida econémica en México 1850-1950, México, UAM, FNM, El colegio Mexiquense, 1996, p.
171

10Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 72
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consejo antes mencionado, tenfan otro consejo
administrativo en Nueva York integrado por: William H.
Nichols, Ernest Thallmann, James N. Wallace, James
Séller, Bradley W. Palmer, H. Clay Pierce, Clay Arthur
Pierce, Henry S. Priest, Eban Richards y H. C. P.
Channan.!t

Con este movimiento de Limantour, el gobierno obtuvo la
mayoria de las acciones de las principales compafias,
mismas que se vieron beneficiadas, al obtener seguridad
para sortear sus necesidades financieras, ademas de que la
nacién era quien responderia a un eventual fracaso.

En 1909 la situacion de los ferrocarriles radicaba en 20 mil
Km. de vias, cimentadas con un plan netamente
antieconémico, inspirado en la pretensiéon de lucro a
través de concesiones y la adquisicion de enormes
subvenciones por parte del gobierno, antes que un
programa que apoyara a la produccion del sector
industrial o agricola.!2

Posterior a las primeras fusiones, en la primera mitad de
1909 se agruparon las lineas que estaban controladas por
los ferrocarriles Central y Nacional, incluso también el
Internacional, para lo cual, se obtuvieron las acciones en
poder de la Southern Pacific. En 1910 se integraron el
Ferrocarril de Veracruz al Istmo, el Panamericano y el
Mexicano del Sur.13 Entonces para ese afio operaban 34
compafiias ferrocarrileras.
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Fig. 45 Aglomeradas la mayoria de las

empresas ferroviarias, los
Ferrocarriles Nacionales comenzaron
una campafia turistica apoyada en el
sistema como lo demuestra esta
propaganda del otrora Ferrocarril de
Chapala, por cierto de manufactura
privada.

Turner en una descripcion sobre la situacion de los ferrocarriles en 1911 en México comenta:

“En la actualidad, las principales lineas de los ferrocarriles mexicanos suman 20 mil Km.,
de las cuales el Sudpacifico controla 14,305 Km., y quiza se aduefie pronto de ellos. Es
decir, esa empresa domina el 75% del kilometraje total en las siguientes lineas:

El Ferrocarril Sudpacifico de México: 1,520 Km., el Kansas City, México y Oriente: 446 Km.;
el Panamericano: 474 Km.; el Mexicano: 523 Km. y los Ferrocarriles Nacionales de México:

11,342 Km.

... la consolidacién bajo el control nominal del Gobierno de los dos sistemas ferrocarrileros
principales de México, el Central Mexicano y el Nacional Mexicano, se realiz6, no para
impedir la absorcién de las lineas mexicanas por capitalistas extranjeros ~como se ha dicho

"John Kenneth Turner, Op. Cit., p. 238

PEmilio Portes Gil, “Sentido y Destino de la Revolucién Mexicana”, en México 50 Afios de Revolucién,

Meéxico, Fondo de Cultura Econémica, 1963, p. 362-363
BVicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 76
“John H. Coatsworth, Op. Cit,, p. 101
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de manera oficial- sino para facilitar esa misma absorciéon. Fue un trato entre E. H.
Harriman, por una parte, y la camarilla financiera del Gobierno de Diaz... Se efectué una
especie de venta diferida de los ferrocarriles mexicanos a Harriman...”1°

Desgraciadamente al nacimiento de los Ferrocarriles Nacionales de México, éstos adquirieron
cuantiosas cargas que tenian que resolver y que resultaban prejuiciosas para su economia. Sin
embargo, el beneficio que segin Limantour se obtendria al fusionar las compafias no se reflejo
ya que muchas de las antiguas compaiiias que constituyeron la unificacién, estaban en quiebra
por lo que hered¢ las fuertes deudas de las mismas. También se le sumo el problema de que dos
de sus empresas que la subsidiaban como la Texas-Mexican Railway Co. y la Mexican-
American Steamship Co. presentaban déficit alarmantes.

Inversiones europeas y estadounidenses en México (1911)6
Inversiones (%)

Ramo Europeas | Estadounidenses
Ferrocarriles 28.2 41.4
Deuda publica 20.8 4.6
Industrias extractivas 18.1 41.8
Comercio y banca 11.6 3.3
Electricidad y otros servicios 10.7 1.0
Explotaciones agropecuarias 54 6.3
Industria de la transformacién 5.2 1.6
TOTALES 100.0 100.0

El proceso de integracién de los trenes tuvo efectos internos provocados por la crisis mundial de
principios del siglo XX y que en México repercutié con la depreciaciéon de la plata, lo que
ocasiond pagar un precio més elevado por el material rodante y de construccién que en general
se importaba, acrecentando la grave crisis econémica de la compafiia.

Las adiciones de més rutas, ademas de la expansion del sistema después de la consolidacién de
los Ferrocarriles fueron insignificantes hasta el aseguramiento del sistema en el Norte por Villa
y el centro por Carranza, en agosto de 1914. El sistema no fue modernizado hasta ese momento,
no existié la manera de hacerlo eficaz, coordinado y mucho menos mdas econémico, solo se
lograron extensiones de corto alcance como la de Allende a San Carlos en 1910-1911; de
Veracruz a Matamoros pasando por Tamaulipas; de Durango a Llano Grande en 1913; de
Canitas (Felipe Pescador) a Durango en la administracién de Carranza. En ese mismo afio de
1913 se comenzaron ramales como de Rivas a San Andrés Tuxtla en la linea de Veracruz al
Istmo; Oaxaca a Tlacolula en el Mexicano del Sur; San Pablo Huixtepec a San Jerénimo Taviche
y de Brisbin a Cosamaloapan en el ferrocarril del Istmo, siendo estos los logros mas importantes
del nuevo rumbo ferrocarrilero mexicano.

5]bidem, p. 236-237
16Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit., p. 252
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El lapso del conflicto revolucionario
trajo pérdidas en todos los ambitos
para los ferrocarriles en México,
abarcando desde los materiales,
administrativos, econémicos 'y
sociales, y es hasta 1917 cuando se
comienza realmente la
reconstruccién integral del sistema,
dirigido por los Ferrocarriles
Nacionales de México.

Durante el conflicto muchos
trabajadores de los ferrocarriles se
unieron a las huestes
revolucionarias, ocasionando que
las estaciones fueran saqueadas,
muchos puentes desmolidos por
cuestiones estratégicas, los

i (R &

o

Fig. 46 El conflicto revolucionario sin duda fue un factor
negativo para el desarrollo ferroviario en Meéxico.
convoyes asaltados, el material Eyidentemente los gobiernos posrevolucionarios no incluyeron
rodante  destruido ocasionando a los trenes en las acciones indispensables para el nuevo
evidentemente una disminucién en desarrollo, a partir de ese momento y la posterior
el transporte de pasajeros y de nacionalizaciéon de 1937, la industria ya no pudo ser levantada.

fletes.

En 1914, como lo habiamos adelantado, ocurrieron un par de incautaciones importantes del
sistema, la primera en agosto cuando el general Huerta dicté una orden para que los
Ferrocarriles Nacionales fueran administrados integralmente por su gobierno, y la segunda el 4
de diciembre de aquel afio cuando Carranza promovié decomisar el tramo del Ferrocarril
Interoceanico entre Veracruz y Perote; el del Ferrocarril del Istmo y el Panamericano, buscando
su consolidacién en el puerto. Paralelamente, Villa en el norte decomisaba el Ferrocarril
Internacional desde Paredon hasta Durango y Tepehuanes y parte del otrora Central desde
Chihuahua hasta Zacatecas.”

Evidentemente la supuesta unién del sistema, y base de su hipotético mejor funcionamiento se
rompio, evitando su desarrollo durante un lapso importante de tiempo. Las lineas decomisadas
adquirieron un cardcter militar hasta que Carranza el 6 de noviembre 1915 declaré
incompatibles los sistemas militares y ferrocarrileros, desmilitarizando a sus trabajadores para
convertirlos en técnicos, pero en julio de 1916 formé el Depésito de Ferrocarriles
Revolucionarios de la Secretaria de Guerra., con lo que sigui6¢ controlando los ferrocarriles antes
mencionados con un enfoque evidentemente castrense.!8

Al final del periodo porfiriano, se contaba con 19,770 Km. de vias férreas, de las cuales el 75%
eran de via ancha y el resto de via angosta. Durante el lapso de la lucha revolucionaria de 1910-
1917, como anteriormente comentamos, el sistema ferroviario sufri6 mdaltiples deterioros en

"Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., p. 86-87
BIbidem, p. 89-87
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gran parte por el dafio intencional de puentes y tramos de vias para evitar avances enemigos,
ademads del uso indiscriminado del material mévil, acrecentado ademas, con el desequilibrio
econémico imperante durante el proceso y la obsolescencia del equipo, llevando a un
gigantesco problema que tendrian que resolver los gobiernos posrevolucionarios.

Asi, el ambito ferrocarrilero se limit6 en una primera instancia a reconstruir las lineas afectadas
por el conflicto armado, para posteriormente integrar un plan de correccién de los errores del
sistema acarreados desde su introduccién, ademads, los gobiernos subsecuentes completaron el
plan de integracion territorial, ddndose a la tarea de no dejar incomunicada una sola poblacion
con mas de mil habitantes con redes telefénicas o telegréficas.

Tras la consolidacién del movimiento
revolucionario, las nuevas
administraciones se encontraron con la
enorme tarea de reconstruir el sistema y
afianzar a la compafiia ferrocarrilera,
reconstruyendo el equipo, los edificios
y las vias, ademas de los pagos de
deudas y dividendos arrastrados desde
el periodo porfiriano. Carranza inicié
esta dura tarea, asignando a Felipe
Pescador como el Director General de
los Ferrocarriles Nacionales,
terminando éste la ruta de Caiiitas a
Durango con un ramal a Sombrerete; se =

Z . ., b I .-_ﬂj- b= a;_ == 3 e A
construyd una importante estacion en - : A i & S
Fig. 47 El ferrocarril habia sido el medio mas utilizado para

Durango; se tendi6 la linea de Cuatro . . . . .
el movimiento revolucionario, sin embargo junto con sus

Ciénegas a El Oro, Coahuily; de inmuebles habia sido seriamente dafiado lo que supondria

Allende a San Carlos' y pudo rescindir ,,, pronta revitalizacion, a pesar de ello su rehabilitaciéon
el contrato de la firma Pearson del jntegral tuvo que esperar.

Ferrocarril Nacional de Tehuantepec

que junto con el Panamericano y el

Veracruz al Istmo y otras pequefias, formaron el sistema del Sureste con la direccién del coronel
Paulino Fontes.1?

A partir de 1917 con Carranza a la cabeza, los ferrocarriles comienzan a recuperarse, se aceleran
las obras de reconstrucciéon enfocandose principalmente en las vias. Ademas las condiciones de
los trabajadores ferrocarrileros fueron mejoradas como parte integral de la modernizacién.

La batuta fue cambiada, y durante el gobierno del general Alvaro Obregén continué las tareas
de conservacién de vias, y a mediados de su administracién, por fin el sistema funcionaba con
normalidad, sumando las mejoras hechas a partir de 1914, intensificando los ingresos de la
empresa.

Blbidem, p. 89-90
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A pesar de todos los esfuerzos, la enorme deuda contraida por la formacién de los Ferrocarriles
Nacionales, habia crecido debido a la interrupciéon del pago de la misma en 1913. Obregén,
junto con su secretario de hacienda Adolfo de la Huerta hicieron convenios con el Comité
Internacional de Banqueros, fijando una cifra como parte de la deuda publica general, en
$242,361,000, quedando en un convenio firmado el 16 de junio de 1922.20

El mismo Obregén, fue blanco de reclamaciones extranjeras por dafios durante el proceso
revolucionario, celebrando a partir de 1923 convenciones con los gobiernos de Alemania,
Bélgica, Espafia, Estados unidos, Francia, Gran Bretafia e Italia.

La administracién comandada por el general, sin presupuesto, fue demandada por el Comité
Internacional de Banqueros a pagar la deuda el 20 de septiembre de 1923, y el 10 de junio de
1924, el ejecutivo se vio obligado a suspender totalmente la deuda externa donde estaba
incluida la de los ferrocarriles, al no contar con suficientes recursos. La respuesta tuvo que
llegar, y ya en el poder Plutarco Elias Calles, con el nuevo secretario de hacienda Alberto J. Pani,
fue celebrado otro convenio firmado el 9 de diciembre de 1925 donde basicamente estipulaba la
devolucion de los ferrocarriles a particulares pasando la deuda a éstos, no sin antes regular el
funcionamiento del sistema. Asi, el 1 de enero de 1926 la devolucion de los bienes
ferrocarrileros fue realizada.?! Entonces finalizaria el periodo de diciembre de 1914 a diciembre
de 1925 donde los trenes fueron “controlados” por el gobierno. Todavia en ese mismo afio,
Calles promovié un nuevo convenio con el Comité Internacional de Banqueros en donde se
puso sobre la mesa entre otras cosas, la devolucién de los bienes incautados a la compafiia de
los Ferrocarriles Nacionales de México.22

Controladas nuevamente por particulares la situacién no cambié mucho, y los pagos de
dividendos e intereses continuaban. Las diferentes lineas tuvieron ademas problemas de indole
diversa, unas estuvieron en medio de la revuelta cristera, otras mas con una organizaciéon
administrativa con pésimos resultados ademds que en varias regiones el clima no favorecié a
mantener las condiciones de los tendidos de las vias.

Para sumarle mayores dificultades al crecimiento de los ferrocarriles, durante el periodo de
Emilio Portes Gil se comenzé la politica de expansion de las carreteras, generando una
competencia muy fuerte en las ramas de pasajeros y las express principalmente, ocasionando la
caida de las tarifas en los trenes, dejando de percibir cuantiosas sumas de dinero.

Hacia 1925 se habia comenzado en México la construcciéon de carreteras con la finalidad de
permitir el acercamiento de extensas zonas del pais que hasta ese momento permanecian
aisladas con la vida nacional. Es creada ese afio la Comisiéon Nacional de Caminos, que era
dependiente de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Ptblicas.??

®lbidem, p. 92-93

“bidem, p. 100-101

2Manuel Salas Villagémez, “La Deuda Piiblica”, en México 50 Aiios de Revolucion, México, Fondo de Cultura
Econémica, 1963, p 100

BGustavo Romero Kolbeck, “La Inversion del Sector Piiblico”, en México 50 Atios de Revolucion, México, Fondo
de Cultura Econémica, 1963, p. 111
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Durante los primeros siete afos,
se construyeron carreteras que
ligaron a la Ciudad de México con
las capitales de los estados
vecinos y se inici6 timidamente la
construccién de algunas carreteras
troncales principales. Pero es
hasta 1933 que se elabora el gran
proyecto de red carretera
nacional, alcanzando los 50 mil
Km. aproximadamente. A partir
de este momento la construccion
de las carreteras seguiria el
mencionado plan nacional, donde
se hace preferencia a las vias

troncales que atraviesan los ® : q LI e los £ ;
sectores de mayor densidad Fig. 48 Poco a poco la imagen de progreso de los ferrocarriles

o fue usurpada por los vehiculos, una inadecuada planeacién para
demografica y zonas con mayor o ) .
T las comunicaciones terrestres llevarfan al colapso del sistema.
desarrollo econémico del

altiplano con las zonas costeras.

Sin embargo, y con muchos esfuerzos, la expansion ferrocarrilera continué a cuentagotas hacia
1929, logrando construir lineas como la de Agua Buena a Molino de Caballeros en la ruta
Meéxico-Acdmbaro; Jiménez a Rosario en Chihuahua; Estacion Calles a Rodriguez en la lineas
Monterrey a Tampico; también se hicieron mejoras y modernizaciones en el material fijo y
rodante como parte de un programa de adiciones.

Posteriormente, y ya con una relativa estabilidad se plantea la necesidad de ampliar
nuevamente la linea con cuatro grandes proyectos: el Ferrocarril del Pacifico, el Ferrocarril
Sonora-Baja California, el Ferrocarril Chihuahua-Pacifico y el Ferrocarril del Sureste. Ademas,
en 1930 se comienza la sustitucién de las maquinas de vapor por las de diesel al adquirirse 587
de este tipo incrementando 17% la fuerza de tracciéon. Todo esto con un plan de rehabilitacion
de todas las vias existentes sustituyendo la via angosta por ancha en un 95% de las lineas,
aumentando a 23,071 Km. de vias en total.

A pesar de que 1929 estaba considerado como bueno en las operaciones ferroviarias, las
empresas eran todavia incapaces de poder solventar las deudas, a pesar de que sus ingresos
habian sido positivos en un par de afios y que el salario de sus trabajadores era menor.

Ese mismo afio azot6 la crisis econdémica nivel mundial, que a México la llevé a tener
nuevamente una depreciacion de la plata, dejandose sentir hasta 1930, resintiendo sobre todo el
sector minero tal situacion, generando bajas en todos los negocios. Era légico entonces que los
ingresos de las empresas ferrocarrileras fueran en picada llegando a su punto mas bajo en 1932.

De esta forma, la inversion directa extranjera se vio reducida de 3,500 a 2,600 millones de pesos,

ya que evidentemente influy6 en esta disminucién el colapso financiero de 1929, la salida de las
compafiias petroleras trasnacionales y la suspensién de la deuda publica.
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Dadas estas condiciones y estando todavia el gobierno en calidad de accionista mayoritario, se
dio a la tarea de salir en su auxilio teniendo a la cabeza ademés del més importante politico de
la época, el general Calles, al ingeniero Javier Sdnchez Mejorada quien fungia como el Secretario
de Comunicaciones y el Secretario de Hacienda Luis Montes de Oca. El plan para rescatar a los
ferrocarriles consistié basicamente en reducir la planta de trabajadores, suprimiendo varios
departamentos o fusiondndolos algunas veces y consolidando las Divisiones.

El gobierno que era presidido por Pascual Ortiz Rubio quiso como los anteriores que buscaban
mejorar el sistema ferroviario, sanear el sector financiero, firmando nuevamente con el Comité
Internacional de Banqueros un contrato donde se buscaba liquidar los compromisos adquiridos
anteriormente. La idea era reorganizar la empresa ferroviaria a partir de las posibilidades de
financiamiento desde el gobierno, accién que no tuvo mayor relevancia.

Durante todo este proceso posrevolucionario, las diferentes administraciones contrataron
técnicos estadounidenses para determinar la situaciéon de la compafia. En general los expertos J.
Edmund Sterret y Joseph Stancliffe, en 1928; Coverdale y Colpitts en 1929; Price y Waerhouse
también en 1929 y Mallory y Pringue en 1930 que llegaron a las siguientes conclusiones:

1. Absoluta separacién e independencia de la compania respecto del estado, a fin de que
las lineas se manejaran sin ninguna ingerencia oficial.

2. Reduccién del personal.

3. Adopcién de una politica de economias para disminuir los gastos de explotacion.

4. Una nueva organizaciéon administrativa y técnica para aumentar el rendimiento del
personal.24

Estas acciones fueron tomadas de manera aleatoria con la comisién encabezada por Calles en
1930 generando sobre todo protestas a nivel laboral.

Afios més tarde, en 1932 los Ferrocarriles Nacionales de México seguian resintiendo los efectos
causados por la crisis econdmica que paralizaba a todo el mundo, sélo el apoyo del Estado logro
la subsistencia de la compafiia. Simplemente hasta 1936 es que los ntiimeros arrojan noticias
positivas, y un claro mejoramiento en las operaciones de los trenes mexicanos.

Esta situacion gener6 las circunstancias que llevaron nuevamente al ejecutivo realizar una
segunda y definitiva expropiaciéon ferrocarrilera, amalgamando nuevamente las lineas
ferroviarias y transformando los nuevos Ferrocarriles Nacionales de México. Entonces el
presidente Lazaro Cardenas, en 1937, decide adquirir el control completo del sistema para
utilizarlo como punta de lanza en el proceso de desarrollo del pais, adquiriendo la totalidad de
las lineas mediante la compra de las acciones de las expresas extranjeras.

*Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., p. 117
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2 La arquitectura ferroviaria mundial.

La principal actividad del
ferrocarril es repartir tanto
carga como pasajeros entre
diferentes pueblos o ciudades,
y en muchas ocasiones puntos
conurbanos. Antes de la
llegada de nuevos sistemas de
transporte, las diligencias o
simplemente la comunicacion
con animales de carga no
provocaron mayor cambio en
la fisonomia de las ciudades o
asentamientos donde llegaran.
El espacio que ocupaban se
reducia practicamente al que
utilizaban en el instante de su =
paso, sdlo algunas posadas o R o 7
“terminales de diligencia” Fig49 La introduccion de los ferrocarriles tuvo un impacto casi
lograron ~ acercarse = como inmediato en sus inmediaciones que se extendia a través de sus
modelos arquitecténicos lineas, edificios y estructuras como este dibujo de la linea Liverpool
dedicados al transporte and Manchester Railway, con un tren tomando agua en 1831.
organizado. Este tipo de

edificios localizados en las ciudades, eran levantados muy cerca del centro donde los usuarios
podian satisfacer necesidades alimenticias, agua y descanso temporal. Estas construcciones
podian ser identificadas al contar con un pequefo patio y un par de puertas para el alojo de
coches y caballos, por cierto ambos elementos también fueron tipicos de las grandes casonas
que contaban con este servicio particular.

= = ]

=" 4

Sobre los antecedentes de los primeros constructores del ferrocarril en Inglaterra podemos citar
uno muy interesante que nos demuestra el cardcter histérico acarreado por los ingenieros y
arquitectos, y es el referente al ancho de la via. El escantillon utilizado llamado internacional
nos remonta al concurso de Rainhill de 1829 para escoger a la locomotora de la linea Liverpool-
Manchester y que a la postre ganaria la “Rocket” de Stephenson. El certamen entre sus bases
especificaba que el ancho seria de (1.435 mm) o cuatro pies y ocho y media pulgadas inglesas
que precisamente era el utilizado normalmente en los carruajes ingleses de la época. Sobre esta
medida muchos investigadores comentan que es el mismo ancho de los carromatos romanos
que desembarcaron en Inglaterra con las legiones de Julio César! Este ancho claro estd no sera
utilizado por todas las naciones, muchas por razones de seguridad, otras por economia y
algunas mas, simplemente por no continuar con los estdndares lo que llevé a diversos
resultados. De la misma manera, la arquitectura fue afectada por las costumbres, historia o
cultura de cada region, integrando elementos constructivos, de dimensiones u ornamentaciones
a las que tenian una mayor referencia.

1Publio Lopez Mondéjar y Manuel Maristany, Viajeros al Tren, 150 atios de fotografia y ferrocarril en Espafia, Barcelona,
Espaiia, Lunwerg Editores, 1998, p. 14-15
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El antecedente del transporte
urbano, nos remite al é6mnibus
tirado por caballos aparecido a
finales de la década de los 20s
del siglo XIX en la ciudad de
Nueva York. Este sistema
llegaria a sustituir la rueda de
madera sobre pavimento o
tierra con el riel y rueda de
acero que aumentaria la
velocidad promedio de 9 Km./h
a 12 Km./h duplicando ademas
la capacidad de carga. A pesar
de resultar un medio muy caro, e i

las clases acomodadas pudieron Fig.50 Como los de

-l

muestra este esquema del tren del Baltimore
edificar sus residencias en las realizado en 1850, la sustitucion de medios de transporte se
periferias de la ciudad y seguir encontraba en pleno desarrollo. Es posible observar una carreta
utilizandolo atn después del cubierta y una diligencia a un costado de las vias de un incipiente
establecimiento del sistema sistema ferroviario estadounidense. Junto con los carros, es posible
ferroviario. Este medio de observar un edificio utilizado como estacién, sin contar todavia con
transporte  fue  introducido caracteristicas propias del género.

también en Europa, en Paris en

1853, en Londres en 1870, y en Mildn en 1876 en ambos continentes fueron sustituidos
posteriormente por tranvias eléctricos en 1884 en Estados Unidos y 1901 en la capital inglesa y
en las diferentes urbes del mundo para integrarse junto con los ferrocarriles al sistema de
transporte urbano.

El ferrocarril a diferencia de los anteriores sistemas de transporte tenia, y tiene la particularidad
de que independiente donde sean instaladas sus vias e inmuebles s6lo pueden ser utilizados
por ellos mismos, a diferencia de los caminos que sin mayor problema eran transitados por
animales y personas, sin importar procedencia o filiaciéon. La arquitectura entonces, fue una
respuesta radicalmente diferente en cuanto a forma y funcién a lo acostumbrado en las areas
donde fuese erigida, no importaba su cardcter rural o urbano, ademas de pertenecer a un
sistema individualizado, es decir, ajenos a la “tipica” interaccién social que hasta se momento se
acostumbraba.

Las estaciones desde sus inicios fueron divididas en dos funciones que darian las directrices
para su proyeccién y forma final. Eran esencialmente para el flujo y manutencién de trenes con
caracteristicas industriales, y la carga y pasajeros con una clara vocacién urbana. Una
consideracion muy importante es que todas las estaciones fueron construidas especificamente
para una funcién determinada.

El primer ferrocarril entre Stockton y Darlington no tenia la necesidad de construir su propia

infraestructura para alojar tanto mercancia como pasajeros por el raquitico flujo inicial. Usando
tnicamente la fuerza motriz animal fue posible dar servicio con agentes de la compafia que
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expendian boletos en los
pueblos por donde transitaba el
tren y solamente utilizaban una
posada en las terminales para la
llegada y salida del convoy2.

La linea de Manchester &
Liverpool en sus inicios
tampoco tuvo un edificio para
acoger a los pasajeros en la
espera de los trenes, asi que se
organizaron en sitios donde
hacfan escalas. Entonces la
compafiia comisiond al
arquitecto John Foster de la
Corporaciéon de Liverpool para
realizar los planos de una
estacion junto con su colega
John Stewart disefn6 el techo y
seguramente el resto de la
estacion de Crown Sreet.
Posteriormente firmaria otro
contrato para la construccion de
otra estacion en Manchester del
Liverpool Road?.

Varios autores han discutido
sobre cual fue el primer ejemplo
de arquitectura ligada a Ia
actividad ferrocarrilera en el
mundo. Sobre esta discusion el
mencionado edificio llamado
Crown Street Station (1829-1830)
edificado con la colaboraciéon de

George Stephenson para el
Ferrocarril Liverpool-
Manchester  parece ser el
primigenio. Erigido

paralelamente a las vias, fue
concebido como un volumen
rectangular de dos niveles que
se distinguia por su sobriedad y
sencillez. Esta pequena estacion
albergaba en la planta baja una

Fig.51 Esta imagen en los afios 30s del siglo XIX de la apertura del
Ferrocarril de Manchester a Liverpool, demuestra la poca afluencia
de personas, lo que signific6 en un inicio la poca necesidad de
construir algtn edificio para el alojo de mercancias y viajeros.

Fig. 52 Considerada como la estacién primigenia en el mundo (1829-
1830), Crown Street denotaba su cardcter ferroviario por la cubierta
de madera que protegia tanto a las mercancias, personas y maquinas
de las inclemencias del tiempo. El edificio que albergaba las oficinas
y taquilla no tenia las cualidades formales que posteriormente
habrian de diferenciar a la arquitectura ferroviaria con los demés
géneros arquitectonicos.

2W. W. Tomlinson, The North Eastern Railway, 1915, p. 123, 130
3R. S. Fitzgerald, Liverpool Road Station, Manchester, 1980, p. 57-80
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oficina expendedora de boletos y una sala de espera, complementada en la parte superior por la
recamara del jefe de la estacion. El conjunto contemplaba también un pequefio cobertizo a dos
aguas, sobre una armadura de madera que cubria el patio, estos elementos integraron este
paradero de paso, o intermedio que evidenciaba un planteamiento arquitecténico basado en
necesidades especificas que llevaron a una idea de economia constructiva, fundamentado en la
funcionalidad de sus espacios. Los dos elementos revelan la diferencia del tréfico de personas y
el de trenes, lo que serd una constante en le edificacién de éste género. El primero, era un
edificio que desde le punto de vista de C. Meeks, su ereccién fue costosa y presentaba
caracteristicas de una posada o mesén de la época, mientras que la cubierta de madera, mas
econdmica y practica generé una dualidad precursora en cuanto a género de edificios que
definiria a todas las estaciones del siglo XIX e inicios del XX. Las estaciones fueron disefiadas
para dos tipos de tréfico (trenes y personas) que atendian y reflejaban inmediatamente la
morfologia de sus edificios. El edificio “insignia” que servia de filtro entre la ciudad o poblacion
y los ferrocarriles, y sede de las necesidades de los pasajeros generalmente mantenia una
fachada que lograba disfrazar las verdaderas actividades tecnolégicas realizadas por los
ferrocarriles y donde se erigian otro tipo de construcciones mds ligadas a las actividdeas
industriales.

En los afios 30s del siglo XIX,
muchos ingenieros se ocuparon
totalmente de la proyeccién de
varias pequefias estaciones en
Inglaterra, sin embargo paralelo
a estas soluciones desarrolladas
por ingenieros, pero también
por arquitectos, fueron
improvisaciones  en  viejas
construcciones como la de
Hartlepool (1840) considerada la
primera con estas . "
caracteristicas. ~ En  aquella Fjg 53 Los primeros edificios ferroviarios como la estacién del
década de los 30s, (1836) Robert pueblo de Linlithgow, Inglaterra, en esta foto tomado en 1845,

Stephenson construiria la demuestran un incipiente desarrollo. Su estilo sencillo no era mas
primera cubierta de hierro (No. que el reflejo de un sistema en via de desarrollo, pero que
6) para la estacién de Euston.’ rapidamente se extenderia por el mundo.

En aquellos afos, en los albores de los ferrocarriles, se podian satisfacer las necesidades con una
sola via entre las ciudades, provocando que las edificaciones tuvieran modestas proporciones,
adecuadas al movimiento imperante hasta ese momento. Igualmente, los edificios contaban con
una sola plataforma techada con modestas cubiertas de madera y algunas veces separando los
edificios para arribos y salidas. Estos primeros veinte afios de un inusitado crecimiento de
trafico provocaron la multiplicacién de vias y el crecimiento de las estaciones que ampliaban
sus dreas, pero sobre todo las cubiertas para la proteccion de las mercancias y los pasajeros de
las inclemencias del tiempo.

4R. Word, West Hartlepool, 1967, p. 20
5Charles Sheppard, Railway Stations, Masterpieces of Architecture, New York, Ed. SMITHMARK, 1996, p. 13
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Las nuevas modificaciones
lograron integrar y acercar el
centro de las ciudades de las
estaciones, incluso convirtiéndose
en eficaces transportes
suburbanos, logrando transportar
a mucha gente entre ciudades y _
poblaciones. Luego de que las AT e oL T
estaciones manifestaron | . '
abiertamente su caracter
industrial, no lograron mantener
esta apariencia por un repudio
generalizado, naciendo para la
segunda mitad del siglo las
grandes estaciones eclécticas que
disfrazaban  sus  verdaderas
actividades. La idea era lograr
integrar a las estaciones en los
centros urbanos para convertirse
en un filtro entre las actividades
industriales y las acostumbradas
desde tiempos anteriores.

La  respuesta  arquitectonica
urbana de las estaciones tuvo una [ = S

reaccion tardia, al no lograr Fig. 54-55 Las nuevas tecnologias y materiales facilitaron la
observarse un desarrollo introduccién de los caminos de hierro a los centros urbanos,
importante durante las dos ejemplo de ellos fue la terminal de Cannon Street, Londres,
inspirada en el Palacio de Cristal. 1866

primeras décadas del inicio del
servicio en Inglaterra. Con el
progreso de los ferrocarriles, y muy importante a partir de la Exposicién Universal en Londres
en 1851 donde es construido el Palacio de Cristal de Paxton, se desencadendé un inusitado
avance de los materiales que se incorporarian a los sistemas constructivos.

Las estaciones inicialmente no fueron parte integral de la poblaciéon o la ciudad y
tradicionalmente fueron instaladas en los limites de los asentamientos, ocasionando que
durante mucho tiempo, el crecimiento de éstas se dirigiera o estuviera alrededor de las
instalaciones ferrocarrileras. Estas dreas inevitablemente se convirtieron en el apoyo econémico
y social del sistema quedando fuertemente ligados como una clase de trabajadores industriales,
en una linea marcada por las propias vias que dividian en dos claras regiones las zonas donde
habian sido entronizadas.

Era l6gico que dependiendo la configuraciéon de las ciudades se facilitara o complicara la
insercion de los ferrocarriles, sobre todo en ciudades antiguas como Londres, Paris o Roma. En
el caso de Paris, su intricada traza urbana de origen medieval obligé a que las estaciones
terminales se ubicaran a determinada distancia del centro.
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Afos después, entre 1867-1868 fue construido el
primer arco hecho totalmente de hierro en la
estacion de Liverpool, Lime Street,t (Barker y
Stephenson), esta béveda y su reproduccién en las
primeras estaciones ferrocarrileras, era una
remembranza a los arcos triunfales, o puertas de
entrada de las ciudades antiguas. Sobre las
cubiertas, éstas no sélo sirvieron para la protecciéon
de los pasajeros y las mercancias al momento de
las llegadas o salidas, también fueron utilizadas
para la construccién, mantenimiento y resguardo
de las maquinas siendo el ejemplo mas interesante
la casa redonda.

Las diferentes compafiias que fueron apareciendo
utilizaron indiscriminadamente a arquitectos o
ingenieros en la construccién de sus estaciones.
Los resultados derivaron en edificaciones de las
maés diversas formas. Ejemplos que iban desde el
eclecticismo en todas las vertientes hasta edificios
“minimalistas”, libres de cualquier ornamento,
expresando plenamente su utilidad préctica.

A pesar de su simpleza arquitecténica y formal, el
impacto sobre las posteriores construcciones
ferrocarrileras en los paises que adoptaron el
sistema fue evidente. Naciones como Bélgica,
Alemania, o el Imperio Austrohtngaro asimilaron
el género arquitecténico de manera integral,
reproduciendo la estacion de Crown Street
convirtiéndola en un patrén, mismo que Sergio
Ortiz Hernan llama “modelo lateral” en el libro De
las Estaciones. La gran aceptacién del modelo era
su economia, asi como su sencilla pero adecuada
concepcion arquitecténica que la convirtié en la
solucién mas socorrida (por no decir que la tnica)
de las estaciones de paso o intermedias.

Las estaciones fueron pioneras de las mas
importantes  soluciones de la arquitectura
industrial caracterizadas por sus cubiertas de
fierro y cristal, soportadas por pilares de hierro
fundido. Otro factor interesante consisti6 en su
disefio funcional para facilitar el flujo tanto de

Fig. 56 La cubierta de la estacién de Lime
Street (1867-68) que aparece en la fotografia
fue la precursora de las grandes cubiertas
metalicas que  desencadenaria  una
revolucién tecnoldégica en la arquitectura
ferroviaria y que el mismo sistema se
encargaria de propagar por el mundo.

- e ——
Fig. 57 Fueron muy diversos los resultados
formales de las estaciones que dependian de
cada una de las compaiifas que tendian sus
lineas. Los edificios de las ciudades
generalmente se resolvian con “modelos”
académicos y tedricos en voga, mientras que
en las pequenias localidades como la del
dibujo, se apropiaban de los ejemplos
llamados “pintorescos” o regionales dando
como resultado inmuebles con
caracteristicas locales. Estacion de 1846.

e 2

6Steven Parissien, Station to Station, Hong Kong, Phaidon Press Limited, 1997, p. 35
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pasajeros y carga, como para los trenes. La diferencia de otros edificios del mismo periodo como
los centros mercantiles era una funcion esencialmente inmévil. Los aparadores, trabajadores y
mercancias permanecen pasivos dentro del edificio, solamente los consumidores mantienen
cierta movilidad que se acota en los departamentos de venta. Las estaciones en la otra cara de la
moneda fueron disefiadas para una movilidad total, pasajeros, mercancias y trenes se trasladan
a través de la estructura, incluso fuera de ella, logrando reflejar en sus disefios la faceta moévil de
los ferrocarriles.

Las primera lineas como la
Liverpool & Manchester que
trasladaban importantes
cantidades de carga separaron
sus estaciones con almacenes en
ambas ciudades. Los almacenes
y estaciones de carga o
mercancias, pero sobre todo
éstas ultimas eran puntos de
encuentro entre dos tipos de
transporte: el de rieles y el de
caminos (aunque  si  se
encontraba en algin puerto
participaban los maritimos).
Estas construcciones de menor

T l ; ) B =

Fig. 58 Las modificaciones, mejoras y novedades que el

. . e ferrocarriles desencadenaba rdpidamente tuvo que ser

importancia estilistica fueron . g . .
implementado en sus edificios complementarios, un ejemplo fue

mod.ifi‘cadas € il:lClLISO el depésito Pickford en el pueblo de Camden del London &
sustituidas por otras debido al Birmingham Railway, S. XIX.

rapido incremento de

mercancias y materiales

transportadas por el ferrocarril. Muchas de sus modificaciones correspondieron a los avances
tecnolégicos y a la invencion de novedosas maquinarias que facilitaban el manejo de la carga,
incluso la integracién de los nuevos materiales que aportaban seguridad en caso de siniestro en
estos grandes recintos.

Los paises que inmediatamente importaron el sistema ferrocarrilero en sus territorios,
rapidamente se enfrentaron al dilema de las caracteristicas arquitecténicas y estilisticas de las
estaciones, que representaban una nueva forma de vida que integraba una filosofia distinta
encabezada sobre todo por los alardes tecnoldgicos del ferrocarril. Naciones como Francia,
Alemania, Italia e incluso Estados Unidos, aportaron notables soluciones para las terminales
ferrocarrileras, basadas generalmente en la tipologia inglesa, pero enriquecidas ante el
inevitable constante crecimiento y desarrollo del trafico, optando por modificaciones de los
andadores, pasos a desnivel, ttneles, salas, etc. Pero las innovaciones también estuvieron
ligadas al exterior, las fachadas fueron enriquecidas y diversificadas partiendo de la solucién
inglesa, sin embargo el dilema tedrico permanecia en el ambiente, y entre discusiones y debates,
Auguste Perdonett, ingeniero francés del siglo XIX, pregonaba por la integracion de las
estaciones a su entorno inmediato, y aludiendo a una cita de Claude Mignot sobre el problema
de las fachadas que aludia Perdonett, escribio:
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“La arquitectura de un monumento debe revelar el propoésito al que éste se destina.
Las estaciones ferroviarias, en particular las terminales, tienen una arquitectura
propia. Aparte del peristilo, el rasgo mas tipico de la fachada principal es un reloj
monumental, y si esta fachada abarca toda la estacién, un gran arco o un enorme
frente ornamental acenttia la forma del techo que cubre el salén de las llegadas y
salidas”.”

Steven Parissien trata de hacer una
cronografia de las estaciones
ferroviarias desde el punto de vista
estilistico a través de la construccion
de edificios que marcaron un parte
aguas en el desarrollo de éste
género. Comienza con las primeras
estaciones inglesas fuertemente
influenciadas por la tendencia
gotica generada por los tedricos de
la arquitectura de comienzos del
siglo XIX sobre todo en Inglaterra y
tenia ciertas directrices clasicas. La
estacion Temple Meads (1865-1878)
construida por Brunel al estilo
Tudor, junto a St. Pancras (1868-
1876), a pesar de haber sido erigidas
en afios posteriores al auge del
movimiento neogético determina el grandes diferencias estilisticas con los edificios aledafos. El
momento mas alto en este primer llamado tudor y gotico fueron sin lugar a dudas los estilos mas
periodo que fue incluso importado utilizados y que traspasarian fronteras sobre todo en las colonias
a paises afines al Reino Unido como Y paises ligados culturalmente a Inglaterra. Circa. 1883

la India y Estados Unidos.

Otros autores europeos como Alessia Ferrarini agrupan las estaciones de manera cronolégica
resaltando los elementos fundamentales de cada periodo. Asi, a mediados del siglo XIX se
caracterizaban por sus importantes innovaciones técnicas reflejadas en la utilizacién del hierro y
el vidrio, dando como resultado, las imponentes cubiertas abovedadas siendo verdaderos
espacios funcionales. Hasta los afios 60s del siglo XIX se introdujo en la Moretonon-Lugg la
primera oficina expendedora de boletos.®

Al igual que toda la arquitectura, la ligada a los ferrocarriles tuvo una evolucién, en este caso
apegada a las tecnologias desarrolladas en las locomotoras que llevaron a un cambio de
actividades dentro de las estaciones, pero tal vez lo mas importante, que estas actividades
fueron aceleradas por la movilidad misma del sistema. Los arquitectos comenzaron a buscar
soluciones distintas que pudieran resolver las crecientes y jamas estaticas necesidades
generadas por el ferrocarril, entonces aparecieron las estaciones con los cuerpos separados para

’Claude Mignot, “Architecture of the 19t Century”, 1994, en Historia de la teoria de la arquitectura, Hanno-Walter Kruft,
1985.
8Steven Parissien, Op. Cit., 1997, p. 25
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las llegadas y salidas, inicialmente
por un solo lado vy luego
extendiéndose en ambos costados
de los andenes.

La soluciéon de llegadas y salidas
unilaterales en un cuerpo
separado utilizada por primera
ves en la estacion Reading,
concebida por Isambard Kingdom
Brunel (1806-1859) etiquetado
como el primer arquitecto de
consideracion especializado en la
construccion de estaciones de
ferrocarril quien ademds era un
importante empresario
ferrocarrilero inglés.

Flg 60 La misma tecnologla aplicada a sus sistemas
locomotores provocaron la intromisiéon de los caminos de
Asi sucesivamente, las estaciones hierro al centro de las ciudades como en el Metropolitan
fueron evolucionando y Railway londinense que aparece en este dibujo de 1876.
enriqueciéndose desde varios

frentes, como el estilistico, constructivo, tecnolégico, hasta el crecimiento de los conjuntos
ferroviarios. Estaciones como la de los Nueve Olmos construida por Sir William Tite fue
paradigmatica, al aglomerar todos los servicios en la cabecera de las lineas y los andenes.

Inglaterra, siempre a la cabeza del desarrollo ferroviario, entre 1859 y 1863 construy¢ el que es
considerado como el primer “metro” del mundo. El ferrocarril llamado Metropolitan Railway
iniciaba su recorrido subterraneo a partir de la estacion de Paddington hasta Farringdon
pasando por estaciones importantes como Euston y King’s Cross.? La idea era penetrar hasta el
centro de Londres sin alterar la traza urbana, pero la tecnologia de las locomotoras orill6 a los
constructores a proveer de aberturas hacia el exterior para el escape del vapor y humo emitidos
por las maquinas. Esta técnica subterranea comenzé a extenderse en las ciudades, sin embargo
seria en los Estados Unidos donde se desarrollaria mas rapidamente incluso reflejandose en las
estaciones.

Como habiamos anticipado, el movimiento neoclasico también era socorrido por lo arquitectos
de la época. Sin embargo a diferencia del gotico que podian ser introducido en las pequenas
estaciones locales llamado Country Gothic o Tudor, lo cldsico se remite a proporciones
monumentales, y es hasta la edificacién de la estaciéon de Euston que se inicia una nueva
manera de concebir las estaciones de gran formato, y que Parissien llama el imperial clasicismo.

9Jordi Julia Sort, Redes Metropolitanas, Barcelona, Ed. Gustavo Gili, S.A., 2006, p. 28
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El recurso de los edificios bilaterales
fue utilizado en la estaciéon Euston de
Londres, disefiada por el arquitecto
Philip Hardwick a partir de los
planteamientos de Robert Stephenson
entre 1835 y 1839. El inmueble fue
especificamente  disefiado, (y el
primero en su tipo) para que llegadas
y salidas tuvieran plataformas
independientes facilitando el flujo de
los trenes. El costado que ocupaban
las salidas evidentemente contaba con
los servicio de taquilla, salas de
espera y guardado de equipaje y su
enorme entrada reflejaba la funcién
de gran puerta con la ciudad, de
hecho, es considerada como la
pionera y mas importante en la
historia de la arquitectura ferroviaria
mundial ya que sus caracteristicas
monumentales llevaron a
engrandecer las construcciones del
ferrocarril en el mundo, generando a
partir de su inauguracién, un
inusitado  interés  por  edificar
estaciones con un  importante
despliegue estilistico y constructivo.
Euston es el ejemplo de la costra
histérica que cubrié a las estaciones
durante todo el siglo XIX y comienzos
del XX. Walter Benjamin comenta que
el siglo XIX, fue una época que
desarrollo nuevos géneros
arquitecténicos, muchos de ellos, de
cardcter industrial que inspiraron
cierta repulsion pero que fueron
igualmente “disfrazados” con
“madscaras histéricas” que
indudablemente generaron la imagen
ecléctica de la antepasada centuria.
Ademas, el primer hotel integrado a
una estacion fue el de Euston, abierto
en septiembre de 1839. 10

Fig. 61-62 La estacion Euston (1835-1839) definitivamente
cambiaria la concepciéon de la arquitectura ferroviaria en el
mundo, su monumentalidad e impacto urbano serian modelo
para las posteriores edificaciones ferrocarrileras en el globo.

10Jack Simmons, The Victorian Railway, New York, Thames and Hudson Inc., 1991, p. 37
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Esta famosa estacion llamé6 la
atencion por la inusitada jerarquia
implantada en la ciudad de
Londres, lo que desencadené que
diferentes urbes europeas
decidieran construir estaciones con
caracteristicas monumentales como
King’s Cross, Paddington y Saint
Pancras en Inglaterra, y en Francia
ejemplos como las estaciones del
Este, Orsay y Norte en Paris y las de
Montparnasse y Orleans-Austerlitz.
Terminales con  caracteristicas
monumentales como las
mencionadas utilizaron el partido
bilateral, mismo que se diseminé
rapidamente en Europa ya que las
estaciones en pleno  proceso
evolutivo rapidamente integraron
actividades comerciales que las
impulsaron a la ampliacién de sus
espacios.

Inglaterra y Francia entre los afios
1850-1860 no s6lo se enfocaron en
solucionar las necesidades propias
de los edificios ferroviarios, también
buscaban afanosamente entablar
una relacion entre estos
complicados  conjuntos 'y las
ciudades. En aquella década de los
60s la continua demanda del
sistema volvié a provocar cambios
sustanciales en las terminales al
tener que integrar un espacio entre
la sala de espera y las plataformas:
el vestibulo.

Durante este periodo, en Francia la
estacion fue concebida como un
monumento urbano que generaba
un polo de atraccién independiente
al centro de las ciudades, muy
diferente a las areas periféricas o
suburbanas. A diferencia de los
franceses, en Inglaterra estos
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Fig. 63-65 Si los ingleses habian logrado consolidar el sistema y
establecer los programas basicos para la edificaciéon de
instalaciones ferroviarias, los franceses se encargarfan de
dotarles una monumentalidad sin precedentes. Arriba, la
estacion del Este, Norte y Orsay respectivamente. Circa 1850-
1860

edificios tuvieron un caracter més utilitario que suntuario.
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Buscando la integracion del
ferrocarril en las ciudades, en
1870 la West Side & Yonkers
Patent Railway de Nueva York
construy6 el primer ferrocarril
elevado del mundo para acercar
los trenes al centro de las urbes
evitando interrupcion del tréfico
al nivel de las calles. 1* En ese
mismo afio, y con la misma idea
de introducir los trenes al
corazoén de las ciudades pero sin
violentar el tejido urbano se

construyé un tren con sistema : ' A Ll
de cable con una méaquina de Fig. 66 La conversién de los trenes a transportes metropolitanos

. . . sucedié con el soterramiento o elevacion de las vias. Como un
vapor instalada en la superficie

, . ejemplo el "Elevated" de vapor en la Tercera Avenida, NY hacia
que presentd varios problemas 1885

técnicos, a pesar de haber

resuelto el problema de la emision de gases. Tendida entre Tower Hill y Vine Street, pasaba por
debajo del Tamesis y se consider6 el primer tube (tineles construidos con un sistema de esclusas
perfectamente circulares) que pronto quedaria obsoleto convirtiéndose en un paso peatonal a
partir de 1894.12

Indudablemente la tecnologia de los ferrocarriles transformé a las estaciones desde el punto de
vista funcional y las modernas teorias arquitectonicas se encargaron de generar nuevos
modelos siempre bajo la misma 6ptica de la modernidad. Sobre estos edificios, algunos
personajes mexicanos del siglo XIX que hacian frecuentes viajes al viejo continente mostraban
cierta normalidad por los servicios ofrecidos, como el siguiente texto de Isabel Pesado de su
viaje a Paris en 1870:

“A las siete de la mafana tomamos el ferrocarril, con direccién a Paris, capital de
Francia y del departamento del Sena, una de las ciudades més industriales y ricas del
mundo. 2,400,000 habitantes. En las estaciones que hay en transito, de alguna
importancia, hay gabinetes de toilette para sefioras. Por lavarme las manos me
cobraron un franco, pero lo di por bien empleado, porque todo estd aseado”. 13

Un tercer momento al que nombra Parissien nueva centuria exética inicia en el creptsculo del
siglo XIX y comienzos de XX con una segunda era de los ferrocarriles, donde las companias
buscaban reflejar la modernidad, energia e individualismo en una sociedad cada vez mas
industrializada. La riqueza del vocabulario arquitecténico destinado a los ferrocarriles era
amplia lo que llevé a una tendencia que buscaba originalidad y singularidad en cada una de las
companias al menos hasta el inicio de la Primera Guerra Mundial. En este contexto la
arquitectura ferrocarrilera fue terreno fértil para la introduccién y diseminacién del eclecticismo
que llevaba a extravagantes resultados.

Jordi Julia Sort, Op. Cit., 2006, p. 49
12[bidem, p. 29
13]Isabel Pesado, Op. Cit., 1939, p. 45
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En términos generales, las estaciones europeas del siglo
XIX se caracterizaron por reproducir formas del pasado
reiterando nociones académicas o regionales como casas
de campo o chalets, siendo al mismo tiempo los
vestibulos y “catedrales” de las ciudades y los pueblos,
incorporando elementos estilisticos como torres y arcos
triunfales.

Las mismas discusiones tedricas sobre la arquitectura en
siglo XIX, incluso las dilucidaciones sobre la labor de los
arquitectos y los ingenieros dieron como resultado
soluciones eclécticas que fueron mas alla de un estilo o
de una metodologia en el disefio y construcciones de
estaciones sobre todo en los paises que desarrollaron
favorablemente sus sistemas ferroviarios. Las
influencias e inspiraciones llegaron a la mente de los
constructores de manera diversa y las implicaciones
fueron innumerables, asi, podemos encontrar edificios
con reminiscencias cldsicas y renacentistas en las mas
importantes estaciones europeas; barroco-medieval en
Amberes; palacios italianos en Londres como la Bridge
Station; y del otro lado del mundo, en Estados Unidos,
en busca de una arquitectura propia, el
“pintoresquismo” si hizo notar en las edificaciones de
Austin y Connecticut.

La dualidad de necesidades y actividades de las
estaciones, provocaron que arquitectos e ingenieros
trabajaran conjuntamente en la elaboracién del conjunto.
El edificio que albergaba la estaciéon generalmente era
proyectado por los arquitectos, mientras que las grandes
cubiertas eran atendidas por ingenieros marcando una
diferencia entre los roles de cada profesion. Los
franceses, ocupados por armonizar ambas partes de las
terminales lograron conjugar ambas profesiones
logrando espléndidos resultados, donde los estilos
arquitectonicos y los alardes tecnolégicos armonizaban,
a diferencia de los ingleses que mantuvieron las viejas
costumbres empiricas.

Las estaciones parisinas, la Gare de I'Est y la Gare du
Nord disefiadas por Francois Duquesney y Jacques-
Ignace Hitorff fueron ejemplo de la simbiosis
constructiva lograda por los franceses. El edificio
principal lograba transmitir desde la fachada principal
las funciones que alojaba el edificio. La cubierta era

Figs. 67-71 En orden descendente las
estaciones St. Pancras, Londres; Metz,
Francia; Madras, India; Tokio, Japén y
Harrisburg, Pensilvania, demuestran
claramente  una  heterogeneidad
estilistica a pesar de contar con
elementos analogos como las cubiertas
y torres. Estos edificios podrian ser
“reproducidoss” en cualquier parte
del mundo. Circa 1860-1907
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posible apreciarse desde el exterior,
resguardada por dos volimenes que la
enmarcaban. Estos edificios, al igual que
lo sucedido con la estaciones Crown
Street y Euston, fueron plataformas para
una posterior evolucién funcional vy
estilistica de éste género.

Fue tal la influencia de las estaciones
parisinas, que incluso arquitectos ingleses
se inspiraron para posteriores
edificaciones. Lewis Cubbitt, fue uno de
ellos al momento de proyectar la estacion
londinense de King's Cross. Este edificio
tiene la analogia de representar la
cubierta en la fachada principal. En este
caso se integraron dos cobertizos, que
igualmente se logran observar en la
portada frontal. A pesar de que no logré
un desempefio funcional tan importante
como lo sucedido en la Gare de 1'Est,
King’s Cross recurri6 a la expresion
externa por sus proporciones
monumentales que reprensaban solidez
en su estructura, dejando atrds la
ornamentaciéon histérica muy utilizada
por los franceses. Este hecho, fue
diseminado en paises como Italia
aplicando esta sucesiva sintesis de
organizacion funcional y de expresion
arquitecténica en estaciones como la
antigua de Termini en Roma y Turin.

Sin embargo las grandes estaciones
siguieron construyéndose en Europa. En
Londres el modelo mas utilizado fue el

i : jj o - %
Figs. 72-73 Poco a poco la arquitectura ferroviaria se fue
despojando de la abundancia de adornos y elementos
decorativos. Un ejemplo de ello fue la estacién King
Cross, (1850-1852) tomando los modelos de estaciones
como la del Este de Paris con sus dos grandes arcos en la
fachada pero con una clara tendencia a la sobriedad.

de colocar un enorme cobertizo entre un hotel de escala monumental. Asi, fueron construidas
las estaciones de Cannon Street, Charing Cross y St. Pancras, ésta tltima la mas importante. St.
Pancras quedé como un ejemplo de incompatibilidad que se buscaba en las estaciones. La
soluciéon de su cubierta proeza de la més avanzada tecnologia, se contradecia con el hotel
(Midland Terminal Grand Hotel) cubierto por una fachada “Gético extravagante” que coartaba
la posibilidad de ser representante de un edificio al servicio del ptublico.

Precisamente, muchas de las estaciones construidas a finales del siglo XIX como la St. Pancras
en Londres en la basqueda por irradiar una ostentosa monumentalidad acarreando costos
innecesarios se convirtieron rdpidamente en elefantes blancos incluso hasta nuestros dias,
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perdiendo totalmente la esencia original de la arquitectura ferroviaria, que se basaba en la
economia en todos los rubros.

Razones practicas y técnicas
obligaron tanto a arquitectos
como a ingenieros a realizar
cambios en los afios posteriores.
Asi, nuevamente arquitectos e
ingenieros franceses continuaron
la utilizacion del hierro y el cristal
manejando estos materiales como
forjadores de un nuevo estilo
arquitectonico. Sus experimentos
los llevaron a paises del Este
europeo como la estacion de .
Budapest construida por Gustav Fig.74 La utilizacién del acero provocé un cambio en la
Eiffel, o la Alexanderplantz percepcion estética hacia la nueva arquitectura. Ante esta

Bahnhof en Berlin son ejemplo de situacion los arquitectos, pero sobre todo los ingenieros
la tendencia estética desarrollada lograron introducir el material con resultados importantes
como la estaciéon Budapest Nyugati de Alfons Serres en la que
también intervino Eiffel. (1873-1877)

en acero, su importancia radicé en
iniciar un nuevo concepto de
belleza edilicia, transformando la
especialidad al crear su propio “medio ambiente” en una gran cubierta colmada de tecnologia
donde se acogian todas las actividdeas ligadas al sistema ferroviario.

Sobre todas estas influencias Claude Mignot, afirma la preponderancia de lo griego, clasico y
renacentista en las grandes estaciones de las ciudades importantes sobre todo europeas, y la
preferencia de lo vernaculo en los pequefios asentamientos principalmente de los ramales y
lineas de menor relevancia, apareciendo reproducciones de chalets suizos, casas de campo, o
simplemente alusiones a habitaciones campesinas de pueblos “pintorescos” de alguna regién
especifica. Sobre esta tendencia, nuevamente Ortiz Hernan comenta lo sucedido en Francia y
Espafia, cuando en la primera se privilegié la relacion de la estacién con su entorno inmediato,
esto es, si la ciudad donde se asentaba era gotica, ésta tenia que serlo, o si fuese arabe, la
férmula seria la misma. En la linea de Sevilla a Huelva, un ingeniero francés de apellido Font
resolvié bajo el mismo esquema una construcciéon en la citada ciudad de Huelva, con
caracteristicas moriscas, incluso con los remates de los vanos con arcos de herradura.

Parissien escribié que el climax de las estaciones de ferrocarril se logra con la integracién del
movimiento de las Bellas Artes originado en Francia en la tultima década del siglo XIX. La
apoteosis llega con este movimiento sobre todo en Francia y en los Estados Unidos, que es
utilizado casi exclusivamente en edificios gubernamentales y en grandes estaciones, pero en
naciones como Inglaterra y Alemania fue considerado como ostentoso y teatral y al igual que
otras naciones prefirieron no integrar el estilo en sus edificios ferroviarios. La estaciéon de Orsay
en Paris construida por Victor Laloux (1897-1900) fue el parte aguas de este movimiento y
debido al impulso que habia le proporcionado la Exposicién Universal de Chicago en 1893 se
definirfa el rumbo de la silueta de las nuevas estaciones.

76



La Arquitectura Ferroviaria en México,

Ferrarini corrobora este fortalecimiento cuando escribe
que a finales del siglo XIX, la cubierta caracteristicas de
afios anteriores, fue antecedida por un largo pero
funcional edificio que simplemente fue revestido bajo los
conceptos estéticos del momento, asi, con el eclecticismo
respaldado por la Escuela de Bellas Artes generard
espacios con escalas monumentales.

La gran demanda de los ferrocarriles, obligaron a que las
estaciones evolucionaran a la par de las expectativas. A
partir de afios 70s del siglo XIX la existencia de multiples
trenes obligaron a aumentar visiblemente el 4rea de
pasajeros para optimizar el flujo de personas. La enormes
fachadas resultado de este fenémeno generalmente
respondieron a estilos neoclasicos y neobarrocos, ejemplo
de esta nueva tipologia son la estacion de Frankfurt
(1879-1888) y Leipzig (1907-1915) en Alemania. En el afio
de 1890 en la bisqueda de la optimizaciéon del transporte
urbano y suburbano, se construy6 el primer ferrocarril
subterrdneo en el mundo movido con traccién eléctrica,
fue construido entre Elephant & Castle y King William
Street en Londres.’4 Utilizando la técnica del tube, se
realizaron sus ttuneles, uno para cada sentido resultando
ser un sistema totalmente independiente del ferrocarril
convencional, iniciando el concepto de metro.

Préacticamente en los ultimos afios del siglo XIX, fue
introducida en algunas estaciones una torre que contenia
un reloj que rompia con la horizontalidad caracteristica de
los edificios, y que acentuaba el caracter y la logica
funcional de la actividad ferroviaria. Este elemento fue
repetido en los paises pioneros del desarrollo de los
trenes, lo que no ocurrié en naciones como México o los
paises latinoamericanos que no recurrieron a la
introduccién de los relojes en torres a lo que muchos
autores manejan como una clara diferencia referida a la
disciplina social, asociada con la puntualidad y el orden.

14 Jordi Julia Sort, Op. Cit., 2006, p. 30

Escuela de las Bellas Artes tuvo un

impacto muy fuerte, pero sobre todo
en los Estados Unidos. De arriba
abajo estacion de Bruselas; del
Boston-Albany; Chicago; Central y
Pensilvania de Nueva York. Circa
1869-1925
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La estacion de Frankfurt, disefiada por Hermann Eggert y Johann Wilhelm Schwedler incluy6
caracteristicas a su interior que imprimieron un sello singular de las estaciones de finales del
siglo XIX. El tipico vestibulo que se encontraba antes de las plataformas, fue sustituido por un
amplio pasillo que no tnicamente llevaba hacia la entrada a los trenes, también constaba con
tiendas y servicios para los pasajeros a los costados. Ademas las edificaciones constaban con
taneles y pasadizos producto de
una planificacion por medio de
niveles que  mejoraban las
circulaciones y que se reflejaban al
exterior con una interesante
combinacion de volamenes.

Durante préacticamente todo el siglo
antepasado, las companias no
contrataron a arquitectos para
proyectar las estaciones debido a los
altos costos que estos generaban por
lo que preferian tener profesionistas
dentro de sus asociaciones. La
prueba estd en que tan sélo las
grandes terminales reflejaban los
planteamientos  estilisticos  del
momento a diferencia de la gran
mayoria de estaciones intermedias o
de paso que formaban parte de un
disefio sistematizado. Las grandes
estaciones ferrocarriles hacia finales
aquel siglo causaron tal impacto
que en la Exposicion Universal de
Paris de 1889, los constructores
Victor Contamin y Ferdinan Dutert

Fig.80-81 El acelerado crecimiento de los flujos provocé la
introduccién de mas vias de entradas y salidas para los trenes.
.. f Los edificios tuvieron que acoplarse a las nuevas necesidades
se Inspiraron en este  gENero o, monumentalidad fue destacada. En las imagenes es
arquitectonico tan versatil pero a la posible observar el mencionado crecimiento y sus soluciones
vez atrevido y novedoso para la espaciales. Arriba, la Hauptbahnhof, de Frankfurt; abajo, la
construccion del famoso Palacio de estacién central de Milan. Finales del S. XIX inicios del XX.
Maéquinas.

Asi, las pequefias estaciones que las empresas disefiaron de manera estandarizada tuvieron que
adaptarse a las condiciones y preferencias de las localidades debido a la caracteristica falta de
estilos uniformes del sigo XIX, mientras que dentro de las ciudades, los edificios ferroviarios no
tuvieron una procedencia arquitecténica directa.

La evoluciéon de la tecnologia aplicada en el sistema motriz de los ferrocarriles provocé que las
estaciones también lo hicieran. El cambio de la energia del vapor por la eléctrica permitié que
los caminos de hierro fuesen subterrdneos, transformando el concepto de las estaciones que
hasta ese momento se habian construido. Enorme complejos como la Grand Central Terminal y
Pensilvania Station en Nueva York y la Gare d’Orsay en Paris fueron interesantes ejemplos del
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cambio. Hacia adentro, las estaciones se transformaron en inmuebles con variados niveles
donde finalmente se “asomaban” los trenes que circulaban bajo tierra, sin embargo los edificios
continuaron con la faceta de “fachada” con trazos eclécticos histéricos del movimiento estético

de la época.

Deciamos que la tecnologia en las
estaciones era parte fundamental
dentro de sus concepciones
arquitecténicas, siendo pioneras en
la inserciéon de novedosas técnicas,
materiales y maquinaria al servicio
de la actividad del transporte. En
1897, con la perfeccién de la energia
eléctrica en los sistemas de
locomocién, F. J. Sprague solucion6
las engorrosas maniobras de cambio
de direccion de los trenes al
sustituir la maquina tractora por
diminutos motores que se repartian
en el convoy, logrando que tan sélo
el conductor cambiara de cabina
que se encontraba en cada
extremo?, lo que se vio reflejado en
la reducciéon de espacios en las
estaciones en los patios de
maniobras, afios después, en 1920
aparecieron las escaleras eléctricas,
lo que dio un impulso muy grande
en la construccion de las estaciones
con varios niveles que conectaban
los diversos sistemas de traslado.

El emplazamiento de la Grand
Central Terminal de Nueva York
fue la  antigua  base de
mantenimiento de las locomotoras
de vapor introducidas en 1837.
Hasta 1881 que la terminal fue
puesta en servicio en la calle 42

Fig. 82-83 El interior de las estaciones también evolucion¢ a la
par de las maquinas y al aumento de los flujos de mercancias
y pasajeros. La utilizacién de desniveles fue la opcién mds
utilizada y extendida por el mundo como nos lo muestra la
estacion Orsay (arriba, 1898) y la Pensilvania de Nueva York
(abajo, 1910)

quedaba atin lejos del centro de la ciudad. Al igual a lo ocurrido en Londres, los neoyorkinos
encontraron la solucién en el soterramiento de las vias. En 1874 se inicia este proceso
manteniendo las estaciones en la superficie.’e La evacuacion del humo emitido por las maquinas
se resolvié mediante amplias y frecuentes aberturas disimuladas con setos, lo que dio origen y

nombre a la Park Avenue.

5]bidem, p. 49
16]bidem, p. 44-45
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Con el problema de la emisién de gases,
en 1902 el ferrocarril de Pensilvania : e
(precursor y mayor promotor de los == - it
ferrocarriles  subterraneos en los
Estados Unidos), acometen con un
nuevo proyecto para construir un par
de taneles con la misma técnica
utilizada en Londres del tube utilizando
locomotoras con traccién eléctrica. Las
méquinas de vapor fueron rdpidamente
reemplazadas en préacticamente todas
las companias facilitando el desarrollo
en un radio aproximado de 50 Km. de
Manhattan.”

El concepto del ferrocarril no sélo se
habia estancado con su actividad de
transporte, el giro comercial poco a
poco se reflejaba en sus edificios, al i i
integrar hoteles, restaurantes, tiendas,

ordenadas y distribuidas por enormes

(S
Fig. 84 La posibilidad de reducir espacios con la
., . L. electrificacion de los sistemas de locomocién, provocé la
V_eStlbUIOS Y, largos pasillos ’a distintos reduccién de areas en la superficie, logrando que
niveles, e incluso subterraneos, que importantes estaciones pudieran erigirse en el corazén de
podian  llamarlo ~ “crucero  sobre a5 ciudades, un ejemplo fue la estacion central de Nueva
ruedas”. Muchas lineas que York (1905) aqui en la imagen.

inicialmente se consideraban lineas

ferroviarias, fueron convertidas en trenes suburbanos con un claro giro metropolitano con la

finalidad de atravesar las lineas por las ciudades.

Asi, las estaciones de finales del siglo XIX se caracterizaron por el enorme vestibulo que
contenia la taquilla, convirtiendo este espacio en lugar de encuentros, e incluso como destino
obligado para los paseos en las urbes donde fuese construido. Al disponer de vias subterraneas,
las enormes dimensiones de terreno que antes ocupaban las grandes cubiertas ya no fueron
utilizadas. La estacién pudo lograr una mejor integracién urbana dentro del tejido, sin romper
el entramado de la ciudad.

Las dos décadas anteriores al siglo XX, el ferrocarril generé la opcién de que muchos
trabajadores salieran de sus casas en suburbios y se trasladaran a sus trabajos en la ciudad el
mismo dia, incluso en Paris en 1884 aparecieron los abonos semanales de ferrocarril ida y vuelta
con descuento espacial para la clase obrera, lo que se tradujo en la comercializacién de las
estaciones. La alta densidad de utilizacién transitoria promovié a estos edificios como
verdaderos escaparates para productos que los usuarios inevitablemente captaron y que los
comerciantes aprovecharfan al maximo.

17Ibidem, p. 45
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Con la desaparicion de las grandes cubiertas de
hierro y vidrio iniciado en los Estados Unidos,
las estaciones como las mencionadas d’Orsay
en Paris y Pensilvania y Central de Nueva York
solucionaron brillantemente los problemas de
escaso terreno en areas densamente pobladas
con los mencionados niveles subterraneos que
incluso pudieron ligarse con el sistema del
metro. Los grandes vestibulos rememoraban
los cobertizos al ser enormes espacios con
techos de hierro y cristal, logrando recintos
bien iluminados y excelentes distribuidores a
las diversas elevaciones de las plataformas y
salidas que sustituyeron a las bovedas. En ese
momento las estaciones se convirtieron en

masivos mecanismos de transito e
intercomunicacion.
Esta novedosa respuesta arquitecténica,

desarrollada en los Estado Unidos, también en
Europa tuvo ejemplos como las estaciones de
Helsinki y Stuttgart. Ambas estaciones
manejan un lenguaje que recuerda las
estaciones de finales del siglo como la de
Leipzig. Los volimenes denotan las
actividades realizadas dentro del edificio,
logrando una mezcla entre lo nuevo y lo
antiguo, pero siempre bajo un concepto
funcional. Es precisamente con estos ejemplos
que notamos el comienzo del fin del
eclecticismo  histérico en las estaciones
ferroviarias, al menos en Europa. La clasica
simetria dominada duran te todo el siglo XIX
se rompe para dar cabida a una optimizaciéon
para el diseno de la misma, pero también para
una mejor planeacién a nivel urbano.

La estacion de Sttutgart por su tamafio y
estructura que asemejaba un vecindario en
forma alargada, modulando sus componentes
(heterogéneos) de tal manera que cada uno

antecedentes

Fig. 85-87 Los de sobriedad
materializados en la estacién King Cross fueron
revalorados hasta principios del siglo XX con la
edificacion de estaciones emblematicas como la
Viipuri de Herman Gesellius (1904-1913);
Helsinki de Saarinen (1920s-1930s); y Stuttgart
(191-1928), respectivamente en orden
descendente.

reflejaba sus diferencias en cuanto a sus funciones, abri6 la puerta para nuevos planteamientos
urbanos, abriendo caminos diferentes en el disefio con otras estaciones contemporaneas.

Segun Steven Parissien la gran atraccion de las grandes estaciones terminales consistia en su
opulencia, en su monumentalidad, en la pomposidad que irradiaban, aderezada con cierta dosis
de aventura, viaje, escape, incluso de romance, lo que para muchos se convirtieron en las
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“catedrales de la Revolucion Industrial”. Esta
relevancia muchas veces sirvi6 para la planeaciéon
y re-planeacion de poblaciones o centros de las
ciudades colocando en no pocas ocasiones a la
estacion como el edificio mds importante. La
importancia de las estaciones no era solamente de
cardcter social.

Parissien remarca otro momento de metamorfosis
de las estaciones el cual ocurrié6 comenzando la
segunda década del siglo XX, cuando algunas
compafifas buscaron romper la imagen de las
estaciones arrastradas con los revival y
eclecticismo del siglo XIX para presentar al ptblico
una nueva era de los trenes. Esta transformacion
ahora no sélo ocurri6 en paises con una rica
tradicion ferrocarrilera, sino en naciones que
buscaban una identificaciéon propia por medio de
la arquitectura. El expresionismo y sus variadas
concepciones fue el nuevo estilo que marcé a las
estaciones de ferrocarril como la construida en
Helsinki, Finlandia (1920s-1930s) por Eliel
Saarinen con la influencia de la estacion de Viipuri
de Herman Gesellius. Una arquitectura mucho
maés austera, pero sin dejar de utilizar el repertorio
volumétrico y formal de las antiguas estaciones
comenzé a extenderse con importantes ejemplos
como la estaciones de Mildn, Cincinnati, Los
Angeles Stuttgart o Essen en Alemania.

La estacion de Milan ademds de su aportacion
estilistica, fue la apoteosis de las estaciones con
cubiertas multiples ocultas por un monumental
cuerpo que alojaba las actividades de los pasajeros
antes de abordar o descender de los trenes. Sin
embargo, estos vastos conjuntos fueron imposicién
monolitica dentro de los tejidos urbanos
rompiendo con la l6gica de las urbes donde fueron
instalados.

Fig. 88-89 Al igual que en Europa, en los
Estados Unidos la sintesis ornamental fue

acogida en las grandes estaciones. Ejemplo
de ello fueron los edificios de Los Angeles
(1934-1939) y Cincinnati (1933) que se
muestran en este par de imédgenes. La pesada
influencia de la Escuela de Bellas Artes
comenzé a diluirse y dar paso a un
movimiento que tenia como premisa la
sobriedad sobre la ostentacion.

Para Ferrarini, ya comenzado el siglo XX, y antes de la Primera Guerra Mundial, las opulentas
estaciones del siglo anterior, dan paso a lineas geométricas mas puras en la siluetas de los

edificios desprendiéndose de toda ornamentacion.

Un concepto muy interesante sobre las estaciones fue el enunciado por el arquitecto

estadounidense W. S. Richardson en 1912 que decia que un terminal no era el punto final de la
linea, sino un centro de distribuciéon en una ciudad considerada de primer orden. En las
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ciudades, las estaciones fueron polos de atracciéon para el tendido de importantes calles y
avenidas alrededor de ella, y la revaloracion de terrenos adyacentes, mientras que en pequefios
asentamientos eran signo de bienestar y la llegada de mejores perspectivas para la comunidad.!8

Para los afios entre 1920 y 1940,
con la plena introduccién de la
electricidad en el sistema
ferroviario, y una importante
experiencia en la utilizaciéon del
concreto para la construccion,
era evidente un cambio en la
arquitectura de las estaciones,
que esta vez, los europeos, pero
sobre todo los italianos llevaron
la batuta. Las grandes cubiertas
todavia utilizadas comenzaron a
ser reemplazadas por techos en
cantilever  individuales.  Los

enormes voltmenes
tradicionales fueron convertidos
en sencillos cuerpos

horizontales y la transiciéon
formal y estilistica que existia
entre los espacios destinados
para el arribo de las maquinas y
la espera de los pasajeros fue
coartada. A partir de este
momento, la geometria pura
llegaria a dominar el disefio en las estaciones sobre la ornamentacién y el eclecticismo que hasta
préacticamente todo el siglo XIX y el primer cuarto del XX habia dominado.

Figs. 90-91 El movimiento de mesura estilistica de los edificios
ferroviarios llegaria a su apogeo en la década de los 20’s y 30’s del
siglo pasado con estaciones importantes como la Amstel en
Amsterdam y la de Santa Maria Novella en Italia arriba
mostradas.

Finalmente los afios 30s marcaron una clara diferencia no sélo en la arquitectura ferroviaria. Las
nuevas teorias arquitectonicas que definirian el rumbo de la construcciéon a nivel mundial
evocaban la funcionalidad y la sobriedad sobre el historicismo y la opulencia. Las estaciones,
abiertas receptoras a las teorfas arquitecténicas desarrolladas, fueron claramente influenciadas
por los modernos conceptos que ademas se adecuaban perfectamente a la nocién de heraldos
del futuro en medio de un renacimiento de los trenes después de la Primera Guerra Mundial.
Estaciones como la de Santa Maria Novella, Roma, Le Havre y Amstel en Amsterdam fueron
ejemplos de la nueva imagen de la estaciones.

Hasta este momento nos hemos referido casi en su totalidad a las terminales, que generaron
edificios de proporciones monumentales, sin embargo, las estaciones llamadas locales o
intermedias que no tuvieron ni tienen un impacto tan significativo, respondieron positivamente
a las necesidades determinadas por los asentamientos donde fueron instaladas. Este tipo de

18Steven Parissien, Op. Cit., 1997, p. 8
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estaciones fueron las que
maés se construyeron en todo
el mundo, y en general son
muy parecidas, sin embargo
cada pais las modificé para
optimizar sus  espacios
internos y externos,
tomemos entonces en cuenta
que las estaciones variaron
de pais a pais, de regién a
region, incluso de compafia
a companiia.

Las estaciones de menor
importancia fueron
divididas de manera general
en tres tipos: pasajeros,
carga y mixto, fijiandose una
serie de partidos que seran
lo més comunes en Europa y
Estados Unidos y que
finalmente llegaran a influir
en las edificaciones de paises

sin tecnologia propia y
dependencia econdmica
como México.

Realmente casi todos los

andlisis sobre la arquitectura
ferroviaria estidn enfocados
hacia las terminales dejando
a las estaciones intermedias
de carga y de bandera como

construcciones de menor
importancia ~ seguramente
por las implicaciones

derivadas de la disputa de
los arquitectos e ingenieros
en sus campos de trabajo.
Estos edificios con wuna
escala  reducida  fueron
desde el siglo XIX objeto de
amplio estudio por algunos

profesionistas de la
construccién, uno de ellos
Auguste Perdonett a

mediados de aquel siglo

PR

AL

Figs.92-94 Estos andlisis sobre estaciones intermedias realizados por
Perdonett hacia 1865 demuestra claramente la utilizacién del modelo
lateral que seria importado al territorio mexicano. Dicho autor fue
ampliamente estudiado por personajes importantes como Santiago y
Eleuterio Méndez, asi como Almazan, profesionistas mexicanos que
participaron intensamente en la construccién de los caminos de hierro

mexicanos.
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pudo agruparlos hasta en cuatro
tipos de distribucion.

En interesantes publicaciones
realizados a mediados del siglo
XIX por Perdonett, egresado de la
Escuela Politécnica de Paris, y Ch.
Goschler de la Escuela Central de
Artes y Manufacturas evidencian
sus estudios al relegar en un
segundo plano los aspectos
estilisticos y enfocdndose a un
andlisis funcional, mismo que a
final de cuentas serian una de las
aportaciones mas relevantes de la
arquitectura ferroviaria. Antes
habiamos comentado de la
influencia de la arquitectura
francesa en el mundo lo que da
ain mayor importancia a los
estudios de Perdonett, quien hace
estudios de  estaciones ya
construidas y logrando un repaso
desde las terminales hasta las
intermedias. Sobre éstas ultimas
Perdonett determiné diferentes
disposiciones espaciales, y debido
a sus actividades mixtas (carga y
pasajeros) expresaba su
preferencia de las estaciones
paralelas a las vias a diferencia de
las perpendiculares, las cuales no
eran aptas para la varga u
descarga de mercancias. Una
caracteristica de los ferrocarriles
europeos fue que en todo
momento reflejaron un evidente
interés por el transporte de
pasajeros  reflejado en las
estaciones, incluso en las

Fig. 95-96 Los estudios de profesionistas franceses como el
mencionado Perdonett no sélo estaban enfocados en los edificios
con caracteristicas estéticas relevantes, también las 4reas
destinadas al movimiento y compostura de las locomotoras y
vagones fueron minuciosamente tratados como lo demuestran
estos dibuios realizados en 1865.

intermedias que disponian dentro de su programa, una divisién del servicio, separando en los
inmuebles a los usuarios de primera, segunda y hasta tercera clase otorgando los servicios

adecuados a cada una de ellas.
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Finalmente las construcciones
para el mantenimiento de
maquinas y vagones tuvieron una

infinidad de edificios
especializados (la mayoria
talleres), sin embargo el mas
interesante y funcional

caracteristico de estos conjuntos
fue la llamada casa redonda.
Perdonett en sus estudios revela
la total funcionalidad de este
espacio dedicado a la
manutencion de las locomotoras y
la importancia que tuvo en el
conjunto. La respuesta
volumétrica  afloraba de Ia
necesidad del ahorro de espacio
ya que una tercera parte de la
vida de las maquinas trascurria en
estas casas, mismas que sufrieron
sutiles cambios desprendidos por
las condiciones climéaticas y la
importancia de las lineas.

Las estaciones construidas en
Europa fueron para
investigadores como Alan
Colquhoun las verdaderas vy
tangibles expresiones subversivas
de la Revolucién Industrial por
encima de las fabricas debido a
que estas  dltimas  fueron
instaladas en las periferias de las
ciudades sin posibilidad alguna
de acercamiento al nticleo urbano,
mientras que las estaciones se
erigieron como las primeras
estructuras industriales en el
corazén de las grandes urbes.

A Ea
%,

Fig. 97-98 Este par de imagenes de Los Angeles a mediados del
siglo XIX (arriba) y el medio oeste (abajo, 1868) en los Estados
Unidos demuestran claramente el modelo de estacién
intermedia mdas diseminado en el vecino pais y que
indudablemente seria el mds difundido e imitado en el

territorio mexicano hacia el altimo tercio de aquel siglo.

Otro valor importante es la cualidad dindmica del servicio que ofrecen los edificios
ferrocarrileros ante el cardcter de mero envoltorio que aloja a las maquinas mas avanzadas.
Estos dos factores fueron los que engendraron un nuevo y novedoso género arquitecténico que
inmediatamente se convirtié en referencia.

Los estadounidenses ademas de edificar las grandes terminales en ciudades importantes,
lograron instalar una serie estaciones de medianas y pequefias dimensiones para satisfacer las
necesidades de los usuarios que definitivamente eran diferentes a lo ocurrido en Europa. En
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una infinidad de variantes de las tres
“generales” citadas anteriormente, las
estaciones de carga, las combinadas
(carga y pasajeros), las locales de
pasajeros 'y las de  bandera
conformarian una red que se extenderia
por todo el pais. Con una preferencia
hacia la influencia inglesa, estos
edificios fueron trazados a partir del
disefio base de Crown Street, con
preceptos ain mas sintéticos, aunque
con una imagen cargada hacia el
llamado “pintoresquismo”.

Las condiciones politicas y sociales que
atravesaba el vecino pais, ocasion6
cambios sustanciales en el partido
arquitecténico sobre todo en las
estaciones que cubrian la necesidad del
transporte de pasajeros ya fueran
mixtas, locales (o intermedias) y las de
bandera. Las transformaciones se
enfocaron en la separacion de los
edificios por género (hombres vy
mujeres) y diferencia de razas (blancos
y negros) sobre todo en las regiones
apartadas del sur y suroeste del
territorio. Las mas socorridas
definitivamente fueron las estaciones
mixtas o también llamadas combinadas
que perfectamente cumplian con los
requerimientos de explotaciéon y
extension que la nacion necesitaba.

También en los Estados Unidos las
estaciones o depositos de carga fueron
solucionados esencialmente con tres
disposiciones. La primera, y la maés
sencilla, no contaban con apartadero, lo
que significaba la construccién de una
plataforma o muelle separado del
edificio principal. Recordemos que en
aquel pais, en muchas de sus rutas
instalaron dobles vias lo que facilitaba
hasta cierto punto las maniobras de
carga y descarga de mercancias. La
segunda llamada “lateral” contaba con
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Fig. 99-101 Las condiciones sociales del sur de los
Estados Unidos provocaron un cambio en esquema
funcional de los edificios al separarlos por sexos y no
pocas veces por categoria raciales. Al exterior
generalmente fue utilizado el llamado movimiento
pintoresco con un cargado caracter inglés. A pesar de
ello lograron imprimir un sello propio sobre todo por el
sentido préctico y sencillo lo que facilit6 su instalacion
incluso mas allé de su territorio. Dibujos de 1904.
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un apartadero que se instalaba en la parte
frontal del edificio que al igual que la soluciéon
anterior estaba elevado por un muelle. Y
finalmente la tercera llamada en “isla” donde
el inmueble quedaba circundado por las vias
principales y del apartadero. Cada soluciéon
tenia ventajas y desventajas por la disposicion
de las vias, asi, la primera a pesar de su bajo
costo y su amplia patio de maniobras, al no
contar con el apartadero acotaba los tiempos de
los fletes. En la lateral los trenes impedian la
visibilidad del jefe de via aunque su patio
posterior de grandes dimensiones facilitaba y
aumentaba la capacidad de carga. Y la llamada
“isla” a pesar de la practicidad de su
apartadero posterior, limitaba su patio de
carga y descarga en forma considerable.

Al igual que los europeos, en los talleres de los
Estados Unidos la casa redonda jugaba un
papel fundamental, sin embargo muestran
nuevamente una mayor inclinacién practica a
diferencia de lo reflejado por Perdonett en sus
escritos. Estos edificios fueron también
adecuados a las situaciones climéticas lo que
dio resultados diversos.

La importancia de la flexibilidad de este género
arquitecténico fue demostrada con estos
ejemplos de “menor” importancia que
rdpidamente  fueron adecuados a las
circunstancias geogréficas, econdmicas y
sociales donde fuesen construidos y
definitivamente llegaron a ser los portadores
de la modernidad incluso en las regiones mas
apartadas de los paises donde fue instalado el
sistema ferroviario.
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Fig. 102-104 Los aspectos técnicos no podian ser
olvidados en la arquitectura ferroviaria

desarrollada en los Estados Unidos y era una
parte fundamental dentro de la actividad del
sistema. Al igual que los dibujos anteriores sobre
estudios de estaciones, los edificios dedicados a
la compostura y manutenciéon del material
rodante fueron minuciosamente estudiados en
sus facetas arquitecténicas y técnicas. (1904)

Otros autores como Julian Ross diseccionan en 6 partes a los edificios destinados como
estaciones ferrocarrileras jerarquizandolas de la siguiente forma: Site (sitio) que es la
localizacién geografica; Structure (estructura) o los elementos que definen al edificio ya sea de
piedra, hierro, concreto, ladrillo, etc.; Skin (“piel”) referido a la apariencia del edificio reflejada
en los techos, muros, ventanas y vanos, asi como sus posibles deterioros que puedan cambiar su
imagen ante el usuario; Services (servicios) se refiere al cableado, ductos, instalaciones, en
general que permitan el buen funcionamiento del inmueble; Space plan (espacios disefiados) el
espacio comprendido entre pisos muros y techos, mismo que pueden ser flexibles; Staff
(sustancia) incluye elementos como cabinas telefénicas, sefializaciones maquinas expendedoras
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que pueden estar de manera
efimera o localizadas en uno u
otro lugar del edificio. Estos
incisos completaron la seccién
arquitectonica del sistema
ferrocarrilero, e incluso cada uno
de ellos da pie para una
investigacion exclusiva y
exhaustiva s6lo que esta vez la
totalidad del conjunto fue la base
para una nueva concepcion
arquitectonica que para México
serd el comienzo de su desarrollo.

Para Ferrarini fueron un género
entre el espacio de los ferrocarriles
y el tradicional tejido urbano.?
Ademas la utilizacién del acero y
el cristal para la construccién de
las grandes bévedas abrieron una
nueva generacion arquitectonica,
y la posibilidad de experimentar
con nuevas formas, que
automaticamente posibilitaron
nuevas organizaciones espaciales

La misma actividad practica de la
cultura ferrocarrilera no hace
extrafia la manera de resolver la
tipologia de la estaciéon a partir
del lugar donde sera desplantada.
S6lo en caso excepcionales se
podrd constar de algin ejemplo
de wuna discordancia  entre
localidad-estacion desde el punto
de vista utilitario. No hablemos
pues de estilos como lo hace
Mignot, mencionado
anteriormente, ya que sb6lo es
aplicable a naciones que lograron

ESGUEMA GEMNERAL DE ESTACTON LOCAL DE
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Fig. 105-107 Al igual que los europeos, los estadounidenses
prefirieron el modelo lateral con diversos cambios que
manifestaban un sentido préctico. Sin embargo tuvieron la
diferencia de favorecer la carga de mercancias sobre la de
pasajeros ya que sus sistema salvo en algunas ciudades
importantes de la costa este, fue evidentemente regional, no
suburbano y urbano. Esta situacién generaria una empatia de
este sistema con el gobierno mexicano como veremos mas
adelante. Estudios realizado hacia 1904.

establecer una tecnologia ferrocarrilera propia, logrando que sus edificios mantuvieran cierta
dialéctica imagen-cultura-region. En paises como India, Australia o Sudéafrica todavia como
colonias no es aplicable lo afirmado por Mignot. En naciones como México o Japén el resultado

19“The station building, therefore, was a sort of limit or boundary between the space of the railway and the
tradicional urban fabric”... Alessia Ferrarini, Railways Stations. From the Gare de I'est to Penn station, Milan, Phaidon

Press, 2004, p. 6
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fue distinto debido a la discordancia entre las teorias arquitecténicas profesadas por los
europeos y las practicadas en naciones que estaban en procesos de apertura o independencia.
Sin embargo la relaciéon del programa arquitecténico con respecto a la localidad donde fue
erigida la estacién es a todas luces coherente. Asi, en los poblaciones sin mayor importancia
eran colocados simplemente paraderos; las estaciones de paso o intermedias en pueblos con
alguna relevancia econémica, politica o con cierta concentracién de personas; o las terminales
en ciudades importantes que generalmente aglutinaban las actividades administrativas de las
compafias, esta practica se diseminé en cualquier rincén donde fuese instalado el sistema
causando similitudes importantes en lo referente a los espacios arquitecténicos pudiendo
conformar claros contornos que después cada region se encargaréd de conferir un estilo propio.

Al relacionarse al ferrocarril como una respuesta directa de la Revolucion Industrial, es natural
pensar que las estaciones fueran consideradas artefactos industriales. Al ser construidos los
primeros ejemplos de arquitectura ferroviaria a partir del primer tercio del siglo XIX son
apreciados como ejemplos clasicos de arquitectura industrial del siglo XIX. Como consecuencia
de su vocacién industrial es 16gica su imagen conformada a partir de materiales prefabricados e
industriales como el hierro, el vidrio y el tabique. Todos estos resultados obtenidos en Europa y
Estados Unidos principalmente estaran reflejados en los edificios ferrocarrileros construidos en
Meéxico, el eclecticismo no sélo estara en el estilo, sino en la construccién, los materiales en el
concepto mismo de estos edificios que indudablemente marcarian una parteaguas en la
arquitectura mexicana.

“..Hemos formado una gran clase de hombres, los peones del ferrocarril,
particularmente inquieta, ingobernable y peligrosa. Ademas, hemos mantenido
(vamos a declarar las utilidades con toda claridad posible) a multitud de fundidores
de hierro en unas condiciones de trabajo penosas e insalubres; hemos desplegado (al
menos esto es bueno) una gran cantidad de ingenio mecénico; hemos conseguido, en
resumidas cuentas, poder ir mas deprisa de un lugar a otro. (...) Supdéngase, en
cambio, que hubiéramos empleado las mismas sumas en construir casas e iglesias
hermosas. (...) En cuanto al ingenio mecanico, me parece que para edificar una
catedral se precisa como minimo el mismo el mismo que para horadar un tdnel o
inventar una locomotora: por consiguiente, habriamos aplicado otro tanto de ciencia,
al tiempo que el elemento artistico del intelecto se habria sumado al resultado. (...) y
cuando todo hubiera acabado, en vez de la dudosa ventaja de poder ir més deprisa
de un sitio a otro, tendriamos el beneficio seguro de una mayor satisfaccion al parar
en casa” .20

2John Ruskin, Op. Cit., 1994, p. 187-188
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4l La estacion ferroviaria mexicana: sus necesidades y soluciones.

De las antiguas estaciones construidas en el territorio, desgraciadamente muy poco se ha
estudiado, mucho menos de sus complejos conjuntos, y las actividades realizadas. Las
estaciones fueron los espacios que albergaron a diversos y dispares personajes que de manera
conjunta lograron el funcionamiento de tan importante sistema de transporte, gente que
laboraba en los hornos de fundicién, carpinterias, calderas estacionarias de vapor, herramientas
varias, e implementos de trabajo en los talleres, tanques de madera o metélicos para depdsitos
de agua, equipo de arrastre y fuerza tractiva de origenes diversos y variadas caracteristicas,
arboles de cambio, sefiales y simbolos, letreros, semaforos, postes de telégrafo y teléfono,
aparatos diversos de transmisién, maquinistas de patio y de camino, fogoneros, garroteros,
mecanicos, y talleristas de variadas especialidades, telegrafistas, trabajadores de via,
despachadores, ingenieros, jefes de estacion o de cuadrilla, mayordomos, conductores,
superintendentes, boleteros, cargadores, vigilantes, guardavias, aseadores, agentes de
publicaciones, vendedores de alimentos y bebidas en paraderos y estaciones, ademas de
personas involucradas de manera indirecta como bomberos, médicos, enfermeras, en fin, el
universo ferrocarrilero es inmenso y su arquitectura también.

El ferrocarril, desde su definicién, su imagen, nos remite a movimiento, a recorridos, distancias,
lugares; la arquitectura ligada al mismo no tenia por qué ser lo contrario, elastica, metamorfica,
incluyente, las construcciones complementarias al servicio tuvieron la singularidad de
permearse rdpidamente con las transformaciones sociales de la época, introdujeron los nuevos
materiales y absorbieron las nuevas tecnologias desarrolladas por la evoluciéon de las
locomotoras.

La arquitectura ferroviaria nacié6 como una necesidad primordial que buscaba la integraciéon
nacional y “encontr6 en esos afios de paz porfirica las condiciones materiales para su
realizacion. Habia llegado el momento de tender toda clase y variedad de medios de
comunicacion, fisicos e ideolégicos, que hermanaran a la poblacion dispersa.

...la primera de estas vias estaba representada por la comunicacién material del pais, traducida
en la instalaciéon de transportes modernos mediante los cuales se superaran la limitaciones
impuestas por un territorio carente de rios navegables y compartimentado por dos cordilleras
que lo cruzaban longitudinalmente... como arterias propiciadoras del intercambio de
mercancias e ideas, de nuevos hébitos y costumbres, en suma de la modernidad.”?

De hecho, como dijo Emma Yanes, “En cada una [de las estaciones] se concret6 como posible
uno de los suefios de los pensadores del siglo XIX, el intercambio nacional de bienes y
productos del pais: trigo, frijol, cebada, arroz, verduras, pescado, frutas, guajolotes, marranos,
zapatos, botones, manta, etc.” .2

Sin embargo, afirma Paolo Riguzzi, que “los caminos son una via de comunicacién mucho mas
intensiva de recursos naturales y trabajo que de tecnologia (y) permite una ponderacién de las

1Ramén Vargas Salguero, “Afirmacion del Nacionalismo y la Modernidad”, Tomo II en Historia de la Arquitectura y
Urbanismo Mexicanos, Vol. III, El México Independiente, México, Fondo de Cultura Econémica, 1998, p 248
2Emma Yanes Rizo Los dias del vapor, México, CONACULTA-INAH-FNM-MNEFM, 19%4, p. 25
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disparidades econémicas”?, esto determindé a resolver de manera muy heterogénea la
arquitectura ligada a los ferrocarriles. Efectivamente, la entronizacién de las nuevas tecnologias
fue lenta, sin embargo las influencias habian sido implantadas.

A través del presente estudio, nos hemos referido a momentos histéricos y cronolégicos de los
ferrocarriles en Meéxico, pero siempre tratando de enfocarlos hacia el punto de vista
arquitecténico. Es importante conocer no sélo las fechas en que fueron introducidos, también
las zonas donde fueron instalados, y no menos importante, quienes participaron de manera
directa o indirecta en la planeacion de las rutas y por ende la planificacién y construccién de las
estaciones y sus diferentes espacios necesarios para el 6ptimo funcionamiento del sistema.

Las estaciones, han sido consideradas como arquitectura industrial, pero como asevera Gigliola
Carozzi, un edificio que esté catalogado dentro de éste género no puede condicionarse y por
tanto estudiarse sélo desde el punto de vista utilitario.

A partir de este pensamiento es comprensible la transformacién de los ferrocarriles
paralelamente a la evolucién de una sociedad que en el instante de su introduccién, atravesaba
por un momento histérico de transicién en todos los niveles: social, econémico, politico, etc. La
arquitectura ferroviaria fue levantada de manera incipiente en los primeros trazos de las
diferentes rutas, y muchas de ellas se quedarian sin cambio alguno, pero existieron muchas més
que fueron mejoradas, y en un periodo mas avanzado se construyeron con una calidad
constructiva que indicaba el pleno establecimiento del sistema.

“La primera estacién construida en territorio mexicano se remonta hacia 1842 cuando
se comienza la edificacién de la terminal de Veracruz, que culminaria con su puesta
en servicio en 1850. Destruida en la invasién norteamericana (1847-1848) junto con el
granero de la empresa inicié su reconstruccion con la extensién del Mexicano hasta
Tejerfa y San Juan entre 1854-1857, siendo concluida en 1874. La estaciéon de Veracruz
se ubicaba fuera de la muralla, en unos terrenos baldios de La Caleta, al norte de la
ciudad (...) [estaba compuesta por] “una planta, con techos encontrados de dos
aguas y cubiertos de teja, cuyo elemento central, de forma triangular, realzaba el
acceso al edificio. El cruce de las techumbres encontradas se levantaba, airosa, una
torrecilla que remataba en una ctpula de pequefias dimensiones. Por el frente y los
costados circundaba al edificio una especie de andador cubierto, cuyo techo estaba
sostenido por pilares al parecer metdlicos. Una extensa bodega dedos aguas con 12
vanos en su fachada principal completaba el frente del modesto conjunto
arquitecténico”... 4

3Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 45
4Secretaria de Comunicaciones y Transportes, De las Estaciones, México, Museo Nacional de los Ferrocarriles
Mexicanos, 1995, p 20
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Segin una Memoria del
Ministerio de Fomento en
1857, citada en la obra de
Chapman, se declaraba que i
después de catorce afios, en : :
1851 los ferrocarriles sélo
constaban con 11 Km. y medio
de vias construidas, ademas
de varias bodegas, talleres y
estaciones, recorriendo de
Veracruz a Ribera.>

A pesar de no contar con
datos mas especificos que nos
llevaran a conocer mas
detalladamente la
composicion de la primera
estacion, la reconstruccion

Fig.108 Esta litografia de la estacién de Veracruz en la década de
los 60s del siglo XIX logra darnos una clara idea del caracter
provisional de las primeras estaciones. Sin embargo, también se
puede apreciar el cuidado en el aspecto de estos edificios que a
posterior, antes descrita, n0S pesar de la utilizacién de materiales provisorios no significaba un
permite visualizar los  problema arquitectonico. La idea de que la funcionalidad no se
primeros edificios en México, contraponia con los preceptos estéticos se hace patente desde la
siendo el de Veracruz el entronizacién de la arquitectura ferroviaria dentro del territorio.
primero y mas relevante

construido en México.

Una breve descripcion sobre la situacion de la naciente arquitectura ferroviaria mexicana hecha
por la Condesa Paula Kolonitz en 1864, logra vislumbrar las rudimentarias condiciones
iniciales, reflejadas en las estaciones de los ferrocarriles cuando describi6 la llegada de
Maximiliano a Veracruz y su breve recorrido en tren:

“Acompafiada por las autoridades tanto francesas como mexicanas la pareja imperial
fue conducida a la plaza donde esperaban los vagones. La palabra estacién aqui no es
aplicable... El lujo de un guardavias no se conoce y seria por asi decirlo, imposible.”®

Este proceder inicial fue implementado de manera generalizada en las diferentes compaiias,
incluso en edificios de gran relevancia como la estacién de Buenavista del Mexicano. Autores
varios no sélo escribieron breves resefias de la edificaciéon de tan importantes inmuebles,
también plasmaron la transformacién de las construcciones ferroviarias desde sus modestas
primeras instalaciones, hasta sus significativos resultados posteriores:

“Debido a la premisa de la construccién de la ruta de México a Veracruz, las
instalaciones fueron evidentemente de caracter efimero, siendo éstas blanco facil para
los ataques de los detractores del sistema, incluso, la estaciéon de Buenavista fue
dilucidada como provisional en un inicio, y en abril de 1874, cuando se mandé el
proyecto del nuevo edificio al la administraciéon federal, ésta los rechazo,

SMemoria, Ministerio de Fomento, México, 1857, I, p. 101
¢Paula Kolonitz, Op. Cit., 1976, p. 62
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argumentando por medio de la Secretaria de Fomento, que el disefio no era el
adecuado para una estacién terminal de tanta relevancia, sin embargo, como las
obras habian sido iniciadas, fueron modificados los planos de manera insignificante,
y en agosto de 1875 la estacién fue finalmente inaugurada.”

i = Y S . o

Fig.109-112 En la ciudad de México la situacién no era menos diferente que lo acontecido en el puerto y
los tramos iniciales de los primeros ferrocarriles. En la parte superior izquierda se aprecia la primitiva
estacion del Ferrocarril Mexicano de Buenavista; en los terrenos aledafios posteriormente se construirian
las instalaciones del Central (dibujos superior derecho e inferior izquierdo). La urgencia con que tenia
que ponerse a disposicién el servicio provocaba la construccién provisional de los elementos estaticos
del sistema. Finalmente en unos terrenos ubicados en el otrora limite oriente de la ciudad se instalaria la
que en un inicio se llamarfa Ferrocarril de Morelos, mismo que posteriormente seria parte del

Interoceénico. Litografias realizadas hacia 1880.

Otros ensayistas constataron esta préctica que demostraba la impostergable construccién de
espacios arquitectonicos para el funcionamiento del sistema ferrocarrilero, pero también la
necesidad de probar y comprobar la eficiencia y factibilidad del lugar donde fueron asentados
estos primeros edificios y su posterior mejoramiento e incluso extension para las maniobras del
material rodante:

“La estaciéon San Lazaro, [...] sustituyé a un jacalon del llamado ferrocarril de
Morelos, construido en los afios 1881-1882 y absorbido posteriormente por el
Interocednico. El edificio de la estacion de San Lazaro fue construido entre 1890 y
1892, con lo que el barrio de San Lazaro se vio favorecido”. 8

’John Gresham Chapman, La Construccion del Ferrocarril Mexicano (1837-1880), México, Ed. SepSetentas, 1975, p. 165
8Ignacio M. Altamirano, “El Sefior del Sacro Monte” en Xavier Tavera Alfaro, Viajes en México. Crénicas mexicanas,
SOP, México, 1964, p. 341-344 Este edificio fue derrumbado en el terremoto de 1985.
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Pero el proceso no sélo comenzoé
con estos humildes espacios,
también la industria ferrocarrilera
se apropio de edificios
preexistentes e integraron
estaciones en sus recintos. No
hubo tantos ejemplos sobre esta
préactica debido a las actividades
propias  del  sistema  que
demandaba espacios disefiados ex
profeso, a pesar de esta
circunstancia, las generosas
proporciones de algunas
construcciones virreinales logaron
acoger e incluso asimilar a los
ferrocarriles. Tal vez el ejemplo
maés claro fue el de la estacion de
Cuautla del Ferrocarril
Interocednico que ocupd gran
parte del convento franciscano de
San Diego, fundado en el lejano
1640.

Un hecho trascendental, fue la
transformacién de la arquitectura
ferroviaria no sé6lo desde el punto
de vista morfolégico y funcional,
también, aunque mads lento, el
desarrollo tecnolégico alentado
por la inercia de la evolucién y
especializacién de los ferrocarriles
y de los materiales constructivos
que llevaron a una metamorfosis
de los espacios para el 6ptimo
funcionamiento  del  sistema
ferroviario.

Fig.113-114 Este par de imé4genes de la estacion de Cuautla
del Interoceanico circa 1880 y de un taller del Ferrocarril de
Puebla a San Marcos en una imagen de 1885, logra darnos fe
de la utilizacién de algunos espacios virreinales para albergar
algunas de las actividades ferroviarias. Aunque no fue muy
comun fue una préctica requerida inicialmente por algunas
compafias.

No olvidemos que los espacios construidos para los caminos de hierro fueron destinados para
un triple funcionamiento fundamentalmente: el del ferrocarril, el de transporte de carga en
general y el de transporte de pasajeros, obteniendo de cada una de estas necesidades, espacios
heterogéneos con resultados formales de lo mas disimil a través del territorio mexicano. Emma
Yanez en su obra, menciona dicha diversidad, sin embargo sus aseveraciones estilisticas distan
mucho de la realidad como veremos méas adelante:

“El tendido de la red férrea fue tan heterogéneo como la construccién de sus
estaciones. En el Ferrocarril Mexicano -de la capital de la Reptiblica a Veracruz- las
hay de estilo francés e inglés; en el Central Mexicano -de la ciudad de México a la

9%



La Arauttectura Ferroviaria en México.

frontera norte- predomina la arquitectura norteamericana; y en el Interoceanico -de
Meéxico a Veracruz via Jalapa- también las de tipo inglés, por mencionar sélo algunos
ejemplos. Muchas, en el Ferrocarril Central, por ejemplo, y en el Interoceanico,
empezaron siendo pequefias casas de madera para convertirse después en sefioras de
piedra. No sélo los modelos arquitecténicos, también el tamafio, caracteristicas y
funciones de las mismas eran en un principio diversos, dependiendo entre otras
cosas de la linea a la que pertenecian y el lugar geografico donde se encontraban. Lo
anterior llevé a que en 1894, en plena etapa de expansion de las lineas, la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas creara un Reglamento General de Ferrocarriles

que exigia, respecto a las estaciones”?...

En el siglo XIX, el Ing. Almazan, seguramente enterado y preocupado del confuso ambiente
desatado entre las profesiones de la ingenieria y la arquitectura, integré en sus estudios sobre
la arquitectura ferroviaria las cualidades funcionales de los edificios ferroviarios, pero

también las condiciones estéticas que podian obtenerse, y escribio:

“Se reducen pues, & dos clases los elementos de estas construcciones; los artisticos
dependen del grado de ornamentacién & que se pretenda llegar, y de las reglas sobre
la relacién que deban tener entre si las medidas de un edificio: los otros elementos de
un cardcter social, sirven para determinar las dimensiones que deban adoptarse,
segtn la circulacién é importancia de la localidad en que una estacion se sitte. 10
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Fig.115 Este levantamiento (2002) de la estacién de Tiripetio, Michoacan, nos demuestra claramente el
triple funcionamiento estudiado por Almazén y que finalmente darian las directrices para resolver las
estaciones. La sala de espera, la bodega y las vias ligadas al edificio con el muelle, y en la parte central
estratégicamente colocado el jefe de estacion resolvia perfectamente los tres requerimientos con una

solucién que seria la mas difundida dentro del territorio.

Emma Yanez Rizo, Op. Cit., 1994, p. 26

10P. Almazan, Tratado sobre Caminos Comunes, Ferrocarriles y Canales, Tomo II, México, Imprenta Literati, 1865, p. 119
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Las estaciones debian responder entonces a los requerimientos de los usuarios ya sean directos
o indirectos, lo que generalmente se manifestaba con la localidad donde fuesen construidas. Asi,
las erigidas en pueblos o ciudades con escasa poblacién generalmente agruparon todas sus
funciones en una sola unidad aglomerando las instalaciones de carga y pasajeros, supervisadas
por un solo Jefe de Estacion. En las grandes ciudades, las actividades de carga y de pasajeros
fueron por lo regular divididas, teniendo cada un de ellas un Jefe de Estacién, auxiliado por un
sinnamero de personal especializado. Nuevamente el ingeniero P. Almazan logré establecer los
espacios necesarios para dichas actividades:

“..las via férreas exigen maquinas especiales para la locomocién y una estructura
peculiar de carros para los transportes de todo género: debe también la empresa
proporcionar locales & propésito para el descanso y la reunién momentanea de los
viajeros que llegan 6 han de partir, diversos talleres de construcciéon y reparacion, y
por tdltimo, almacenes para las mercancias que hayan de expedirse, 6 cuyo término
final sea una estacién. Se percibe, pues, la imprescindible necesidad de varios y
apropiados depésitos relacionados intimamente con la explotacién, de los cuales
ninguna necesidad se tiene en las rutas comunes transitadas por carruajes, que
pueden dirigirse & cualquier posada y que reciben a los pasajeros y las cargas en las
casas particulares y en los almacenes del comercio.”™
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Fig.116 Este plano de la estaciéon del Central en San Luis Potosi ejemplifica la solucién en bloques
independientes de los tres requerimientos mencionados anteriormente. La importancia del asentamiento
obligaba a extender los inmuebles por lo que aparecian voltimenes separados que facilitaban los
recorridos al aumentar los flujos. Es interesante ver la solucién lateral (inglesa) en comparacion al
esquema francés, con los edificios principales en la cabecera de las vias, ocultando su caracter
“industrial”. Circa 1881.

]bidem, p. 118-119
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Entonces, éste género de edificios tendrd tres elementos plenamente identificables que
delineardn las cualidades de la estacién: pasajeros, mercancias y material rodante. Los tres
“bloques” pudieron aparecer en forma separada, integrados en pares o de manera tripartita y
con estas posibles combinaciones podremos desmenuzar lo ocurrido dentro del territorio

mexicano.

Santiago Méndez, otro insigne ingeniero mexicano del siglo antepasado, (hermano de Eleuterio
Méndez), hacia 1864 ya separaba las diferentes actividades para clasificar su funcionamiento, y

escribio:

“...En toda estacién, ya sea de pasajeros 6 de mercancias, hay un espacio ocupado
por los edificios exclusivamente destinados & los pasajeros ¢ a las mercancias, y otros
se llama el patio, en donde se encuentran los cambios de via, depdsitos de agua, graas
hidraulicas, acopios de lefia o carbén, durmientes, etc.”. 12

Para el segundo medio del siglo XX, aplicados en el tema como el ingeniero Francisco M Togno,
determiné que las estaciones, terminales y patios de cualquier sistema de transporte ferroviario
deben ser disefiados a partir de las necesidades de operacion de su sistema, dividiéndose en
dos: las de movimiento de pasajeros y las de movimiento de carga, siendo légica la integracion
de las locomotoras dentro del sistema.

EMIAL ME |

SP=1 COMPANY SHOPS
EMPALME., SONOIRA

— JUIME. 927

Fig.117 La importancia de los flujos para satisfacer la necesidad tripartita es clara al observar este
plano del Empalme Sonora, que a pesar de ser una estacién intermedia sus requerimientos llegaron a
ser tan complejos que la solucién requeria un concienzudo andlisis de circulaciones para lograr un

6ptimo disefio, particular y de conjunto. Plano publicado en 1927.

12Santiago Méndez, Nociones Pricticas sobre Caminos de Fierro, México, Agustin Masse Editor, 1864, p 160
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Para Togno, la clave para el buen desenvolvimiento de una estacion, era el 6ptimo
funcionamiento de las operaciones y el buen aspecto de las instalaciones, ya que eran
determinantes en el desarrollo total del sistema, ya que si en las estaciones o en sus patios no se
lograban satisfacer las necesidades de los ferrocarriles, se veria reflejado con tiempo perdido, lo
que se traducia en un servicio malo, pero sobre todo caro.

Para Victor José Moya, los inmuebles ferrocarrileros debian tener caracteristicas satisfactorias
para sus actividades de transporte de carga y pasajeros y las dividi6 de la siguiente manera:

“1° Los edificios aunque econdmicos deben cumplir las especificaciones de
construccion, ser apropiados al lugar y contener los servicios indispensables para la
buena marcha del negocio. 2° Lo andenes deben ser de facil acceso y no estorbar el
movimiento de trenes. 3° La colocacién de las vias debe ser tal que no entorpezcan
ningun servicio del ferrocarril ni del puablico. 4° Las vias de acceso y almacenamiento
deben tener una pendiente de 0.5 por ciento para aprovechar la fuerza de gravedad
en las maniobras. 5° Para la construccién de las estaciones de segunda clase y las
terminales debe hacerse un estudio amplio y concienzudo basado en la comparacién
de construcciones similares y aprovechando las condiciones en la mejor forma
posible.13

Fig.118 Estos dibujos (1865) de flujos en los patios de las estaciones reflejan un sentido préctico, este
tipo de estudios dirigirfan al género ferroviario al ramo de la ingenieria. Sin embargo esto sélo fue
motivo de confusién que desgraciadamente para los arquitectos evité una participacién maés
importante a lo largo de las vias asentadas en México.

13Victor José Moya, La construccion y explotacion de los ferrocarriles, San Luis Potosi, Talleres Linotipograficos Accién
[s.a] p.34
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Estos dos ultimos autores, ingenieros de profesién, reflejan una funcionalidad total. Los
diagramas de flujos se traducen en lineas, no en espacios, que inevitablemente nos llevan a
pensar en soluciones en planta sin solventar de manera adecuada un género arquitecténico que
se convirti6 en indispensable a partir de la segunda mitad del siglo XIX y que autores de aquella
época como Méndez y Almazan lograron razonar de manera més adecuada.

Tenemos que tomar en cuenta como lo descrito en capitulos anteriores, que el trazo del
ferrocarril tuvo que afrontar cafiadas, cuencas, valles, etc. y al mismo tiempo resolver las
circunstancias econémicas obteniendo lo més 6ptimamente posible la mayor cantidad de carga
y de pasaje para poder conservar de manera independiente (cada empresa asi lo planeaba) una
clientela propia dentro de un mercado de transporte que ascendia rapidamente. Esta situacion
pudo definir la erecciéon de un determinado ntimero de estaciones, y por supuesto el tipo de
cada una de ellas.

Fig.119 Esta litografia (1874) del trazo del Ferrocarril Mexicano en la barranca de Metlac nos puede
dar una idea de las dificultades que se tuvieron que sortear para lograr tan loable proeza de
introducir los caminos de hierro al territorio. Como se explicé con antelacién la dificil geografia y los
pésimos caminos duplicaron la hazafia de los arquitectos, ingenieros y demds profesionistas y
trabajadores no sé6lo de la instalacién, incluso desde el traslado de materiales, maquinaria,

herramienta para lograr hacer caminar el primer tren en México.

Muchas de las estaciones con caracteristicas de lo més diverso como hemos adelantado, fueron
construidas para solventar las necesidades de hacendados, mineros, municipes, etc., que
rdpidamente se dieron cuenta de las posibilidades de los ferrocarriles cediendo parte de sus
territorios para la instalacién de las vias llegando a convenios con las compafias ferroviarias e
insertando sus servicios en las localidades.
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Ya fuese un individuo, o un grupo de personas organizadas por la iniciativa publica o privada,
fueron los que solicitaron a las empresas ferrocarrileras el establecimiento del servicio de carga,
de pasajeros o mixto en algin punto determinado de la linea. Las compafiias generalmente
comenzaron con un parco servicio mixto de mercancias y personas, al conformar un sitio
provisional para las actividades necesarias. Existieron ejemplos de asentamientos como Otumba

y Apam en 1865, quienes ofrecian tierra en forma gratuita para construir alguna estacién.4

“La vida en torno al ferrocarril empieza
y termina en la estacién”, 15 lo que la
convierte en la célula basica del sistema
ferrocarrilero, y en México tendria un
sinndmero de variantes enfocadas a
actividades diversas que modificarian
su aspecto, tamafio o funcién lo que
dificulta realizar una clasificacién, sin
embargo y por cuestiones préacticas es
posible agruparlas en paraderos o
estacion bandera, intermedias o de paso
y terminales. Sin embargo, estas
tuvieron diversas advocaciones
funcionales como los pasajeros, carga,
y/o talleres (sin introducirnos de
manera especifica a cada unos de los
componentes), con  posibilidades
hibridas, lo que implic6 una serie de
combinaciones realmente numerosa.
(VER ANEXO 1Y 2)

Los  edificios  destinados  como
estaciones fueron jerarquizadas de
manera diversa, en algunos casos se
consideraban por clases (1°, 2°, 3°, 4° o
hasta 5° clase) enfocadas al servicio sin
que se reflejara drasticamente en los

edificios, es decir las clases no
determinaban la importancia
constructiva-arquitectonica de la
estacion. Arquitectos e ingenieros

prefirieron utilizar una clasificacion
més apegada a elementos espaciales y
funcionales que les permitieran
diferenciar unas de otras de manera
general, lo que llevé a agruparlas al
igual que lo haré en el presente estudio

14John Gresham Chapman, Op. Cit., 1975. p. 19
15Emma Yanes Rizo, Op. Cit.,, 1994, p.23
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Fig.120 Indudablemente la calidad del servicio de los
ferrocarriles no sélo dependia del material mévil. Las
estaciones y los servicios que completaban a las
mismas eran parte fundamental de la logistica de los
caminos de hierro. Igualmente, las empresas en sus
campafas publicitarias manejaban la comodidad en
jerarquias, las clases se incorporaban en la prestaciéon
del servicio, sin embargo la arquitectura no sufrié
mayores modificaciones con la asignacién de dichos
rangos. Circa 1900
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La Arquitectura Ferroviaria en México,

en los tres grandes bloques ya mencionados: las estaciones bandera o paradero, las intermedias
o de paso y las terminales. El servicio ferroviario generé claras diferencias entre el material
rodante y los inmuebles, los trenes tuvieron clasificaciones propias e independientes a lo
sucedido con las construcciones y como lo indica Emma Yanes: “El servicio ferroviario se
dividié cada dia més claramente en primera, segunda y tercera clases. Durante el periodo
porfirista llegaron a México los pullman con bafio, asientos acojinados y carro comedor”.1¢ Esta
circunstancia concibié puntos analogos en estaciones con un importante flujo de personas y
edificaciones de dimensiones que pudieran acoger dos, tres o hasta cuatro salas de espera (de
diferentes clases) que estuvieran en concordancia con los convoyes.

Para lograr desmenuzar el funcionamiento de las estaciones comenzaremos con las
explicaciones que nos podran sefialar las diferencias entre un edificio destinado a pasajeros,
carga o taller, (actividad tripartita) para posteriormente enfocarnos a las soluciones realizadas
dentro del territorio.

Una estacion de pasajeros exclusivamente, tiene como actividades primordiales el movimiento
de trenes y de personas. Las personas las utilizan para salir de algtin lugar asentamiento, llegar
a él o pasar por él, lo que significa que utiliza estos espacios de manera momenténea o por un
lapso de tiempo relativamente corto.

El pasajero tiene como
hemos adelantado tres
maneras de utilizar la
estacion, cuando sale de la
poblacién y/o ciudad llega
al edificio ya sea con sus
medios propios o a través
de otro medio de
transporte local y ya en el
interior realiza una serie
de movimientos que se
ajustan a una secuencia
predeterminada. Cuando
el usuario llega,
simplemente utiliza el
inmueble desde el
momento de su descenso A
del tren, el aguardo de su Fig.121 No podemos decir que se haya erigido en México una edificio
equipaje hasta exclusivamente para pasajeros con caracteristicas relevantes, sin embargo
abandonarlo ya sea por su la construccién de estaciones en capitales o ciudades importantes dieron
cuenta o utilizando algin Una clara preferencia al transporte de personas sobre mercancias con
soluciones arquitecténicas mas relevantes desde el punto de vista estético.
Un ejemplo de ellos la estacién terminal del Nacional en la ciudad de
México. Fotografia de 1920.

servicio de transporte
urbano. Finalmente existen
las personas que tienen o

16]bidem, p. 113
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deben hacer algtn trasbordo en la estaciéon, extendiendo su espera en la edificacion,
provocando la utilizacién de otro tipo de servicios como hoteles, restaurantes o sanitarios. A
pesar de estas generalidades muchos pasajeros no necesariamente se apegan a estas rutinas,
que sin embargo son las directrices para el desarrollo de este tipo de estaciones.

Estas circunstancias arriba descritas, elevan la importancia de la ubicacién de la estacién con
respecto al asentamiento, pueblo o ciudad a la que dan servicio, sin olvidar la calidad de éste
altimo. Los aspectos de facilidad, rapidez y funcionalidad son la base del sistema, mismo que
abarca la totalidad de sus inmuebles. Las estaciones muchas veces también sirvieron como
oficinas telegraficas que daban servicio al pablico en general.

A pesar de que en México los ferrocarriles fueron construidos mayoritariamente para la carga
dejando el transporte de pasajeros como un servicio social. Santiago Méndez, expresaba en sus
estudios la necesidad de construir inmuebles especializados para el flujo de personas con un
programa base que a continuacién transcribo:

“El edificio para los pasajeros generalmente contiene: 1°, un vestibulo o pértico
cerrado, mas o menos vasto, que forma la fachada del frente; 2°, las oficinas para la
distribucién de las boletas de pasaje, inscripcién del equipaje, encargos y otros
efectos que viajan con los trenes de pasajeros; 3°, salas para depositar el equipaje y
los efectos que salen, y para repartir los que llegan; 4°, una oficina en donde se
reclaman los objetos perdidos, y una sala para depositarlos; 5° un local para el
telégrafo; 6° otro para el despacho del correo, sillas de posta, diligencias, etc.; 7°, una
o mas salas de espera (waiting rooms), en donde los pasajeros aguardan la salida de
los trenes; 8°, un local para los enseres del alumbrado; 9° meaderos y comunes, 10°,
un local para el despacho del gefe de la estacién, y otros para los empleados,
sobrestantes y peones de servicio”. 17

Estacion del Ferre Carril del Sur, Qaxaca, Mexico, - Railwap Station of the Southern B R

Fig.122 Al igual que la estacion del Nacional en la ciudad de México, la estacién de Oaxaca (1900)

privilegi6 (arquitecténicamente hablando) el edificio para personas sobre el de carga. A pesar de
ser estaciones mixtas, el resultado formal no logré ocultar su disposiciéon hacia los pasajeros.

17Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 160-161
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Méndez cita a un Dr. con apellido Lardner que describe brevemente las peripecias de un
viajero, desde su llegada a una estacion hasta su arribo a otra. Esta pequefia descripcion logra
percibirse como un recorrido modelo, lo que da una idea de la importancia de la claridad
arquitectonica que debian tener estos espacios y “llevar” a los usuarios de un punto inicial a
otro final con la mayor fluidez posible, aprovechando los espacios complementarios como
servicios adicionales al sistema.

“El pasajero que ha visto desaparecer su equipaje y sabe que estd en manos seguras,
entra a la estacion, se dirige al despacho, paga su pasaje y recibe una boleta en que
consta la hora de salida del tren, la clase del carruaje en que debe viajar, y el lugar en
donde terminara su viaje; se encamina en seguida hacia una de las salas de espera, que
encuentra mueblada, calentada y alumbrada con mas o menos lujo, segtin la clase &
que pertenece. Alli puede coger para entretenerse, y comprar muy barato, periodicos,
revistas, guias, itinerarios, novelas, comedias, etc. Pasando al embarcadero,
encuentra su equipaje en una carretilla y un mozo que le espera; con él se dirige a la
oficina respectiva, ve pesar, marcar y apuntar sus efectos... Cuando el viaje debe
durar varias horas, el pasajero encuentra en alguna estacién del transito, muy buena
fonda con salas lujosamente amuebladas, y cantinas provistas de cuanto puede
apetecer en clase de comidas y bebidas, todo a precios cémodos.” 18

Fig.123 La claridad arquitecténica era fundamental para el buen funcionamiento en las estaciones.
En la estacién del Central en Buenavista esta premisa se resolvi6 mediante al division de
funciones con volimenes separados, cada uno con un lenguaje propio que hacia inconfundible la
actividad adentro realizada. En la foto en la parte central se observa la cubierta para los trenes,
resguardado por las llegadas y salidas en forma separada, y en el edificio principal (al fondo) las
oficinas de la compafiia. Circa 1929.

18]bidem, p 162-163
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La narracién del Dr. Lardner es la descripcion de un ferrocarril europeo, donde los viajes no
eran tan largos como lo ocurrido en el continente americano. En México al igual que los Estados
Unidos los recorridos podian durar dias y los pasajeros tenian que pernoctar en hoteles
cercanos a las estaciones o incluso pertenecientes a las mismas compaiiias, recordemos que el
sistema ferrocarrilero europeo y el estadounidense en sus inicios fueron sistemas suburbanos,
con caminos relativamente cortos lo que hizo una gran diferencia en la arquitectura.

Un hecho significativo era la homogeneidad de las compafiias en privilegiar la funcionalidad,
basada en un estudio detallado de flujos que impidieran el cruce de actividades y propiciaran
confusiones espaciales en los usuarios. Méndez, preocupado por estas posibles complicaciones
arquitecténicas, abogaba por la claridad arquitecténica-funcional, y escribio:

“La distribucién del edificio debe hacerse de manera que el servicio sea fécil, que el
pasajero nunca se encuentre indeciso, ni pueda equivocarse en el camino que debe
tomar para llegar hasta los vagones, ni para salir fuera de la estacién. Para evitar toda
confusién, los pasajeros y los efectos que llegan, no deben mezclarse para nada con
los que salen; por eso hay generalmente una via para los trenes de entrada y otra
para los de salida, situadas paralelamente en los dos lados opuestos del
embarcadero, y separadas por una o mas vias intermedias” .1

Fig.124 Debido a la importancia del traslado de mercancias dentro del territorio y hacia fuera,
no fueron pocas las estaciones especializadas para el flete de diversos productos. Su extensién
era de dimensiones importantes y su arquitectura aunque no tuvo la riqueza formal de las
estaciones mixtas, sus resultados no fueron del todo irrelevantes, basta una muestra como la
estacion de Peralvillo construida en 1900.

Como adelantamos, el ferrocarril en México tuvo un caracter predominantemente de carga
sobre el de pasajeros, aunque como hemos venido recalcando el servicio mixto fue el mas
extendido reflejandose en las construcciones del sistema. Una anécdota de mediados del siglo
XIX logra reforzar esta tendencia cuando en una cena baile organizada por la compafia del
Ferrocarril Mexicano en el Palacio de Mineria donde el entonces presidente Lerdo de Tejada
buscaba destinar los recursos recaudados por este evento a los hospitales y los pobres de la
capital, y facilitar el transporte ferroviario para la gente humilde a través de la apertura de un
servicio de tercera clase, la compafiia denegé rotundamente tal peticién al argumentar la nula
rentabilidad de este servicio confirmando el desinterés por generalizar y abrir dicho

Ylbidem, p 161
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transporte.2?. Aunque ya en el periodo porfiriano se ampliaron y mejoraron los trenes para
pasajeros continu6 la preferencia por el traslado de mercancias.

Las estaciones para la carga
y descarga de mercancias no
tuvieron la riqueza
ornamental ni la carga
estilistica que pudo haber
tenido un edificio destinado
para los pasajeros, sin
embargo su importancia
dentro del movimiento del
sistema fue mas relevante en
Meéxico.  Estos  edificios
construidos de manera mas
racional y austera fueron
erigidos sobre todo en
poblaciones o ciudades con
un importante flujo
comercial y de productos de
la mas diversa indole donde ]
los espacios para su L e i - :
almacenamiento eran Fig.125 Los asentamientos con caracteristicas comerciales importantes
indispensables, lo que llev6 generalmente dividieron sus estaciones de pasajeros y de carga a
distancias que no pudieran interrumpir cada una de sus actividades. El
caso de la estacion de carga de San Luis Potosi se asemej6 lo sucedido en
la ciudad de México. En la foto aparece dicho inmueble que por sus
dimensiones evidencia su cardcter mercantil. El edificio de dos niveles
albergaba las oficinas y el personal de la empresa encargado de

a la construccién de recintos
apropiados 'y equipados
para dicha actividad. Otra
vez Méndez en sus estudios

escribio sobre los  administrar las inmensas cantidades de carga que se manejaban y las
requerimientos para tan enormes crujias servian como almacenes, sin contar los grandes patios de
importante labor: maniobras que en este caso tenia por ambos frentes. (2007)

“La estacion de mercancias... que debia hacerse en el paraje mas concurrido por los
efectos que constituyen ese trafico especial, requiere generalmente un terreno mucho
maés vasto que la de pasajeros; pues no sélo es necesario acopiar, pesar y ordenar
segun su clase 6 direccién, los efectos que diariamente salen y llegan por los trenes;
sino que se debe proporcionar almacenaje 6 depdsito, 4 los que no pudiendo
despacharse el mismo dia, tienen que quedarse en la estacion, bajo la responsabilidad

de la compafifa. En algunas partes, otras compaififas distintas 6 algin rico
empresario... construyen en las estaciones los almacenes 6 bodegas necesarias”...2!

“Lo vehiculos que llevan efectos & la estacién, 6 los sacan fueran de ellas, deben tener
muy facil acceso hasta los lugares destinados para la recepcién 6 entrega, y poder
descargar 6 cargar inmediatamente. Esto se logra muy bien, construyendo & lo largo

20 Véase el Diario Oficial del Gobierno Supremo de la Reptblica, t. VII, nams. 11 y 52, 11 de enero y 21 de febrero
de 1873.
“'Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 169-170
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de las vias de salida y llegada de los trenes, unas banquetas 6 muelles sobre las
cuales se descargan los efectos... Se les da & las banquetas una altura conveniente, y
se le provee de gruas, cabrias, y otros aparatos, movidos algunas veces por vapor,
para manejar los objetos pesados”.?

“En toda estacién de mercancias, ademas de los embarcaderos, almacenes y oficinas
para la administracién, deben haber abundantes acopios de agua, aceite, carbon,
lefa, etc.; depdsitos 6 cocheras para las locomotivas y los vagones; y el nimero de
vias, plataformas giratorias, y cambios de via suficiente, para que las maniobras se
hagan con celeridad y economia, ahorrando cuanto sea posible el trabajo de
hombres”?.

www.estaciontorreon.galeon.com

Fig.126 Sin lugar a dudas la arquitectura ferroviaria fue diversa debido a las especializaciones
que demandaban las actividades del transporte. Tal variedad se logré observar maés
claramente en los edificios destinados al traslado de mercancias. Un ejemplo de ello es la
imagen de los corrales para ganado en la estacién de Torreén. Circa 1900

Los estudios de Méndez denotan la importancia de una estacion de este tipo y el sinntimero de
espacios y elementos necesarios para el 6ptimo desempefio. Uno de los componentes mas
representativos para la identificaciéon de la estaciéon de carga fue el muelle que podria estar
integrado al edificio o aparecer de manera aislada dentro del conjunto de la estacién. Almazan
de esta manera lo describio:

La plataforma o muelle “se dispone en el parador de una estacién paralelamente & la
via y & poca distancia de ella una especie de banquetas altas, por medio de las cuales
se consiguen aquellos objetos. Su elevacién, respecto del nivel de los rieles y su
distancia al eje de la via depende de las medidas y estructura de los vagones,
debiendo acercarse cuanto mas sea posible a ellos...

La longitud de estos muelles depende del movimiento de pasajeros y mercancias que
puede haber en la estacion: por lo comtin la mayor longitud es de 100m y la anchura
varia entre 3y 5. %

22[bidem, p 170
Blbidem, p 172
24P. Almazan, Op. Cit., 1865, p. 128
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La Arquitectura Ferroviaria en México,

Las estaciones de mercancias fueron en muchas ocasiones especializadas, esto es respondieron a
las necesidades de la carga que fuesen a recibir. Entonces, si la actividad consistia en el
movimiento de cabezas de ganado, estos edificios tenian que estar equipados con corrales,
rampas para el ganado (no confundir con los muelles), o lugares acondicionados para el
guardado de animales; en los casos de semillas los elevadores de grano facilitaron la
transportaciéon de éstos; cuando se trataba de liquidos los enormes contenedores fueron las
construcciones mas relevantes dentro del conjunto y de esta manera podriamos enumerar los
elementos especializados que a través del tiempo también fueron surgiendo para facilitar el
servicio. (VER ANEXOS1Y 2)
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Fig.127 Los muelles junto con la sobriedad de sus formas fueron las caracteristicas mas
importantes para diferenciar los edificios destinado a la carga de productos y la de
pasajeros. En esta foto (2002) de la estaciéon de Dolores Hidalgo podemos observar el
inmueble para carga en un primer plano con el muelle circundédndolo y al fondo la
construccion de pasajeros, mas elaborada pero sin los elementos propios para la carga y
descarga de mercancia.

5

La actividad mas enfocada a la industria se realizaba en los talleres, que fueron generalmente
distribuidos de manera estratégica a lo largo de las diferentes lineas y ramales. Al igual que los
edificios destinados a carga y pasajeros sus dimensiones y cualidades fueron determinadas por
las necesidades propias de cada compafiia. Debemos aclarar y recordar la posibilidad de la
amalgama de cada una de ellas que podian estar dentro del mismo perimetro de la propiedad
de la estacion pero separadas por sus mismas actividades. Entonces no debemos confundir con
el patio, elemento antes mencionado y parte del conjunto de las estaciones donde se realizaban
actividades diversas que iban desde la carga y descarga de mercancias, compostura y

reparaciéon de material rodante, etc. sin ser propiamente un bloque independiente dentro del
sistema.
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Estos edificios especializados tecnolégicamente fueron considerados un campo para la
ingenieria, incluso, el posible anélisis edilicio realizado por arquitectos nacionales fue todavia
menor al de las estaciones destinadas a carga y pasajeros, sin embargo sobre sus requerimientos
a los también llamados depdsitos del material rodante, Almazan escribi6 que:

“...consisten en los almacenes de maquinas y vagones, siendo ademas necesarios
para la explotacion los depodsitos de combustible, los de agua con los aparatos
necesarios para descargarla prontamente en los ténderes, y por tltimo los talleres para
construccién y reposicion”.?

Sobre los depésitos para las maquinas, el autor explica més detalladamente la problemaética de
distribucién y la extension del drea que éstos ocupan, a menos que se construyeran edificios
especializados (casas redondas), llamadas por él rotundas o medias rotundas, éstas tltimas
utilizadas con mayor frecuencia en México por razones de economia y técnica constructiva.

[Los depositos de vagones] “se reducen (...) & cobertizos simples, paralelos a las vias,
con comunicaciones & ambos lados, para que una locomotriz pueda ponerse al frente
por cualquiera de los dos extremos”.26

Los talleres sin lugar a duda fueron los espacios mas especializados del sistema pero al mismo
tiempo, los menos analizados por los arquitectos por su “pobreza estilistica”, sin embargo, junto
con las cubiertas fueron los de mayores aportaciones constructivas de la arquitectura
ferroviaria. Estas estaciones al igual que las de pasajeros con el mirador, y las de carga con el
muelle, tuvieron un elemento distintivo: la casa redonda, al menos hasta la conversion de las
locomotoras de vapor al diesel.
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Fig.128 La casa redonda fue un disefio notable y Vangil_ardista, su forma emanaba
plenamente los preceptos funcionales de la arquitectura ferroviaria. Circa 1929.

Blbidem, p. 123
26]bidem, p. 130-131
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Las casas redondas conocidas por su forma fueron la apoteosis del funcionalismo en la
arquitectura ferroviaria. Disefiadas para el aprovechamiento del terreno y la necesidad de
contener la mayor cantidad de locomotoras en su interior con la menor cantidad de area,
sirvieron para el mantenimiento de tan importantes mdaquinas. Este material rodante, en
promedio pasaba la tercera parte de su vida ttil dentro de los talleres lo que obligaba a tener un
espacio adecuado para este fin, sin embargo los elevados precios de las tierras obligaban a
maximizar las 4reas y disefiar espacios 6ptimos y 100% funcionales, la casa redonda fue uno de
ellos, que ademas contaba con una mesa giratoria que indudablemente la convertian en un
portento de tecnologia y disefio.

Ademds de la casa redonda existian un sin fin de espacios de variadas dimensiones y
especializaciones para la manutencién del equipo rodante y del servicio del sistema. Los
espacios generados para estas actividades fueron disefiados para actividades industriales lo que
les conferfa un caracter sencillo. Grandes, medianos y pequefios almacenes, naves y galerones
acogian la maquinaria y tecnologia que definia cada espacio, asi existieron departamentos
especializados como: “trucos”, carpinteria para carros, carpinteria del departamento de via,
albanileria, tapiceria, fundicién, paileria, mecénica, herreria, pintura, bronces, cobreria,
modelos, eléctricos, flechas y links, reparaciéon de locomotoras, reparacion de fluxes, tornos,
tarrajas, de taladros, de cepillos, carros, fundicién, de ranas, etc.
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Fig.129 Un excelente ejemplo de la variedad de actividades realizadas dentro de los talleres
y por lo tanto su multiplicidad de soluciones formales es la de este imagen de una planta
creosotadora de durmientes. Ejemplos como este fueron diseminados por todo el territorio
influyendo con su sencilla practicidad a cualquier género ligado directa o indirectamente
con la actividad ferrocarrilera. Circa 1929.
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Incluso en algunos talleres podia fabricarse material constructivo, herramientas o equipos
utilizables en actividades que no necesariamente se ligaban directamente a los ferrocarriles.
Recordemos que los complejos ferroviarios contaban dentro de sus limites con servicios de
policia, bomberos, hospitales, viviendas, etc., pero que finalmente eran soportados por la
actividad del trasporte.

Ya entrados en un &mbito ferrocarrilero, sabemos que una estacion puede ser simple y
llanamente un poste con el nombre de la localidad, en donde el maquinista puede o no, hacer
una parada ya que no es imperiosa la necesidad de erigir un edificio para realizar dicha
actividad. (VER ANEXOS 1Y 2) Sin embargo, el uso frecuente de aquellos lugares y cuando la
empresa determinaba designar un jefe de estaciéon en alguna localidad, provocé la construccion
(muchas veces de manera verndcula) de algin paradero o estacion de bandera para la
proteccion de los usuarios y sus productos de las inclemencias del tiempo, y precisamente con
estas incipientes construcciones es donde comenzaremos la agrupacion de éstas en sentido
ascendente hasta llegar a las grandes terminales.

Fig.130 Para fines practicos de la empresa, fue y es considerada un estacion, simplemente
un lugar donde se para el tren. En el ejemplo de la estacion Guayabal en Veracruz es
posible observar un letrero con el nombre del lugar, simbolo distintivo de cualquier sitio
que pudiese considerase estacion ferroviaria. (2002)

En Meéxico la mencionada estaciéon bandera o paradero fue la minima expresiéon de la
arquitectura ferroviaria. Eran espacios destinados exclusivamente para la proteccién contra la
intemperie de los pasajeros y su carga lo que llevé a solucionar estos recintos con pequefias
cubiertas de materiales diversos, incluso con el reciclaje de material rodante, pero que



La Arquitectura Ferroviaria en México.

finalmente resolvié la necesidades planteadas por un asentamiento de poca importancia. La
simpleza de su construccién también se reflejo en la edificacién de elementos complementarios
como los muelles para el apoyo en la carga de mercancias. Estas pequefias estaciones podian ser
Unicamente para pasajeros, aunque como en la mayoria del territorio tuvieron una vocacion
mixta (mercancias y personas) y en pocos ejemplos algin tipo de obra para el apoyo o
manutencién de material rodante como tanques de agua, pero jamés lugares de apoyo técnico
por la ausencia de personal de la empresa de la linea. La falta de personal como se expresé
anteriormente signific6 la edificaciéon de muchos de éstos de manera tradicional, con materiales
de la region y técnicas constructivas vernaculas, sin embargo existieron algunas soluciones con
fierro, y elementos prefabricados, asi como el aprovechamiento de material rodante en desuso
que evidencia la relacién entre las empresas y las localidades.

Fig.131-134 Estas cuatro imagenes nos dan una idea de las variantes de paraderos existentes dentro
del territorio. No podemos hablar de una tipologia consistente en alguna compaifiia, por lo que es
préacticamente imposible determinar, o relacionar un estilo, o una manera de solucionar los edificios
con una empresa en especifico. La imagen superior izquierda, la estacién de Zimzimeo en Michoacan
(2002), un paradero con muelle, el cual servia como complemento de un paradero levantado con
material rodante, pero por su necesidad de flete se erigié dicha construccién. A la derecha, la estaciéon
Chamacuero, Michoacdn (2002) con un estilo vernaculo, pero que logra atender la necesidad de
espera momentanea de los pasajeros. En la parte inferior izquierda una foto de Mariana Yampolski
(1990) “Una estacién en el desierto”, ejemplifica la utilizacién de material rodante para tal fin.
Finalmente la estacion Noriega (2002), también en Michoacidn, con un disefio mas elaborado,
demuestra la versatilidad conceptual de la arquitectura ferroviaria la cual utilizaba técnicas y
materiales diversos.

I1Z
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La circunstancia del aumento de trafico de personas y mercancias, que orillaron a las compafiias
a instalar personal en alguno de sus edificios, significé la construcciéon de un inmueble con
vocaciones mixtas que desarrollé el prototipo mds solicitado dentro del territorio que se
constituido por la habitaciéon para el Jefe de estacién, taquilla, sala de espera y bodega, que
finalmente originaria las estaciones de paso o intermedias. A partir de estos espacios, las
dimensiones, adaptaciones, ampliaciones, serdn de lo mas variado, pero siempre teniendo los
recintos antes mencionados.

“que tuvieran un letrero con el nombre de la entidad; un reloj arreglado conforme la
hora del meridiano; bodegas de carga; letreros con los horarios de salida y llegada de
los trenes; salas de espera de primera y segunda; una fonda; departamento de
express y de telégrafo; oficina del jefe de estacion; oficina del despachador; caseta de
venta de boletos; en los patios un semaforo-bandera y un correcto sistema de
sefalizacion.?”

Fig.135 Esta imagen de la estacion Panales en Guanajuato podria resumir la minima unidad de
una estacion intermedia. Es posible leer perfectamente sus componentes con el mirador del jefe
de via, una pequefia sala de espera y una diminuta bodega. La calidad de los materiales en este
caso denota su poca importancia dentro de la linea, sin embargo asi como esta, pulularon a la par
del tendido de las vias dentro del territorio nacional. Circa 1929.

La clasificaciéon general estaria concentrada en el edificio “basico” que incluia los espacios ya
mencionados, y que podran existir dentro del terreno propiedad de la estacién con otros
servicios complementarios (bodegas, tanques de agua o de aceite, muelles, casas para personal
de via, casas de maquinas, etc.) sin embargo la explicacion detallada de cada uno de éstos
alterarfa la intencién del presente trabajo. El inmueble “insignia” era el que contenia los
elementos que caracterizaban a las estaciones como el horario, reloj, letrero (con el nombre del
asentamiento), pero mdas importante el receptor y diseminador de las nuevas tendencias
arquitecténicas y constructivas que a partir de la introduccién de los ferrocarriles en México
comenzaron a ser difundidas en todo el territorio a través de los ferrocarriles.

ZSecretaria. de Comunicaciones y Obras Publicas, Reglamento General de Ferrocarriles, parte técnica, Tipografia de
la Oficina Impresora de Estampillas, Palacio Nacional, México, 1894, p. 29-35
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El incremento o decaimiento de las actividades iban a fomentar el crecimiento o en todo caso el
estancamiento de las instalaciones ferroviarias. Si el nimero de pasajeros y de carga iba en
aumento las estaciones se adecuaban y su expansiéon era obligada, incrementando
paulatinamente la complejidad de las funciones y morfologia del edificio. La calidad de las
operaciones tendria que ser cada vez mayor por lo que los servicios, el nimero de vias en el
patio y el area de los edificios deberian responder a las necesidades del usuario.

Este tipo de estaciones mixtas (intermedias o de paso) fueron la que mads respuestas formales,
estilisticas, dimensionales, de fabrica e incluso de integracién de elementos de apoyo al material
rodante se tuvo en toda la arquitectura ferroviaria mexicana. Anteriormente hablamos sobre los
paraderos que podian tener cualidades compuestas, sin embargo la mencionada ausencia de
empleados de las lineas hizo inevitable la separaciéon con este tipo de estaciones, que por lo
general la caracteristica méas relevante era la del mirador (VER GLOSARIO) que significaba un
punto estratégico para la colocacion del jefe de via.

Las multiples posibilidades resultantes fueron muy variadas tomando en cuenta numerosos
factores que lograban modificar estas estaciones en los diferentes lugares donde fueran
asentadas, sin embargo y para no caer en una contradiccién como veremos mas adelante, los
agentes que alteraban el programa estaban intimamente relacionados con el sistema, es decir la
dindmica de flujos de personas y mercancias y en un segundo plano los agentes fisicos y
geograficos de la region.

B e, NGRS gl S ~
Fig.136 La importancia de las estaciones intermedias no s6lo provocé la mencionada variedad de
soluciones formales en sus edificios con caracteristicas mixtas. Dentro de sus limites, contaron
con una infinidad de inmuebles y equipamiento complementario para el servicio del sistema en
general. Un ejemplo es el cobertizo para méquinas de la estacién de Palma en San Luis Potosi.

Circa 1929.
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Adelantamos que dependiendo de las necesidades del sistema las estaciones podian estar
equipadas con una serie de instalaciones de apoyo para el material rodante que no sélo se
limitaba al abastecimiento de agua y/o combustible, también a la reparacion, manutencién o
simplemente el resguardo de locomotoras, construidas en lugares con distancias proyectadas
por las empresas; muchas veces existi6 le necesidad de erigir pequefias clinicas u hospitales,
que al igual que los mencionados talleres eran colocados a distancias estudiadas para un radio
de apoyo especifico; también pudo instaurarse servicio de hospedaje con hoteles de cualidades
heterogéneas, asi como cafeteria, restaurantes o cantinas que elevaban la calidad del servicio de
cada estaciéon. El paso de las rutas por diferentes regiones también configuraban otros
elementos, por ejemplo si era una locacion ganadera se erigian establos con sus respectivos
muelles para el traslados de las cabezas; si se contaba con un asentamiento eminentemente
agricola particularmente de semillas era necesario un elevador de grano; si era una poste de
combustible y agua la elevacién de tanques era eminente; cuando se internaba en una zona
forestal, los aserraderos y construccion de grandes almacenes para la protecciéon de la madera y
la utilizacién de maquinaria en espacios adecuados eran cristalizados. Asi, incluso en regiones
con caracteristicas homogéneas podian contar con estaciones similares pero con dimensiones
completamente diferentes. Santiago Méndez en su estudio de 1864, jerarquiza estos edificios y
suministra cierto viso de sus elementos complementarios:

“...sl la estacién es de alguna importancia, un lugar de depdsito o cochera para las
locomotivas, en donde permanecen abrigadas, se les asea, compone, y quedan del
todo listas para efectuar su servicio, y otro con igual objeto, para los vagones de
todas clases.” 28

& i

Fig.137 Muchas estaciones intermedias fueron asentadas en ciudades importantes o capitales
estatales confiriéndoles cada compafifa una importancia evidente en la calidad de la construccién.
Un ejemplo de ello fue la estacién de San Luis Potosi, capital del estado que dentro de sus limites
contaba con un edificio especializado para el transporte de mercancia (ver fig. 133).Aunque
podria ser confundida con una terminal por sus dimensiones, el hecho de no estar localizada en
la cabecera de la linea, no le confiere ese titulo. 1890.

*Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 157
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Los encargados de la planeaciéon de los caminos de fierro debian tomar en cuenta las
necesidades de la empresa, de los pasajeros y de las locomotoras, lo que resultaba que “En las
estaciones principales y en algunas intermedias que se hallen & gran distancia de los términos,
debe haber depdsitos de maquinas y vagones de reserva, asi como talleres, al menos para las
reposiciones sustanciales.” 2 Esta medida evitaba recorridos innecesarios en el momento de
una falla de los trenes y la posibilidad de accidentes y demoras en el sistema. Esto llev a

equipar a algunas estaciones de paso con esta medida, sin embargo estas no se convertian en
talleres propiamente.

Estaciones como la de Apizaco integraron dentro del conjunto varios edificios que albergaran
diversas actividades propias de un empalme ferrocarrilero; fueron integrados talleres para la
reparacion de maquinas e incluso la construccion de vagones para los trenes; existieron bodegas
que guardaron provisiones de indoles diversas; ademéds del paradero que contenia una oficina,
contaba con un restaurante que conjuntamente con las demds construcciones generaron un
impulso laboral que llevé a un desarrollo urbano del otrora paraje llamado Apizaco, que en el
recorrido inaugural de 1873 se describi6:

“...el tren se detuvo un cuarto de hora en Apizaco. La estacién estaba llena de gente,
musica, cohetes, arcos de triunfo... Alli admiramos un grande edificio, de piedra y
hierro, para depésito de locomotivas®...

”

Fig.138 Aunque la presente imagen de la estacién de Apizaco corresponde a una publicacién de
1995, logramos observar un par de edificios del significativo conjunto que llegd a tener tan
importante empalme. La importancia de este crucero provocé un acelerado crecimiento urbano,
en un asentamiento que hasta antes de la llegada de los ferrocarriles no tenfa mayor relevancia en
la region.

2P. Almazan, Op. Cit. 1865, p. 129
30Francisco Calderén, Op. Cit., 1955, p. 659
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Otros asentamientos de mayor jerarquia como Orizaba, acogieron estaciones con actividades
que propiciaron un impulso urbano todavia més importante, en sus limites territoriales, el
Ferrocarril Mexicano, edificé una estacion provista de los talleres mas importantes de la linea,
que durante varios afios lograron mantener su categoria sobre otros en el territorio mexicano.
Especializado en la carpinteria, fue descrito por los ingenieros Baz y Gallo:

“Situada a unos 132 kilémetros de Veracruz [Orizaba] fue abierta al trafico de trenes
y maquinas el 5 de septiembre de 1872, construida de madera. Al frente se
encontraban los depoésitos de ttiles y los talleres de reposicién donde se guardaban
las maquinas que eran movidas por una caldera de vapor. La armadura del edificio
era de tres naves, la del centro media 15 metros. Anexo a dicho edificio estaba el
deposito de coches y maquinas en uso. Junto a la estacién el depésito de carga, una
pieza para el correo y un restaurante para los pasajeros”.. .31

Fig.139 La litografia panoramica de la estacién de Orizaba realizada por Casimiro Castro logra
darnos una idea muy clara de los diferentes componentes de un estacién intermedia de relevante
importancia al integrar talleres y estacién de mercancias dentro de sus limites. A pesar de no ser
un empalme como Apizaco, las necesidades de las empresas obligaban a construir conjuntos con
estas caracteristicas en puntos estratégicos de las lineas. Circa 1880. (1920)

Las crecientes necesidades de la linea, llevaron al mejoramiento arquitecténico-espacial de estos
edificios, lo que ponia a prueba la flexibilidad de sus espacios, optimizando la calidad de la
construcciéon del inmueble. Esta practica generalizada y légica por el incremento de los flujos
promovié el mejoramiento de toda la arquitectura ferroviaria. Un ejemplo fue el de la citada
estacion de Orizaba que veinte afios después, la imagen del conjunto fue otra:

31Gustavo Bazy Eduardo L. Gallo, Op. Cit., 1874, p. 151
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“La bodega, se construyé con mamposteria ddndole suficiente amplitud. En el patio de
esta estacion se levanté un tanque de fierro dulce, de grandes dimensiones, sobre muros
de mamposteria, y su altura sobre el nivel de los rieles era de doce metros.

Se construy6 un amplio taller de carpinteria; sus muros eran de mamposteria y su techo
de fierro; se doté con abundante maquinaria movida por vapor, y con esta maquinaria se
podia labrar la madera destinada tanto a la construccién y reparacién de coches y
vagones, como a las otras necesidades de la linea” .32

e

Fig.140 El hecho de que las estaciones intermedias tuvieran talleres, instalaciones para carga o
fuesen empalmes no era sinénimo de grandes proporciones como lo demuestra el Empalme
Tacuba en 1920, pequefo edificio que sin lugar a dudas logré satisfacer las necesidades del
sistema.

Estos edificios de paso se integraron radpidamente en asentamientos de diversas dimensiones lo
que también produjo la combinacion de géneros como hospedaje con los hoteles integrados en
sus plantas superiores o dentro de los limites de las estaciones o de alimento como restaurantes
y cantinas igualmente embutidos al mismo edificio o como parte del conjunto. Era inevitable un
crecimiento fisico y adecuaciones en las diversas circunstancias, Méndez por ejemplo, escribié
acerca de tales escenarios:

“Las estaciones que se construyen en los puntos intermedios del transito, varian de
tamafio y disposicion, segin la importancia en poblacién y riqueza comercial de los
distritos en que estan situadas, 6 con los cuales comunican.

32Secretaria de Obras Puablicas, (1895), Op Cit. 51-52

IIs;



La Arquitectura Ferroviaria en México.

Lo que hemos dicho respecto de las estaciones terminales, se aplica igualmente a las
intermedias segin lo exige el trafico. En algunas bastard para llenar todas las
exigencias, una pieza para el despacho de boletos y equipajes, una caja de agua, y un
pequeio acopio de combustible para las locomotivas.”33

Para satisfacer las necesidades del servicio, pero también el reglamento (VER ANEXOS 3 Y 4)
de la actividad ferroviaria, las estaciones intermedias siempre utilizaron el “modelo lateral”,
difundido mundialmente, y empleado por las compafiias asentadas dentro del pais y que
rdpidamente adaptaron para cada circunstancia. Ortiz Hernan en sus estudios resalt6é las
diferencias con respecto al primer modelo inglés (Crown Street) subrayando la variaciéon y
disposicion de materiales, que en México result6 vasta, e incluso mejorada. La forma tuvo su
principal modificacién con la supresion en general, del cobertizo tanto en patios o andenes,
seguramente debido a la diferencia climatica entre la isla y el territorio nacional.

lateral establecido en Crown Street en los albores de la era ferrocarrilera. Tal disposicion apegada
al reglamento fue repetido en todas las empresas, incluso en varias estaciones terminales. La
imagen de la estacién Boca del Monte del Ferrocarril Mexicano, logra confirmar lo establecido
anteriormente. Circa. 1880.

A pesar de que muchos de estos edificios de paso podrian ser confundidos como terminales
como en el caso de San Luis Potosi u Oaxaca por sus dimensiones e importancia de su
localizacién no contaban con las caracteristicas que les confirieran tal titulo. Otras estaciones con
dimensiones importantes fueron los empalmes como el citado Apizaco (VER GLOSARIO),
muchas de ellas contaban dentro de sus conjuntos con las instalaciones necesarias para competir

3Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 172-173
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con el servicio de algunas terminales, y sus proporciones y riqueza arquitecténica asi lo
demostraban, sin embargo estas construcciones fueron consideradas intermedias al encontrarse
en el desarrollo de las lineas. Las mencionadas de San Luis Potosi, Oaxaca, u otras como
Monterrey, Querétaro o Chapala fueron ejemplos valiosisimos. Estos inmuebles fueron
disefiados como centros de apoyo y logistica de las terminales y puntos estratégicos para las
compafias, lo que les conferia una jerarquia predominante dentro de esta clasificaciéon y su
respuesta arquitectonica lo respaldaba ya que la mayoria fueron instaladas en asentamientos en
desarrollo o capitales de los estados.

Fig.142 Como antes habiamos mencionado, las estaciones intermedias fueron las mas difundidas
a lo largo de los caminos de hierro, la variedad formal y de materiales fue enorme, al igual que
las actividades. Un ejemplo de los mas interesantes desgraciadamente perdido en un incendio,
fue la estacién de Puebla del Ferrocarril Interocednico. Al igual que la mayoria de las estaciones
con caracteristicas peculiares fue proyectada y construida por un arquitecto, en este caso, el
inglés John Edward Campbell al igual que la estacién de San Martin también en Puebla. 1910.

Las estaciones de paso como hemos mencionado, lograron una diversidad formal importante
que podemos agruparlas al igual que lo hicimos con las estaciones bandera. Esta clasificacion
estara basada en la disposiciéon de elementos espaciales sin importar en este caso los materiales
que podian ser diversos pero con resultados casi homogéneos como veremos enseguida. Las
més difundidas dentro del territorio fueron sin lugar a dudas las construcciones con los
componentes espaciales bésicos (mirador para el jefe de estacién, sala de espera y bodega)
agrupados en un sélo edificio. A su vez, las caracteristicas de las cubiertas logran agrupar en
otros tres subgrupos estos inmuebles que en su conjunto fueron los mas numerosos a lo largo
del territorio. Dentro de esta misma tipologia, existi6 la variante de colocar la sala de espera en
el exterior, protegida por la extension de la cubierta (a dos aguas). La importancia del
asentamiento determinaba la dimensién de tal recinto, el cual incluso podia aparecer en ambos
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extremos de la edificacion. Cabe subrayar que tales caracteristicas pudieron resolverse en uno o
dos niveles.

La solucién con las cubiertas a dos o mds aguas, como lo habiamos adelantado, podia ser
resuelta con materiales diversos como el adobe, tabique, madera y piedra en los muros
rematada con una cubierta con estructura de metal y/o madera, techada con ldminas de zinc
y/o tejas de barro, o una mas sélida con un sistema de béveda “porfiriana” de vigas de acero y
tabique, incluso comenzaron a integrarse sistemas prefabricados tipo bovedillas. Los interiores
lograban identificar las actividades de estos edificios, por ejemplo la habitacién y area como
taquilla y mirador se protegian generalmente con acabados de aplanado de cal en los muros y
pisos de barro o losetas de pasta (dependiendo de la época de la construccién), ademas de
plafones de madera que inevitablemente mejoraban la calidad del espacio. Las salas de espera
dependian de la clase (1°, 2°, 3°, 4° 0 5°) para determinar la calidad o simplemente la carestia de
acabados, y finalmente las bodegas quedaban con el material aparente y sin un plafond lo que
aumentaba la altura y proporcionaba un mayor volumen para la conservaciéon de algunas
mercancias, incluso la colocacién de algtn aparato de izado apoyado en las estructuras para la
elevacion de productos.

Fig.143 Estacién San Gil en Zacatecas. Este fue el prototipo mas difundido dentro del territorio
con mdltiples variantes que iban desde las dimensiones, materiales y equipamiento
complementario, sin embargo sus caracteristicas generales serian siempre constantes. Circa 1929

vivienda del jefe de estacion. Frente al edificio, un pequefio muelle construido precariamente
para facilitar las maniobras de carga y descarga de mercancias. Circa 1929
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Esta tipologia de edificios tuvo una variante cuando se construia la casa del jefe de estaciéon en
un nivel superior que abarcaba tnicamente el drea del mirador. Esta habitaciéon se conectaba
estratégicamente en la parte central (mirador o telégrafo) del edificio, incluso remarcando la
jerarquia de tan importante personaje dentro de la estacion.

Al exterior, el tamafio de los vanos, respiraderos en las cumbreras, mirador, muelle y/o
herradura o escape (ver glosario) expresaban las actividades internas, facilitando los flujos y el
servicio del sistema, abaratando costos y optimizando el tiempo ya que las estaciones eran
primordiales para las llegadas puntuales de los ferrocarriles y su 6ptima distribucién era vital
para las empresas.

La variante con sala de espera externa, se distinguia por un cobertizo a dos aguas que se
extendia desde la construccion hasta el area destinada a los pasajeros. Esta solucién al igual que
todas las demds sufri6 variables a partir de sus materiales e incluso la integraciéon de las
habitaciones del jefe de la estacién. Al igual que el anterior, y de hecho con todas las estaciones,
los acabados reflejaban en gran medida las actividades de cada uno de los espacios, sin
embargo cada empresa y la jerarquia del edificio determinaba la calidad de los mismos, lo que
nos lleva a una somera descripcion.

Fig.145 La variante de este tipo a diferencia de los anteriores, era la sala de.espera exterior,
envuelta por un cobertizo de diversas dimensiones. Al igual que el anterior modelo, podian
contar con un nivel superior. Circa 1929.

Fig. 146 Este modelo con evidentes influencias del sur de los Estados Unidos se diferencia del
anterior por la masividad de los apoyos de la cubierta de la sala de espera, sin embargo como es
evidente sus rasgos generales son anédlogos. Circa 1929.

122



La Arquitectura Ferroviaria en México,

Dentro de estos edificios con vocaciéon mixta, las cubiertas planas fueron muy utilizadas,
igualmente con diversos materiales y sistemas constructivos. Afin a los citados ejemplos,
contaban con los mismos recintos y mirador que indudablemente identificaba a estas
construcciones. Su silueta reflejaba atin més la sobriedad y sencillez propia del género, sin
embargo su funcionalidad siguié vigente. Nuevamente, la integracion de un nivel superior
pudo encontrase en algunos ejemplos dentro de nuestro territorio.

P

K

Fig.147 En esta imagen de la ubicada en Ozumba Edo. de México logramos observar una
tipologia mds sobria con el techo plano. Es notable observar junto con las anteriores la variada
utilizacién de materiales. 2007

Fig. 148 Definitivamente fue una constante muy utilizada la variable de la habitacién del jefe de
via en un volumen superior de las estaciones. Esta fotografia de la estacién de Mariscala,
Guanajuato, logra manifestarnos las afinidades estilisticas sin importar empresas ni regiones
dentro del territorio. Circa 2000
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Siguiendo el esquema de las cubiertas planas, muchas estaciones integraron sobre los muelles o
alrededor del edificio una cubierta sostenida con ménsulas que podian ser de madera o fierro.
Existi6 también la variable que utilizaba esbeltas columnas de madera o metal para sostener
dicha techumbre. La combinacién de éste elemento favorecié su aspecto externo, y mejoro la
proteccion tanto para los pasajeros como las mercancias que alli eran depositadas.

Fig.149 Las estac manera de alero fue otra de las
tipologias utilizadas. Una de las formas para sostener dicha techumbre era con ménsulas que
podian ser de madera o de metal que sin lugar a dudas les confirié un aspecto menos sobrio que

las vistas anteriormente. En la imagen los Idolos, Veracruz. (2002)

Fig. 150 El uso de postes (metélicos o de madera) en lugar de las ménsulas otorgaron a las
estaciones que manejaron tal procedimiento una imagen particular, sin embargo se encuentran
agrupadas con las arriba mencionadas. Foto de la estacién La Villa en la ciudad de México. 24
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Dependiendo la importancia de la localidad y el flujo de personas, la empresa determinaba
integrar dentro del edificio un hotel para el servicio del transporte. Recordemos que a diferencia
de los ferrocarriles europeos, los americanos recorrian mayores distancias obligando que
empalmes y cambio de ramal y rutas se implementaran hospedajes. Era vital la localizaciéon de
éstos, ya que determinaban el namero de las habitaciones, ademas de la calidad de su servicio.
Generalmente no fueron lujosos ya que fueron disefiados para una corta estadia, pero también
recordemos que el servicio de pasajeros no fue tan popular en México, al menos hasta pasado el
primer tercio del siglo XX, ademéds de que los viajes tenian por lo general un sentido laboral y
no turistico, por lo que las compafiias no fomentaron arduamente el servicio a lo largo de sus
vias. Las soluciones fueron variadas pero generalmente conservaron la imagen modesta de los
demas edificios ferroviarios contrastando con la riqueza de los europeos que contaban con este
mismo servicio, pero por su cardcter mas urbano lograron promover mejor el servicio hotelero.

Fig.151 El aumento en el flujo de personas, y los grandes recorridos en los viajes, obligaron a las
empresas a construir en las estaciones servicios de hospedaje que definitivamente mejoraban las
condiciones del transporte. En la imagen Oriental, Veracruz. (2002)

Fig. 152 La importancia del asentamiento y el flujo de pasajeros determinaba la capacidad de los
hoteles insertados en los mismos edificios de las estaciones, esta imagen de la estacion Las
Palmas en San Luis Potosi y la anterior de Oriental nos clarifican dichas disposiciones. (2002)
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La importancia de las estaciones intermedias fue reflejada mdés claramente con edificios
construidos con proporciones monumentales que muchas veces fueron o han sido confundidas
con terminales. Las caracteristicas arquitecténicas de estas edificaciones correspondian
evidentemente a la importancia del asentamiento, que generalmente era en capitales estatales o
en centros con un importante flujo de persona y de mercancias. Las condiciones econémicas de
estos lugares promovieron la edificacion de inmuebles que generalmente fueron disefiados ex-
profeso y por encargo de las compafias, a diferencia de las menos relevantes que eran
concebidas a partir de esquemas preestablecidos, dando como resultados las analogias formales
antes revisadas.

Fig.153 La estaciéon de Querétaro por sus destacadas dimensiones podria ser
confundida con una terminal, sin embargo al igual que la de San Luis Potosi,
situada en la capital de los estados respectivos fue una estacién intermedia.
(1910)

Fig. 154 La antigua estacién de Chapala (linea construida con recursos privados)
fue edificada con la finalidad de atraer recursos por la via turistica, por lo tanto
su riqueza arquitecténica debia concordar con las disposiciones de atraccién que
se esperaba. Finales del S. XIX. 126
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Tal vez la variante con elementos formales mas singulares fue la diseminada en la peninsula de
Yucatdn, en donde el modelo de Stephenson fue reproducido casi en su totalidad desde el
punto de vista conceptual, es decir utilizando un edificio paralelo a la via con caracteristicas de
la regién, en una primera instancia al igual que el inglés, suprimiendo el mirador, normal si
tomamos en cuenta lo primitivo del servicio, y una cubierta igualmente de madera que
abarcaba hasta las vias. En el caso yucateco para proteger la carga de la lluvia y el sol dando
como resultado estaciones con un repertorio formal propio de la regién, el cual permaneceria
hasta la unificacién de los ferrocarriles de Yucatén y la posterior nacionalizacién de 1937.

Fig.155 Esta imagen de una estacion yucateca expone claramente un enorme parecido con las
primeras estaciones en Inglaterra, mas especificamente la de Crown Street. Hasta ahora no
sabemos las influencias que pudieron tener los constructores ya que como hemos apuntado
anteriormente los ferrocarriles en Yucatan fueron realizados con capital nacional. (F. S. XIX

Fig. 156 Esta estacion de la linea de Mérida a Peto presenta caracteristicas similares a la anterior,
con la cubierta que se extiende hasta las vias. Estos modelos fueron raramente reproducidos
en otro punto del territorio. A pesar de tal singularidad, no podemos afirmar que haya sido la
Unica solucién en la peninsula ya que también existieron tipologias diversas, mismas que se
diversificaron a partir de la unién de todas las lineas yucatecas. (F. S. XIX)
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Para cerrar con las estaciones intermedias, existieron edificios que formalmente no tuvieron otro
igual, o al menos que marcaran cierta tipologia que pudieran agruparlos como los anteriores.
Ejemplos fueron muchos y repartidos a lo largo de los caminos instalados por las diferentes
compafias. Existieron reproducciones de chalets, edificios con reminiscencias mayas,
vernaculos, y un sin fin de eclecticismos con tendencias sobre todo europeas, que de alguna
manera respondian a los preceptos que se practicaban en un mundo cada dia més globalizado y
que precisamente por medio del ferrocarril se extendia rapidamente. Muchos de estos, fueron
concebidos por arquitectos que eran contratados para solucionar alguna necesidad especifica de
la comparfiia o de la poblaciéon donde fuese asentada, lo que generé tan originales trazos.
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Fig.157 Es inevitable la curi
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osidad que genera la estaciéon Candela, Nuevo Ledn, proyectada
en 1919 como parte de la reestructuraciéon del sistema después de la Revolucion. Es clara la

busqueda por un estilo, lo que llevé a utilizar modelos eclécticos la mayoria de las veces.
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Fig. 158 La estaciéon de Acambaro, Guanajuato también construida en el siglo XX, recurre al
llamado pintoresquismo con claras influencias europeas y estadounidenses. Modelos como
los presentados no tuvieron par alguno en cualquiera de las diferentes lineas. (2002)
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Finalmente las estaciones terminales edificadas generalmente en zonas limitrofes de capitales y
urbes importantes fueron las que mas acapararon la atencion tanto de especialistas en el ramo
de la construccion, como para los usuarios del sistema y gobiernos en todos los niveles por las
repercusiones arquitecténicas, urbanas, econémicas y sociales que estas implicaban.

LEAN T T
mAEL BT VIR
TR PR DT AT BELETERA
LK Y
1 i m—thh e
e =t

N - ol

Fig.159 Esta imagen del royecto de la ciudad Pul-an

en Buenavista realizado en 1934 logra
dimensionar la importancia arquitecténica y urbanistica de una terminal de primer orden. La
ciudad de México como centro neurélgico del pais debidé contar con un complejo de estas
caracteristica sin embargo nunca fue consumado.

Los estudios de practicamente todos los arquitectos e ingenieros relacionados a la arquitectura
ferroviaria fueron centrados en estos importantes edificios, a pesar de que los edificados en
Meéxico no tuvieron cualidades tan relevantes. Estudiosos como Almazan y Méndez escribieron
sobre las necesidades bésicas para ellos:

“Son pues indispensables en todas las estaciones, un pértico 6 al menos una
explanada general para subir 4 los vagones, una 6 mas salas de espera, cuyo nombre
indica sobradamente el objeto, un local para el expendio de billetes, y otro cercano
para la recepcién y depdsito momentaneo de los equipajes, una pieza para cantina es
conveniente, é indispensable un gran comedor con sus accesorios obligados en las
estaciones distantes del punto de partida en que un tren deba dilatarse para dar lugar
a la refaccién de los pasajeros. No se debe olvidar la inevitable y comoda asignacién
para lugares secretos, y pos dltimo, que la construccion total debe disponerse con un
nuamero liberal de dobles salidas, de suerte que el edificio ocupe el medio para pasar
de un lado a los trenes y del otro 4 la ciudad 6 poblacién; haciéndose en lo posible
independientes uno de otro ambos transitos, tanto por la seguridad de las personas,
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como para que la carga, la descarga y todo el servicio de un tren se ejecute
prontamente y con el menor embarazo posible.34

En las estaciones de las grandes ciudades deben montarse talleres de pintura y
tapiceria para que pueda hacerse la reposicion integra 6 la construccién de nuevos
vagones en todas sus partes. El depésito de las primeras materias, lo mismo que la
corta habitacién que los oficiales necesiten, no exigen ningunas noticias especiales” 3>
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Fig.160-161 Sin lugar a dudas la estacion mds importante e interesante en la historia de la
arquitectura ferroviaria mexicana, fue la de Buenavista del Mexicano (1872-1880) construida por
Miiller. Con una clara influencia europea, mantenia los preceptos de una terminal de mediados
del siglo XIX, con su gran cubierta de acero y cristal, antecedida por un volumen ecléctico de
tres cuerpos que alojaba llegadas y salidas, y que se extendian paralelos a la techumbre.

34P. Almazan, Op. Cit., 1865, p. 119
35]bidem, p. 131
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En México el desarrollo de las estaciones de término no fue tan extenso como lo ocurrido en
Europa y Estados Unidos debido principalmente a los intermitentes cortes a través de su
proceso de introduccién y ampliacion que atrasé la evolucién del sistema y un posible
desarrollo nacional e independiente del mismo. Esta circunstancia provocé que dentro del
territorio no podamos encontrar ejemplos de edificios comos los construidos en Montparnasse
u Orleans en Francia, estaciones de dimensiones colosales como la de Saint Pancras o Euston en
Inglaterra, o soluciones vanguardistas como las estaciones Pensilvania y Central de Nueva York
en nuestro vecino pais del norte.

Fig.162-163 La estacion de Puebla del ramal Puebla-Apizaco del Ferrocarril Mexicano es la
estacion mads antigua que se conserva dentro del territorio. En la imagen panoramica inferior
del dia de la inauguracién es posible observar su disposiciéon lateral a diferencia de la de
Buenavista colocada en la “cabecera”. En la parte frontal se mira un patio en rotonda para la
llegada de carruajes, que luego desapareceria. Circa. 1867
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Arquitecténicamente hablando, las soluciones mas socorridas para las estaciones de término en
Meéxico fueron las que separaban con dos cuerpos las llegadas y salidas para favorecer los
flujos, colocando un edificio (puerta) que lograba disfrazar la cubierta que protegia a los
pasajeros. Este modelo era el més utilizado en Europa y por mucho el més antiguo con la
estacion de Euston. La idea de cubrir con un volumen el verdadero caracter del edificio
favorecia la inserciéon del mismo en los limites de las ciudades y seguramente aplacaba las
criticas de los detractores del sistema.

El “modelo lateral” también fue utilizado en las estaciones que ademas tenian variaciones que
dependian con la importancia de la ciudad. Asi, por ejemplo, estaciones como la de Puebla no
contaba con una cubierta que protegiera a pasajeros y mercancias, mientras que la antigua
estacion de San Luis Potosi del Central tenia una techumbre a dos aguas que definitivamente
mejoraban su servicio. Este modelo, tenia la desventaja de no lograr separar 6ptimamente los
flujos de llegada y salida lo que complicaba el movimiento al arribo de los trenes.

Algunas de estas construcciones integraron hoteles en el mismo cuerpo que recibia a los
usuarios, lo que les conferia un grado mas de monumentalidad como en el caso de Veracruz.
Sin embargo estos edificios fueron més que conjuntos dedicados expresamente al transporte, los
enormes complejos de las terminales eran los puntos neuralgicos de cada compafiia y cerebro
de sus operaciones. Dentro de sus instalaciones se construyeron edificios especializados para
cada actividad complementaria al servicio del ferrocarril como las oficinas generales que
alojaban los puestos administrativos y jefes de todos los departamentos; se ofrecia asistencia
médica lo que llevé a edificar hospitales y/o pequefia clinicas; estacion de bomberos en apoyo
de cualquier siniestro; estacién de policias que ayudaban a su vez a los usuarios; vivienda que
podia dividirse para el personal de via y empleados de escritorio; bodegas y almacenes
especializados propios de la compafiia e independientes al servicio del publico; hubo otro tipo
de apoyo con mas especializacién que dependia del cardcter de la estacion de término, es decir
si era de carga, taller o puerto lo que condicionaba dichos elementos.

Fig. 164 Esta imagen de los patios de la estaciéon en Buenavista del Ferrocarril Central
apenas deja ver un pequenio fragmente del otrora imponente conjunto, lleno de edificios,
patios, vias, etc. que comprendia la terminal. Circa 1929
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Estos enormes conjuntos fueron ordenados por sus actividades y divididos por las propias vias
que marcaban areas definidas para edificar los volimenes que alojaban al personal y
equipamiento:

“En el edificio de la estacién de pasajeros, estin muchas veces establecidas las
oficinas de la administracién y direcciéon general del ferrocarril, despacho del
ingeniero en gefe, alojamientos para los empleados, etc.; pero todo este departamento
tiene entrada independiente.”3¢
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Fig. 165 Vista panoramica de la ciudad Pullman de Buenavista, al fondo el monumento a la
Revolucién y un plano mas enfrente el edificio principal de la estacién del Central. En
primera instancia los largos convoyes paralelos a las construcciones especializadas para los

fletes, ubicados en las pequeiias casetas. Circa 1929.

Las terminales con servicio de carga fueron las mas importantes y difundidas en el territorio
por razones préacticas ya que como hemos revisado fue la actividad mas relevante del servicio

36Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 161
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de transporte en el pais. Anexo al edificio “insignia” destinado generalmente a los pasajeros y
administracion, y a una distancia prudente se instalaba la estacién de mercancias con todos sus
recintos de apoyo. En las terminales al no ser zonas de produccion sino mas bien de
almacenamiento, las actividades se reducian a la carga, descarga y acopio de la misma.
Evidentemente el auxilio de la tecnologia era invaluable lo que se traducia en espacios propios
para la inserciéon de los productos. Aunque era evidente la escision de actividades, ambas
(pasajeros y flete) se realizaban simultdneamente dentro de los linderos propiedad de la
compafiia sin ser un impedimento para el buen funcionamiento de los dos servicios:

“A veces la estacién de pasajeros y la de mercancias estdn situadas & alguna distancia
una de otra, buscandose para cada una de ellas, el lugar mas favorable 4 la afluencia de
su tréfico respectivo. La primera, lo més cerca posible de la poblacién; la segunda, en el
paraje mas conveniente para la llegada de las mercancias” .3

T gin

Fig. 166 Con esta foto elevada de la importante estacién de la ciudad Aguascalientes se
advierte perfectamente el edificio principal y el gran patio que traduce la actividad
comercial de tan cardinal punto ferroviario. Aunque no aparece el area de carga y descarga
de mercancias, las dimensiones del patio de maniobras frente al inmueble, y su extensién al
fondo no deja dudas de la existencia del complemento. Circa 1940.

Similar a lo ocurrido con los edificios destinados a la carga de mercancias, los talleres fueron
ubicados a distancias prudentes, dentro o cercano a los limites de las terminales para pasajeros.
Los espacios destinados a la actividad de fabrica y reparaciéon del material rodante y equipo,
herramientas y material para el servicio debian ser considerables no sélo por las actividades
industriales y de carga, sino también por un intenso recorrido intestino de locomotoras y carros.
Los talleres como hemos adelantado fueron el lugar menos atendido desde el punto de vista
arquitecténico, pero si el mas especializado lo que llevé a optimizar las &reas a través de un
diagrama de flujos muy bien cimentado. Su localizacién por obvias razones fue lo mas alejado
de las zonas mas préximas a los edificios relacionados al servicio de pasajero y de carga, incluso

37Ibidem, p 157
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como en el caso de Tlaltelolco se encontraban en un terreno apartado. Incluso, de hecho, el nulo
crecimiento industrial del pais, obligd a las compafiias a transformar a sus estaciones en
verdaderas fabricas productoras de equipos y herramientas como lo afirmé Paolo Riguzzi:

“Fue tan limitada la adquisicién de materiales y objetos, que las compafiias se vieron
obligadas a integrar en sus talleres las funciones de reparacién, fabricacién y
refundicién de una amplia gama de recursos para el buen funcionamiento del
equipo” .38

Fig. 167-168 Seguramente la estampa desoladora y abrumadoramente industrial de los
talleres, provocaron un desinterés en los arquitectos para este género y en especial en estas
imprescindibles secciones de terminales y estaciones como las de Nonoalco, Tlaltelolco
Circa 1950s. Sin embargo para una actividad tan relevante para el funcionamiento del
sistema, la presencia de la arquitectura era primordial como en el caso de los talleres de
Acambaro, Gto. (Abajo) Circa 1929.

38Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p,50
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Estos majestuosos espacios tuvieron un lugar estratégico dentro del organigrama de cada
compaiiia, reflejandose en su construccion a lo largo de todas las lineas. Su importancia fue tal
que “para 1910 habia cerca de 39 talleres que cubrian desde la frontera con los Estados Unidos
(Nuevo Laredo, Ciudad Juarez, Piedras Negras), la Costa del Golfo de México (Tampico y
Veracruz)) la Peninsula de Yucatan (Mérida), el Istmo de Tehuantepec (Salina Cruz, Matias
Romero y Coatzacoalcos), y en forma destacada en el norte (Monclova, Durango, Chihuahua,
Goémez Palacio) y centro del pais (San Luis Potosi, San Juan del Rio, Acambaro, Apizaco,
Orizaba), Ciudad de México (Buenavista, Nonoalco, San Lazaro y Peralvillo), ciudades cercanas
(Puebla,, Pachuca, Amecameca), la region occidental, y con poco presencia en las costas del
Pacifico” .3

La tercera variable de :

las terminales fueron § W lian. _,.f"
las proximas a los - ~5 :
puertos, lo que
obligaba a las
compafifas a colocar
instalaciones especiales
para la carga y
descarga de personas y
mercancias en los
barcos que eran
ubicados en los
muelles. Sin confundir
el muelle dedicado al
servicio maritimo con
el ferroviario, los . , 4
edificios  construidos - 2 g s vg
en  puertos  como Fig. 169 Las terminales portuarias tuvieron que adaptarse a las condiciones de
trasbordo establecidas por las embarcaciones, sin embargo lograron
mantener las condiciones practicas de su arquitectura. Con esta foto del
cobertizo de la estacion de Tampico podemos observar la simbiosis obtenida
con el aporte de las nuevas concepciones de disefio desarrolladas con los
ferrocarriles. El gran cobertizo lograra introducirse sin mayor problema a las

tecnologias de punta  gjversas necesidades generadas por el transporte en todos los niveles. Circa
que lograban conectar 1903

ambos sistemas de

transporte (maritimo y férreo) por medio de cobertizos y plataformas artificiales conectadas y
modificadas para la colocacién de maquinaria que facilitara las actividades de flete. Los
edificios cercanos a las costas tuvieron un caracter primordialmente mercantil y aduanal, y
significaron espacios de transito para los pasajeros debido al clima maligno que representaban
estos lugares, lo que obligaba a las personas a abandonar rdpidamente aquellas zonas. Ya en el
siglo XX, estos edificios al igual que los mencionados anteriormente fueron modificados, sobre

Progreso, = Veracruz,
Guaymas o Tampico
les fueron
implementadas

3Guillermo Guajardo Soto, “El taller y la confluencia del mundo industrial y ferroviario en México, ca. 1890-1950”, en
Innovacion, Empresa y Restado en México y América Latina: Teoria, metodologias y prdcticas interdisciplinarias”, México,
UNAM, CEIICH, 2007, p. 4
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todo por el aumento del trdnsito de personas y mercancias, confiriéndoles ademés una faceta
turistica.

Un ejemplo sobre estos edificios ocurrié en la construccion de la estacion del puerto Veracruz.
Se tenia en disputa su localizacién dentro de la ciudad, ya que el empresario Ramén Zangroniz,
quien era duefio de los trenes urbanos, deseaba la estacion dentro de la urbe, pero los ingenieros
encabezados por William Lloyd, establecerian que la estaciéon se levantara en el muelle,
teniendo para esta discusion diferentes argumentos, destacando el peligro de salud ptblica que
conllevaba construir cerca del mar, ademés de la interferencia con la muralla que atin existia,
finalmente fue erigida donde la compafiia habia planeado desde un inicio.4

En la ciudad de México, centro absoluto de distribucion férrea, fueron instaladas cinco
estaciones de término de diferentes lineas, las méds importantes y emblemaéticas en la historia de
los ferrocarriles en México, y de las cuales no queda ninguna. La historia comenzé6 en 1868
cuando en Buenavista fue construida de manera provisional la primera estacion terminal: la del
Ferrocarril Mexicano. Como la mayoria de las estaciones que abrian de tener relevancia en las
rutas, primero fue edificada una construccién efimera que pudiera satisfacer las necesidades
momentdneas de una linea de naciente apertura, en Buenavista, tiempo después, Antonio
Escandon, contratarfa a J. Miiller, maestro de obras aleman, para la sustituciéon de la primera,
erigiendo un edificio sobre una parrilla de rieles terminado en los afios setenta del siglo XIX,
pero rapidamente demostré defectos, al hundirse por una mala cimentacién en terrenos
blandos de la ciudad como lo describieron Baz y Gallo en 1874. Sin embargo otro constructor, el
Ing. George Foot, a quien se le atribuye realmente la obra, llegé a sustituir la primera estaciéon
con un edificio de “dos alas que se unirian al sur por una elegante fachada, y el espacio entre
ellas se cubriria con un cobertizo o armadura de hierro”.4! En la siguiente década, las mejoras
en el edificio continuaron, y el mismo Miiller terminaria el aspecto definitivo con estructuras
metdlicas y la fachada en piedra labrada. Sobre ésta dltima versién, Rivera Cambas, y un
documento de la SCPO en 1892, hicieron breves descripcion respectivas al edificio:

“Dos departamentos con grandes galeras, techados de zinc, uno para mercancias y el otro
para pasajeros, he aqui la parte principal de la estacion de Buenavista; el destinado a los
pasajeros tiene tres salas de esperar y actualmente se le esta construyendo a la estacién
una elegante y costosa fechada de canteria, cuya mejora demandaba desde hace tiempo
aquella localidad que tuvo el aspecto de provisional y se estan pintando y reparando los
salones, en el interior estan los talleres, las oficinas, el telégrafo, los depésitos, el aparato
en que descansa la romana para pesar el pulque y las bodegas particulares de la empresa;
poco tiene que examinarse en esa estacién hasta hace poco daba cabida a una seccién de
la Aduana que ahora esta afuera; el pasante no puede facilmente visitar la estacién sino a
determinadas horas y no se le permite pasar al interior” .42

“...en el edificio principal, la parte destinada al servicio de pasajeros y las oficinas de
Direccién y Administracién del camino. La porciéon destinada a pasajeros se encuentra
situada paralelamente a las vias, y se compone de salas de espera, expendio de boletos,
departamentos separados para los equipajes que se envian y los que se reciben del
camino, gabinete de sefioras, oficinas del jefe local de tréafico, del Jefe de estacién y

4John Gresham Chapman, Op. Cit., 1975, p 109-110
41Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Op. Cit., 1995, p21
42 Manuel Rivera Cambas. (1974), Op. Cit. pp. 353
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telégrafo, dos plataformas y cuatro vias. Para comodidad de los pasajeros, las vias y
plataformas se cubrieron con un techo de fierro y cristal que mide 25 metros de anchura.
El frente del edificio se dedicé a las oficinas de Direccién y Administracién, y se compone
de dos pisos construidos de silleria” .43

Esta misma estacion fue ampliada para dar cabida al servicio del carbén de piedra, y extender
las vias.
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Fig. 170 La verdadera evolucion de la estacion del Mexicano en Buenavista no
consistié solamente en la sustitucion de los materiales, sino en la introducciéon
de las modernas técnicas constructivas que incluian el hierro como el
principal aporte, y que dio como resultado su magnifica cubierta que vemos
en esta fotografia. (1885)

A un costado de la estaciéon del Ferrocarril Mexicano, la compafia del Central construyo
también una terminal que incluso se extendia hasta Tlaltelolco. Su edificacién a finales del siglo
XIX, fue el inicio de una serie de transformaciones casi ininterrumpidas. Afios mas adelante fue
fusionada con su vecina del Mexicano, y posteriormente destruida y sustituida en el momento
de la creacion de los Ferrocarriles Nacionales.

“En 1880 el Ferrocarril Central Mexicano - de la ciudad de México a Paso del Norte, hoy
conocido como Ciudad Juérez, en la frontera con Estados Unidos- inici¢ al igual que el
Mexicano, la construccién de su principal estacién en la ciudad de México en la
exhacienda de Buenavista. A dicha estacién se le conocié también como de Buenavista
(del Central). Esta se construy6 al poniente del predio ocupado por la terminal del
Mexicano. En 1881 ya contaba con amplio departamento para pasajeros y carga, local

#3Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Op. Cit., 1995, p. 21-22
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para el telégrafo, extensos talleres y galeras para guardar locomotoras (con una
profundidad de un kilémetro). En 1884 tenia como anexo, al oriente, un edificio de tres
pisos para oficinas, conocido como el mds alto de su clase en la ciudad. En el lado
poniente de la estacién, junto a la calle de Encino, habia una serie de casas particulares y
de vecindades que llegaban hasta la calle de Amado Nervo; la calle de Encino
desaparecié con su ensanchamiento y paso a ser la Avenida Insurgentes Norte. Uno de
sus patios ocupaba el espacio que ahora corresponde a la zona de la actual estacién de
pasajeros de los Nacionales de México, y se extendia hasta el puente de Nonoalco. El otro
patio se ubicaba al oriente del edificio antiguo y corria hacia el norte; ahi se localizaban
los talleres y la casa redonda y limitaba con el Ferrocarril Mexicano por una barda. La
estacion de Buenavista del Central, desde 1908 pasé a formar parte de los Nacionales de
México, y dejé de funcionar en 1936. “La estaciéon del Ferrocarril Mexicano”, en
Ferronales, nov, 1958. En octubre de ese afio se iniciaron los trabajos para la construccion
de una nueva estacion de Buenavista (la tercera), misma que sustituy6 a la del Ferrocarril
Central y a la que se incorporé mas tarde la vieja estaciéon del Mexicano. La del Central
fue totalmente demolida, con excepcién del edificio que ocupaba la auditoria de ingresos
de flete y de fuerza motriz y maquinaria. El cobertizo metélico fue desmantelado para
construir el peine de salida de los trenes de la nueva estacién. Para cubrir las vias de
llegada se utiliz6 el techado de la estacion Colonia. En octubre de 1937 fue inaugurada la
nueva estacion por el secretario de Hacienda Eduardo Suérez, en representacion del
Presidente de la Republica Liazaro Cardenas. Con ello se unific6 el servicio de las
diversas estaciones de los Nacionales de México en la capital (M). “La nueva estacién de
Buenavista” en Ferronales, oct. 1936.44

o
s |
-—
-
Tl

T

|

Fig. 171 Imagen de los patios de la estacién de Buenavista del Ferrocarril Central, que al
igual que el Mexicano tuvo un proceso de evolucién para optimizar el servicio a partir de
una mejora arquitecténica-constructiva (1920)

4U]bidem, p. 32

129



La Arauttectura Ferroviaria en México.

La del Ferrocarril Nacional Mexicano en la colonia de los Arquitectos siguié el mismo esquema
de la adecuacién y mejoramiento utilizando en el sistema ferrocarrilero nacional. También del
siglo XIX, significaba la introduccién sisteméatica de este nuevo género a nivel suburbano, y el
empuje a un crecimiento urbano hacia los predios colindantes.

“La estacién Colonia en la ciudad de México era sede del ferrocarril Nacional, punto de
partida hacia el norte. Esta se encontraba al sureste del Jardin Pasteur, al oeste del Paseo
de la Reforma, entre la excalzada de la Teja y la calle de Sullivan, levantada en 1873 por
la Compaiifa Constructora Nacional Mexicana. Con la creacién del Ferrocarril Nacional la
estacion Sullivan fue destinada primero al servicio de los trenes de via angosta de México
a El Salto, luego a Toluca y finalmente de la Capital a Nuevo Laredo por la ruta de
Toluca, Acambaro, Salvatierra, Celaya, Gonzalez, etc. La estacién fue inaugurada en 1898
por el presiente de la Reptiblica Porfirio Diaz y por el Secretario de Comunicaciones y
Obras Publicas general Manuel Gonzélez Cosio.” “La gran estacién Central de pasajeros
en Colonia, México, en Ferronales, oct. 1933 45

Fig. 172 A pesar de las condiciones de abandono que presenta en esta imagen la estacién del
Ferrocarril Nacional mejor conocida como Colonia, logra plasmar un retrato de la calidad
arquitectonica con que fueron erigidos estos edificios en la ciudad de México, y que por
desgracia no queda ninguno anterior a la nacionalizacién de 1937. (1940)

No debemos olvidar que las diferentes especialidades en los tres tipos de terminales clasificadas
de manera genérica pudieron estar en un mismo terreno, y en México fue el recurso mas
utilizado, ya que fueron aglomeradas las diferentes actividades en los limites de las
propiedades de cada estacion. Posteriormente, y en algunos casos como San Luis Potosi y
Mérida fueron construidas estaciones “unificadas” donde convergieron vias de dos o mas
compafias generando conjuntos ferroviarios ain mas complejos y que definitivamente
necesitan una investigacion mas profunda.

45bidem, p. 34
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En los albores de la cultura
ferrocarrilera en México, con el
proyecto de Arrillaga, comenzé a
manipularse de manera
idealizada las posibilidades de
costos para la introduccion del
sistema que eran infimos
comparando con los de paises
como Estados Unidos e incluso
Inglaterra. Segin los estudios
realizados por el mismo Arrillaga,
las  propiedades dentro del
territorio tenian precios
insignificantes, incluso para los
solares donde se levantarian
edificios de escala y dep6sito.
Aunado a ésta circunstancia, los
salarios en México eran menores
en practicamente 2/3 partes al
menos con lo pagado en el vecino
pais del norte, ademdas de que la
calidad de las tierras y los
materiales eran superiores.4 Esto
enviaba sefiales alentadoras para
un desarrollo de la arquitectura
ferroviaria mexicana, sin embargo
el resultado fue distinto y las
superficies manejadas no lograron
acercarse a las utilizadas en los
citados paises, u otros como
Francia, Alemania o Italia.

Las dimensiones a las que no
hemos referido repetidamente
hasta este momento estuvieron
intimamente  ligadas a la
intensidad del flujo de personas y
mercancias 'y claro estd, a la
denominacion de cada estacion.
Los arquitectos e ingenieros
mexicanos del siglo XIX como
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Fig. 173 Este fragmento de un plano de la ciudad de México
realizado en los afios 40s del siglo pasado con la finalidad de
trazar las principales vias férreas y de tranvias, logra darnos una
idea de las dimensiones de las estaciones de los ferrocarriles
Mexicano y Central en Buenavista, ademas de los talleres de
Nonoalco. A pesar de su considerable extension, éstas debieron
ser mayores, sin embargo el nulo desarrollo del sistema provocé
el estancamiento de los ferrocarriles reflejdndose en sus
construcciones. Posteriormente con la nacionalizacién, y el
cambio de tecnologia sus limites se reducirian, incluso, terrenos
como los de Tlaltelolco fueron perdidos para dar cabida a
géneros habitacionales y comerciales.

Almazan tenian como fuente principal de investigacion los escritos europeos, pero sobre todo
franceses como Perdonett quienes trataron de estandarizar las extensiones de los terrenos para
el 6ptimo desemperio de estos edificios:

46Sergio Ortiz Hernan, Op. Cit., 1987, p. 77
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“Los simples paradores en comarcas poco pobladas, tendran el terreno bastante con
menos de una hectdrea, no pasando de esta dimensién las estaciones intermedias de
segunda clase en los ferrocarriles de Alsacia. Los grados intermedios van exigiendo
mayor extensién segln se acercan a la categoria de estaciones terminales 6 de
transito en un gran poblacién, pues entonces suelen llegar 4 la superficie de 8 a 12
hectareas, ocupando de 5 a 7 las estaciones de ramal.

Estas grandes &reas se requieren principalmente para los vastos depdsitos de
almacenaje que una empresa debe ofrecer al comercio...”#

Estas superficies tenian que estar debidamente planeadas para el crecimiento del servicio, e
independientemente a lo escrito por Almazan, la extension fisica de las construcciones y la
ampliacién de las vias obligaban a pensar que los predios tenian el drea requerida para dichas
expansiones que no cabe duda las compafias debian tener contempladas, incluso el mismo
autor describe las situaciones ocurridas al implantarse las instalaciones ferroviarias en un punto
determinado:

La proximidad de un parador 6 estacién, aumenta inmediatamente el precio de los
terrenos adyacentes, y necesitindose por lo comiin ensanchar después 6 aumentar el
nimero de los almacenes de depésito cuando el trafico ha crecido por la misma
explotacién, debe adquirirse desde el principio la propiedad del terreno que pueda
ser necesario en adelante, y que en su totalidad no costara mas antes de la circulacién
de la linea, que una mitad de él cuando aquella se encuentre en plena explotacién.*

Santiago Méndez también entendia el inevitable crecimiento y la rapida influencia de los
edificios ferrocarrileros sobre su entorno inmediato y a la par recomendaba tomar las
precauciones necesarias para resolver la metamorfosis alentada por el alza en el trafico y el
mejoramiento de las instalaciones por el desarrollo tecnolégico:

“...al proyectar una estacién, es necesario reservarse la posibilidad de darle mayor
ensanche si el trafico llega a aumentar, como sucede generalmente, comprando desde
luego todo el terreno que pueda necesitarse, y formando de una vez los planos para
la distribucién y aumento de los edificios, como si ya hubiese llegado el caso de
darles su mayor desarrollo, salvo & hacer sucesivamente las nuevas construcciones.
Esta precaucion importantisima, ahorrard los enormes desembolsos que algunas
compafiias, por haberla omitido, se han visto obligadas & hacer para agrandar las
estaciones, por el extraordinario aumento de valor que habian adquirido los terrenos
en su derredor; y evitard las molestias que siempre acompafian 4 la explotacion,
cuando el servicio y las maniobras tienen que hacerse en un espacio reducido o mal
repartido”. 4

Pero no sélo las instalaciones ferroviarias afectaron las &reas colindantes, en México las
repercusiones fueron diversas, y aunque el fendmeno urbano no es el objetivo fundamental del
presente trabajo si es importante mencionar de manera general algunas de las circunstancias
ocurridas dentro del territorio.

47P. Almazan, Op. Cit., 1865, p. 130-131
48]bidem, p. 130
49 Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 158-159

|42



La Arquitectura Ferroviaria en México.

El sistema de ferrocarriles tuvo una clara empatia por el sistema norteamericano, seguramente
més por la condiciones geograficas, sobre todo de la region del sur u suroeste del vecino pais, a
diferencia con los franceses o ingleses como Hall en su libro escribié que “Por regla general, [en
Francia] las carreteras que unen centros no pasan por otras poblaciones, porque éstas ya estan
conectadas por sus propias carreteras. Esto contrasta con el sistema norteamericano de ensartar
las pequefias poblaciones como cuentas de un collar a lo largo de las vias que conectan los
centros principales”.50 A pesar de que el Ferrocarril Mexicano haya sido de capital inglés, no
debemos olvidar que ingenieros estadounidenses como Talcott traido a México por el mismo
Arrillaga, permearon las concepciones sobre el tendido de las vias. Los antiguos caminos
utilizados durante el virreinato fueron entrelazados a la manera estadounidense, ejemplo de
ello fue lo escrito por Madame Calderén de la Barca, en la ruta de Veracruz a México por Jalapa
mencionaba pueblos como San Miguel de los Soldados, Las Vigas, Cruz Blanca, Perote, etc., en
donde paraban a descansar, comer, pernoctar, o muchas veces al cambio de animales, y que
posteriormente (Ferrocarril Interoceanico), serian asentamientos donde se construirian
estaciones ferroviarias, aprovechando las ancestrales rutas.

i . .. : ; ~ off

Fig. 174 Imagen del primer campamento de la Compaiiia Constructora Nacional (después
pasaria a formar parte del Nacional) en el Llano de Salaz en su camino a Toluca. La llegada
de las compafias ferroviarias a regiones despobladas gener6 la mayoria de las veces polos
de atraccién. Este sistema estaba mas apegado al estadounidense que buscaba poblar sus
territorios, a diferencia de los europeos de menores dimensiones y que conectaban ciudades
de relativa importancia lo que generaba un sistema suburbano. En México, igualmente que
en los Estados Unidos, sus bastas regiones rurales obligaron a la insercién de pequefios

nucleos entre dos de mayor relevancia. Circa 1880.

S0Edward T. Hall, La dimension oculta, Madrid, Ed. Siglo XXI, S.A., 1972, p. 180
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Sumada a la costumbre de inserciéon de poblaciones, el sistema ferroviario (y a partir del
porfirismo, su arquitectura), fue muy parecido a lo utilizado en los asentamientos del oeste y
sur de los Estados Unidos, donde la introduccién de los caminos de hierro promovieron el
crecimiento de las regiones donde éstos fueran trazados. Pero no sélo fueron alentadores del
progreso, también, al paso de las vias, se lograron establecer varios diminutos ntcleos urbanos
autosuficientes engendrados alrededor de las estaciones de los ferrocarriles ya que fueron
construidas en regiones semi pobladas para comunicar zonas con importancia agricola y/o
comercial y fecundar asi, nuevos centros de desarrollo.

México al igual que los Estados Unidos era un pais en crecimiento, lo que influy6 en adoptar
un sistema andlogo. En Europa las mayoria de los trenes se tendian generalmente de ciudad a
ciudad, respondiendo sus estaciones a dicha necesidad, en los Estados Unidos, la velocidad
no era factor importante, y los ingenieros en el tendido seguian con mas apego la
configuraciéon natural del terreno utilizando maés las curvas, para satisfacer la condicionante
de “collar de perlas” dando como resultado edificios con caracteristicas més pobres desde el
punto de vista arquitectéonico como veremos mas adelante.

Fig. 175 Esta imagen satelital de Torreén deja notar plenamente el crecimiento paralelo a la
estacion ferroviaria. La ciudad se desarroll6 a partir de la llegada de los ferrocarriles a la region,
y el tamafio de la instalacién ferroviaria es patente en la imagen aqui mostrada. Aunque es
posible observar un giro de la trama urbana hacia el norte, indudablemente las vias fueron las
directrices en el trazo urbano. Circa 2007.
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Durante el periodo porfiriano, entre 1880 y 1890 la capital de la Reptblica quedé comunicado
con la frontera norte en tres puntos: Nuevo Laredo (Nacional Mexicano), Paso del Norte
(Central Mexicano), Piedras Negras (Internacional Mexicano), esta situaciéon generé entre otras
cosas un reordenamiento econémico, que posteriormente cambiaria el mapa poblacional del
pais. El efecto indirecto sobre la migraciéon del impacto directo de los ferrocarriles sobre el
crecimiento del sector exportador y sobre la localizacion de la actividad econémica fue
probablemente su contribucién més importante a la redistribuciéon de la poblacién durante el
periodo porfiriano. Mencionamos en el capitulo anterior ejemplos notables del crecimiento de
asentamientos como el de Torreén y la zona de La Laguna en el norte al convertirse en el més
importante de centro algodonero del pais, o como ciudad Valles que desplazé Tancanhuitz, que
durante practicamente todo el siglo XIX habia sido el centro politico y econémico de la huasteca
potosina.

Muestra de la rapidez con la que los ferrocarriles influyeron en el desarrollo de las poblaciones
fue los escritos por Baz y Gallo en el siglo XIX de lo ocurrido con Apizaco, convertido en punto
de empalme del Ferrocarril Mexicano:

“Cada dia aumenta mas su poblacién; con el establecimiento de los talleres de
reposicion del ferrocarril en este lugar, ha aumentado su importancia.

Colocada la estacion en el punto de unién del ramal de Puebla con la via general, los
trenes de pasajeros se cruzan en este punto, y con el tiempo ha de llegar a ser un
lugar notable por su poblacién y comercio, que hoy consiste en granos, ganado,
pulque, etc.

Apizaco es hoy una poblacién creciente, a cuyos alrededores se ha fundado el
municipio Barrén-Escandén, y alli, donde antes no existia mas que un miserable
lugarejo, se alzan ya los cimientos de una populosa ciudad.

De un lado se ve la estacién con sus dobles vias para los trenes del ramal de Puebla y
sus vastos almacenes, y del otro la naciente poblacién” 5!

La insercién de estaciones cercanas a importantes tejidos urbanos, lleg6 a tener repercusiones en
el propio sistema ya que el alto costo de los terrenos dentro de las ciudades dificulté atin mas la
cercanias de éstas a los centros, ocasionando una predileccién de los usuarios por el 6mnibus
que pasaba mas cerca de sus residencias para realizar viajes de distancias relativamente cortas.
Las areas conurbanas, fueron atendidas con un sistema de tranvias (primero con fuerza motriz
animal y posteriormente eléctrica), los cuales estaban intimamente relacionados con los
ferrocarriles. Este modelo diseminado en todo el mundo de manera exitosa no fue transformado
como en la mayoria de paises europeos y Estados Unidos, donde se extendié con medios de
ferrocarril suburbano y metro (elevado y/o subterraneo), logrando establecer una red de
caminos de hierro desde el corazén de las principales ciudades. En el pais, este proceso nunca
fue cristalizado lo que llevaria posteriormente a sistemas desarticulados que no conectarian a
los transportes locales y foraneos, extendiendo el fenémeno mencionado al inicio del parrafo.

51Gustavo Baz y Eduardo L. Gallo, (1874), Op. Cit. pp. 210
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Desgraciadamente, el hecho de que en el territorio mexicano se hayan instalado las estaciones
ferroviarias en asentamientos descentralizados provocaria amplias facilidades para la posterior
invasion del automévil, incluso sobre los tranvias que en muchas de estas ciudades se habian
instalado para su mejor funcionamiento. Este fenémeno no logré cohesionar ambos medios de
transporte lo que llevé al colapso del sistema ferrocarrilero, y el inevitable abandono de las
estaciones que nunca pudieron interconectarse quedando como elementos aislados, y
condenados a una absoluta inutilidad.
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Fig. 176 Lo ferrocarriles fueron complementados con un sistema suburbano de tranvias en
algunas ciudades importantes del territorio que incluso formaban parte de las mismas empresas
ferroviarias, sin embargo durante el primer tercio del siglo XX, este binomio no pudo solventar
las crecientes necesidades de las urbes, quedando insuficientes y obsoletos los tranvias, y no
lograndose la transformacién de los trenes a nivel urbano como pasé en la mayoria de los paises
europeos y los Estados Unidos. Esta plano de Mérida ( 1931-1947) y sus alrededores nos muestra
la red de ambos sistemas de caminos de hierro hasta al menos la primera mitad de la pasada
centuria.

L&

Emma Yanes, tal vez con cierto aire melancdlico, logra describir lo que la estaciéon desat6 entre
la poblacién donde alguna de ellas fue erigida, llegando a convertirse en mojones urbanos e
incuestionables centros de atraccioén:

“Si antes de la llegada del ferrocarril la iglesia y el zécalo eran los principales centros
de reunioén de la comunidad, con el ferrocarril se agregaria la estacién de tren, con un
encanto especial: su conexién con lo ajeno. A los templos se va a reafirmar la religién
que se profesa, a los parques se acude en busca del matrimonio de conveniencia o
para el paseo de rigor. La estacion en cambio es el lugar de la incertidumbre: puede
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llegar cualquiera, se puede ir el mas ilustre y ser un desconocido en otra parte. A ésta
se va en busca de lo distinto, de lo diverso. Es un espacio para la relacién con los
otros, la confirmacién para muchos pueblos y ciudades de que existe. Conviven en la
estacion la posibilidad de cambio o de permanencia, de movimiento o de quietud. Un
espacio de refugio, de incertidumbre, de espera, de huida, de angustia y regocijo. Ahi
estdn los ojos que buscan al ser querido, el pistolero, que espera a su victima, el
solitario que se encuentra acomparfiado entre la multitud”.5?

Las estaciones fueron rdpidamente puntos de concentracién a pesar de que fueron erigidas
generalmente en los margenes de las poblaciones o ciudades teniendo impactos diversos en
cada una de ellas, y de los cuales insisto no entraremos en més detalles. Lo que si es importante
recalcar, es que lograron replantear, modificar, mejorar, iniciar, e incluso destruir el tejido
urbano u rural por donde fueron trazadas sus vias y levantado sus edificaciones. Los ejemplos
ya mencionados de Gémez Palacios, Torreén y Aguascalientes son los mas notables, pero
existieron diversos cambios como en la ciudad de México, donde promovié atn mas el
desarrollo hacia el poniente de la ciudad y la promocién de nuevas colonias. En otras capitales
como Puebla, Oaxaca, San Luis Potosi o Querétaro el fenémeno se repitié, pero también en
ciudades como Orizaba, El Oro, Escobedo, Acambaro, San Marcos, Tulancingo, etc. Pero esta
entronizacion del sistema no significé un cambio y modificacion del tejido urbano, también en
el algunos casos fue causa de la destruccion de antiguos trazos, siendo el més traumatico el de
Veracruz comenzado con la destrucciéon de su antigua muralla al pasar las vias del Ferrocarril
Mexicano y posteriormente elementos como el Baluarte de la Concepcién para la terminal del
Interoceanico, y de ahi la pérdida casi total de tan significativo componente urbano del periodo
virreinal.

Fig. 177 Esta foto de los limites de la ciudad de Guadala]ara (1888) muestra las multltudes que
acareaba la llegada de algtn tren. La vocacion de imén de los ferrocarriles provocé el rapido
crecimiento de ciudades, poblaciones o sectores de las mismas.

52Emma Yanes Rizo, Op. Cit., 1994, p. 24
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Sobre todas las realizaciones vinculadas a la arquitectura ferroviaria todavia hoy, es muy escasa
la informacién sobre los arquitectos que hayan disefiado las estaciones de mayor relevancia en
Meéxico desde el siglo XIX hasta la nacionalizaciéon de 1937. (VER ANEXO 5) A pesar de esta
situacion, estd documentada la participacion de arquitectos e ingenieros mexicanos en el
tendido de varias lineas de caminos de hierro. Uno de los pioneros fue Mariano Téllez Pizarro,
egresado de la Academia de San Carlos quien encabez6 los trabajos para el Ferrocarril Nacional
Tehuacén-Esperanza, y varios ingenieros como José Faure, José Olliver, Manuel Restory,
Francisco Gonzélez Cossio, Juan y Antonio Anza, Angel Bezares, Francisco Bulnes, Manuel
Couto y Couto, el Ing. Santiago Méndez, quien en septiembre de 1854, fue el encargado de la
obra del ramal a Caleta, 5 o los nombrados debajo de estas linea que participaron activamente
en el Ferrocarril Mexicano:

Manuel Robles
Director del Proyecto, 1844-1852
José Maria Duran
Director del Proyecto, 1852-1854
Santiago Méndez
Director del Proyecto en 1854, y
siguid bajo la compaiiia de
Escandoén.
Pascual Almazan
Hizo algunos estudios preliminares
y colaboré con Talcott
Lorenzo Pérez Castro
Inspector del gobierno en el decenio
1870-1880
Joaquin Gallo
Inspector del gobierno en el decenio
1870-188054

53Francisco Calderon, Op. Cit., 1955, p. 616
549 ohn Gresham Chapman, Op. Cit., 1975, p. 190
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Los arquitectos europeos pero sobre todos ingleses, italianos y alemanes tuvieron una destacada
presencia en la construccion de edificios ferroviarios, dejando a los franceses rezagados a pesar
de que las teorias arquitecténicas en boga provenian del pais galo, tenemos que tomar en cuenta

Fig.178 Sin duda la participaciéon de arquitectos extranjeros en la construccion de edificios
ferroviarios fue relevante, dejando ejemplos interesantes como la estacién de San Martin,
Puebla, presuntamente proyectada por el arquitecto inglés John Edward Campbell. Estos
edificios no tuvieron réplica y utilizaban estilos académicos, estos es, los modelos empleados
durante el periodo de su concepcién. (Ultimo tercio del S. XX)

que en un principio, el material de construccién en general del Ferrocarril Mexicano, provenia
en su mayoria de Bélgica. Asi, importantes estaciones como la de Buenavista del Ferrocarril
Mexicano, famosa por el cobertizo construido en fierro para los andenes fue concebida por el
constructor aleman J. Miiller hacia 1881, precursora en el empleo de los rieles del ferrocarril en
los techos mientras se trabajaba en la nueva fachada del edificio. Otro arquitecto, esta vez inglés,
llamado John Edward Campbell, no sélo construy¢ las estaciones de San Martin y Puebla del
Ferrocarril Interocednico, también trabaj6 en el desarrollo de éste en el puerto de Veracruz, que
en aquel momento estaba a cargo de la compafia S. Pearson y Son. Tampoco podemos olvidar a
Carlos Hall, también ingles quien logroé trabajar en diversas compafiias, lo que hace suponer que
las empresas no traian una linea estilistica especifica sino méas bien recurrian a especialistas en la
construcciéon de este género arquitectonico lo que garantizaba buenos resultados funcionales,
generandoles substanciales beneficios.

La participacién de profesionistas mexicanos estuvo determinada por varias y diversas

situaciones, una de ellas derivada por la raquitica intervencién del capital nacional que tuvo
como consecuencia que los trabajadores nacionales en la industria de los ferrocarriles tuvieran
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una participacion secundaria. Un hecho que ratifica tal escenario fue el citado por Katzman
sobre las memorias del Ministerio de Fomento, donde “Manuel Siliceo se duele constantemente
para resolver las necesidades més apremiantes de penitenciarias y ferrocarriles, no sélo por la
carencia de recursos y de paz sino por la falta de patriotismo y de espiritu de los ricos del
pais” .55 En capitulos anteriores habiamos sefialado la participacion del capital de mexicanos en
los ferrocarriles en Europa y/ Estados Unidos, sin embargo la poca visién y la inestabilidad
politica del pais promovié la migracion de estos recursos, que finalmente no fueron traducidos
en la promocién de la industria mexicana y sus materializaciones arquitecténicas, cristalizadas
por arquitectos e ingenieros mexicanos.

Aunado al entorno negativo para los arquitectos mexicanos, las mismas agrupaciones
gremiales, como la Asociacién Mexicana de Ingenieros y Arquitectos en 1872 estaba en contra
de conceder extensiones a las empresas ferroviarias, no lo hicieron para fomentar la industria
doméstica, sino que pretendian proteger la naturaleza de los privilegios y los aspectos fiscales.56
Increiblemente las fobias fortalecidas por los movimientos nacionalistas y aborrecimiento por lo
extranjero, ademas de las serias discusiones entre los campos profesionales de la ingenieria y la
arquitectura propiciaron el cierre de oportunidades para los arquitectos nacionales en el novel
campo de la arquitectura ferroviaria.

Katzman escribié sobre un intenso nacionalismo y la marcada xenofobia hacia lo extranjero,
légica por todos los conflictos e invasiones ocurridas durante aquel periodo que
indudablemente se aminora durante el porfirismo. Tal vez ese sentimiento aumenté el
desinterés por estudiar, e incluso practicar la arquitectura ligada a los ferrocarriles, misma que
estaba rodeada totalmente por la cultura europea y estadounidense.

A pesar de la innegable participacion de profesionistas mexicanos, su contribucién en los
proyectos de las estaciones fue practicamente nula. Un ejemplo destacado de esta tendencia fue
lo ocurrido con el arquitecto Eduardo Tamariz y Almendaro realizando la mayoria de sus obras
en Puebla. Su importancia radic6 en ser el pionero de la utilizacion de las vigas de hierro en las
cubiertas de sus construcciones, por la experiencia adquirida con su participaciéon en la
construccion del ferrocarril de Atlixco, asi como la fabrica del puente sobre el rio Atoyac,
ademéds de una importante cantidad de inmuebles construidos en la capital poblana,
demostrando una clara tendencia historicista, sin embargo este bagaje no pudo cristalizarlo con
algtin ejemplo de arquitectura ferroviaria.

Katzman en sus investigaciones, llegd a conclusiones muy interesantes con respecto a los
porcentajes entre las profesiones dedicadas a la construccién y la procedencia de los mismos.

Asi: “40% de ellos fueron arquitectos y el grupo restante estaba constituido por 44%
de ingenieros civiles y personas que se autonombraban asi; 17% de ingenieros
extranjeros; 16 de ingenieros militares, y 23 de maestros de obras, constructores de
oficio, escultores y otros ingenieros.

S5Israel Katzman, Op. Cit., 1973, p. 17

S6Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 49
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Del grupo de arquitectos, un 57% estudié en la Academia de San Carlos; el 26% fue
de extranjeros; el 4% estaba constituido por mexicanos que estudiaron en Europa, y
un 13% eran conocidos como arquitectos pero no se sabe donde se graduaron” .

Gracias a la informacién obtenida, podemos saber que préacticamente todos los ferrocarriles
fueron introducidos por compafias inglesas o estadounidenses, y en una pequefia escala por
francesas y nacionales, reforzando ain mas las razones de la minima participaciéon de los
arquitectos mexicanos en tan importante empresa.

A pesar de la clara hegemonia extranjera en la industria ferrocarrilera, no es posible pensar en
una falta de oportunidades para la participacion de mexicanos, tal vez no en el proceso inicial
de la entronizacién del sistema, pero si a través de su desarrollo. Tan sélo en la ciudad de
Meéxico, en la que fue hasta el siglo XIX la Hacienda de Buenavista fueron construidas en un
lapso aproximado de un siglo seis estaciones, contando las del Central y de los Ferrocarriles
Nacionales de México de los afios 30s. Profesionistas mexicanos, ademds de personajes con
ideas revolucionarias trataron de abrir puertas desde la primera mitad del siglo XIX como lo
demuestra un escrito de Payno:

“Como iban en la diligencia D. José Garay y D, Cayetano Mord, con designio de
embarcarse a Londres y colectar acciones para la empresa de la comunicacién de
los dos mares por el Istmo de Tehuantepec, la diligencia se detuvo y nos dirigimos
al Encero, casa de campo del sefior general Santa Anna... Saludénos con agrado y
examind los mapas que le presentaron los comisionados; admiré la delicadeza del
dibujo y la importancia de los trabajos, y prometié a los empresarios un constante
apoyo por parte del gobierno. No pude menos de recordar a nuestro pobre amigo
Gonzélez, que tanto trabajé en esta comisién, y cuyos profundos estudios y
talentos eran un honor para el Colegio de Mineria, donde hizo su carrera.”>$(1843)

57Israel Katzman, Op. Cit, 1973, 337

8Manuel Payno, Op. Cit., 1939, p. 31-32
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Desgraciadamente para los gremios de constructores mexicanos, la globalizaciéon generada por
la diseminaciéon del sistema ferrocarrilero en el mundo era inevitable, ocasionando que las
influencias arquitectonicas llegaran mas rapidas y mas directas a las naciones que adoptaban el
nuevo medio de transporte. En México no sélo la metodologia y las teorias fueron introducidas
conforme llegaban los trenes a los diferentes rincones de la Reptublica, éstos también llevaban
consigo a profesionistas que lograron proyectar varias de las estaciones mas importantes. Uno
de ellos, y tal vez el mas influyente por sus obras fue el ya citado Charles ]J.S. Hall, quien
proyect6 la residencia de la familia Braniff sobre el Paseo de la Reforma en la Ciudad de
Meéxico, pero en lo que se refiere al género ferrocarrilero, las estaciones de Aguascalientes, San
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entre 1919 y 1925 constituy6 un esfuerzo realizado por los gobiernos posrevolucionarios por
reanimar el sistema. El edificio con caracteristicas eclécticas evidentemente estaba influenciado
por las construcciones ferroviarias del siglo XIX con una marcada simetria y la utilizacién de un
gran vestibulo muy parecido a las construcciones estadounidenses.
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Luis Potosi, Mérida y probablemente la de Monterrey como apuntan Katzman y Ortiz Hernan.
Los arquitectos mexicanos al igual que sus colegas europeos y estadounidenses buscaron
afanosamente darle una imagen nacional a la arquitectura, abarcando practicamente todos los
géneros arquitecténicos. Dentro de sus planteamientos surgié también el nacionalismo que los
remitié incluso a los estilos mesoamericanos como lo demuestra la estacién de Oxkutzcab en
Yucatdn, que nos recuerda a les edificios mayas de la region Chenes, con varias alusiones al
Dios Chac.

La arquitectura ferroviaria mundial, y la construida en México se contraponia a la mayoria de
los preceptos arquitecténicos del siglo XIX, resumidos por Katzman como “el eclecticismo
espontdneo que se opone al academicismo y a toda ley estética; cierto retorno a la arquitectura
gotica por ser un estilo mas expresionista que forma; el uso de materiales lo mas cerca posible
de su estado natural por admiracién a la naturaleza y por esa complacencia romantica de
sentirse dominado por la naturaleza e integrado a ella; la preferencia por la decoracién de tipo
organico, lo pintoresco o pictérico, lo dinamico y exuberante”®. Los ferrocarriles no de
apegaban propiamente a estos criterios, figurando en las estaciones importantes y terminales,
grandes edificios que ocultaban la verdadera esencia y aporte de la arquitectura ferroviaria.
Los materiales industrializados totalmente opuestos al sentimiento naturalista no tenian la
capacidad de transmitir por medio de sus formas las expresiones dindmicas y morfoldgicas
que se demandaban, sin embargo las lineas sobrias y puras sirvieron para lograr los espacios

MWHIM».

Fig.182 La nueva tecnologia constructiva derivada de la utilizacién de los modernos materiales
ofrecié novedosas formas con las que los arquitectos comenzaron a experimentar. Aunque el
proceso definitivamente fue complejo y tardio en México, la necesidad de espacios propicios
para el incremento de los flujos aceleré el proceso. Esta imagen de la “nueva” estaciéon de
Tampico no sélo muestra la utilizacién del concreto, acero y cristal, también su capacidad
pléstica y geométrica en el volumen de la extrema derecha. (Afos 30s. siglo XX)

funcionales que el sistema requeria y formaron los cimientos para la nueva ideologia del siglo

5Israel Katzman, Op. Cit., 1973, p. 26
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XX. La racionalidad y funcionalidad formal y espacial que los materiales como el hierro y el
cristal lograron concebir a través de su “rigidez” fisica promovié que los arquitectos
comenzaran a replantear sus antiguos dogmas, y verdaderamente conformar una arquitectura
funcional, del interior al exterior.

En su libro “Camino de Hierro al Puerto” de Luz Carregha, Begofia Garay y Jestis Narvéez
confirman los rasgos generales de los edificios ferroviarios comentando que: “Excepto en el
caso de las grandes estaciones de pasajeros, tantos las instalaciones mas sencillas como las
grandes terminales compartieron varias caracteristicas con la mayoria de la arquitectura
ferroviaria de la época en el mundo, entre ellas utilidad, funcionalidad, austeridad,
durabilidad y una sencilla expresion arquitecténica.”® Evidentemente comenzaba un periodo
de globalizaciéon arquitecténica basada en un sistema independiente, esto significaba un
modelo universal apoyado en una actividad global con requerimientos internos casi
inamovibles que se reflejaban en una arquitectura reproducida en cualquier parte del mundo.
Las variables en los paises donde fueron instalados los ferrocarriles, eran implementadas en
su aspecto externo, sin embargo el programa era un elemento préacticamente inmovil lo que
facilitaba su insercién, y cimiento para su rotundo éxito, finalmente el transporte era y es un
requerimiento universal, no endémico, siendo légica la respuesta formal analoga mundial.

60Luz Carregha Lamadrid, Begofia, Garay Lopez, Jestis Narvaez Berrones, Camino de Hierro al Puerto. Estaciones del
Ferrocarril Central Mexicano en el Estado de San Luis Potosi, México, El Colegio de San Luis, FONCA, 2003, p. 78
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El modelo de arquitectura ferroviaria desarrollado en México estuvo definitivamente maés
ligado desde el punto de vista conceptual a la ideologia y percepcién espacial norteamericana
que a la europea ya que los edificios no lograron evolucionar un proceso de integraciéon social
con géneros como hoteles o grandes restaurantes, incluso las enormes cubiertas tan
identificables del género como Hall en sus estudios demuestra, y brevemente resume:

“...los europeos programarian menos actos que los norteamericanos para el mismo
tiempo y suelen ahadir que los europeos se sienten menos “escasos” de tiempo que
los norteamericanos. Ciertamente, los europeos dejan mas tiempo para todo cuando
virtualmente entrafia relaciones humanas importantes... sujetos europeos observaron
que en Europa son importantes las relaciones humanas mientras en Estados Unidos
es importante el horario programado... respecto del espacio, (...) los
norteamericanos tratan con increible desenvoltura. Segiin las normas europeas, los
norteamericanos desperdician el espacio y rara vez planean adecuadamente segin
las necesidades publicas”.6!

La mayorfa de las estaciones construidas en el territorio compartieron caracteristicas
funcionales y formales al homogeneizarse las actividades de las diferentes companias, esto es,
un servicio mixto con un claro privilegio por el transporte de carga que se reflejaba en sus
edificios por su sencillez, austeridad, funcionalidad y durabilidad en la gran mayoria,

~ R-0 | P
Fig.183 Aunque realmente fue medianamente utilizado el fierro en los edificios ferroviarios
mexicanos, las necesidades practicas de la actividad, sumada a la cercana influencia de la
también practica arquitectura estadounidense fueron introducidas gradualmente. Este
anteproyecto de la estacién de Piedras Negras muestra claramente el proceso de sintesis en las
construcciones. Sin la ocupacién de técnicas ni materiales tecnolégicamente avanzados, los
nuevos inmuebles se aplicarian mds en los adelantos teéricos y conceptuales. (1922)

exceptuando las terminales y pequefios paraderos.

®'Edward T. Hall, Op. Cit., 1972, p. 161
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A pesar de que a nivel mundial, el modelo lateral utilizado por Stephenson en la estacion de
Crown Street fue el mas difundido, no podemos decir que esta reproduccién tuviera un fuerte
impacto estilistico en México como lo escrito por Carregha quien dice que “...el partido
arquitecténico funcional de la mayoria de los edificios de estacion siguié el modelo del primer
inmueble de este tipo levantado en Inglaterra. En muchos casos, estas construcciones
recuerdan hoy la arquitectura caracteristica de los pequefios poblados ingleses”. Esta
afirmaciéon resulta a medias si tomamos en cuenta que si efectivamente el partido
arquitecténico fue reproducido, por evidentes razones funcionales que obligaban a los
edificios a apostarse de manera paralela a la via (incluso de manera reglamentaria, ver anexo
3-4), sin embargo el hecho de una “arquitectura inglesa” no se hall6 en la edificaciéon
ferroviaria mexicana, no sélo por el inexistente “estilo inglés”, sino porque jamés hubo un
ferrocarril construido 100% por britanicos, ya que incluso el Mexicano con capital de la isla
fue construido con material importado en su mayoria de Francia y Bélgica.

Nuevamente, en el libro escrito por Carregha, Garay y Narvéez sobre las estaciones de San
Luis Potosi afirman que “Como sucedi6 en el caso de otras empresas constructoras en el resto
del pais, las estaciones que instal6 el Ferrocarril Central Mexicano para su servicio en el
territorio potosino obedecieron a necesidades especificas del sitio donde fueron ubicadas, y
fueron producto de una cuidadosa planeacién en la que consideraron factores econémicos,
politicos, demogréficos y geograficos”. Nada mas fuera de la realidad si tomamos en cuenta
que las lineas eran trazadas por los terrenos menos agrestes a semejanza del sistema caminero
estadounidense que consistia en unir la mayor cantidad posible de pequefas poblaciones
entre dos de relevante importancia, lo que dejaba en un segundo plano la solucién
arquitectonica, la cual se adaptaba a las condiciones que el mismo sistema requeria. Incluso
mas adelante en el mismo libro se contradice al declarar que “En el caso de la linea del
Ferrocarril Central mexicano, la empresa levanté inicialmente alrededor de veintinueve
estaciones en el estado potosino para el servicio de su camino de hierro; sin embargo, esta
cantidad se duplicé en pocos afios, y posteriormente se instalaron algunas mas en sitios que
no habia contemplado la compafiia constructora. Como resultado de las distintas etapas
constructivas, es evidente la falta de homogeneidad en las tipologias arquitecténicas de los
inmuebles a lo largo de esta via férrea, donde también la distancia entre ellos es irregular”.
Podemos entender que los inmuebles eran concebidos segin las necesidades de cada
compafiia, lo que incluso generé dentro de ellas innumerables diferencias entre cada edificio,
a pesar de contar con un programa arquitecténico base, el cual era modificado al ampliarse, e
incluso recortarse, dependiendo de las actividades realizadas en cada asentamiento y que
algunos viajeros constataron como lo hecho en un viaje de José Vasconcelos de Piedras Negras
a la ciudad de México donde escribio:

“Las estaciones, muy distantes unas de otras, constan apenas de un tejadillo que
abriga la sala de boletos y el telégrafo. Al lado, la choza de adobe de algin pastor,
unas cuantas gallinas desmedradas, ni una brizna de hierba, y, en torno, leguas y
leguas de paramo...
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En México mismo las gentes visten cada dia con méas uniformidad; las artes menores

decaen, el estilo de comer se americaniza, el traje se vuelve uniforme y el viajero ya

no asoma la cabeza a la ventana; la hunde en la partida de péquer o, por excepcion,

en la revista recién entintada” .62
Otros autores como Carlos Francisco Lémus en su tesis para obtener el grado de doctor, dentro
de la determinantes para la construccién de la estaciones hacen referencia a varios factores que
van desde el econémico, politico, demogréafico y geogréafico”. Indudablemente, estas
circunstancias fueron en mayor o menor medida directrices para la ereccion de los edificios, sin
embargo las cuestiones geografico-climéticas no representaron hechos representativos en las
respuestas formales de los edificios. El doctor Lémus incluso realizé un estudio de incidencia
solar y edlica sobre estaciones en Guatemala, lo que desde mi punto de vista resulta innecesario
ya que los inmuebles destinados a estaciones simplemente eran levantados paralelamente a la
via segtn el reglamento lo que invalida cualquier anélisis de estas caracteristicas. Por otro lado,
Carregha y sus colaboradores mencionan que éstas obedecieron a necesidades especificas del
sitio donde fueron ubicadas lo que llevo en el caso de las estaciones potosinas del estado de
S.L.P. a obtener resultados particulares en cada una de ellas. Tal vez parezca que efectivamente
estas construcciones tendrian una mayor influencia de los elementos climaticos de cada region
en México, sin embargo la mayoria de las veces no fue asi, simplemente estaban contemplados

Fig.184 La idea de una arquitectura inglesa, francesa o estadounidense resultaria demasiado
aventurada en un periodo en que la arquitectura en todo el mundo se encontraba en una
transicién tedrica derivada por los movimientos sociales y geograficos que demandaban una
identidad que al mismo tiempo se diluia con los avances tecnolégicos y la rapida expansién de los
ferrocarriles por el globo. Evidentemente la globalizacién inicial promovié el eclecticismo que sin
duda era la derivacion de la inexistencia de un estilo. En México la condicién seria la misma, con
ejemplos de edificios evocadores de ciertas culturas que sin embargo serfa muy complejo definir
debido a su caracter ecléctico material, de sistemas constructivos hasta su desarrollo formal. (1912)

62Tomado de Memorias 1. Ulises Criollo, México, FCE, (Letras Mexicanas), 1982
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para resolver las necesidades del sistema, ya fuera para los usuarios (pasajeros y carga) o para
los trabajadores de las compafiias.

En la Memoria del Ferrocarril de México a Chalco hecha en 1865 se resume rapidamente el
proceso elemental del trazo de una via, cabe resaltar la dltima parte que sefiala un calculo
estimado del tréfico, sin embargo no queda estipulado por ningtun lado la necesidad de un
estudio exhaustivo para la proyeccion de estaciones, lo que hubiera llevado a un costo muy
elevado.

“Para estudiar el trazo de una linea de camino, es necesario reconocer primero los
terrenos que ella ha de atravesar, para lo cual se empieza por levantar el plano de
una ancha zona; hecho esto, se trazan sobre el plano varias lineas de ensayo, las que
se crean mas convenientes, a primera vista. Se estudia cada una de ellas sobre el
terreno, se comparan los resultados y, después de un juicio bien fundado, se elige ya
con seguridad la linea definitiva, que se nivelard con precisiéon para calcular después
el movimiento de tierras y el resto de su construccion.

La eleccion del trazo definitivo depende de la circulacién prevista y de la
configuracion del terreno. El grado de circulacién no puede ser en absoluto previsto,
de antemano calculado, asi como tampoco si el trafico serd mayor de mercancias o de
viajeros.

En el camino de Chalco se ha calculado que habra un trafico regular de pasajeros y
uno considerable de mercancias, que se tomardn en todas las poblaciones del
transito” .63

Las estaciones no fueron adaptadas al medio donde fueron erigidas, simplemente se
adecuaron y modificaron con respecto a las situaciones que el sitio exigia en relacion al
sistema de transporte. Las estaciones tenian ya un programa preestablecido que podia
ampliarse y/o reducirse dependiendo del trafico de personas y mercancias. Los edificios se
elevaban paralelamente a la via utilizdndose la mayoria de las veces un sistema mixto (carga y
pasajeros) con locales con mayor o menor envergadura, lo que generalmente era la tnica
diferencia. Santiago Méndez, estudioso del género daba clara preferencia a las necesidades
del sistema para la solucién arquitecténica, dejando en un segundo término las condiciones
fisicas y climéaticas de la region donde fuesen instaladas.

“La suntuosidad y elegancia arquitecténica que ostentan en algunos paises los
edificios de las estaciones, acusan un préspero estado de riqueza material y de
civilizacién; pero no son una condicién esencial para que esos grandes centros de
actividad comercial, correspondan & su principal objeto. La situacién, distribucién y
régimen interior de la estacién, son las cuestiones que deben estudiarse de
preferencia, acomodédndose & las circunstancias locales y & la calidad y naturaleza del
trafico. En la mayor parte de las estaciones, existe una separacién bien marcada que
la misma diversidad del tréfico exige; un departamento esta exclusivamente
destinado al servicio de pasajeros, correos, encargos, sillas de posta, diligencias,
carruajes particulares, caballos y otros objetos que pagan un flete elevado, y viajan en
trenes de gran velocidad.

6BRicardo Orozco e Ignacio Dosamantes, “Memoria del Ferrocarril de México a Chalco”, México, Archivo de la Antigua
Academia de San Carlos/UNAM-FA, gaveta 39, num. 6526, fs. 1-4
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Otro departamento estd destinado al servicio de almacenaje, carga y descarga de

todo género de mercancias y animales que viajan en trenes de corta velocidad”.®
Las influencias reflejadas en las estaciones, tuvieron muchas variantes, e incluso
reinterpretaciones de arquitectura europea introducida con capital estadounidense. Tal vez el
ejemplo mas claro fue el del Kansas City, México & Orient Railway que vincul6 a las llanuras de
Kansas en los Estados Unidos con el puerto de Topolobampo en Sinaloa. Esta ruta no era
solamente el punto mas cercano del océano Pacifico con respecto a las planicies centrales de
Estados Unidos, también era una afieja zona de transito iniciada con Cabeza de Vaca, Coronado,
Espejo, Ocampo y Orfiate desde el siglo XVI. En fin, inicialmente bajo la direccion de Albert
Kimsey Owen en las décadas de los 80s y 90s del siglo XIX, se iniciaron las negociaciones para la
construccion, luego hacia 1900 Arthur Edward Stilwell continué con la tarea. Lo interesante
para el presente trabajo, radica en la atracciéon de inversionistas de Stilwell, que en su mayoria
provenian de Holanda, que por cierto junto con ingleses en aquella época (tltimas dos décadas
del siglo XIX) estaban invirtiendo fuertemente en los ferrocarriles estadounidenses. Estas
influencias fueron plasmadas en las estaciones, mismas que Stilwell incluso bautizé con
nombres holandeses dentro del vecino territorio, mientras que en México pudieron ser
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Fig. 185 Plano de la estacion de Rio Verde, San Luis Potosi el area de la estacién, y practicamente a
sus costados este y oeste una evidente discordancia del trazo urbano con respecto de la
orientaciéon de las instalaciones ferroviarias que definitivamente estaban regidas por el trazo de las
vias y no por los inmuebles dentro de la estacion como lo hace suponer el Dr. Lemus, en su tesis
doctoral. (10 de abril de 1900)

64Santiago Méndez, Op. Cit., 1864, p 156-157
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introducidas en menor cantidad pero que indudablemente tuvieron un impacto en la
arquitectura ferroviaria.

Sobre este proyecto, el mismo Owen bajo las influencias utépicas urbanas generadas durante
practicamente todo el siglo XIX, buscé fundar una ciudad con estos principios sociales, llegando
a establecer una comunidad de 300 personas en la bahia de Topolobampo a finales de 1886
provenientes de San Francisco. La ciudad no llegé a desarrollarse, y el proyecto fue abandonado
en 1896, sin embargo, se logré germinar una transformaciéon econémica en el Valle de Fuerte
gracias a la empresa y los colonos organizados por Owen, impulsando la comercializacién de
las tierras a través de mejoras en las comunicaciones maritimas y terrestres.

Pero no sélo las corrientes arquitecténicas llegaron a través de las companias ferrocarrileras, en
el d&mbito académico, la entrada de una arquitectura totalmente nueva conceptualmente e
introductora de tecnologia constructiva moderna era la mayor tarea a la que Cavallari se
enfrentaba en una tarea muy diferente a lo expresado por Enrique X. de Anda cuando escribe
que “lo hizo proclive al anélisis riguroso de las ruinas del pasado, a su valoracién plastica
dentro de los términos artisticos de la estética imitativa de la época, y al gusto por
representarlas mediante dibujos y acuarelas... El dibujo, como disciplina rigurosa y vehiculo...
adquiera cada vez mayor importancia dentro de los programas didécticos, sobre todo a medida
que se acogen con creciente apertura los cédigos arquitecténicos de los periodos culturales de
Europa y del Lejano Oriente”¢5... Efectivamente durante su periodo como director, la
diversidad de estilos fue mayor (las comunicaciones fueron fundamentales), sin embargo los
dibujos estaban mas encaminados hacia la asimilacién de una nueva técnica reflejada en los
examenes finales, donde los caminos de hierro y los puentes eran obligatorios y el mismo
Cavallari era tutor. La clase de dibujo de médquinas y ejemplos de éstos aclaran las intenciones
de integracion técnica-plastica pero definitivamente haciendo hincapié en el aspecto tecnolégico
del que maés se adolecia.

El periodo de Cavallari como director de la Academia de San Carlos fue para introducir y
familiarizar a los futuros arquitectos a la utilizacién del fierro y sus amplisimas posibilidades.
Junto a estos adelantos, la libertad estilistica va de la mano con la introduccién de la catedra de
la historia de la arquitectura que evidentemente engendré un pensamiento heterogéneo
reflejado en un “liberalismo estilistico” de los alumnos.

SEnrique X. de Anda Alanis, Historia de la arquitectura mexicana,, México, Ed. Gustavo Gili, SL., 1995, p.146
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Como incluso Katzman lo describe, en los afios setenta del siglo antepasado se generaliz6 en la
Academia los programas de estaciones de ferrocarril junto con edificios gubernamentales y/o
municipales que retrataban el inicio de una mentalidad mads social en la arquitectura mexicana,
pero ademas una realidad de las necesidades que el pais requeria.

Otros dato aportado por Katzman fue que “Durante el porfirismo el neogoético disminuye pero
la multiplicidad estilistica en la ensefanza es todavia mayor: a través del Intime Club se
inspiran en las excentricidades de la Escuela de Bellas Artes de Paris y eclecticismos en fierro,
chalets europeos con techos muy inclinados, estaciones estadounidenses de gran simplicidad.
Estas tendencias junto con clasicismos franceses y seudo renacentistas se prolongan en la
Escuela de Bellas Artes hasta 1924”6

Fig. 186 Detalle de un proyecto anénimo de la Academia de San Carlos de una estacién de paso
que definitivamente demuestra lo buscado por Cavallari y que para muchos resultaba hasta
contradictorio. La utilizacion de los estilos, con los materiales “clédsicos” en una simbiosis
arquitectonica con el metal y sus posibilidades espaciales y formales se hacen patentes. (S. XIX)

Desgraciadamente para la arquitectura, los ingenieros ganaron campo de trabajo a los
arquitectos ensimismados con sus teorfas estilisticas dejando campo abierto a los nuevos
géneros arquitecténicos ligados la mayoria de las veces a la actividad industrial. Los
ferrocarriles fueron resueltos junto con sus edificios la mayoria de las veces por los ingenieros,
(firmando en no pocas ocasiones como arquitectos) que al igual que en Europa formaban parte
del engranaje de la industria ferrocarrilera acotando costos que consideraban innecesarios si se
contrataba a un arquitecto.

66Israel Katzman, Op. Cit., 1973, p. 70 NOTA: La fecha de 1824 seguramente se refiere a 1924.
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Otro posible distanciamiento de lo arquitectos hacia los ferrocarriles pudo ser el conflicto de
finales del siglo XIX, donde surgieron numerosos acusaciones hacia al Ayuntamiento de la
Ciudad de México de que los ingeniero realizaban obras arquitectonicas sin autorizacién
alguna, agravando el dilema de la “invasién” de campos de trabajo entre ambas profesiones,
obviamente muchos ingenieros porfirianos encabezados por Porfirio Diaz hijo tenian
importantes contratos de obras arquitecténicas. De Anda lo expresé de la siguiente manera:

“... La situacién se torna critica cuando en el afio de 1903 se posibilita a los
ingenieros, cualquiera que sea su especialidad (militares, industriales de minas y
civiles), a obtener licencias de construcciéon para la ereccién de obras civiles. De poco
sirven las protestas de los arquitectos, quienes creen encontrar finalmente en el
ejercicio de un refinamiento estético fundado en el dominio de la historia del arte, la
Unica alternativa para afrontar al tremenda competencia desatada por el gremio
ingenieril, quien en breve tiempo no solo controla las grandes obras de
infraestructura, como el tendido de vias de ferrocarril”...7

Las estaciones no s6lo dependian de su buen funcionamiento para un 6ptimo servicio, los
materiales, pero sobre todo los sistemas constructivos utilizados para su construccién debian de
garantizar la calidad de la construccién. Durante el periodo virreinal, el conocimiento empirico
obligé a los constructores a realizar los edificios resistentes a los movimientos teltricos en
practicamente todo el territorio confiriendo caracteristicas peculiares en los inmuebles de
algunas regiones. En las estaciones las necesidades, problematicas y sus soluciones se
encontraban dentro de un mismo sistema. La estabilidad de los edificios de gran envergadura se
ponia a prueba con la llegada de los trenes y la enorme vibraciéon que estos provocaban a su
paso. La obligada cercania a los caminos de hierro ponia a prueba la resistencia de los
materiales, que al mismo tiempo satisficieran las necesidades estéticas pregonadas con las
nuevas teorias estilisticas.

Ahora bien, se antoja légico que la idea de la prefabricacion estuviera en la mente de los
constructores de las diferentes rutas ferrocarrileras a lo largo del pais debido a los modelos
tomados del Palacio de Cristal y la Casa de Maquinas en Paris. A pesar de que no existen datos
sobre la plena utilizacién de la estandarizacién en la arquitectura ferroviaria mexicana, el
investigador Alfonso Nieves del Centro de Documentaciéon e Investigacion Ferroviarias del
Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos sugiere que para la fabricaciéon de las estaciones
(sobre todo de las cubiertas) fueron utilizados pedazos y remiendos de via, lo cual parece
ilégico ya que para la unién de éstos tendrian que haberse requerido equipo, herramientas y
mano de obra calificada, que como recordamos era practicamente nula hasta el primer tercio
del siglo XX.

’Enrique X. de Anda Alanis, Op. Cit., 1995, p.152
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Existieron ejemplos de multiplicacién de edificios como Queréndaro y La Huerta en Michoacan,
o Real de Catorce y Wadley, en San Luis Potosi, sin embargo los prototipos no fueron

. e \ - B

Fig. 187 Los resultados “estéticos” derivados por la utilizacion de materiales como el fierro y el
cristal alejaron a los arquitectos de la actividad edilicia ferroviaria. A pesar de las posibilidades que
ofrecia dicho género (como el resultado obtenido con el proyecto de la estaciéon de paso) los
ingenieros logaron acaparar la edificacién de la mayoria de las estaciones y edificios para los
ferrocarriles. La imagen de la cubierta de la primera estacién de Buenavista del Central fue un
ejemplo de lo que para muchos arquitectos distaba de los canones estéticos de la “buena

arauitectura”. Circa 1929

explotados de manera “sistematica” a lo largo de las lineas. Vimos anteriormente el estudio de
Almazan quien plantea las areas 6ptimas para cada actividad, sin embargo no existe un patrén
estandar que vincule estas medidas con los materiales. Sobre los ejemplos levantados, tampoco
es clara alguna unidad de medida, sin embargo si es posible observar en las estaciones un
estudio estereotomico pero sobre todo en las cubiertas lo que sugiere un esfuerzo por normar
los edificios mediante el estudio de las cualidades de los materiales. (VER ANEXO 3 'Y 4)

Estaciones como Puebla, Orizaba y Apizaco del Ferrocarril Mexicano, resaltaron rdpidamente
por sus caracteristicas arquitectonicas introducidas en el territorio, sin embargo dentro de la
linea existieron otras que entronizaron novedosos sistemas constructivos ligados a tecnologias
desconocidas por la gran mayoria en México, logrando respuestas espaciales propias de la
actividad ferrocarrilera y que casi inmediatamente serian adoptadas en diferentes sectores
industriales.
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Un hecho importantisimo para la arquitectura fue lo acontecido en 1857 cuando el gobierno
estableci6 la utilizacién del sistema métrico decimal francés para pesas y medidas®, lo que
ocasiond una mejor entronizaciéon de los nuevos materiales y sistemas constructivos basados
esencialmente en la estandarizaciéon. A pesar de la iniciativa, la aplicacién del nuevo sistema
no fue rdpidamente asimilada, sin embargo el ambito ferrocarrilero ya contaba con relativa
experiencia en cuestiones de construccion sistematizada, aplicada de forma discreta en las
diversas compafiias.

La extensa utilizacién de materiales y la aplicacién de los mismos en cada asentamiento,
dificulta la afirmacién sobre una estandarizacion arquitectonica a gran escala. Dentro de las
empresas fue recurrente la utilizacion de planos antiguos para la edificaciéon de estaciones
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Fig. 188-191 En la parte superior de izquierda a derecha la estacién La Huerta, y Queréndaro en el
estado de Michoacdn y debajo las estaciones de Wadley y Catorce en San Luis Potosi demuestran la
utilizacién del recurso de la sistematizacion. A pesar de que en estos casos la mayoria de sus materiales
no entran en el rubro de la industrializacién, el recurso del disefio “tipo”, refleja un adelanto
significativo en la concepcién de la arquitectura. (2002)

posteriores, utilizando mejoras materiales a las establecidas en aquellos proyectos. Adn asi, el
hecho de que la arquitectura ferroviaria utilizara elementos prefabricados como el fierro y el
vidrio fue un enorme aporte para el desarrollo arquitectonico en nuestro pais.

El vidrio junto al fierro fueron una dupla imprescindible para la arquitectura ferroviaria avida
de espacios luminosos debido a sus actividades que se prolongaban las 24 horas y que
necesitaban la mayor cantidad de iluminacién en sus locales. Al igual que el fierro, los

68Memorias de la Secretaria de Fomento, 1857.
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cristales en su mayoria fueron importados y su utilizaciéon en el pais practicamente estaba
reducida a las iglesias y en poquisimas ventanas en edificios civiles, ademds de algunas
ménsulas de fierro y tragaluces con diferentes formas.

A lo largo de las vias, la cultura ferrocarrilera no sélo fue capaz de construir edificios para el
servicio de transporte en todas sus modalidades, también tuvo la necesidad de erigir
construcciones de géneros diversos para optimizar sus servicios. De la variedad de inmuebles
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Fig. 192 Esta imagen de la cubierta de la estacién de Buenavista del Ferrocarril Mexicano logra retratar
la cristalizacién del espacio mas caracteristico de las grandes estaciones, erigidas gracias a la utilizacién
del fierro y el vidrio que en definitiva iniciaron la revolucién arquitecténica, al obligar a los

replanteamientos tedricos de la arquitectura. (1880-1890)

utilizados, tal vez los més involucrados a su actividad movil fueron los hoteles y restaurantes,
que de manera simbidtica complementaron eficazmente el traslado de personas y mercancias.
De hecho, esta soluciéon mixta fue extendida en varios de los edificios ferroviarios y
vinculados a ellos para el uso de los pasajeros, donde “...son las (actividades) destinadas
directamente & la comodidad de los transetntes y & las atenciones de la explotacion, variando
las dimensiones de las diversas piezas destinadas & tales usos segtin la importancia de la
estacion y las condiciones de su localidad. Un comedor con sus dependencias, por ejemplo, no
serd necesario en las estaciones de término que suponen una gran poblacién, pero es
indispensable en el medio de una linea que exceda de 200 kilémetros 6 50 leguas nuestras”. ¢

09P. Almazan, Op. Cit., p. 128
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Fig. 193-196 Cuatro imagenes que nos ejemplifican dos tipos de vivienda utilizadas para los
trabajadores ferroviarios que la mayoria de las veces eran construidas dentro de los limites de las
estaciones. En la parte superior un par de ejemplos de la llamadas casas de seccion erigidas para el
alojo de los trabajadores de campo con un evidente nivel socioeconémico bajo. En la parte inferior dos
casa de trabajadores con mayor jerarquia dentro del organigrama de las compafias, que generalmente
eran ocupadas por ingenieros y/o personal administrativo. La vivienda con mejor calidad material
definitivamente seguira la légica de las estaciones, ya que tendrdn una mayor influencia extranjera a
diferencia de las mas sobrias que continuardn con los antiguos procedimientos constructivos, e incluso
en su partido arquitecténico. Circa 1926-1929

La vivienda también fue un género utilizado frecuentemente a través de los caminos. La
tipologia fue variada, y dependia de la jerarquia que tuvieran los trabajadores dentro de la
empresa, siendo las mas extendidas las llamadas de los camineros o de seccién que “se
encarga la vigilancia de tramos que aproximadamente tengan 2 kilémetros 4 un caminero 6
guarda, cuya incumbencia es hacer las sefiales a los maquinistas y conductores de los trenes y
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las ligeras reposiciones que el ingeniero encargado les designe...”0 Las habitaciones de estos
guardas deben situarse naturalmente en medio del tramo respectivo, y construirse segin un
sistema sencillo.”? Integradas en los edificios de las estaciones, como se ha descrito
anteriormente, podian insertarse las viviendas de los jefes de seccién, o dentro de limites de
las mismas eran construidas habitaciones pero con mejor calidad que las descritas para los
trabajadores de seccion. Los administrativos, jefes de departamentos e ingenieros, elementos
que ocupaban lugares privilegiados dentro de las compafiias, podian vivir en pequefios
fraccionamientos cercanos a las instalaciones, conjuntos habitaciones con caracteristicas
arquitecténicas importadas por las empresas que constituian en algunos casos relevantes
tejidos urbanos insertados en las zonas limitrofes de los asentamientos.

También, y como adelantamos, existieron hospitales, estaciones de bomberos y policias,
escuelas, almacenes y bodegas, complementadas con instalaciones o equipamientos como
represas, puentes, alcantarillas, canales, pozos, depositos, etc.,, que nos logran dar un
panorama de la complejidad que significé la industria de los ferrocarriles mexicanos.
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Fig. 197-198 Imagenes del hospital y el casino de la estacion Madera en Chihuahua respectivamente
que no sélo son un ejemplo de la diversidad genérica arquitecténica dentro de los conjuntos
ferroviarios, también son claros testigos de la influencia importada por las empresas que comenzarian
un nuevo rumbo para la practica constructiva mexicana. P. S. XX.

7lbidem, p. 131
7]bidem, p.131
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Finalmente, no sabemos mucho del estado de las estaciones durante la revolucién, sin embargo
el afio de 1913 es el considerado el de mayor destruccién de lineas ferroviarias. Existen ejemplos
variados como lo ocurrido a la estacion de Oaxaca en 1914 cuando un comandante de las
fuerzas felicistas incendi6 este importante edificio junto con otros gubernamentales.

Posterior a la Revolucién Mexicana, comenzando la segunda década del siglo XX, la situacion
no s6lo cambié internamente, en el exterior, la primera guerra mundial tenia a los paises
europeos sin la posibilidad de continuar con sus inversiones, igualmente los Estados Unidos
detuvieron practicamente todos sus movimiento econdémicos que inclufan la expansion
ferrocarrilera, lo que impacté al sistema en México, sin embargo este hecho brindé la
posibilidad de que los arquitectos mexicanos intervinieran en proyectos de estaciones
importantes como la de Durango (1922), obra del arquitecto Manuel Ortiz Monasterio, todavia
con evidentes influencias eclécticas, mismas que suplirfa draméticamente con el proyecto nuevo
para la estacion de San Luis Potosi, un edificio con claras ideas funcionalistas. “A mediados de
los afios veinte y en los treinta se inici6 la construccion de estaciones nuevas con los modelos
arquitecténicos propios de la época, como la nueva estacion central en la ciudad de México, las
de Tampico, Torreén, San Luis Potosi y San Pedro de los Pinos, entre otras”.”

Desde sus inicios, la actividad arquitecténica ferroviaria, fue encaminada hacia el mejoramiento
del sistema, con las primeras estaciones se buscé modernizar la arquitectura a la par del
adelanto tecnolégico de las locomotoras, y las sustituciones también se hicieron presentes como
parte de la evolucién como lo escribié Yanes Rizo:

“...las estaciones [del Central] de Querétaro, Hidalgo, Guanajuato, Aguascalientes
y San Luis Potosi... de Chihuahua, Parral y Cuidad Juarez, mucho més pequenas y
sobrias que las anteriores....fueron construidas, en general, a principios de siglo.
En Aguascalientes, por ejemplo, el contrato para la instalacién de los talleres se
firmé el 24 de septiembre de 1897 y la estacion se construyé en 1910... La de
Guadalajara fue sustituida por una nueva en los afios cuarenta y la de San Luis
Potosi en los cincuenta”.”?

Pero la nacionalizaciéon de 1937, fue un parte aguas para el sector inmobiliario ferroviario,
termind de tajo la participacion del capital extranjero, pero también su manto influyente que
permeaba las concepciones edilicias, pero pesar de las circunstancias se lograron obras
importantes después de tan significativo proceso como la subestacion de Empalme Escobedo
que Fuentes Diaz describe:

“Obra de extraordinaria utilidad ha sido la nueva subterminal de Empalme
Escobedo, en vista del enorme nimero de trenes que convergen en ella.
Anteriormente esta subterminal era insuficiente para todas las maniobras que exige
la carga y descarga de flete, el almacenamiento y la clasificacién de mercancias, la
formacién de convoyes y la reparacién de maquinas. Reconstruida a base de
dotarla de amplios patios con un mayor ntimero de vias, de bodegas amplias y
magnificamente acondicionadas, de patios modernos para la clasificaciéon de flete
de basculas y de talleres renovados, la nueva subterminal se ha convertido, por su

"?Emma Yanes Rizo, Op. Cit., 1994, p. 28
“Ibidem, p. 33-34
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correcta ubicacién y sus normas técnicas de trabajo, en un centro ferroviario que
simplifica y hace mas econémica la operaciéon”.”

Posteriormente continuaron modificaciones, adecuaciones y/o construcciones en puntos clave
para mejorar el funcionamiento del sistema como las terminales de Veracruz, San Luis Potosi y
México (Buenavista), en los afios 40s del siglo pasado, que fueron concebidas con modelos
arquitectonicos propiciados por el mejoramiento y cambio de la fuente de energia de las
locomotoras de vapor a. diesel.
Esta circunstancia facilité la
posibilidad de concentrar los
servicios en la cabecera de las
vias, organizando los espacios en
torno a un vestibulo y salas de
espera determinadas por el flujo
de personas, estos cambios, mas la
utilizacién de el concreto armado
y el arraigo del funcionalismo
como “estilo” nacional trajeron
consigo una ruptura en el camino
seguido hasta ese momento por
los ferrocarriles.

Finalmente, el sistema
ferrocarrilero sigui6 wuna ruta
distinta, y como parte del
ambicioso Plan Alemdn, iniciado Fig. 199 Finalmente con la nacionalizacion de 1937 se rompi6 de
en 1947 se encontraban las tajo la pesada influencia extranjera ejercida sobre la

construccidén de estaciones arquitectura ferroviaria. Los arquitectos nacionales con la
terminales que abarcaban inercia del movimiento moderno emprenderian una nueva
ciudades importantes como Aarquitectura. Oleo de una estacion ferroviaria pintado por José

Chihuahua, Jalapa, Guadalajara, Chévez Morado, en 1941.

Monterrey y del Valle de México.

La primera habia sido concluida a la llegada de Aleman, y comenzaria a sellar la metamorfosis
arquitecténica acorde a las nuevas y evolucionadas necesidades de los ferrocarriles que se
desarrollaban tecnolégicamente provocando que la arquitectura también sufriera cambios en
pos de un mejor funcionamiento. Sin lugar a dudas la meta era la misma: la modernizacién por
medio de la integracién nacional.

74Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 158
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4l La nacionalizaciéon de 1937.

Recordemos antes que nada, la primigenia idea durante el periodo porfiriano de conformar una
sola compafiia para los ferrocarriles mexicanos en 1908, misma que sélo quedé con la buena
intencion de aglomerar las diferentes corporaciones ferroviarias, ya que esta iniciativa no hizo
mas que instituir un monopolio del servicio de los trenes en México, que ademads tnicamente
permanecié con el nombre de Nacionales, ya que los consorcios extranjeros siguieron
manteniendo la hegemonia sobre el sistema de los caminos de hierro en el pais.

Anteriormente habiamos comentado la importancia de las acciones realizadas durante el
periodo de Calles, sobre todo las impulsadas en 1925 cuando fue celebrado un convenio con el
Comité Internacional de Banqueros, que buscaba aplazar diversos pagos, asi como aligerar los
gravamenes pactados en reuniones anteriores, ademas, y muy importante, la devolucioén de los
bienes incautados a los Ferrocarriles Nacionales de México, pero fueron convenios que se
repitieron dos veces mas entre 1929 y 1932 que no llegaron a ningtin arreglo, ocasionado entre
otros factores, por dos devaluaciones fundamentales ocurridas en la década de los afios treinta
del siglo pasado: la primera en 1933 debido al descenso brusco de las exportaciones causado por
la gran depresion, y la segunda en 1938 motivada por la salida de capitales y la ofensiva
campafia de compafias petroleras, asi como la depresion de los Estados Unidos en 1937,
llegando a 3.60 y 4.85 pesos por doélar respectivamente.!

i RS AS FE A SICUMEBSE OF TBIT.
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Fig. 200 Este plano del plan carretero realizado en 1932 demuestra el inicio del fin de la era
ferrocarrilera en México. Las carreteras sustituyeron a las vias férreas en lugar de
complementarlas, es posible observar que simplemente se concibieron rutas paralelas a las
vias, logico si tomamos en cuenta que paraddjicamente utilizaron a los trenes para su
construccion.

1Alfredo Navarrete R., Op. Cit., 1963, p. 119
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Estos antecedentes econémicos, que llevaron al pais hacia una aparente mejora en materia
financiera, acarrearon conformar una verdadera politica de comunicaciones, que precisamente
inicia en 1925, comenzando con una ola de construcciones de caminos y obras hidraulicas y
portuarias. En ese mismo afio, se crea la Comisién Nacional de Caminos, misma que se
transforma en 1932 en la Direccién Nacional de Caminos que dependia a su vez de la Secretaria
de Comunicaciones y Obras Publicas.2

Estas nuevas dependencias, estaban enfocadas principalmente a la planificacién y construcciéon
de carreteras, misma que llega a la ctispide en 1933 con un proyecto de red caminera nacional,
la cual consideraba una extensiéon de 50 mil Km. aproximadamente. En lo sustantivo a los
caminos de fierro, estas mismas organizaciones, tuvieron como principal tarea, la de reconstruir
las rutas afectadas por el proceso revolucionario (1910-1917), y posteriormente llevarian estas
acciones a la integracion de las lineas en una sola red ferroviaria nacional.

Como hemos explicado, el problema ferrocarrilero se arrastraba practicamente desde los
comienzos del mismo, y al inicio de la década de los treinta la situacién se dificulté por la crisis
econdmica de los afios 1930 a 1932 que era la repercusion de la ola negativa mundial acontecida
en 1929.

El régimen cardenista habia heredado de los gobiernos inmediatos a la Revolucién, una
animadversion hacia companiias “mexicanas” (la mayoria de las empresas sobre todo en el ramo
industrial, eran fundadas o financiadas por extranjeros) o al menos establecidas dentro del
territorio, que buscaban entrar al mercado ferroviario a través de la fabricacion de herramientas
o equipo. Estas sociedades trataban de entablar platicas con la administraciéon federal que como
ya habiamos comentado en 1908 obtuvieron el control de los Ferrocarriles Nacionales, y por
medio de éste hacer las negociaciones correspondientes. Uno de los ejemplos maés interesantes
es la de la compafiia conocida como “La Consolidada” (Consolidated Rolling Millas &
Foundries Company), que se especializ6 en la fabricaciéon de aleaciones y piezas de fundicion
para la mineria y los ferrocarriles a inicios de la segunda década del siglo pasado. Esta
compafia hacia finales del porfirismo ya contaba con la suficiente experiencia para fabricar
locomotoras de las llamadas “Shay”, incluso podia suministrar acero para los rieles, y para la
construcciéon de puentes. Después de la primera expropiacion en 1908, se abria la posibilidad de
un gran mercado ferrocarrilero, y para los afios 20s con una extensiéon del 80% de la carga
transportada por ferrocarril en manos de los Nacionales, ésta buscé la posibilidad de romper el
monopolio establecido por la Fundidora de Monterrey que a pesar de esta circunstancia apenas
abastecia el 12% del acero para los trenes. Esta Gltima empresa, formada por un grupo
empresarial importante de Monterrey que tenian lazos significativos con el gobierno, no
padeci6é entonces, las dificultades de aquel periodo donde las importaciones del acero (el
material base para el funcionamiento ferroviario) eran beneficiadas desde la administracion,
que llegé a formular un decreto para establecer un derecho a la importaciéon del acero
fundamentando esta medida por la aparente necesidad de mantener la cantidad de material
para manufacturar las refacciones y herramientas inexcusables y poder realizar los trabajos de
manera eficiente sobre todo en los ramos de la mineria y los ferrocarriles. Esta medida beneficié
a algunas companias constructoras de material ferroviario como la Baldwin Locomotive Works

2Gustavo Romero Kolbeck, Op. Cit., 1963, p. 111-112
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y la American Locomotive Co.,? mientras que en el territorio se formaba un ambiente negativo
para la ampliaciéon de la capacidad productiva del pais, ademds del nulo apoyo para los
contados siderdrgicos mexicanos para contrarrestar problemas afiejos como los aranceles de
importacién sobretodo en lo referente al material de los trenes, y que llevaron a consolidar la
crisis posrevolucionaria de los transportes sobre caminos de hierro.

El clima se empeor6 mds atn con el vertiginoso crecimiento del personal, que rebasé
completamente el presupuesto para la explotaciéon de la empresa. Tan s6lo basta comparar el
namero de empleados y obreros que trabajaban en 1910, que era de 26,106, con la de 1920 con
31,500 y la de 1927 que habia ascendido hasta los 44,0264, esto es, casi fue duplicada la planta
laboral, sin embargo esto no tuvo ninguna relacién coherente con un crecimiento paralelo desde
el punto de vista del funcionamiento del sistema. Fue de hecho todo lo contrario, ya que la
ampliacién de las lineas, y la eficiencia y regularidad en el funcionamiento de los ferrocarriles
jamés concordaron con el incremento de sus trabajadores que ocasionaron evidentemente una
injustificada pérdida de recursos.

. N e S

Fig. 201 El crecimiento de la poblacién en el pais después del proceso revolucionario
definitivamente impact6 el sistema ferroviario, quien tuvo un crecimiento inadecuado al
extenderse su base trabajadora aceleradamente mientras que el material rodante, vias y bienes
inmuebles permanecian inméviles, decadentes e inapropiados. Esta foto de 1926 muestra las

aglomeraciones para conseguir boletos en la estaciéon de Buenavista.

3Guillermo Guajardo Soto, Op. Cit., 1996, p. 271-274
4Gustavo Molina Font, El Desastre de los Ferrocarriles Nacionales de México, México, Ed. Accién Nacional, p. 28
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Para los ferrocarriles la crisis tuvo terribles consecuencias, ya que su principal actividad, que era
la de la movilizacién de productos a grandes distancias (ya que el transporte de pasajeros se
limit6 a ser un servicio publico) se vio desalentada en forma alarmante. Esta caida de los fletes
se agudizo6 tanto, que también los recursos mineros (que era el gremio que mas se beneficiaba
con el flete ferrocarrilero) tuvieron descensos importantes. A todos estos problemas, se le sumo
otro en el mismo inicio de la mencionada década, cuando las lluvias dejaron de aparecer en
numerosas regiones del pais ocasionando enormes pérdidas en la produccién agricola nacional.

Con estas circunstancias, y algunas medidas ya mencionadas, se pudieron nacionalizar de
manera efectiva los ferrocarriles de México. La situaciéon habia comenzado a dar un vuelco
positivo hacia 1933, pero es hasta 1936 que realmente los nimeros alcanzan un nivel de
anticrisis en el renglon de ingresos brutos, resultando entonces niveles insospechados en
voltimenes de fletes, elevandose en aquel afio con un porcentaje del 21.81% en relacién de 1930,
y un alza en el ingreso del transporte de pasajeros del 11.11% con respecto también a 19305,
entonces los renglones de servicios que ofrecia el ferrocarril se vieron en un crecimiento que se
hizo notar en forma considerable.

= > ey - E

Fig. 202 Imagen de un patio de maniobras en 1929 que demuestra el retroceso posrevolucionario
en cuestiones de transporte. Muchas vias destruidas parcial o totalmente fueron utilizadas
nuevamente con fuerza motriz animal ante la carestia de material rodante y las pésimas
condiciones materiales de los edificios.

Sin embargo comenzaron a sobresalir dificultades en el seno mismo de la nueva administracion
de los Nacionales, y eran problemas acarreados por el sindicalismo, que tuvo como su principal
promotor al general Calles segtin dice Molina Font. Calles estaba detras del levantamiento de
los obreros en 1934, quienes buscaban mejorar sus condiciones colectivas de trabajo, al
aumentar sus percepciones econémicas, lo que significaba un aumento anual de 15 millones de
pesos para la empresa, la cual como ya hemos comentado atravesaba una crisis importante.
Plutarco Elias Calles buscaba por medio del Ing. Mariano Cabrera quien fungia como
Presidente Ejecutivo de la empresa, la complacencia a las peticiones de los trabajadores para
aparecer como el politico pacificador y mediador del conflicto, manteniendo asi su prestigio. Sin
embargo, fue el Presidente Lazaro Cardenas quien pudo apaciguar el conflicto en octubre de
1935 a través de un dictamen que favorecia al Sindicato. Ademas de este tropiezo a las finanzas
de los Ferrocarriles Nacionales se le sumo¢ la crisis politica de ese mismo afio enmarcada con las

5Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 122
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cuantiosas actividades obreristas que llevaron y encaminaron a la incautacion total de los trenes
mexicanos.

KILOMETROS DE VIAS DE LOS FERROCARILES
(Troncales, Ramales y Auxiliares).6
Kilometros
Ferrocarriles 1933
1 | Nacionales de México 13,129
2 | Pacifico 2,459
3 | Chihuahua-Pacifico 1,461
4 | Unidos de Yucatédn 899
5 | Mexicano 621
6 | Sureste
7 | Sonora-Baja California
8 | Coahuila-Zacatecas 190
9 | Mexicano del Norte 137
10 | Nacozari 135
11 | Inter-California 116
12 | Tijuana-Tecate 80
13 | Occidental de México 64
14 | Rio Mayo 71
15 | Mexicano del Pacifico 45
16 | Camargo y Oeste 33
17 | Minatitlan a El Carmen 12
18 | Otros Ferrocarriles 3,589
TOTAL 23,041

La nacionalizaciéon hecha por Cardenas por la via de la expropiacion adquirié la
responsabilidad para solucionar lo ambiguo y la indefinicién que existia entre el estatus legal y
el régimen efectivo de la empresa, se buscaba con esta accién, terminar de una vez por todas
con la dislocacién entre la sustancia y la forma de la compafiia, ya que a pesar de estar
conformada con las caracteristicas de una empresa capitalista, ésta no se comportaba con sus
operaciones como corresponderia a su naturaleza. Ademas se esperaba solucionar la confusiéon
que se tenfan en su cardcter de publico o privado.

La causa primordial de la expropiacién hecha por el general Lazaro Cardenas junto con su
administracion para logar el control entero sobre el sistema ferrocarrilero en México, era
consumar la adquisicién de los bienes de la compafiia en manos de accionistas privados, en pos
de la utilidad ptublica ya que hasta entonces el gobierno tenia la mayoria de las acciones, més no
la totalidad de las mismas, y entonces si lograr que los ferrocarriles fuesen utilizados de manera
racional como parte del desarrollo econémico del pais.

6Carlos Villafuerte, Op. Cit., 1959, p. 34
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Con esta medida, el gobierno dejaria de ser garantia de las obligaciones de la empresa, que
como ya hemos revisado, no sélo consistia en su financiamiento, sino también en la gravosa
deuda que venia arrastrando de sus inicios. El compromiso de adeudo, desgraciadamente se
habia grabado en délares, por lo cual los tipos de cambios fluctuaban de manera irregular
ocasionando que los intereses no fueran cubiertos de manera uniforme, y se agravé mds en el
afio de la expropiacién cuando el tipo de cambio era de 3.60 ya que el peso estaba en proceso de
devaluacién. Al hacer el cambio de administracion ferroviaria, los accionistas extranjeros
dejaron de percibir las onerosas utilidades por los conceptos de bonos y acciones, ademas de
cancelarse las deudas y los intereses con las organizaciones crediticias mundiales.

Las acciones de expropiacion emprendidas por Lazaro Céardenas, donde obviamente los
ferrocarriles estaban contemplados, respondieron a un movimiento nacionalista y democrético
que trataba de encaminar a la republica hacia un desarrollo econémico, el cual se estaba
incrementando desde 1936 y que respondia a las nuevas necesidades generadas por una
sociedad también en desarrollo.

Era también evidente el cardcter social de las gestiones realizadas por Cardenas, quien buscaba
que las diferentes lineas, ahora amalgamadas estuvieran al servicio del publico en general.

M"'Jh.- h"n- . . :

Fig. 203 Arquitecténicamente hablando, la nacionalizacion fue un parte aguas para las soluciones
edilicias. Primero, el corte de tajo de las operaciones extranjeras y su influencia directa en los
inmuebles en los rubros constructivos y estilisticos; y segundo, la btisqueda de una identidad
nacional. La tarea era muy compleja y definitivamente signific6 en la mayoria de los casos un
retroceso. La raquitica participacién de arquitectos contindo y las soluciones se encaminaron en
repetir los viejos esquemas con materiales “modernos”, como el cemento armado y el acero
estructural. Las antiguas formas fueron reproducidas, en un programa arquitecténico anacrénico a las
nuevas tecnologias utilizadas en otros paises. (Ultimo tercio del S. XX)
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Cabe sefialar, que anterior a la expropiaciéon de 1937, de hecho unos cuantos dias, posterior a su
toma de protesta, Cardenas “promovié la creacion de la empresa “Lineas Férreas de México
S.A.”, cuyo objetivo principal (...) era la adquisicién, construccion y explotaciéon directa o
indirecta de toda clase de lineas férreas, sus accesorios y equipos”. A la nueva empresa se le
concedieron, para que las administrara, las lineas del antiguo Ferrocarril Nacional de
Tehuantepec, de Veracruz a Alvarado y de San Juan Evangelista a Juile, y se le sefialé6 un plan
de construccién que abarcaba la edificacién de las siguientes lineas: a) de Mazatldn a Durango;
b) de Uruapan a un punto del Rio Balsas, pudiendo prolongarse hasta el litoral del Pacifico, ya
fuese en Guerrero o en Michoacan; c) de Ejutla, Oaxaca, a un punto del Pacifico, y d) de Jests
Carranza a Campeche, para entroncar con los Ferrocarriles Unidos de Yucatdn”.”

Al formar esta nueva compafiia, el gobierno buscaba, junto con los Ferrocarriles Nacionales de
Meéxico, unificarse para coordinar debidamente un sistema integral a nivel nacional, lo que
significaba entonces el control absoluto de la compafia de los Ferrocarriles Nacionales.
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Fig. 204-205 La estacion de Atlacomulco muestra las nuevas tendencias arquitecténicas desarrolladas a
partir de los afios 30s del siglo XX. El uso de acero y el concreto dominarian a partir de entonces sobre
cualquier construccién ferrocarrilera. No podemos afirmar que la introduccién de estos nuevos
sistemas constructivos haya sido negativa, simplemente el proceso de integracién fue saltado por el de
sustitucién, pasando por alto una posible experimentacién formal que pudiese haber dado como
resultado una arquitectura ferroviaria propia. La ruptura de la nacionalizacién llevé a edificar las
nuevas estaciones con los nuevos estandares internacionales, utilizando modelos que definitivamente

no fueron los 6ptimos para la situacién del sistema en ese momento. (2002)

7Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 123
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Desgraciadamente para la administracién federal, prontamente se encontraron con el terrible
problema de que las vias recién enajenadas, ademads de contar con un equipo anacrénico y en un
avanzado estado de deterioro, con locomotoras que tenian hasta 50 afios de servicio, tenian,
como también ya lo habiamos adelantado, un trazo que no era ni por mucho el més adecuado
para los nuevos planes de desarrollo nacional.

Mientras que las lineas durante su inicio y a través del periodo porfiriano fueron construidas de
manera independiente, sin un plan de integracion territorial, y sin la vigilancia estricta de la
planeacién ni la coordinacién oficial, no fue subsanado el pésimo trazo de sus lineas, ya que no
existia un proyecto de integracién nacional que fomentara el desarrollo no sélo industrial, sino
también publico y social como posteriormente buscaria Cardenas. Precisamente en la
administracién de éste, fue cuando se vieron realmente y con mayor objetividad, las grandes y
graves deficiencias que padecia el sistema ferrocarrilero mexicano, teniendo en ese momento
como Unica salida, la expropiacién del sistema.

i T .

Fig. 206 La estacion Caltzontzin, comienzo de la ruta Caltzontzin-Apatzingan puesta en servicio
precisamente en 1937, muestra definitivamente el nulo conocimiento de las necesidades para el
servicio. La falta de arquitectos e ingenieros o la incapacidad de los mismos dentro de la nueva
empresa fueron patentes. Los nuevos materiales simplemente sustituyeron las técnicas antiguas, en
una repeticion de los esquemas pasados, incluso de los mismos planos. (2002)

Algunos dias después de la multicitada negociacioén, el gobierno federal pudo conformar el
Departamento Auténomo de Ferrocarriles, organismo que tendria la tarea de administrar las
nuevas Lineas Nacionales, ademas de llevar a cabo la inmensa tarea de reconstruccion,
ampliacién, construccion y modernizaron del tejido ferroviario nacional. A la cabeza de esta
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nueva dependencia fue nombrado el Ing. Antonio Madrazo, quien al mismo tiempo era el
presidente de los Ferrocarriles Nacionales de México. 8

Después de la gran nacionalizacién quedaron bajo la jurisdicciéon la mayoria de las lineas
ferroviarias, entre los que estaban compafiias importantes como los Nacionales de México, el
Pacifico, el Mexicano, los Ferrocarriles Unidos de Yucatan, el Sureste, el Sonora-Baja California,
el Kansas City y el Noroeste que luego formaron el Chihuahua Pacifico, controlados mas
especificamente por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes quedando algunos
auténomos como el de Nacozari y el Coahuila-Zacatecas.

La linea marcada por el presidente Lazaro Cérdenas, enfilaba a que los mismos trabajadores
administraran el servicio ferroviario nacional, cuando éste se entrevisté con sus lideres cuatro
dias después del decreto de la nacionalizacion.

Estos hechos fueron confirmados al siguiente afio (1938) cuando fue entregada la
administracion total de los Ferrocarriles Nacionales de México al sindicato ferrocarrilero. Esta
segunda “mexicanizaciéon” del sistema ferroviario promovida por el gobierno de L&zaro
Cardenas, ocasiond diversos cambios en el funcionamiento de los ferrocarriles en México, uno
de ellos, generado en 1938 al constituirse el Sindicato de Ferrocarrileros, quienes manejarian las
vias, al instituir la Administracién Obrera% que buscaba abaratar los costos administrativos.
Este cambio a nivel directivo, de cardcter nacional, transformo totalmente la vision integral de la
actividad ferrocarrilera, que finalmente tuvieron un impacto directo en el proceso constructivo-
arquitecténico que desencadenaria un cambio en la fisonomia de los espacios destinados a la
actividad de la comunicacién por los caminos de fierro.

Esta recién formada Administracién Obrera tuvo inmediatamente que sortear numerosos y
serios obstaculos heredados por las innumerables administraciones anteriores. De manera
principal chocaron con la barrera que colocaba a los trabajadores con una disyuntiva al
encontrarse como obreros y administradores que a la vez generaba ambivalencias dificiles de
resolver. Por un lado solventar las condiciones de la clase trabajadora en evidente proceso de
deterioro y por el otro consumar la idea de la modernizacién y optimizacion de los ferrocarriles,
que se encontraban en un franco declive tanto cualitativo como cuantitativo.

Con las nuevas circunstancias, el Ing. Madrazo realiz6é un balance al presidente Cardenas sobre
las circunstancias que presentaba el sector ferroviario desde su llegada como administrador
general, y escribi6:

“Los Jefes y Dirigentes de la Empresa estdn cohibidos para exigir a los trabajadores el
cumplimiento de sus deberes, porque los malos elementos se quejan inmediatamente de
extorsion, negrerismo, etc., y como casi la totalidad de los que ocupan puestos de confianza
son miembros del Sindicato, éste, en defensa de los quejosos amenaza a los oficiales con
pedir su sustitucién y aplicarles la clausula de exclusién para impedirles, en su caso, que
ocupen sus lugares de escalafén. No trascurre un solo dia con que los representantes
sindicales presenten nuevas peticiones de cardcter econémico... Los Directores de los
Ferrocarriles no pueden ni aplicar un diez por ciento de su tiempo para fines

8lbidem, p. 124
9 Andrés Caso, Op. Cit., 1963, p. 239
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administrativos y de mejoramiento de los servicios que les estin encomendados;
continuamente estan presionados por los representantes sindicales para que accedan a las
peticiones de aumento de sueldos y otras exigencias absurdas e imposibles de cumplir...
En los Nacionales se invierten 55 centavos de cada peso que ingresa en el solo renglén de
sueldos, y en el Interoceanico 70 centavos. Ninguna industria o negocio en México, y tal
vez en el mundo, podria operar en esas condiciones... Es tal la indisciplina que prevalece
en muchos trabajadores del Sistema; son tan excesivas sus demandas y pretensiones; es tan
reducido el rendimiento de su trabajo en relacion con el sueldo que perciben; es tan grande
la agitacion de una minoria en los centros de trabajo para obstaculizar la produccién de la
mayoria que estd dispuesta a cumplir con su deber; pero a la que se le impide llamandola
esclava del patroén, etc.; es tan frecuente la amenaza de la clausula de exclusién, que es de
todo punto indispensable pensar seriamente en buscar una solucién radical...”10

T e ’F'.;.; T, LB EoRnS
Fig. 207 Dentro de la misma ruta Caltzontzin-Apatzingéan, la estaciéon Nueva Italia, sin rastro alguno
de las caracteristicas que lograban identificar una estacién, es claro ejemplo de una fractura en el

proceso arquitecténico ferroviario. (2002)

Este memorandum que Madrazo redacta a Cardenas y que en su libro Molina Font apunta que
no se sabe si llegd a manos del Presidente, nos puede dar un panorama sobre las disputas
dentro del sistema ferrocarrilero, que no terminaba de afectar las actividad de este transporte
que todavia era considerado el mas importante, y de mayor expectativas para el desarrollo del
pais.

Estos problemas de “personalidad” del sindicato generaron la mayoria de las ocasiones que no
se realizaran de manera 6ptima ni uno ni otro papel para lo que se le habia encomendado al
momento de ponerlo a la cabeza del manejo del sistema ferroviario. Esto obviamente no fue
sino la suma del nulo interés por maximizar este transporte a los largo de su historia. La vejez
del material rodante y del equipo, el deterioro de los bienes inmuebles como los talleres,
estaciones y vias, ademas de la escasez de herramientas y materiales para la reparacion de

10Gustavo Molina Font, Op. Cit, p. 39-40
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aparatos, hicieron mas evidente la inexperiencia de la novel administracién, que finalmente
también resultaba anticuada para tan esperada renovacion.

SALARIOS DE LOS FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO, 1910-194811
Salarios como Salarios como
Afio Salarios Illlgresos Gastos. (’ie porcentaje de porcentaje de
rutos operacion .
ingresos gastos
1910 100 100 100 28 45
1919 178 118 120 43 66
1921 394 181 282 62 62
1923 396 170 262 66 68
1929 360 182 233 56 69
1932 264 119 177 63 67
1936 396 203 266 55 67
1940 553 263 374 60 66
1944 961 481 728 57 59
1948 2,033 679 1,311 85 69
Promedio
1921-1948 60 65

Pero no sélo los problemas de personalidad afectaron a los trenes, también la falta de
capacitacion para los trabajadores nacionales se hizo patente a la llegada del sindicato a la
administracién. El nulo adiestramiento, y la actividad hibrida de los obreros no tuvo beneficio
para la actividad, pero demostré una clara confusion sobre las actividades del transporte versus
el mejoramiento colectivo del trabajo. Incluso esto trajo consecuencias lamentables ya que la
inoperancia llevo a catastrofes como las enumeradas a continuacion:

4 13 de agosto 1938. Choque de dos trenes de pasajeros cerca de la estacion de Las
Adjuntas, en Querétaro. Saldo de cinco muertos y catorce heridos.

4 1 de enero 1939. Choque de trenes en el Km. B257, entre La Griega y Hércules. Cinco
muertos y cinco heridos.

4 24 de febrero 1939. Los trenes de pasajeros nimero 3 y 4 chocaron el en Km. B-789 de
San Luis Potosi. Seis muertos y trece heridos.

4 13 de abril 1939. Dos trenes de pasajeros chocaron en el Km. B-219, cerca de la estacion
La Llave. Veinticuatro muertos y diez heridos.

4 25 de febrero 1940. Chocaron un tren de pasajeros y uno de carga en el Km. B-276 otra
vez cerca de Las Adjuntas. Catorce muertos y setenta heridos.

4 14 de marzo 1940. Choque entre un tren mixto y uno de pasajeros en el Km. B-299 entre
las estaciones Anona y Santa Catarina. Tres muertos y doce heridos.12

11Sandra Kuntz Ficker, y Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 323
12Gustavo Molina Font, Op. Cit.,, p.46
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Estos accidentes comenzaron a establecer una grave desconfianza a los usuarios asiduos al
sistema, ya que entre 1926 y 1933 hubo 54,000 heridos, y mas de 25,000 entre 1939 y 1944,
confirmando las malas condiciones de las vias, y las malas condiciones del equipo en general.’3
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Fig. 208 El final de la linea Caltzontzin-Apatzingan, la estacién Apatzingan, presenta un mayor apego
a la formas utilizadas anteriormente, sin embargo al igual que las mostradas (Caltzontzin y Nueva
Italia) fueron en definitiva un recurso ante la crisis, en la cual la prioridad era restablecer la vias y el
material rodante delegando en segundo término el importante acervo inmobiliario. A partir de 1937
las aportaciones arquitecténicas-constructivas no tendrian la relevancia de los periodos anteriores,
pero lograron mantener por practicamente 50 afios mas, el servicio ferrocarrilero nacional. (2002)

Podemos sumar todavia a esta cuota de incidentes, el rezago del sistema con innovaciones
tecnolégicas “externas” al equipo ferroviario, conformado por el control de trafico y
sefializacion. Hasta 1947, es cuando en México es introducida una red de senalizacion
automatizada en forma luminosa, que precisamente se entronizé como parte del “paquete”
elaborado por la administracion de Alemdn.’* Parte fundamental para la actividad del
transporte, era el control de trafico que para 1950 todavia estaba basado en el telégrafo con el
80% aproximadamente de terminales Morse que hay que decirlo, resultaban obsoletas. El
sistema de control centralizado para el tréfico llevaba 20 afios en proceso, sin embargo apenas
1,000 Km. de via habian podido ser organizados, lo que extendi6 la elevada ineficiencia del
movimiento y la asignacién de los carros de carga, que conllevaba a una imprevisible llegada y
salida de los trenes.

13Sandra Kuntz Ficker, y Paolo Riguzzi, Op. Cit, 1996, p. 311
14Ibidem, p. 310
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Se hacia evidente entonces que la generalidad de la mano de obra nacional no estaba preparada
para el manejo de este sistema de transporte. No sélo existia el déficit de material rodante,
equipo, herramienta, etc., también se padecia de personal calificado para el momento de la
transicién, pero lo mas grave era la falta de algtin mecanismo de capacitaciéon que pudiera
aminorar los problemas acarreados desde la introduccién de los trenes. Los errores fueron
sucesivos y repetitivos con los diferentes cambios de administraciéon, ya que siguieron
atendiendo solamente lo relacionado a lo cuantitativo més no a lo cualitativo y no se procuré el
mejoramiento sistemético de lo relacionado a las actividades concernidas intimamente al
sistema ferroviario, como el fomento técnico, de desarrollo tecnolégico, administrativo, etc.

2 2
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Fig. 209 Fue hasta después en los afios 50s con la plena dominacién de los materiales y la participaciéon
mas activa de los arquitectos nacionales en todos los géneros que las formas comenzaron a tomar
rumbos distintos. Un ejemplo fue la estacién de Jalapa, Veracruz construida en 1952 con volimenes
menos rigidos que lograban una plastica mas interesante, menos ortodoxa a lo establecido por el
movimiento internacional. (2002)

Para rematar ésta lamentable situacién, la compania se habia endeudado con 8 millones de
doélares por la compra de material que habia hecho el Ing. Antonio Madrazo cuando todavia
fungia como representante de tan importante empresa. Ademés se hacia mas pesada la carga
debido a la devaluacién del peso frente al doélar de 3.60 a 6.15, tomando en cuenta que para esas
fechas no se producia todavia en México al material ni la herramienta necesarios para la
modernizacién del sistema, por lo que se realizaban adquisiciones por cuenta de las Lineas
Nacionales con valor de $ 1,500,000 mensuales, ademés del alquiler de carros con compaiiias
estadounidenses con un valor de $800,000,'> nimeros que fueron duplicados por el fenémenos
de depreciacién de la moneda. A pesar de todos los obstdculos enfrentados, la actividad

15Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 126
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ferroviaria tanto de flete de mercancias como de pasajeros fue en aumento gracias a la apertura
del sistema hacia sectores econdmicos y sociales que antes no participaban dentro del
movimiento de ferrocarriles, pero la inoperancia del transporte se notaba de manera mas
significativa ya que las diferencia con el servicio y los instrumentos de operaciéon (estaciones,
material rodante, herramientas, talleres, etc.) eran cada vez mas amplias y exigia un mayor
ndmero de carros y locomotoras que ni la nueva administracién, ni cualquier otra que hubiera
estado en ese momento pudo haber solventado semejante odisea.

Debe destacarse que entre los afios 1932 y 1960 aproximadamente fueron desaparecidas unas
quince pequefias lineas de ferrocarril, debido principalmente a la competencia de los auto-
transportes o su mala localizacién. Recordemos también las deficiencias del sistema ferroviario
en México, acarreadas desde el momento de su tendido dentro del territorio, problemas que
causaron una inversién posterior gigantesca, tan s6lo en el cambio y mejoramiento de vias, pero
no en el sistema completo, sobre todo en lo referente a lo arquitecténico.

Estos pormenores llevaron a que la Administracion Obrera fuera desaparecida por orden del
Congreso de la Union, en un dictamen realizado el 24 de diciembre de 1940, que llevara
entonces a que una administracién descentralizada llevara los hilos de ahora en adelante de las
actividades de los trenes en el pais, y que fue ratificada por el entonces presidente Manuel Avila
Camacho. Nuevamente se realiza un dictamen que llevaria a un cambio en la forma de
administrar al sistema y que definitivamente le daria otro talante:

1. Los Ferrocarriles Nacionales deben ser objetos de una completa e inmediata
reorganizacion en beneficio de la economia nacional.

2. Esta reorganizacién debe abarcar todos los aspectos de la industria desde el crédito para

la transformacién del equipo hasta la preparacion técnica del personal.

Deben estudiarse cientificamente las tarifas para conseguir el abaratamiento de la vida.

4. Deben impedirse el abuso de la franquicia que disfruta el Gobierno para transporte de
mercancias y objetos destinados a sus dependencias.

5. Deben revisarse los reglamentos y condiciones de operacién del Correo y del Express
con respecto a los Ferrocarriles.

6. Deben impedirse y castigarse de modo ejemplar el saqueo de que vienen siendo victimas
los Ferrocarriles por parte de los funcionarios sin escripulos de la Junta Federal de
Conciliacién y Arbitraje.

7. Desde el Gobierno adquirir las empresas que actualmente administran las Lineas
Nacionales, y en el caso del Interocednico transformarlo en un ferrocarril de via ancha.

8. Sugiérase al Gobierno la fiscalizacién, por parte del Sindicato de Trabajadores
Ferrocarrileros, en la marcha general y en los trabajos de la empresa.

9. Sugiérase al Gobierno la conveniencia de dedicar la suma de dinero indispensable para
la reorganizacién de los Ferrocarriles, tomandose principalmente del 10 por ciento de las
entradas brutas de la empresa que anualmente proporciona una suma importante al
propio Gobierno Federal.16

»

En los afios posteriores inmediatos, (40s y 50s), se realizaron numerosas mejoras al sistema
como de ensanchamiento de vias, modernizacién de las comunicaciones, y rectificacion de

16Vicente Fuentes Diaz, Op. Cit., 1951, p. 128
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trazos, pero sobre todo a la ruta de los “nuevos” Ferrocarriles Nacionales de México, que iba de
Meéxico a Nuevo Laredo. Desafortunadamente, fue postergado el mejoramiento de la red
ferrocarrilera, debido a la escasez de materiales derivada de la guerra y la gran demanda de
transporte empeord la situaciéon tanto del material rodante como los inmuebles y equipos.
Todavia en ese periodo la Southern Pacific Railway hizo un intento por mejorar la linea del Sud-
Pacifico (luego Pacifico) debido a un acelerado desarrollo de la regién noroeste del pais, pero
tuvo que posponerse hasta inicios de la década de los 50s.17

Dentro de este aparente mejoramiento, las rutas mas importantes construidas por el gobierno
federal después de 1937 las podemos enlistar de la siguiente manera:

4 Ruta Caltzontzin-Apatzingan en Michoacan con direccion al Pacifico. Fue puesta en
servicio en 1937.

4l Ferrocarril Sonora-Baja California 1936-47. Parte de Pascualitos en Mexicali, atraviesa el
desierto de Altar y une Punta Pefiasco con Benjamin Hill, donde entronca el Ferrocarril
Sud-Pacifico.

4 Ferrocarril del Sureste 1934-50. Parte del puerto de Coatzacoalcos a Campeche.
Entronca con los Unidos de Yucatan en 1957 con el ensanchamiento del ramal Mérida-
Campeche.

4 Ferrocarril Chihuahua al Pacifico 1940-61. Luego de integrar lineas en existencia desde
el siglo XIX y de construir nuevos tramos, se inicia en Ojinaga, Chihuahua, y termina en
el puerto de Topolobampo, Sinaloa. 18

Con los escasos ejemplos de importantes caminos de fierro, y revisando las fechas, fue evidente
que los Ferrocarriles Nacionales de México comenzaron tardiamente la etapa de modernizaciéon
integral, al considerarse que los espacios mas representativos como terminales y/o empalmes,
fueron atendidos hasta 1953 con las obras de Empalme Escobedo, Jalapa, Puebla e Irapuato,
prosiguiendo después con las terminales de carga de Guadalajara, San Luis Potosi y la del valle
de México localizada en Tlalnepantla y por dltimo continuar con Chihuahua, Laredo y
Monterrey. Paulatinamente se complement6 con el mejoramiento de las estaciones ubicadas en
las vias de México-Veracruz, Suchiate y México-Juarez.

En la siguiente tabla, queda demostrada la direccién de los recursos destinados al mejoramiento
del sistema, en donde la inversion reservada a los bienes inmuebles no refleja la importancia
que se les debi6 asignar. Los edificios fueron desatendidos, y al igual que el sistema en general,
no fueron mejorados a la par de las necesidades del pais, lo que los convirtié6 en espacios
subutilizados.

17Carlos Villafuerte, Op. Cit., 1959, p.48

18 MEXICO DESCONOCIDO, Red Ferroviaria, México, INAH, SEP, 2005.

http:/ /www.mexicodesconocido.com/espanol/cultura_v_sociedad/actividades_economicas/detalle.cfm?idcat=3&i
dsec=17&idsub=86&idpag=994
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PROYECTO DE ADICIONES Y MEJORAS PARA LOS

FERROCARRILES NACIONALES (Millones de Pesos)
Conceptos Inversién | Por ciento
1 | Edificios 10.6 1.58
2 | Talleres 19.7 2.93
3 | Aguas y combustibles 4.8 0.71
4 | Via 226.8 33.74
5 | Electricidad 24.4 3.63
6 | Laderos, espuelas, escapes e "Y" 6.4 0.95
7 | Basculas 5.4 0.80
8 | Patios 11.7 1.74
9 | Servicios Médicos 7.3 1.08
10 | Equipo 345.0 51.32
11 | Express 1.2 0.18
12 | Puentes 9.0 1.34
TOTAL 672.3 100.00

Décadas posteriores, los caminos de fierro siguieron un proceso de mejoramiento
aparentemente natural que desencadenara en el colapso del sistema ferrocarrilero en México,
que no ha desparecido del todo, pero que se encuentra en una situaciéon realmente lamentable.
Decimos que la optimizacién fue aparente porque a pesar de que los afos posteriores a la
revolucion si hubo una expansion de aproximadamente el 15% de la red al menos medio siglo
después del movimiento armado, éste porcentaje casi estuvo restringido a vias utilizadas para
laderos y escapes, mas no a tramos nuevos.?

Un ejemplo de lo que seguiria a la nacionalizacién del sistema de 1937 lo podemos casi resumir
cuando la primera locomotora construida en México fue en 1944 mas como una demostracion
de capacidad productiva que un potencial industrial, mientras que la fabricacién de material y
equipo rodante se inici6 hasta 1954.20 Ademas en el afio de 1947 se inicia formalmente el cambio
de las locomotoras a diesel que ocasionaran un cambio en el funcionamiento del sistema y que
repercutiria obviamente en la arquitectura destinada al movimiento de los ferrocarriles.

La decisién tomada por el general Cardenas no pudo lograr el objetivo primordial, y la razén de
la primera nacionalizaciéon de 1908 que era amalgamar la totalidad de los sistemas ferroviarios
mexicanos, s6lo propicié la descoordinacién y dispersiéon desde el punto de vista geogréfico (ya
que no logré la liga entre rutas) ya que una ves terminado el proceso de expropiacion el
resultado fueron “islas” conformadas por las diferentes lineas, donde cada una de ellas tenia su
propio régimen legal y administrativo que en ningtin momento pudo conformar un sistema
integral de trenes mexicanos. Como en un inicio, siguieron los trazos regionales como en
Yucatan y Sonora sin llegar a formar parte de una estructura territorial nacional que fomentara
e impulsara un crecimiento uniforme del pais lo que dio como resultado beneficios o prejuicios
que cada ruta aportaba hacia las zonas de influencia por donde sus ferrocarriles transitaban.

19Sandra Kuntz Ficker, y Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 299
20Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 85
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EMPRESAS FERROCARRILERAS: ADQUISICION POR EL ESTADO
MEXICANO (1937-1952)%1

Empresa Propiedad Modalidad Fecha
Nacionales 51% mexicana, 49% otros | Expropiacién 1937
Kansas City, México... | Estadounidense Compra 1940
Intercalifornia Estadounidense Compra 1940
Interocednico* Britanica Compra 1944
Mexicano Britanica Compra 1946
Sudpacifico Estadounidense Compra 1951
Noroeste** Canadiense Compra 1949/1952

* Incluye otros dos ferrocarriles britanicos, Mexicano del Sur y Oriental.
** El Ferrocarril del Noroeste fue comprado a la compaiifa canadiense en 1949 por un grupo
de empresarios mexicanos, que en 1952 lo revendieron al Estado.

CONDICION DE LOS FERROCARRILES TRAS LA NACIONALIZACION
1940-196022
Ferrocarril Régimen legal

Nacionales Organismo publico descentralizado

Del Pacifico Sociedad Anénima de participacién estatal

Mexicano Organismo ptblico descentralizado

Sureste y Sonora-Baja

California Dependencias de la Secretaria de Comunicaciones

Noroeste Sociedad anénima de régimen mercantil

Kansas City Sociedad anénima de régimen mercantil

Unidos de Yucatdn Sociedad anénima participacion estatal (desde 1950
dependencia de la Secretaria de Comunicaciones)

Como hemos analizado con anterioridad, los paises latinoamericanos tuvieron que importar
enteramente el sistema ferroviario, financiado en su mayoria con capital britanico, lo que
signific6 que el ritmo de expansion en sus respectivos territorios, estuviera determinado en
menor o mayor injerencia por los ciclos generales de inversiéon de capitales que a su ves
dependian de fenémenos externos como la primera guerra mundial, o las crisis econémicas
como la de 1929. Esta inyeccién de capitales externos era regulada por el Estado quien a su vez
aplicaba restricciones y controles en los campos de accién de las companias extranjeras, pero
desafortunadamente no entendieron la importancia de introducir nuevos y diferentes
representantes de otros ramos. Bajo ese mecanismo regulador, fue introduciéndose la vision
transportista de la carretera y el vehiculo motorizado a través de la rapida preferencia de la
élite, influenciada por politicas internacionales, sobre todo venidas de los Estados Unidos. Esta
sustitucion fue desarrollada con diferentes resultados durante los afios 30s y 40s del siglo
pasado.

21Sandra Kuntz Ficker, y Paolo Riguzzi, Op. Cit., 1996, p. 312
2 [bidem, p. 319
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En México la situacién tuvo matices generales parecidos a lo acontecido con los demaés paises de
América Latina, pero obviamente con cadencias y diferencias propias de la situaciéon. A
diferencia de las otras naciones, en México la principal influencia ferrocarrilera fue
estadounidense, y pudo “nacionalizar” en 1908 y 1937 sus principales lineas, obteniendo el
Estado el control de los sistemas. Otra diferencia consistié que las principales circunstancias que
impactaron a la economia nacional no fueron externas, sino internas y se prolongaron por més
tiempo, influenciadas por guerras intestinas que provocaron desconfianza en los mercados
financieros extranjeros. Estos conflictos no s6lo dafiaron fisicamente al sistema, sino también
ocasionaron un dafio permanente en las empresas que eran parte de la complicada red de
transporte. Esta destruccion que llamaremos intangible fue mucho mas dolorosa que la pérdida
o destrucciéon de los objetos materiales ya que produjeron a inicios del siglo XX una pronta y
abrupta interrupcién en su expansion, lo que en llevé al inicio del deterioro completo del
sistema.

Lo que es un hecho es que México no logré sostener el sistema ferrocarrilero desde el punto de
vista cualitativo, que lo llevara a una optimizacién que se reflejara en lo cuantitativo. Esto es, los
ferrocarriles no tuvieron jamaés el problema de marginalidad econémica-politica por parte del
gobierno en turno. La inversién publica federal en los trenes siempre estuvo presente y
generalmente el rubro de los ferrocarriles representaba altos porcentajes al menos en los albores
del siglo XX y por supuesto durante la etapa de la nacionalizaciéon de 1937. Posteriormente el
sistema carretero y la electricidad llegaron a sobrepasar las inversiones destinadas a los
ferrocarriles, siendo las primeras parte fundamental para el decaimiento del sistema de los
caminos de fierro, ya que suplantaron a estos dltimos como el abanderado del progreso del
México contemporéaneo.

Un ejemplo de lo ocurrido con el general Cardenas y las etapas anteriores a la nacionalizacién,
se dio en 1937 precisamente cuando un grupo de técnicos y obreros representantes de la de la
Fabrica de Papel de San Rafael presentaron a Lazaro Cardenas un proyecto para formar un
laboratorio nacional de investigacion y experimentacion cientifica e industrial que estuviera
bajo la tutela de gobierno. Ellos argumentaban que en México habia suficiente material humano
(obreros y mecdanicos) especializado, asi como ingenieros mecénicos capacitados quienes al
egresar de sus escuelas quedaban dispersos en diferentes compafias extranjeras, sin que
pudiera el pais aprovechar sus conocimientos en busca de la independencia econémica a partir
de la fabricacion nacional de aeroplanos, locomotoras, maquinas-herramientas, bombas, arados,
barcos, tractores y demds elementos propios de la industrializacién, que bien podrian ser
ingeniados por inventores, que segun los trabajadores de San Rafael existia este potencial en
Meéxico. Desgraciadamente, y parte fundamental de la ruina no sélo del sistema ferroviario, sino
para el atraso tecnologico del pais, este proyecto fue abandonado.

Un hecho que ilustra perfectamente la mentalidad contenedora del crecimiento industrial en
México la podemos notar cuando el antropologo Manuel Gamio quien fungié en la época
carrancista en la elaboracién de nuevas politicas donde destacaba la indigena, propuso que para
la incorporacién a los indigenas al nuevo y efervescente mercado nacional se tenia que basar en
las artesanias. Segin su pensamiento, la artesania era la indiscutible industria nacional, que
habia sido viciada por la intensa relacién de México con paises europeos y Estados Unidos
principalmente, llevando al consumidor nacional a la preferencia por productos extranjeros. Tal
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vez esta vision nacionalista no podria sonar tan negativa, sin embargo Gamio hecha todo por la
borda cuando apunta que la segunda revolucién industrial se establecia con “sombreros y
esteras de paja y palma, ceramica, telas decoradas con motivos coloniales y prehispanicos,
filigranas de oro y plata... todos estos innumerables objetos de nuestra industria tipica, pueden
ser enviados y seguramente aceptados en el mercado extranjero, porque compiten
favorablemente en calidad y precio y llevan el sello de su indisputable originalidad”,?® pero
menospreciaba al mismo tiempo sectores productivos tan diversos como la cerveceria de
Toluca, los textiles de Orizaba o el acero de monterrey que él calificaba como productos no
nacionales.

Afos posteriores, durante el periodo de la segunda guerra mundial, entre 1943 y 1945, existi6
un incremento de pasajeros que significaban un flujo importante de emigrantes hacia los
Estados Unidos debido a la inusitada exigencia de mano obra barata para la produccién de
material destinado a la guerra. Este mismo hecho fue parecido al conflicto revolucionario
mexicano donde también aparecié una peregrinacién interna por motivos principalmente
militares, siendo factores externos a la actividad “natural” ferrocarrilera que incrementaron de
manera transitoria el trafico de pasajeros y materia prima, ubicando a los caminos de hierro
como la alternativa mas viable para el traslado en masa de los citados elementos.

Sin embargo, la idea de la industrializacién nacional (focalizada a la produccion de trenes) no
fue rechazada por todos los sectores, de hecho fue entre los afios 1905-1937 cuando se
concentraron la mayoria de las fabricaciones abiertas por el mercado ferroviario. Una de las
primeras propuestas fue la realizada en 1905 por la Hull y Compafiia e Isaac M. Hutchison ante
el recién formado Departamento de Industrias Nuevas de la Secretaria de Fomento, para
invertir en una fabrica que construyera locomotoras, motores, calderas, locomoéviles y
automoviles que no sélo fueran utilizados por los trenes, sino también en la agricultura y la
mineria. Hutchison quien tenia el antecedente con la “Compafiia Mexicana de Carros y
Fundicién S.A.”, instalada en la colonia el Rosario de la ciudad de Meéxico buscaba
amalgamarlas ya que ésta dltima se dedicaba principalmente a la reparacién de equipo y
herramientas tanto para la mineria como para los ferrocarriles.2*

La Secretaria de Fomenté buscé establecimientos idéneas para la fabricacion de material y
equipo ferroviario en el territorio, sin embargo sélo obtuvo respuesta positiva por el gobernador
de Nuevo Leén, Ramoén G. Chavarri, respaldado por el gerente de la Fundidora de Monterrey,
C. de Tavara quien afirmaba tenia la experiencia de la produccién de piezas para locomotoras.
También R.E.L. Meehan, quien era el presidente de la Compafia Fundicién de Fierro y
Manufacturera de Monterrey (Foundry and Manufacturing Co.) afirmé tener la capacidad de
fabricar locomotoras y calderas. A pesar que por diversas circunstancias éstos proyectos que
fueron fijados por la Ley de Industrias Nuevas del 14 de diciembre de 1898, no pudieron
llevarse a cabo, queda el antecedente de la existencia y la capacidad de industrias nacionales, y
de ciertos inversionistas y empresarios locales por fomentar el crecimiento industrial del pais,
que paraddjicamente la mayoria de las veces no pudo crecer por la falta de vias de
comunicacién adecuadas.?

ZManuel Gamio, Forjando Patria, México, Segunda Edicién, Ed. Porrda, 1982, p. 141-147
AGuillermo Guajardo Soto, Op. Cit., 1996, p. 254
Blbidem, p. 254-256
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Meéxico pudo lograr tardiamente y de manera “superficial” la industria ferroviaria y las demas
actividades ligadas directa, o indirectamente a ella. Pero nunca alcanzé lo hecho por paises
como Italia o Espafia, que mediante una legislacion en 1865 consigui¢ establecer que se
asegurase la liga de la industria ferrocarrilera importada hasta ese momento, con la industria
sidertrgica local, logrando que en 1890 diera origen a fabricas de maquinaria y equipo. En Italia
con una fuerte regulacién y participaciéon por parte del Estado a partir de 1885, se establecié un
mercado para la industria local de locomotoras, lo que llevé a ese pais a tener una
independencia productiva y tecnoldgica a partir de 1908.26

T e oy
e

Fig. 210-211 El efecto de la nacionalizacién impacté en todos los niveles arquitecténicos ferroviarios,
desde las importantes terminales hasta pequefios paraderos como la estacién Julia en la ciudad de
Meéxico. En la primera imagen de izquierda a derecha, (1929) observamos la diminuta construccion,
equipada solamente con un muelle para carga terminando la segunda década del siglo pasado. En la
siguiente (Circa 70s. S. XX) vemos el anexo, falto de integracion, respuesta del aumento de los flujos de
carga y pasajeros. Desagraciadamente como hemos comentado, los bienes inmuebles ferroviarios no
fueron valorados como un género que contribuyera el desarrollo de la arquitectura en general, incluso
dentro de las mismas compaiiias y de los posteriores Ferrocarriles Nacionales de México.

Las negociaciones realizadas por los gobiernos nacionales en 1908, y posteriormente en 1937
precisamente buscaban resultados similares a los acontecidos en paises como Espaiia e Italia, sin
embargo la situacién interna no logré tan anhelado propésito. En el ramo arquitecténico tuvo
claras consecuencias al terminar los lazos externos en momentos de inestabilidad y procesos de
progreso interno que inevitablemente limitaron un mejor desarrollo en las concepciones
ferrocarrileras nacionales.

26 Jbidem, p. 267
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Capitulo IV Contribucion y Aportacion de la Arquitectura
Ferroviaria en el Mundo y México.

- La arquitectura ferroviaria y su influencia en la arquitectura
mundial.

- La arquitectura ferroviaria y su contribucion a la arquitectura
mexicana.
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4l La arquitectura ferroviaria y su influencia sobre las concepciones
arquitectéonicas mundiales.

Inglaterra, pionera en el desarrollo ferroviario mundial, y sus posteriores consecuencias
constructivas, fue también el primer pais que se dio a la tarea de transformar y replantear las
teorias arquitecténicas, ya que las utilizadas hasta entonces no parecian acordes a las nuevas
necesidades y tecnologias posteriores a la revolucién industrial. Esta circunstancia, sumada a la
preocupacion por instaurar un estilo propio de la arquitectura, generé un inusitado
replanteamiento del disefio en general, germinando géneros diversos, e incluso un reestudio y
revaloracion de las edificaciones pasadas.

El uso del hierro estructural que ya
se habian extendido por Europa,
iniciado en Francia donde “una
coyuntura de excepcionales
circunstancias habia sido la causa de
la introduccion de las vigas
laminadas de hierro en Francia. Esto
ocurri6 en Paris cuando una huelga
de albaniles, el elevado precio
sufrido por la madera, el temor a los
incendios y la necesidad de claros de
mayor  dimensién, todo ello
contribuyé6 a que un fundidor
llamado  Zores (fabricara las
primeras vigas laminadas
producidas en Francia, [que] no
aparecieron en Inglaterra hasta
bastante tarde [...] en un principio la
utilizaciéon de estos elementos

Fig. 212 El Palacio de Cristal de Paxton en la exposicién de
1851 promovio el uso de las cubiertas de cristal y acero. Las
posibilidades espaciales generadas por su enorme cubierta
y la iluminacién cenital fomentaron la construcciéon de
techumbres en las terminales europeas de mediados del
estructurales de hierro fue en los siglo XIX, para posteriormente introducirse en géneros
escaparates de las tiendas”. 'A partir  como los comerciales, de almacenaje, industriales, etc.

de este momento (1780-1790) en el

pais galo se utiliz6 esta técnica para la fabricacion de diversos géneros arquitectonicos que
definitivamente reforzaron la escisién entre la arquitectura y la construccién (ingenieria).

Los acercamientos por una arquitectura mas practica se habian solidificado cuando en 1795 en
la Asamblea Nacional en Francia, se adopt6é definitivamente el sistema métrico decimal,
desechandose las proporciones obtenidas a partir de la antropometria. Esta circunstancia
colaboré en la redefinicion de la teoria de la arquitectura.

Sumado a los sistemas métricos, la utilizaciéon de los nuevos materiales, también se fueron
permeando en el interés de los arquitectos. Uno de ellos, Jean Baptiste Rondelet, fue el primero
en hacer tablas y registros del comportamiento a la tracciéon y presiéon de los materiales y
pionero en Francia en el uso del hierro, y el estudio estatico en los edificios construidos con este
material, ademdas de realizar tratados sobre puentes. Los trabajos realizados por diversos

1Sigfred Giedion, Espacio, tiempo y arquitectura, Madrid, Dorssat, 1982, p. 199, en Hanno-Walter Kruft, Op Cit., 1990
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arquitectos que utilizaron el hierro como materia prima en sus construcciones, fueron
fundamentales en el futuro desarrollo teérico del siglo XX en Francia y el mundo, sin embargo
su actividad profesional fue limitada si comparamos con los constructores tradicionalistas
quienes fueron preferidos para realizar las edificaciones durante practicamente todo el siglo
XIX.

La verdadera eclosién de la utilizacién del hierro fue promovida en la Exposiciéon Universal de
1851 realizada en Londres con la
construccion del Palacio de Cristal
de Paxton, disefiado a partir de
piezas prefabricadas y la
introduccién en masa de placas de
cristal, mancuerna bésica para el
desarrollo de la nueva arquitectura.
Este paradigmatico edificio,
remembranza de los invernaderos,
definitivamente fue un prototipo por
su concepcion arquitectonica, técnica
constructiva y dimension, para los
edificios que posteriormente se
habrian de construir. Sin embargo,
los primeros en adoptar de manera
sistematica las vastas dreas libres
estandarizadas, fueron las estaciones
ferrocarrileras, mucho antes que los
rascacielos del siglo XX, recordemos

. f \ s B =,
que el primer arco de acero para un Fig. 213 Medio siglo después, en la Exposicién Universal de
edificio ferroviario fue construido en  Pparis en 1889, la célebre casa de méquinas fue una
la estacion Lime Street de Liverpool  reminiscencia de las cubiertas de las terminales que
en 1849, dos afios después la  durante cinco décadas habian sido empleadas en los paises
Exposicion Universal simplemente donde habia sido introducido el sistema ferroviario.
seria la catapulta para su
diseminacién, mientras que otros géneros arquitecténicos como los almacenes se remontan
hasta al afio de 1862 en la ciudad de Paris.

Los conceptos positivistas de la época aplicados en el beneficio ptblico, higiene y utilidad social
fueron planteamientos basicos para la nueva arquitectura, y la ferroviaria no era la excepcion.
La imagen de las estaciones estaba trastocada, lo que derivé en una mala interpretacién por
parte de los arquitectos que indudablemente retrasé la asimilacion de las grandes aportaciones
constructivas y conceptuales para los demds géneros arquitecténicos. A pesar de encasillarla
dentro del ramo de la ingenierfa, tuvo la capacidad de traspasar su propio género con sus
soluciones précticas y eclecticismo constructivo que sirvieron como base para otros edificios.

El legado de las estaciones no estaba representado con algtn estilo, tampoco podemos afirmar
que ésta haya sido la culminacién de los debates tedricos arquitecténicos ocurridos desde
finales del siglo XVIII, hasta los albores del XX. Sin embargo, la arquitectura ferroviaria, fue un
parte aguas en la concepcién de los espacios, a través de la integracién de sus nuevos materiales
que revolucionaron los sistemas constructivos tradicionales generando diversas y novedosas
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formas. Hasta ese
momento, no se habian
construido  4reas tan
vastas y en tiempos tan
cortos debido a la
utilizacién de moédulos y
elementos prefabricados
que evolucionaron y
cimentaron los preceptos
funcionalistas del siglo
pasado.

Sobre la materia prima, it _

los comentarios y puntos Fig. 214 Interior de la cubierta original de I. K. Brunel de la Meads Station en
de vista fueron variados e  Bristol Inglaterra proyectada entre 1839-1840. Este disefio demuestra la
incluso  contradictorios, anticipacion funcional-constructiva que la actividad ferroviaria y el género
mostrando muchos gran arquitecténico tenia sobre los demads. Las condiciones méviles y necesidades

. ) practicas del transporte tenian que reflejarse en sus edificios, ejemplos tangibles
Interes por el de una racionalidad implicita, lo que demuestra un adelanto de practicamente
aprovechamiento de las un siglo a lo estipulado por las teorias de la Bauhuas y Le Corbusier.

modernas maquinas y de

las construcciones de hierro, pero al mismo tiempo siendo repulsivos con algunos edificios
levantados en las exposiciones universales de mediados del siglo XIX. Uno de ellos era Ruskin,

quien escribi6:

“Quiza la fuente mas fructifera de toda esta clase de corrupciones, de las que
tenemos que protegernos en los tltimos tiempos, sea una que, sin embargo, presenta
una “forma incierta”, y de la que no es facil determinar los limites y las leyes que le
son propias; me refiero al empleo del hierro. La definicién del arte de la arquitectura,
(...) es independiente de sus materiales; empero, habiendo sido practicado tal arte,
hasta comienzos del siglo actual, fundamentalmente en arcilla, piedra o madera,
resulta que el sentido de la proporcién y las leyes de la estructura se han basado, uno
en su totalidad, la otras en gran parte, en los requisitos inherentes al empleo de estos
materiales; de modo que la utilizacién parcial o exhaustiva de estructura metalicas
deberfa ser considerada, por lo general, como un alejamiento de los principios
originales del arte. (...) no parece existir motivo para que el hierro no se emplee tanto
como la madera, probablemente se avecina una época en que se desarrollard un
nuevo sistema de leyes arquitecténicas, adaptadas por entero a la construccién
metalica... (...) su existencia anterior y sus leyes mas tempranas [de la arquitectura]
han de sustentarse en el empleo de materiales accesibles en cantidad y en la
superficie de la tierra, es decir, arcilla, madera y piedra...”?

El disefio arquitecténico ferroviario siempre se mantuvo entre la modernidad y el academicismo
historico, entre la tradicion y la innovacion, esto gener6 y sigue generando una polémica entre
los aplicados al tema, ya que los arquitectos formularon una nueva manera de disefiar, pero sin

ZJohn Ruskin, Las Siete Lamparas de la Arquitectura, México, Ediciones Coyoacan, 1994, p. 43
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olvidarse de los tradicionales estilos arquitecténicos, y ahi radicaba la diferencia: el disefio vs.
ornamentacion.

Estas posturas aparentemente irreconciliables, fueron aplicadas de manera simbiética en la
mayoria de las ocasiones. En las grandes terminales e importantes estaciones intermedias, la
utilizacién del acero comenzoé a ser una constante, sin embargo la exposiciéon de las nuevas
técnicas constructivas no se evidenciaba, de hecho era disimulada bajo relevantes ejemplos
estilisticos basados en el eclecticismo propio de la época. A pesar de la pesada carga historicista
inicial, la vocacién practica de la actividad ferrocarrilera provocé el abandono del estilo en sus
edificios, fortalecido ademas

por las metamorficas

necesidades del siglo XX.

De hecho, arquitectos como

Ruskin y James Fergusson

igualaron las necesidades ; :
funcionales de las obras de A |

ingenieria por medio de la 3 ' e
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“Me parece que hay  Fig. 215 Estacion estadoumdense que nos demuestra la posicion de

un terrible ocultar la vocacién funcional minimalista de la actividad ferroviaria. El
malentendido entre la  edificio principal disefiado a partir de las nuevas posibilidades técnicas
mayoria de los constructivas a partir de la utilizaciéon del acero y el cristal alojaba

arquitectos de hoy espacios racionalizados para el 6ptimo desempefio de la estacién y del
sistema completo. El cascarén, era el incentivo para los pasajeros y
modelo para la integraciéon de éste con el asentamiento donde era
levantado. Circa 1904.

cuando a la
naturaleza misma y el
significado de la
palabra originalidad,
y de todo aquello en lo que consiste. La originalidad en la expresién no depende del
invento de nuevas palabras; ni de la poesia, del invento de nuevas métricas; tampoco
en la pintura depende del invento de nuevos colores ni de modos nuevos de
emplearlos. Los acordes de la musica, las armonias de color, los principios generales
de la ordenacién de masas escultéricas, todo ello hace tiempo que fue definido, y, a
buen seguro, no cabe afiadir nada mas, susceptible de producir alteraciones. Excluso
admitiendo que se haga, tales adiciones o cambios son mucho mas obra del tiempo y
de las multitudes que de inventores individuales. (...) Quien tenga el don, adoptara
un estilo que funcione, el estilo de su tiempo, en él trabajara, por él se hard famoso, y
todo lo que con él haga parecerd tan fresco como si cada uno de sus preceptos
acabara bajar del cielo. No digo que no vaya a permitirse osadias con los materiales,
o con las reglas; ni que, por obra de sus esfuerzos, de su imaginacién, o de ambos, no
se acaben gestando a veces cambios sorprendentes.”3

3Ibidem, p. 180-181
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El uso del acero y el cristal en la construccién y sus resultantes espaciales y formales fueron
aportes fundamentales de la arquitectura ferroviaria con los demads géneros, y la aplicacion de
estos materiales en las construcciones para el sistema ferrocarrilero fueron ejemplos tangibles.
Los efectos promovidos por la utilizacién de nuevos sistemas constructivos y su dispersion
apoyada con el sistema ferroviario fueron principalmente tres: la antigua relacién de masa-
estabilidad fue rota de tajo, anteriormente la estabilidad de las construcciones se basaba en el
conocimiento empirico y la masividad de sus elementos, a partir de los nuevos conceptos, la
racionalidad era un factor determinante utilizando la minima materia para generar estructuras
sin una aparente firmeza. La nocién de la delimitacion de los espacios también fue trastocada
cuando los grandes muros fueron sustituidos por superficies trasltcidas y ligeras, una barrera
casi inmaterial entre el exterior y el interior formaron una nueva clase de espacio. Y por dltimo
la posibilidad del manejo de la luz y de las sombras. Antes de la plena introduccién de la luz
eléctrica a la arquitectura, era comdn el contraste generado por las luces artificiales, pero los
techos de cristal y acero pudieron proveer durante el dia de recintos alumbrados de manera
uniforme. Estos lugares causaron un impacto muy grande para quienes pudieron acceder a
ellos, escritores y pintores fueron fiel reflejo de ésta experiencia. Los edificios ferrocarrileros
fueron el resultado de los nuevos postulados arquitecténicos sintetizado por Munoz:

“A cuatro pueden reducirse las explicaciones del modo de ser, de la razén de ser, o
modalidad de la arquitectura actual: la mayor higiene, el menor costo, el menor
tiempo de ejecucion y la mejor inversion” .4

Sin embargo estos primeros edificios modelos, no contemplaban la idea de introducir
integralmente los nuevos materiales en los edificios. El fierro era visto como un elemento

Fig. 216 Imagen del cobertizo de una estacién inglesa en 1862. Notese la similitud del esquema y forma de la
techumbre con el Palacio de Cristal de Paxton. Estos grandes espacios resultantes, iluminados por luz natural
cenital provocaron una revolucién arquitectonica al desencadenar una enorme gama de posibilidades funcionales.
El apoyo del techo sobre esbeltas columnas o pilares metalicos facilitaba el desarrollo y divisién de recintos
complementarios que enfatizaban el utilitarismo de estos edificios.

4Antonio Muioz G., Op. Cit., 2001, p. 54-55

249



La Arauttectura Ferroviaria en México.

estructural, sin embargo carecia de cualidades estéticas intrinsecas como lo demuestran escritos
de autores relevantes como John Ruskin:

“Pero me sea o no concedido esto, el hecho es que toda idea referente a tamafio,
proporcién, decoracién o construccion sobre la cual estamos hoy acostumbrados a
actuar o juzgar, depende de la presuposiciéon de esos materiales; y como me siento
incapaz de escapar a la influencia de tales prejuicios y creo que mis lectores estaran
igual que yo, quiza se me permita suponer que la verdadera arquitectura no admite
el hierro como material constructivo, y que este tipo de obras, como el chapitel
central de la catedral de Ruén, hecho de hierro fundido, o las techumbres y pilares de
nuestras estaciones de ferrocarril y de algunas iglesias, no son arquitectura en
absoluto. Sin embargo, es evidente que los metales pueden, y a veces deben,
participar, en cierta medida, en la construccién, como los clavos en la arquitectura de
madera y -por ende, tan legitimamente- los roblones y las soldaduras en la piedra; ni
se le puede negar al arquitecto gético la potestad de aguantar las estatuas, pinaculos
o tracerias con barras de hierro; y si aceptamos esto, no veo como podemos dejar de
conceder a Bruneleschi la cadena de hierro alrededor de la cipula de Florencia, o a
los constructores de Salisbury el elaborado ribete de hierro de la torre central. (...)
pero en el momento en que el hierro ocupa el lugar de la piedra, aunque sea
minimamente, y merced a sus resistencia a la compresién, aguanta un peso
sobrepuesto, o bien si acttia como contrapeso gracia a su propia carga, desplazando
asi la utilizacién de los pinaculos o los contrafuertes para resistir el empuje lateral, o
bien si en forma de barra o viga, se usa para hacer lo que las vigas de madera
hubieran hecho igual de bien, en ese momento la construccién deja de ser, por cuanto
esas aplicaciones del metal se propasan, verdadera arquitectura.”.5

La sobriedad de la arquitectura ferroviaria materializada por el uso de modernos sistemas
constructivos, basaba su funcionalidad al solucionar sus circulaciones a partir de
requerimientos cronoldgicos. Hasta la llegada de la arquitectura ferroviaria los flujos ya fueran
de personas, mercancias o vehiculos no habian sido constituidos como parte del integral del
programa arquitectoénico y de ahi una aparente falta de funcionalidad. Las posteriores teorias y
postulados de la Bauhaus y la maquina de habitar de Le Corbusier precisamente se apoyaron en
la soluciéon de los flujos, de los corredores, que géneros arquitectonicos como el de los
ferrocarriles, hospitalario y educativo, habian podido solucionar con sus espacios revestidos,
pero rebosantes de un utilitarismo fuera de discusion. A pesar de que el corredor fue
popularizado durante el siglo XVII, en la arquitectura ferroviaria su uso era fundamental para
el 6ptimo funcionamiento del complicado sistema de circulaciones. Esta caracteristica impuls6
al mismo tiempo la privacidad dentro de varios de los géneros y subgéneros complementarios
como los hoteles, hospitales y servicios junto a los vestibulos. “Su concepcién se orientara
fundamentalmente a la construccién de espacios utilitarios, sin visos de ideas suntuarias”.6

5John Ruskin, Op. Cit., 1994, p. 44-45
6Ramoén Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 490
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“La arquitectura, dicen los “funcionalistas”, debe crear estructuras que satisfagan las
necesidades materiales de un problema dado en la forma mas eficiente posible,
usando procedimientos de construccién modernos y econdémicos dejando éstos
aparentes para que la arquitectura sea sincera, racional y exprese francamente la
funcién que esté realizando”. 7
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Fig. 217 Estacion del Este a Batignolles, seccién del servicio de maquinas y mercancias. Este interesante conjunto
revela la division de actividades dentro de los complejos ferrocarrileros. La distribucién y las aplicaciones
funcionales estaban determinadas desde los niveles macros hasta llegar a las unidades arquitectonicas. Las vias
generaban las lineas de escisién y unificacion al mismo tiempo, el anélisis de éstas revelaba el utilitarismo del
género ferrocarrilero. Circa 1865.

Cuadras 10 La Martiniqués A Depésito de maquinas K Tapiceria

Hangar 11 Bordeaux B Reparacién de las madquinas L Entrega de carros
Marsella 12 Paris C Depésito de maquinas M Almacén

Odessa 13 Camino de cintura E Torres/Bloques N Almacén de hierro
Andén descubierto 14 Andén de Londres y Normandia F Ajuste O Torres/Bloques
Andén de la California 15 Camionaje y concesionado G Forjas P Oficinas de forjas
Grta de cargamento 16 Oficinas H Oficinas Q Talleres

Grta de cargamento 17 Hangares I Reparacién de carros

Le Havre 18 Hangares J Carpinteria

’Manuel Ortiz Monasterio, Op. Cit., 2001, p.38
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Las exigencias vinculadas a la totalidad de los flujos se extendian desde el movimiento de
personas, trenes y mercancias hasta la circulacién de las instalaciones desarrolladas como parte
de la modernizacion iniciada desde el siglo XIX. La introduccion de ductos para el paso de la
electricidad, agua, drenaje e instalaciones especializadas reforzaban todavia mas la idea de la
adopcion de espacios funcionales y flexibles que facilitara dicho equipamiento. Los arquitectos
de la nueva generacion estaban consientes del cambio como lo demostré el escrito de Manuel
Ortiz Monasterio:

“La época actual exige una nueva arquitectura. Las ideas sociales han sufrido un
cambio radical; los inventos han creado nuevas exigencias en la vida, los nuevos
materiales y procedimientos de construccion exigen nuevas formas y nuevas
soluciones constructivas.

Los programas arquitecténicos modernos con su complejidad funcional creciente,
son sélo en lo que se refiere a la parte distributiva sino fundamentalmente a sus
equipos, requieren soluciones nuevas a fin de que los edificios ademds de tener una
distribucién que satisfaga las necesidades del programa, esté construido de tal forma
que sus sistemas circulatorios de agua, electricidad, aire, etc., estén debidamente
dispuestos; ademas el uso del acero y el concreto armado exigen asimismo una nueva
expresion constructiva”.?

Fig. 218 Desarrollo de la estacion del Este en Paris Francia en los afios 1855, 1877, 1900 y 1931. Estos dibujos logran
expresarnos no sélo el desarrollo y expansiéon de una de las estaciones mas relevantes en Francia, también la
importancia de la flexibilidad de este género y su concepto utilitario inicial que logré acoger nuevas tecnologias,
aumento de flujos, y por supuesto la integraciéon de nuevas construcciones, sin romper el esquema general
implantado. En este caso, el edificio de la estacién se encuentra en la cabecera de las vias, manteniendo hasta
nuestros dias dicha disposicién. Como hemos revisado en capitulos anteriores este esquema fue el mas socorrido
por los franceses.

8Ibidem, p.37
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Recalcando nuevamente que el objetivo del presente trabajo no es un analisis exhaustivo de
cada uno de los espacios que integran una estacion, ni el estudio monografico de los edificios
ferroviarios si es importante mencionar e introducirse a ejemplos relevantes que logren advertir
la clara vocaciéon funcional de este género arquitecténico que con otros con actividades
netamente practicas, lograron entronizar los conceptos utilitarios del siglo XX con una
anticipacién de practicamente cien afios.

Como revisamos en los ejemplos de conjuntos ferroviarios anteriores, el esquema practico de las
estaciones se comenzaba desde su conjunto. La separaciéon de actividades se lograba al
conformar bloques para los pasajeros, mercancias y trenes. Estos tres bloques a su vez eran
subdivididos en unidades edilicias que evidentemente estaban disefiadas bajo las mismas
condiciones funcionales. Hay que recalcar que las acciones practicadas en cada conjunto, tenia
porcentajes variados en el indice de introduccién de nuevos materiales, técnicas constructivas,
calidad arquitecténica e indice utilitario. Esta condicién, también era aplicable a la importancia
de la estacién, lo que si es irrefutable que este mencionado utilitarismo estaba inmiscuido en
forma constante en todos y cada uno de los ejemplos de la arquitectura ferrocarrilera.
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Fig. 219 Este ejemplo de una estacion construida en los Estados Unidos, con un disefio en “cabecera”, desarrollado
con planos de las plantas baja y alta, logran ejemplificar las condiciones de la mayoria de las estaciones construidas
esobre todo en Francia. A pesar de que todavia no lograban despojarse de las ideas suntuarias derivadas del
eclecticismo de la época, si logramos percibir el ideal funcional del género. No podemos hacer mencién de un
utilitarismo descollante, sin embargo es evidente la introducciéon de las nuevas técnicas con el manejo de columnas
de hierro moduladas que logran conformar una gran planta tipo que a su vez es ordenada bajo un estudio de
circulaciones. La entronizacién de elementos como los sanitarios, la disposicién del expendio de boletos, vestibulo,
salas de espera, guardado de equipaje, restaurante, etc., denotan claramente la funcionalidad de estos edificios.
Circa 1904.

A pesar de que el concepto funcionalista no era utilizado como un esquema o modelo para las
diversas soluciones arquitectonicas, el género ferroviario lo integraba por sus actividades
moviles. Sus elementos estaticos sin embargo, no podian hacer a un lado dicha tendencia, y sus
interiores eran el resultado material.
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Las terminales y sus complejos conjuntos
como hasta ahora hemos visto, logaron
integrar los aportes tecnolégicos 'y
constructivos desarrollados a partir de la
Revoluciéon Industrial. Ademads lograron
integrar junto con ellos los conceptos
arquitectonicos y estilisticos engendrados
en las escuelas de arquitectura mas
importantes. Evidentemente tuvieron un
impacto mas relevante debido a su
privilegiada ubicacion en las ciudades mas
importantes del mundo. Tal posicién
promovié que en dichas urbes comenzaran
a  experimentarse las  aportaciones
funcionales del género ferroviario en la
arquitectura en general. Hay que sefalar
que su funcionalidad ademds de ser
inherente en la actividad del transporte no
necesariamente estaba representada por una
planta arquitecténica, por la simplicidad de
su disefio o por la parquedad de su silueta.
La funcionalidad de la arquitectura
ferroviaria estaba inmiscuida desde un
nivel macro en la planeacion de la

localizacién de sus lineas, terminales,
estaciones intermedias, paraderos,
equipamiento complementario, pasando

por el disefio individual de cada conjunto e
inmueble, hasta la concepcién de sus
vagones y su relacion con sus bienes
inmuebles.

Las estaciones como lo hemos recalcado,
lograron amalgamar géneros y subgéneros
dentro de sus limites, lo que extendia sus
rangos de influencia sobre la arquitectura
en general. Los detalles especificos de
disefio se lograron con una mayor precisiéon
en los edificios que estaban intimamente
ligados a las actividades industriales o
vinculadas a las maquinas. Alli, las acciones
realizadas ~ provocaron = una  mayor
estandarizacién, apoyo de técnicas y
maquinaria especializada y debido a los
procesos empleados la seguridad y
estabilidad necesaria para su Optimo
servicio.
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Fig. 220 Otra estacion en cabecera en los Estados Unidos
que igualmente hace notar un esquema sintético,
desarrollado a partir de un espacio distribuidor que
logra dirigir al usuario a los diversos servicios del
edificio. Los servicios como los restaurantes o w.c.,

fueron resultado de la introduccién de modernas
instalaciones facilitadas por las nuevas técnicas
constructivas que ademds de lograr espacios

considerables para el alojo de un nimero importante de
personas facilitaban la entronizacién de las redes de
equipamiento. Circa 1904.
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Fig. 221-223 Cobertizos estaciones en los Estados Unidos que muestra algunos estudios de medidas, angulos
disefio, proporciones, etc., para la construccion de cobertizos. A partir de esquemas como estos, la aplicaciéon en
la arquitectura civil fue cada vez mas constante. No existi6 hasta la llegada de los ferrocarriles un género que
hiciera propuestas tan innovadoras y atrevidas, plenas de funcionalismo constructivo y arquitecténico. Circa

1904.
29
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A pesar de que los grandes conjuntos de las estaciones fueron las mas relevantes por sus
dimensiones y sus posiciones estratégicas, las estaciones intermedias y paraderos lograron
también lograron integrar los preceptos funcionales, pero también y muy importante, lograron
expandir dichos criterios en zonas y regiones apartados de los grandes asentamientos.

ESTACION DE BELFORT
A Edificio G Mercado y mercancias
B Letrinas H Andén
C Lampareria I Entrega de maquinas de Lyon
D Entrega de vagones L Placa giratoria
E Entrega de maquinas del Este M Estacadas

ESTACION DE BLESME
A Edificio D Depésito
B Entrega de mdquinas E Letrinas

C  Entregadevagones F Mercado

Fig. 224-225 Estos planos de estaciones intermedias construidas en Francia y analizadas por Perdonett revelan los
estudios de funcionamiento de estos edificios en su conjunto. Cada actividad es separada en los tres grandes
servicios: pasajeros, carga y trenes, divididos por las vias. El utilitarismo, al igual que las grandes terminales estaba
fundamentado desde la vinculacién de cada uno de los bloques y edificios, hasta la solucién espacial interna
determinada por cada accién especifica. Circa 1865.

No podemos excluir a las estaciones de menor tamafio materializadas en las intermedias o de
paso, ni los diminutos paraderos o estaciones de bandera. Al igual que las terminales tenian un
programa arquitecténico bien estudiado que debia ser cristalizado en las construcciones. El
6ptimo disefio de estos edificios determinaba realmente el buen funcionamiento del sistema en
general. Las compafiias tenian que resolver los problemas cronométricos en las estaciones mas
alla del mejoramiento tecnolégico de las locomotoras. Con la funcionalidad total de cada
edificio, los tiempos se acortaban y lo procesos logisticos del transporte eran sintetizados y
sistematizados, pero para esto las respuestas arquitecténicas debian de ser las correctas.
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Fig. 226-227 Notese en estos siete ejemplos de estaciones intermedias las diversas disposiciones sobre la direccién
de las vias y la distribucién de cada elemento dentro del conjunto. Las primeras tres, corresponden a un acceso
frontal del edificio principal, mientras que las cuatro restantes, el acceso es lateral. Podemos advertir la capacidad
del género para adaptarse a necesidades metaméorficas, pero sobre todo la constante funcional que facilitara el buen
desempefio del sistema. Circa 1865. (Recaptura de trazos realizados por el autor. 2008)
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Fig. 228-232 Estos cinco ejemplos de estaciones intermedias construidas en Francia revelan la necesidad préctica de
los espacios. La division de actividades también se hace presente al igual que en el conjunto, respetando y
clarificando las circulaciones. El vestibulo y la recepcién se convierten en puntos de distribucion hacia los demas
servicios, y a pesar de que en estas construcciones de menor jerarquia no eran utilizadas las técnicas ni los
materiales modernos, el utilitarismo y cualidad sintética espacial era también una constante. Circa 1865.
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Fig. 233-237 Se logra advertir en estos cinco ejemplos de estaciones intermedias dos puntos comentados
anteriormente: una solucion practica en el disefio de la planta arquitecténica y una evidente carga estilistica en la
solucién de las fachadas. Los tres ejemplos superiores son soluciones francesas del siglo XIX (circa 1865), los dos
restantes edificios estadounidenses principios del XX (Circa 1904). A pesar de una clara superioridad constructiva
de los franceses, los modelos norteamericanas sintetizaron atin mas las construcciones ferroviarias. Légicamente las
condiciones de sus sistemas eran heterogéneas lo que aumenta la importancia del género, el cual conserva
caracteristicas generales como el mirador, taquilla, sala de espera y bodega, logrando integrar servicios
complementarios sin romper con un esquema basico funcional, mismo que posteriormente seria utilizado en otros
géneros como el comercial, habitacional, industrial o almacenamiento.

Los elementos funcionales especificos de la estaciones estaban mas relacionados con las
aspectos tecnolégicos de las locomotoras, mdéquinas y elementos complementarios.
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Evidentemente el eje primordial estaba cimentado en las circulaciones y sus tres actividades
basicas, sin embargo y como he comentado se volvia mas especializado en cada edificio dentro
del conjunto. Elementos como el muelle debian tener la altura que correspondiera al nivel del
piso de los vagones para facilitar la carga o descarga de la mercancia; la envergadura de las
cubiertas estaba determinada por el nimero de vias (entradas y salidas) establecidas por un
estudio preliminar determinado por un anélisis de flujo de personas y mercancias; las casas
redondas estaban disefiadas para la manutenciéon de las locomotoras de vapor y el ahorro
considerable de terreno; el tamafio de los escapes establecia la extension del convoy para
facilitar el paso de otro tren o la carga o descarga de productos sin estorbar las vias troncales; el
mirador y su estratégica posicion facilitaban el trabajo de vigilancia del jefe de estacion que a su
vez y continuo a él, contaba con una recamara con los servicios necesarios para su estancia; asi
podriamos sefialar y analizar cada espacio, cada recinto, de cada conjunto ya fuese terminal o
estaciones intermedias o de paso, sin embargo no es la finalidad del presente estudio, sin contar
la extension que esto representaria, lo importante de estas indicaciones es recalcar el valor
funcional de dichos complejos y sus unidades constructivas, que al igual que géneros como el
educativo y hospitalario, lograron resultados arquitecténicos netamente utilitarios, mucho antes
que las teorias desarrolladas por las ideas internacionales del primer cuarto del siglo XX.

Con las novedosas soluciones funcionales de géneros como el ferroviario, las ideas fueron
transformandose poco a poco y el inicio del camino hacia el modernismo se fue conformando al
introducirse la reivindicacién del material como el vehiculo de expresion, modernidad y
condicién social de la arquitectura, evitando la ornamentacién como medio de locucion de los
edificios. Esta nueva manera de pensar libera los prejuicios hacia las maquinas y materiales y
tecnologias desarrollados que bien podian ser introducidos en los procedimientos constructivos
de los edificios. Incluso el planteamiento estético funcionalista comienza a fortalecerse con la
intervencion del disefio industrial, y arquitectos como John Dando Sedding se interesan en los
modernos medios de produccién:

“Hemos de suponer que la mecanizacién no se interrumpird. La manufactura no
puede organizarse sobre otra base... Nuestros productos manufacturados han de ser
de buenos materiales y de buena factura. Los disefios han de ser buenos y
apropiados a las necesidades de los modernos métodos de produccién. Por lo demas
ha de notarse que no basta que los disefios sean buenos, sino que el disefiador en
cierta medida ha de perfeccionar su produccién en la fabrica. El disefiador ha de
formar parte del equipo de trabajo de la fabrica, ver como su disefio cobra cuerpo y
estar a disposicién de las consultas correspondientes... la fabrica ideal es un lugar en
que el artista-disefiador es un trabajador y el trabajador un artista a su manera”. °

Uno de los primeros que formularon estos planteamientos arquitectonicos fue Louis Dubut,
quien expresaba que dentro de las construcciones el principal valor era el de uso, lo que
descalificaba el valor de las ornamentacién, incluso se preguntaba: “;Existe algo més agradable
que una casa que satisfaga plenamente nuestras necesidades?, ella constituye el deleite de
nuestra vida y contribuye a procurarnos dias felices”.10 A pesar de una eminente vocacién hacia
la funcionalidad, Dubut tampoco se logra deshacer facilmente de los estudios histéricos de la
arquitectura antigua, teniendo a los palacios italianos del Renacimiento como los mas idéneos
para su reproduccion y adaptacién en Francia.

9John Dando Sedding, Art and Handicraft, Lon., 1893, Nueva York, 1977, p. 129, en Hanno-Walter Kruft, Op Cit., 1990
10Louis-Ambroise Dubut, Architecture Civile, Parfs, 1837, introduccién, en Hanno-Walter Kruft, Op Cit., 1990.
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La arquitectura habia comenzado un proceso de racionalidad que era reflejado en la
funcionalidad de sus espacios y la utilizaciéon de métodos de disefios basados en la
estandarizaciéon, lo que implicaba la multiplicacién de edificios con modelos bésicos y
programas arquitectonicos tipo que ademas por la disposicion de sus esquemas y la integracion
de nuevos sistemas constructivos lograban una maleabilidad trascendental para adaptarse a las
nuevas necesidades.

La poca experiencia en la utilizacién del acero en comparacion del uso de la piedra y la madera
evidentemente no habia logrado permear todos los ambitos y pensamiento sobre la
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Fig. 238-239 Dos ejemplos de estaciones estadounidenses del siglo XIX, que denotan las nuevas propuestas
funcionales de la arquitectura ferroviaria. La primera una estacion de bandera, que a pesar de lo elemental de su
disefio se advierte un proceso de estudio para la propuesta final. Recordemos que cada estacién era y es
complementaria de la siguiente y que el sistema completo es el programa arquitectonico integral siendo cada
estacion y cada elemento complementario, una seccion del esquema general. La estacion inferior ejemplifica el nivel
de raciocinio utilizado para el disefio de estos edificios. Ya resuelto el modelo basico, la distribucién de espacios y
circulaciones, las medidas resultan bésicas para la estandarizacion y modulacién de los recintos. Debemos ademas
de tomar en cuenta que la relacién de los inmuebles con las maquinas y los enseres relacionados con la carga se hizo
cada vez mas estrecha, logrando coincidencias dimensionales para el 6ptimo funcionamiento del servicio del
transporte ferroviario. Circa 1904. 957
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arquitectura. Como hemos comentado, durante el siglo XIX los franceses a diferencia de los
ingleses se mostraron mas receptivos con el hierro y sus cualidades fisicas, pero sobre todo
estéticas, ademds de una clara muestra de de aceptaciéon de las méaquinas, como el mejor
ejemplo de la funcién-forma, mismas que en la isla eran duramente criticadas. Con todo y el
entusiasmo por la utilizaciéon de este nuevo material, practicamente no existia en el siglo XIX
algun tratado o escrito sobre las cualidades del mismo y su utilizacién en la edificacién, si acaso
los restringian a su integraciéon a invernaderos, pero no se vislumbraba como una opcién para
otro género de edificios. A pesar de ésta posibilidad de insercion del hierro, Le Duc se da cuenta
de ciertas limitaciones intrinsecas de este material, y propone su combinacién con las anteriores
técnicas de albafileria:

“Con el uso exclusivo del hierro es practicamente imposible lograr un local sano,
templado en invierno, frio en verano, ajeno a las variaciones de temperatura. Los
muros, las bévedas de albafiileria presentardn siempre ventajas respecto a cualquier
otra moda” .11

Este escrito de Viollet Le Duc logra darnos una idea muy clara del acotamiento del hierro en los
edificios, y las soluciones eclécticas constructivas de los ferrocarriles y los posteriores géneros
que adoptarian los nuevos sistemas constructivos, y que abririan la puerta para la generacién de
modernos espacios identificables por la modulacién estructural y sus consecuentes vastas areas
libres.

Las vastas aportaciones de la arquitectura ferroviaria no se quedaron en los elementos
constructivos-arquitecténicos inherentes al servicio del transporte. El nivel de influencia
promovié incluso el replanteamiento de los alcances de la actividad edilicia. La necesidad del
confort y los pensamientos positivistas del siglo XIX orillaron a extender las comodidades en el
material rodante. En 1859 el Ing. Pullman integré en los vagones de los trenes los recintos
necesarios para convertirlos en carros dormitorios con el equipamiento necesario para los largos
recorridos acontecidos en el enorme territorio de los Estados Unidos. Sus soluciones serian
modelos utilizados posteriormente en viviendas para obreros o disefios de habitaciones
minimas. Ademads, al igual que la “arquitectura naval”, daria pie al replanteamiento de la
arquitectura como elemento estatico, y la posibilidad de ampliar el rango de participacién de los
arquitectos.

Cualidad importantisima de las estaciones en el mundo, fue su flexibilidad para la integracion y
adaptacion de actividades no involucradas directamente al movimiento ferroviario como el
comercio, turismo, hospedaje, etc. que las llevarian a trasladarse entre la catalogacion de
edificios comerciales, institucionales, e incluso domésticos, dependiendo de la localidad donde
fuesen erigidas. Esta propiedad “camaleénica” logré fortalecer la idea sobre su atributos que la
llevarian a extenderse en todo el territorio aumentando su rango de influencia, incluso mas alla
que la lograda por las exposiciones académicas comentadas anteriormente. Su flexibilidad
traspasaba los aspectos técnicos y funcionales, su vocacién moévil representaba un campo
atractivo para lograr ciertas metamorfosis, paralelas a las fluctuaciones de flujos y necesidades
de las empresas.

11Eugéne E.Viollet Le Duc, Entretiens sur l'architecture, vol. 1I, Paris, 1872, p. 64, en Hanno-Walter Kruft, Op Cit., 1990
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Fig. 240-243 Las ilustraciones superiores revelan las condiciones del transporte de pasajeros en los albores de la era
ferrocarrilera (Circa 1888). Era evidente la ausencia de comodidades, sin embargo en trayectos cortos como los
sucedidos en Europa no propiciaron mayores cambios en el disefio de los carros. En los Estados Unidos y paises con
vastos territorios, los largos recorridos orillaron ademas de la construccién de servicios de hoteles y restaurantes en
las estaciones, el disefio de “habitaciones rodantes”, concebidas por el Ing. Pullman. Es en 1859 cuando surge su
primer modelo, perfeccionandolo en 1865. La integracién de servicio sanitario, proyeccion detallada de muebles y
un minucioso andlisis funcional en un minimo espacio fue un fiel reflejo del ideal utilitario de la cultura
ferrocarrilera y por su puesto de su arquitectura.
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Como se comentd, las aportaciones de la arquitectura ferroviaria a la actividad edilicia fueron
maés alla de la entronizacién de nuevos materiales, sistemas constructivos y sus consecuencias
espaciales que definitivamente replantearon las teorias y concepciones de y sobre la
arquitectura en todo el mundo. La globalizacién arquitectonica, que muchos la han colocado
cronolégicamente hasta el dltimo cuarto del siglo XX, comenzé con la revolucién de los
transportes y sus consecuencias expansivas. Los ferrocarriles no soélo aceleraron la
intercomunicacién mundial, también abrieron y facilitaron el esparcimiento de las tendencias
culturales y arquitecténicas, lo que dio como resultado el inicio de la homogenizacién de las
actividades humanas. La practicidad de la actividad ferroviaria, aunada a se imagen de
modernidad liberada de cualquier figura representativa religiosa o politica facilité su
introduccién en diversas regiones del globo. El sistema completo de los caminos de hierro
demostré un utilitarismo fuera de discusién y un proceso de sintesis formal que generaria la
modulacién y sistematizaciéon de todo su servicio incluyendo los bienes inmuebles. Hans
Ibelings, en sus escrito sobre el modernismo y supermodernismo analiza el fenémeno global al
escribir que “...todo parece suceder en todas partes, incluso simultdneamente. Durante largo
tiempo, este fendmeno, por el cual nada esta vinculado a ningtn lugar en concreto ha sido un
axioma econdmico que ahora empieza a manifestarse en la arquitectura. El mismo edificio, con
unos pocos ajustes relativos al emplazamiento, puede erigirse en cualquier parte”. Pero
entonces donde quedan los innumerables ejemplos de arquitectura ferroviaria no sélo en todo el
mundo de edificios “tipo” que simplemente fueron adecuados a una circunstancia minima
donde fuesen asentados. Evidentemente este fenémeno estaba ocurriendo desde el siglo XIX,
enriquecido con las aportaciones de diversos géneros arquitectonicos, desarrollados a partir de
sus actividades practicas.

Sin embargo hasta ese momento no existian estos “no lugares” edificados. La actividad
ferroviaria llegaria a conformar estos recintos mucho antes que los aeropuertos, centros
comerciales, supermercados y hoteles a los que hace referencia Ibelings. Los horarios de salidas
y llegadas, con sus arribos y destinos acentuaban la condicién que Augé describe,
convirtiéndolos en lugares de todos y de nadie al mismo tiempo adoptando rasgos y formas que
podrén ser reconocibles en cualquier parte del mundo, iniciando un proceso de globalizaciéon
arquitectonica a gran escala. Fueron lugares que indudablemente trastornaron los ideales de los
espacios hasta entonces concebidos como demuestran los escritos de Ruskin:

“Otra de las tendencias extravagantes y perversas de nuestro tiempo atafie a la
decoracion de la estacién de ferrocarril. Si hay algtn lugar en el mundo en el que las
personas estan privadas de esa porcién de humor y libre albedrio, necesarias para la
contemplacién de la belleza, ahi lo tenemos. Es el mismisimo templo de la
incomodidad, y la tnica caridad que el constructor puede hacernos llegar es
mostrarnos, todo claramente posible, cémo escapar de alli cuanto antes. Todo el
sistema ferroviario estd dirigido a personas que, al tener prisa, son, por consiguiente,
y por el tiempo que sea, desgraciadas No viajara de ese modo quien pueda evitarlo -
quien tenga tiempo para ir placidamente por colinas y entre setos, en vez de por
taneles y taludes-; al menos quienes lo hagan, no tendrdn un sentido de la belleza tan
agudo que necesitemos ponérselo a prueba en la estacién. Se mire como se mire, el
ferrocarril es un asunto serio, a pasar lo mdas pronto posible. Transmuta al ser
humano de viajero en paquete. (...) Jamas existié locura més flagrante y descarada
que el mas pequeiio ornamento concerniente a los ferrocarriles o a lo que les rodea.
(...) Es mejor enterrar el oro en los ribazos que invertirlo en ornamentacion para las
estaciones. ;Habra un solo viajero que se avenga a pagar mas por el billete al South
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Western porque las columnas de la estacion terminal estén cubiertas de dibujos de
Ninive?: sélo los marfiles ninivitas del museo Britanico le traerdn mas sin cuidado.
(O la North Western, porque haya enjutas de estilo inglés antiguo en la techumbre de
la estacién en Crece?: sélo sentird mas desagrado hacia los modelos correspondientes
en Crece House. La arquitectura ferroviaria tendria dignidad propia si se le
abandonara a su funcién. No pondria ustedes anillos en los dedos de un herrero
afaenado en el yunque.”.12

Fig. 244-246 Tres imagenes de estaciones en Inglaterra y México. Las inglesas (superior e inferior
izquierda, 1910 y 1907 respectivamente) demuestran la flexibilidad de las estaciones para integrar
dentro de sus espacios diversas actividades que posteriormente se volverian integraciones
fundamentales como los puestos de periédicos, locales comerciales, restaurante, hoteles, etc. En la foto
inferior derecha de la estaciéon de Buenavista (1920) se destacan tres relojes con horarios distintos,
propiedad inherente de los llamados “no lugares” determinados Augé e Ibelings.

Las teorias modernas y posmodernas podrian ser perfectamente aplicables las diversas
estaciones con caracteristicas eclécticas edificadas durante el siglo XIX. La importacion de
imédgenes que llevaron a hacer interpretaciones tematicas-histéricas en las estaciones y que
ahora los criticos del llamado supermodernismo ejemplifican con las grandes escenografias
cristalizadas en Las Vegas, fueron anticipadas por las grandes terminales. Los conjuntos
materializados en las naciones que adoptaron el sistema hasta el primer cuarto del siglo XX
lograron homogenizar las condiciones funcionales, sin embargo las soluciones externas
provocaron la importacion masiva de elementos estilisticos que fueron reproducidos en los

12John Ruskin, Op. Cit., 1994, p. 109-110
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diversos paises. Variados resultados formales como las cubiertas (con sus diversas formas),
andenes protegidos por alerones y ménsulas, miradores o bay window, torres con reloj,
vestibulos, arcos acristalados en las fachadas, edificio “insignia” en grandes conjuntos, etc.,
fueron integrados en otros géneros, lo que conllevaria a los fenémenos mencionados
anteriormente.

rsas estaciones logran proporcionarnos una idea de la diversidad
formal de las construcciones ya fuesen terminales, intermedias o edificios como casas redondas. Tal
variedad dificulta la identificacién geografica y manifiesta un temprano fenémeno moderno y
posmoderno que manifiesta la pérdida de identidad con respecto a un asentamiento o cultura
determinada. Las imdgenes superiores corresponden a la estaciéon Euston y Paddington respectivamente
en Londres, Inglaterra; la central es la Estaciéon Steven's Victoria, en Bombay, India; la inferior izquierda
la estacién Lichtensteig en el noroeste de Suiza y finalmente una casa redonda de una estacion del tren
Baltimore & Ohio en Martinsburg, Virginia. El revestimiento de los espacios funcionales ferrocarrileros
lograron influenciar el ambito arquitecténico en general no sélo por su relacién interior-exterior,
también la posibilidad mévil del servicio provocé una rapida expansion. Circa 1858-1887

Fig. 247-251 Estas imagenes de dive
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F1g 252 Corte en perspectiva de la estaciéon Central de Nueva York que demuestra la versatilidad
espacial de terminales importantes, facilitada por los nuevos materiales y sistemas constructivos
generando novedosas soluciones arquitecténicas que reestructurarfan las futuras concepciones y
teorias arquitecténicas de los siglos posteriores. Circa. 1905

Finalmente, la elasticidad y funcionalidad de las primitivas estaciones ha quedado demostrada
con la reutilizacion de éstas sobre todo en Europa y los Estados Unidos. Ejemplo de ello son las
construcciones de Paris como la Gare du Nord, Montparnasse o Austerlitz, terminales del siglo XIX
que fueron transformadas en estaciones de paso conectadas con el sistema de metro, superando
la situacién del siglo antepasado donde estos edificios no alcanzaban el centro de las ciudades.
Con estos cambios y modernizaciones han pasado a ser parte de un nuevo sistema de transporte
de servicio de metro, express regional y ferrocarriles suburbanos. Estos edificios ademds de sus
valiosas aportaciones a la arquitectura pudieron integrar y lograr vinculaciones directas e
indirectas con otros géneros. Asi, dentro, anexo o cercano a sus limites espaciales es posible
observar como generaron polos de atracciéon no sélo de transporte, también comercial,
econdmica, cultural y social significando mojones dentro de los metamorficos centros urbanos
del siglo XX y XXI.
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4l La arquitectura ferroviaria y su contribucion a la arquitectura civil en México.

Es hasta cierto punto complicado intentar relacionar la arquitectura ferroviaria mexicana y el
manto de influencia que tuvo con el resto de los géneros edilicios, no sélo por haber carecido de
antecedentes histéricos, también por un inusitado desinterés por los profesionales y estudiosos
de la “arquitectura mexicana” desde el siglo XIX hasta nuestros dias. La célebre confusién entre
los campos profesionales de los arquitectos e ingenieros hacia mediados del S. XIX fue otro
factor relevante y se le puede sumar el ya de por si vilipendiado periodo porfiriano, etapa
cuspide de la era ferrocarrilera mexicana, que sin embargo podemos afirmar que junto con el
ramo industrial es el menos estudiado y valorado de los géneros arquitecténicos desarrollados
dentro del territorio, incluso lo afirman investigadores del ramo como el Dr. Guajardo Soto,
quien dice:

“La capacidad industrial (...) de los ferrocarriles ha sido practicamente ignorada en
Meéxico y escasamente analizada en América Latina, tanto por la historia ferroviaria
como por la de la tecnologia y econémica. Ello ha ocurrido porque la tecnologia se
la sigue considerando como un factor disponible libremente, o bien como un caja
negra que transforma recursos e ideas”!.

A pesar del auge ferrocarrilero ocurrido durante el porfirismo es de llamar poderosamente la
atenciéon el mencionado olvido hacia la arquitectura ferroviaria, sin embargo podria
considerarse l6gico si tomamos en cuenta las feroces criticas de prestigiados arquitectos del S.
XIX como Nicolas Mariscal hacia Cavallari y la integracion de materias ligadas a las
comunicaciones en la Academia de San Carlos. Esto propicié la conocida discusiéon entre los
campos de la ingenieria y la arquitectura, misma que afecté considerablemente la definicion de
los edificios ferrocarrileros la mayoria de las veces entendidos como obras ingenieriles, ligadas a
la industria, y que para muchos connotados profesionales de la arquitectura no merecian objeto
de estudio. A todo lo mencionado, ademdas se le sum6é que la mayoria de las empresas
ferroviarias contaban con arquitectos o ingenieros dentro de su capital humano para la
realizacién de los proyectos de las estaciones, estrategia que formaba parte de su logica
funcional en todos los niveles ya que abarataba los costos de disefio, lo que seguramente
provocaria también un rechazo generalizado en el gremio de los arquitectos mexicanos.

Pero por qué la llamada primera generaciéon de arquitectos modernos mexicanos, llamada asi
por Fausto Ramirez, compuesta por Vicente Heredia, Ramén Rodriguez Arangoiti, Francisco
Jiménez, Manuel Francisco Alvarez, Antonio Torres Torrija, Ignacio y Eusebio de la Hidalga,
José Ignacio Ibarrola o Luis Salazar no figuraron dentro de los proyectos destinados a la
arquitectura ferroviaria, siendo ésta la industria con més pujanza durante el periodo porfiriano.
Es mas, por qué incluso fue desechada la materia de caminos de hierro en la Academia de San
Carlos. La respuesta es ain mads intrigante al descubrir proyectos (académicos) durante su
estancia en la Academia que demuestran el contacto que tuvieron con la arquitectura ferroviaria
como lo manifiestan los siguientes textos:

“La estaciéon de camino de fierro, compuesta por el sefior Hidalga es bonita.
Unicamente nos disgustan los tableros triangulares mistilineos que ha colocado
entre los arcos de los balcones del primer piso. Adolece el edificio, en nuestro

1Guillermo Guajardo Soto, Op. Cit., 2007, p. 2
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concepto, de un aspecto pesado, y no podemos imaginar si en realidad tendria una
apariencia mas ligera que en dibujo...

Si el sefior Hidalga hubiese de construir su edificio, y tuviese la bondad de
escuchar un consejo nuestro, utilizaria su deferencia para rogarle que cambiase el
cuerpo con el frontén en qué esta colocado el reloj. Las hermosas figuras que lo
rodean, no son, a pesar de sus encantos, suficientes para evitar a esta parte del
edificio el feo aspecto que presenta el de nuestro Palacio Nacional, al que se parece
mucho el proyectado por el sefior Hidalga.

Palacio industrial.

Don Antonio Torres presenté una Estaciéon de camino de fierro...
La Estacion parece hecha con suma precipitacion...

La composicién es sencilla y elegante, la apariencia del edificio agradable, y s6lo
deseariamos ver suprimidos los semicirculos que descansan sobre los balcones, y si
no fuera posible suprimirlos, ponerles un ornato en el centro.

...Diremos sin embargo, que nos agradaron mucho los trabajos de los sefores
Méndez y Veldzquez. El puente de fierro del primero es sencillo, elegante y
nosotros que conocemos el genio creador de este joven, desearfamos poder juzgar
mejor de su trabajo.

El sefior Velazquez, como el sefior Méndez, ha podido agregar algo de arquitectura
a sus proyectos de ingeniero, o sea algo de artistico, que no podemos dejar pasar
desapercibido.

Las fachadas de su estacién son muy simpadticas, sencillas y elegantes; hacen honor
a su autor.

Don Ramén Ibarrola y don Mariano Téllez, nos anuncian sus exdmenes para
1862...

Deben construir sobre un mismo terreno que han dibujado perfectamente una linea
de camino de fierro...2

Es importante recalcar que los futuros arquitectos durante su estancia en la Academia tuvieron
varios acercamientos con la arquitectura ligada a los nuevos géneros arquitecténicos como lo
indican proyectos como el de Francisco Vera para una posada de diligencia, dirigido por el Arq.
Manuel Gargollo, expuesto en la novena muestra de la Academia de 1857. En ese mismo evento,
el joven Eleuterio Méndez mostré disefios de unos bafios, un café y una casa de postas, géneros
utilizados por otros compafieros, lo que indicaba un viraje en cuanto a la arquitectura
tradicional enfocada en arquitectura religiosa, gubernamental y/o habitacional, ademéas de que
se esfuman posibles pretextos del desconocimiento de nuevas arquitecturas en los potenciales
profesionales mexicanos.

2Exposiciones de la Academia Nacional de San Carlos. 1862”, El Siglo XIX, ntim. 399, México, lunes 17 de febrero de 1862.
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Fig. 256 Este proyecto para la estacién de
Puebla elaborado en 1869 es un reflejo de lo
acontecido en la Academia con respecto a la
arquitectura ferroviaria. La discrecién en el
manejo de los nuevos materiales era clara,
utilizdndose el edificio que alojaba las salas de
espera y taquillas como filtro entre la ciudad y
el area de maniobras, ocultando la verdadera
faceta del sistema al igual que las primeras
estaciones europeas.
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ferrocarriles realizados en 1866 por alumnos de
la Academia, manifiestan lo buscado por
Cavallari en su plan de estudios. Con el dibujo
superior del disefio de una casa redonda
demuestra la importancia de resolver espacios
encaminados a satisfacer necesidades 100%
utilitarias propias de los ferrocarriles, ademas
de la introduccién del género industrial como
desarrollo arquitecténico. En los dos inferiores
es posible observar un pleno conocimiento de
los estilos importados generalmente de Europa
que Cavallari entronizaria para promover la
eliminacioén del uso del estilo tnico, provocando
un desarrollo del eclecticismo.

Figs. 257-258 Concebido en 1971, este disefio para
un paradero de ferrocarril, llama poderosamente la
atencion que al igual que el proyecto para la
estacion de Puebla, ambos presenten una clara
influencia de los preceptos tedricos ingleses. Las
baw window empleadas para Puebla, y las
reminiscencias goéticas de los dibujos superiores asi
lo demuestran. 266
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Fig. 260 Es importante subrayar que incluso en los
proyectos académicos fueron utilizados ejemplos de
estaciones intermedias y paraderos como vimos
anteriormente. Este para una estacion de paso en
Tlalpan fue proyectado en 1897 y logra vislumbrarse
una tendencia practica sobre el ostentoso eclecticismo
utilizado en aquella época.

Fig. 259 La salida

una profunda huella, sin embargo, con la
llegada de Maximiliano su legado fue
sustituido por la influencia francesa,
permeada en todos los &mbitos académicos
y culturales. Este proyecto para la estaciéon

Fig. 261 Este proyecto académico realizado en 1899

establece un paralelismo con la apoteosis de la Escuela

de Buenavista dibujado en 1875 denota el de Bellas Artes de Paris en la arquitectura ferroviaria

cambio sucedido a partir del ltimo tercio mundial, sobre todo Francia y Estados Unidos, siendo

del siglo XIX. ambos paises los mas influyentes durante el periodo
porfiriano.

Fig. 262 La calidad del presente trabajo efectuado en el siglo XIX en la Academia de San Carlos, logra
esclarecer la importancia que tuvo el género dentro del plan de estudios de la carrera de arquitectura.
Esto deshecha la posibilidad de que los profesionistas formados en dicha institucién no estuvieran
preparados para realizar algtin ejemplo de edificios ferroviarios.
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Otro ejemplo fue que en el cuarto afio de la carrera de arquitectura dirigido por Cavallari en
1858, y en la exposiciéon del mismo afio el alumno Francisco Vera hizo un “Proyecto de una
estacion de camino de fierro” (plantas, fachadas, corte latitudinal, rueda giratoria y cambio de
vias), el cual tuvo como critica la siguiente:

“El nimero 71 de un proyecto bonito, tanto en su forma, como en su distribucién.
Poco nuevo podia hacer este joven cuando el asunto no se presentaba para ello; sin
embargo claro se ve que el sefior Vera no ha copiado de ningtin otro original, sino
que todo lo que ha presentado lo debe a su clara imaginacién”.3

Mientras en la academia se realizaban los primeros acercamientos con la arquitectura
ferroviaria, en la capital la industria ferroviaria comenzaba su labor metamorfica de la ciudad y
su consecuente transformacion e influencia que mas adelante vilipendiaria Nicolds Mariscal:

El mercado de Villamil era de madera y se reconstruyé en los afios de 1850 y 1851,
en este ultimo afio se hicieron 70 cajones. En 1859, se traslad¢ a la plazuela del
Jardin, porque la de Villamil se ocupé con la estacién del Ferrocarril de
Guadalupe.*

Fig. 263 Las primeras estaciones ferroviarias definitivamente no lograban satisfacer los
preceptos estéticos arquitectéonicos que les habifan inculcado en las academias a los
arquitectos nacionales. Esta foto de la bodega del express del Ferrocarril Nacional en la

ciudad de México nos da una idea de la sencillez de estas primeras construcciones. (Foto
1929)

3“Décima exposicion de Bellas Artes en la Academia Nacional de San Carlos en México”, El Siglo XIX, niim. 3, México,
miércoles 3 de Ferrero de 1858.
4Diego Lopez Rosado, Los Servicios Piiblicos de la Ciudad de México, México, Ed. Porraa, 1976, p. 158
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Pero no s6lo se comenzaban a cristalizar ejemplos de los nuevos géneros arquitecténicos, la
entrada de modernos materiales y técnicas constructivas también eran entronizados en el
terreno constructivo. Las comunicaciones, eran la excusa idénea para la experimentacion,
incluso para una rédpida expansion de las nuevas tecnologias. De hecho le toc6 al ingeniero Juan
Manuel Bustillo construir el primer puente de fierro en México, el de la calzada de la Piedad, en
la capital, concluido en 1855. Sin embargo, todavia por algin tiempo los puentes siguieron
construyéndose de mamposteria por resultar mas econémicos, sumado a los problemas de
transporte y carencia de técnicos, sin embargo, la Secretaria de Fomento algunas veces se
aventuro a experimentar con fierros.

Paralelamente, las ideas universales se filtraban en el &mbito artistico, una critica sobre las
tendencias pictéricas en la séptima exposicion en 1855 demuestra una globalizacién que ya era
posible percibirla en varias facetas ligadas la vida social y la cultura. El siguiente texto denota la
brecha que poco a poco marcaria dicha tendencia:

“No sera fuera de propésito hacer aqui una ligera digresion sobre los caracteres
que distinguen a las diferentes escuelas que desde antiguo se formaron en Europa,
y que subsisten todavia son sus distintas cualidades no obstante la interrupcion de
las revoluciones modernas, que han venido como a borrar las fronteras de los
pueblos, confundiendo sus creencias, sus habitos y sus costumbres”.¢

Estas ideas difundidas desde practicamente la mitad del siglo antepasado estarian mas vigentes
ya bien entrado el siglo XX. Los arquitectos se encontraban inmersos en la “reduccion” del
mundo a través de la revolucién del transporte, donde las ideas y las necesidades eran cada vez
més analogas. Silvano Palafox en su intervencion de 1933 lograba describir el fenémeno
comenzado practicamente 100 afios atras:

“Indudablemente hay caracteristicas generales de la arquitectura, en ciertas épocas,
que no solo corresponden a un pais, sino a todo un continente, y a veces a todo el
mundo; maxime en la época actual en que las vias de comunicacién, tanto para
transportar al individuo como para llevar su palabra y sus ideas a cualquier lugar, se
han multiplicado y mejorado hasta llegar casi a la perfeccion”.”

El uso del hierro estructural ya se habia extendido por Europa, y en México, “La generalizacion
del fierro en la arquitectura ocurre con varias décadas de anticipacién respecto al desarrollo en
gran escala de la industria sidertirgica nacional, (aunque) la mayor parte del fierro utilizado en
las estructuras fue importado”s

La llegada de Cavallari no sélo trastoco las aulas de la Academia, las pocas obras realizadas por
él indudablemente impactaron a la construccién en general. Sus conocimientos constructivos
inmediatamente fueron repetidos, logrando que en 1858 se empleara en México el sistema de
cimentacion utilizada por Cavallari y posteriormente, en los afios 60s, otro constructor europeo,

SIsrael Katzman, Op. Cit., 1973, p. 323-324

6”Bellas Artes. Séptima exposicion de la Academia Nacional de San Carlos”, México, El Universal, sdbado 13 de enero de
1855.

’Silvano B. Palafox, “Platicas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-
INBA, 2001, p. 85

8Israel Katzman, Op. Cit., 1973, p. 323
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el arquitecto Aleman J. Muller utiliz6 por primera vez cimiento de fierro en la estacion de
Buenavista del Ferrocarril Mexicano. Era indiscutible la importancia de la arquitectura
ferroviaria en el proceso modernizador edilicio mexicano, y Cavallari se habia convertido por
un lado en el introductor de los estudios de los caminos de fierro, y por el otro un claro
promotor de innovadores sistemas constructivos.

“Durante la segunda mitad del siglo XIX se incorporaron nuevas influencias a la
predominante tendencia clésico-renacentista de la academia. Javier Cavallari
introduce un liberalismo estilistico, y los proyectos de grandes catedrales, palacios
reales y academias son sustituidos por proyectos de salones de gran claro influidos
por las exposiciones internacionales, se revaloraron el romanico y el gotico. Los
arquitectos se familiarizaron con el fierro y la moda de los estilos, incorpordndose a
la corriente poliestilistica”.?
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Fig. 264 La introduccién de los materiales como el hierro y el cristal y su aportaciéon para los
novedosos procesos constructivos alentaron a que muchos arquitectos promovieran atrevidos
proyectos como este de principios del siglo XX para una estacién central de pasajeros en la ciudad de
México.

La arquitectura ferroviaria promotora de los nuevos materiales y novedosos sistemas de
construccion estaba cimentada en los conocimientos cientificos que aseguraban la estabilidad a
través de los célculos, mismos que jamas se habian aplicado en México. A pesar de que su
construccion se podria considerar ecléctica al utilizar también las técnicas virreinales, sent6 las
bases para dilapidar las endebles précticas empiricas de los maestros de obras, ademas de una
terrible confusiéon de economia con los honorarios de los profesionistas, arquitectos nacionales y
extranjeros que mediante sus ancestrales métodos no pudieron resolver cabalmente los
problemas estructurales de la mayoria de los edificios, y la inestabilidad propia del territorio
mexicano enclavado en una zona sismica. Los ingenieros y arquitectos ferroviarios no
solamente lograron descifrar y economizar las construcciones mediante una metodologia
cientifica, sino como lo indica Almazan (1865) en una breve explicacion de las férmulas de
Rondelet para espesor de muros “No pareceran exageradas estas medidas si por otra parte se
atiende & que se esta tratando de aplicarlas cerca de un ferrocarril, en que se sufren frecuentes y

9Ernesto Alva Martinez, “La buisqueda de una identidad”, en La Arquitectura Mexicana del Siglo XX, Lecturas
Mexicanas, México, CONACULTA, 1996, p. 47
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considerables trepidaciones por el paso de los trenes”.’0 La ideologia positivista y cientifica
desarrollada durante el siglo XIX fue igualmente bien recibida con la utilizacién de hierro,
mismo que pudo ser calculado de manera sisteméatica aunque las especificaciones mundiales no
fueron adoptadas hasta 1905. A pesar de la aparente tardanza en la estandarizacién de este
material, paises como Francia habian desechado la préactica empirica en sus construcciones. Para
Nicolds Mariscal en su texto de 1900 al hacer la critica de la Casa Boker construida por los
arquitectos Lemos y Cordes de Nueva York: “Me hace la impresion de un obrero al que se
hubiese obligado a ponerse frac y corbata blanca dejando asomar los bordes de blusa azul y
conservando cubierta la cabeza con su cachucha de trabajo. Definitivamente los escritos
europeos que criticaban ferozmente la utilizacion del fierro en la construccién estaban
arraigados en algunos sectores nacionales.!!

Bien definido por el Dr. Ramoén Vargas Salguero como uno de los “géneros sin historia” los
ferrocarriles tuvieron un peso importantisimo en la bisqueda de una nueva y moderna
habitabilidad a pesar de la carestia de antecedentes. Esta caracteristica no sélo restrictiva a nivel
nacional, promovié una carga historicista y ecléctica que al menos en México se reflej6 en las
estaciones mas relevantes.

“Su historia arquitecténica adolecié de antecedentes que permitieran a arquitectos,
ingenieros y constructores nacionales, contar con referencias especificas no sélo para
plantear el programa de requerimientos, sino para la construccién misma de lineas y
estaciones y todo lo que ellas conllevaron.... Su edificacién, por tanto, estaria
constrefiida a lo que posteriormente los propios inversionistas extranjeros, y los
técnicos que traeran consigo, definirdn como necesario”...12

...las actividades materializadas en esos géneros arquitecténicos, carecian de
antecedentes en el pais, pero los edificios bancarios, las estaciones de ferrocarril y
demas, estaban asentados de tiempo atras en otras latitudes. Y fueron los ejemplos de
estos paises, que en materia de liberalismo le llevaban a México una considerable
distancia, los que se tomaron o importaron, segtin los casos para ponerse al unisono
de ellos” .13

De hecho el comienzo de una critica sobre la exposicién de la Academia de San Carlos de 1862,
fortalece atn mas lo escrito por el Dr. Vargas, cuando los “calificadores” de la exhibicion
expresaron su desconocimiento en el ramo para lograr una correcta apreciacion:

“Tampoco podemos saber lo que haya de original en los estudios de éstos
jovenes, ni los temas o métodos conocidos que hayan empleado, y dificil seria
por consiguiente comprender su verdadero mérito”...14

10P. Almazan, Op. Cit., 1865, p. 122

11Nicolas Mariscal, Op. Cit

12Ramoén Vargas Salguero, “Afirmacion del Nacionalismo y la Modernidad”, en Historia de la Arquitectura y
Urbanismo Mexicanos, México, Fondo de Cultura Econémica, 1998, p. 488, 490

BIbidem., p. 487

14Exposiciones de la Academia Nacional de San Carlos. 1862, El Siglo XIX, nam. 399, México, lunes 17 de febrero de 1862.

27|



La Arauttectura Ferroviaria en México.

Sin embargo a pesar de un claro rezago tedrico y constructivo, la constante comunicacién con
paises europeos lograba mantener cierta conexién con los modernos pensamientos précticos
como lo demuestra un escrito sobre la quinta exposicion de la Academia de Bellas Artes
realizada en 1853, donde el critico denota estudio de la arquitectura, pero sobre todo un pleno
reconocimiento del cambio en el desarrollo de la misma al escribir que “el mérito de una obra
no consiste en la profusién de partes. Ademas, con éstas pierde mucho terreno, cosa que se debe
evitar ya que en el siglo presente nada se quiere superfluo en lo que se dice relacién a la
economia. También le observamos que debe tener muy presente que el estilo de cada proyecto
ha de ser tan propio y adecuado, que de un golpe de vista diga al espectador el uso para que
sirve”...15

F

b - e
iy ——
L g

T
Fig. 265 La arquitectura ferroviaria no se limitaba a los edificios destinados al transporte de los
pasajeros. Su rango abarcaba también el transporte de mercancia con todo su universo, logrando
introducirse en los procesos industriales realizados en estos complejos. Planos como este de la nueva
terminal de Torreén realizado en 1920 nos provoca en sus trazos una evocacién mas técnica-
constructiva que arquitecténica, esta situacion alejé a los arquitectos a participar en la edificacién de
tan importante género arquitectonico.

Era definitivo que con el desarrollo de las comunicaciones se facilité el intercambio de los
productos y casi todas las actividades econémicas pudieron desenvolverse, lo que atrajo a su
vez voliumenes considerables de capital de origen europeo que competia con el norteamericano
para obtener las abundantes concesiones que otorgaba el gobierno. Ademas de un gran impulso
a la economia en su conjunto, las inversiones extranjeras apostaron técnicas modernas que
incrementaron la productividad. Afios después, Juan O" Gorman encontrarfa con este fenémeno
una respuesta hacia las nuevas formas de la arquitectura:

15”Quinta exposicion de la Academia Nacional de San Carlos”, México, folleto publicado por la tipografia de Rafael, calle
de Cadena, nam. 13, enero de 1853.
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“La arquitectura tendrd que hacerse internacional, por la simple razén de que el
hombre cada dia se universaliza mas, ;jqué acaso no es este el papel de la educacién?
(Qué a caso no es este el papel de la industria?

Igualmente hoy se critica a esa arquitectura (internacional) que se dice es hacer
cajas... en la arquitectura, en la que vamos a emplear ventanas metalicas, muros de
tabique, pisos de lindleum o madera, chapas, escusados, tuberfas, instalaciones
eléctricas y de plomeria, focos, etc.; internacional, nos quedaria solamente y en mala
hora el recurso ridiculo de adornarlas con algo mexicano, de hacerle el copetito o de
retorcer la forma de un poste o alterar la forma de una puerta o de poner un arco de
yeso, tan solo porque la nombrada arquitectura internacional no nos gusta.
Llamariamos entonces al arquitecto “decorador de exteriores” .1

Precisamente, la facilidad con que se desarrollaban las comunicaciones durante el siglo XIX,
propiciaron la llegada de relevantes personajes que rapidamente volcaron sus conocimientos
tedricos y constructivos a la practica arquitectonica mexicana. Para un renombrado arquitecto
como don de Lorenzo de la Hidalga “El estudio de la arquitectura se divide en dos ramos
principales que son la parte propiamente artistica, o la composicién y estudio de toda clase de
edificios, y la cientifica o teorfa de la construccién... El error, a mi entender, consiste en que en
Meéxico, y con especialidad los sefiores de la junta de la Academia confunden estos dos grandes
ramos del estudio de un arquitecto”...1” La ensefianza de la arquitectura en México no lograba
generar la claridad necesaria para resolver la apremiantes necesidades que el pais reclamaba,
mientras tanto los ferrocarriles eran importados junto con las necesidades propias del sistema,
pero también venian consigo nuevos conceptos que cimentarian la posterior revoluciéon
arquitecténica. Se comenzaba la comunicaciéon del territorio, “;Qué no acaso, al enlazar los
confines del pais, el febril tendido de vias férreas ya habia procreado, hacia finales de siglo, un
nuevo tejido nacional? Los kilémetros de comunicacién ferroviaria constituian sin dudarlo, la
irrecusable tarjeta de presentacion del nuevo pais”.18

“Todas y cada una de las localidades, de sus comarcas, de sus regiones, serian
mas habitables por obra y gracia de su vinculacién con otras localidades,
territorios, comarcas o regiones. La misma vivienda, escuela, comercio, hospital,
oficina y demads espacios, elevarfan su habitabilidad por el simple hecho de dejar
ser entidades desmembradas y pasar a convertirse en parte de un sistema
econémico-politico de una nacién, de un pais”... 1

La modernizacién, justificacién de la entronizaciéon de los ferrocarriles también era un objetivo
para muchos arquitectos que lograron entender los beneficios acarreados por los procesos
industriales. El arquitecto Luis Cabello en uno de sus escritos fij6 una postura realmente
innovadora, en la que los materiales simplemente se convierten en los “vehiculos” para
cristalizar un ideal fijando el verdadero valor del arquitecto:

16 Juan O’Gorman, “Platicas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México,
CONACULTA-INBA, 2001, p. 28-29

17Lorenzo de la Hidalga,”Carta” La Verdad, México, 11 de febrero de 1854, p. 190; Ida Rodriguez Prampolini, La
critica de arte en México en el sigo XIX. Estudio y documentos I (1810-1858, México, UNAM-IIE, 1964, 373-377
18Ramoén Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 245

Ibidem, p. 251
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“..nuestro arte es la realizaciéon de una idea con sujecién a principios fijos e
invariables, cualquiera que sea la obra que se realice y cualquiera que sea
también el material que se emplee puesto que el arquitecto dispone de cuantos la
naturaleza le presta o la industria le facilita, pudiendo conseguir siempre, dentro
de estos medios, el caracter y perpetuidad, realizando la obra bella de arte
arquitecténico, sin que falte ninguno de los elementos constitutivos que tal
belleza supone” .20

Cabello simplemente revaloraba la tarea del arquitecto como disefiador de espacios, como
resultado del uso de los materiales adecuados para lograr formas estéticas. No podemos
afirmar una conexién directa con la arquitectura de los ferrocarriles, sin embargo los preceptos
préacticos y la inclusién de nuevas tecnologias constructivas y materiales propias del género
junto con el industrial era evidente.

El fenémeno del desinterés nacional por la arquitectura ferrocarrilera era innegable, y podemos
intuirlo desde el proceso de concepciéon que pudo ser germinado en la Academia de San Carlos,
como centro difusor. Sin embargo la situacién tedrica y profesional que atravesaba la carrera
dificulté un género que indudablemente mantenia un proceso evolutivo basado en la préctica
inter disciplinaria que para muchos arquitectos de la época resultaba entrometida e incluso
hasta ofensiva, como lo expresaba Nicolds Mariscal:

“... no basta levantar edificios, es preciso que sean obras de arte, lo que se requiere es
arquitectura. Todos los pueblos se han preocupado por ella, hasta los menos dotados
de aptitudes artisticas, como nuestro vecino pais de mas alla del Bravo, que después
de construir ciudades sobre ciudades, elevando pisos sobre pisos por obra y gracia
del omnipotente délar, queddse mirdndolas y comprendié que eran monstruosas, y
tuvo entonces el buen sentido de buscar a la arquitectura donde se encontrase...”

Cavallari introdujo en la parte cientifica de la ensefianza de la arquitectura materias
del todo extrafias a ella: se puso a ensefiar “la construccién de caminos comunes y de
hierro y la construccién de puentes, canales y demads obras hidraulicas”, lo que
ocasioné que se expidiera en la Escuela de Bellas Artes el titulo de arquitecto e
ingeniero civil... El absurdo tuvo desastrosas consecuencias el empezar el tltimo
tercio de siglo... el gobierno... de una plumada consumé la obra de Cavallari,
desmembrando a la academia en el ramo de la arquitectura... como si la ciencia y el
arte de la arquitectura fuesen susceptibles de separacion: el resultado fue que los
tales ingenieros-arquitectos no podian ser en rigor ni lo uno ni lo otro”.?!

Era evidente que para Mariscal, la llegada de Cavallari a la Academia no fue del todo grata al
tachar de totalmente absurdo el titulo de ingeniero-arquitecto que se habia instaurado en ese
momento. Las clases para “la construcciéon de camino comunes y de hierro y la construccién de
puentes, canales y demdas obras hidraulicas” eran la prueba para Mariscal del
desmembramiento de tan “noble profesién” que fue vilipendiada al punto de ofrecerse tan s6lo
en la Academia lo que llamaban la parte artistica lo que ocasioné que no egresaran alumnos ni
de una ni de otra profesion.

20Luis Ma. Cabello y Lapiedra, “La Arquitectura”, en El Arte y la Ciencia, México, agosto de 1899.
21Nicolas Mariscal, “El desarrollo de la Arquitectura en México” en El Arte y la Ciencia, vol. II, niim. 8, México,
noviembre de 1900.
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Sin requisa, el cambio era obligado en las teorias y practicas arquitecténicas, “las modificaciones
que sufrid la carrera en este lapso (durante la segunda mitad del siglo XIX), tan radicales que
llegaron al extremo de suprimirla para ser reemplazada por la de ingeniero-arquitecto, fueron el
reflejo de la necesidad que tenia la sociedad en ese momento de contar con personal capacitado
para resolver tareas urgentes que hasta entonces no habian sido enfrentadas ni atendidas
adecuadamente, tales como el trazo de caminos y la construccién de puentes, de vias férreas, de
canales, de puertos, etcétera” .22

Fig. 266 Aunado a la practicidad de la actividad industrial ferroviaria, los nuevos materiales y técnicas
edilicias aumentaron la sencillez y sobriedad de la arquitectura. No sélo era el hecho de la supresion
ornamental como una contraposicién reaccionaria, era la ruptura de los viejos esquemas provocada
por las nuevas circunstancias nacionales. Esta imagen de unos talleres de reparacién en Buenavista a
mediados del siglo pasado logra retratar en parte la integracién de los nuevos métodos constructivos y
las concepciones estéticas de la “nueva arquitectura”. Circa 1950.

Este concepto “utilitario” que lentamente fue apoderandose de los fundamentos de la
arquitectura se hizo patente en las tltimas exposiciones de los afios sesenta (S. XXI), ya que los
trabajos presentados en la “clase de composiciéon” eran muy frecuentes proyectos de esta indole:
Una estacion de camino de fierro, El puente de fierro, Fragmento de un Palacio Industrial, El
gimnasio nacional, Proyecto para una escuela de agricultura, Proyecto de una Bolsa y Banco
Nacional?. Con sélo mencionar dichos géneros y subgéneros arquitectonicos es posible
determinar que México se habia lanzado por el camino de la técnica y la modernidad.

2Ramén Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 280

2]da Rodriguez Prampolini, La critica de arte en México en el siglo XIX, Tomos I, Il y III, México, UNAM, Instituto de
Investigaciones Estéticas, 1964, p. 63-64
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Poco a poco los disefios vinculados a la tecnologia y los avances constructivos eran integrados
en los procesos académicos de las escuelas de arquitectura mexicanas.

Paradéjicamente, mientras que los arquitectos mexicanos perdian terreno ante los ingenieros,
los profesionistas extranjeros vertian sus pensamientos en la necesidad de modificar la
concepcion arquitecténica hasta ese momento utilizada, uno de ellos, Adamo Boari se expreso:

“la revolucién del sistema de construcciones es un hecho consumado: se ha
introducido definitivamente el armazén de acero y hierro, del mismo modo que se
sustituyen los puentes férreos a los de madera y a los de cal y canto; tan costosos,
éstos, y aquellos, tan provisionales y fragiles. Los muros no son hechos ya para
sostener, sino para ser sostenidos.

El steel construction ha empezado a emplearse en México timidamente si se quiere;
pero no a dudarlo, dentro de pocos afios tendra toda suerte de aplicaciones en este
pais. Aparte de las razones de economia y de su mayor adaptacién a los usos
modernos, hay una ventaja estatica enorme a favor de las construcciones de hierro y
acero... reuniendo a esta ventaja que ya es inmensa la de poder hacerlos a prueba de

fuego fire proofing.

Ciertamente, si la construccién americana toma auge en México, esto no quiere decir
que arraigue aqui el gusto americano; el sistema de fabricacién no tiene que ver nada
con la forma estética exterior.

Una vez aceptada la steel and brick construction debe necesariamente cesar el
ordenamiento clasico.”2*

Durante practicamente todo el siglo XIX, fue opinién unanime que el estudio y desarrollo de la
arquitectura se habia descuidado mucho dentro del pais. Este fue un hecho que los criticos no
lograban explicarse ya que, contando México con una tradicién tan meritoria, era de esperarse
que fuese la rama mdés prospera. Era verdaderamente sensible que cuando las Bellas Artes
empezaron a desarrollarse, la més imperiosa fuera la que se quedara rezagada, la que insisti6 en
su apatia en medio de la evolucién. Los mismos escalpelos arremetian contra la profesién y
contra la Academia, sobre “los trabajos que con mayor frecuencia encuentran defectuosos (...)
[eran] los proyectos de los jovenes aspirantes a arquitectos (...) aquellos en donde el estilo
arquitecténico no esta bien definido”.?> Esta falla se intent6 superar por medio del estudio
profundo de la historia de la arquitectura en particular y de la historia del arte en general. Sin
embargo, la globalizacién arquitecténica ecléctica fue malentendida, coartando cualquier
posibilidad de generar nuevas formas y limitando sensiblemente la imaginacién de los
disefiadores, absortos en el estudio historicista.

La oleada historicista habia coartado los instintos creativos de la mayoria de los arquitectos que
sin lugar a dudas elogiaban exclusivamente los ejemplos edilicios ajustados a los estilos de la
época, sin embargo los nuevos géneros que iban apareciendo, carentes de identidad propia y de
alguna corriente que pudiera sustentarlos se concentraron en remediar sus necesidades,
resueltas con sencillas siluetas que algunas veces fueron “disfrazadas” por alguna tendencia sin

2Adamo Boari Dandini, “La arquitectura nacional”, El mundo Ilustrado, México, domingo 7 de ago. de 1898, p. 102-103
B1da Rodriguez Prampolini, Op. Cit., 1964, P. 62
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lograr una plena adaptaciéon o adopcion estilistica. La cualidad de estos nuevos géneros fue
valorada posteriormente por profesionistas como Manuel Ortiz Monasterio quien escribi6:

“Desgraciadamente la imitacion de los estilos del pasado ha consistido en muchos
casos de la imitacion de peculiaridades y no en la imitaciéon de aquellas cualidades que
no son romanas, francesas o goticas, sino esenciales en toda buena obra
arquitecténica. Hay que imitar lo que es comtn a todos los estilos y no los que
distinguen uno de otro. Por este camino la imitacién lleva a la creacién” .26

La idea de una belleza préactica, nacida de la volumetria y los espacios resultantes a partir de un
programa definido, libre de ornamentaciones no parecia encontrarse dentro de los pardmetros
estilisticos del siglo XIX, sin embargo algunos criticos seguramente empapados de los avances
técnicos separaban tales concepciones (funcién-belleza) que correspondian para ese entonces a
profesiones diferentes casi contrapuestas, lo que prolongaba el cisma entre ambas actividades
constructivas.

“La belleza no es la que més debe campear en los trabajos del ingeniero. Es mas
elevada su misién que la de los arquitectos. Un arquitecto inteligente y que puede
llamarse artista, cautivard nuestros sentidos con obras dignas de admiraciéon, que
serviran para hermosear ciudades, ostentar riqueza y un lujo que puede satisfacer al
vanidoso orgullo de los hombres dotados de riqueza y poder; pero el ingeniero
puede con una sola excavacién bien proyectada, con un solo puente bien construido,
procurar la prosperidad de los pueblos, derramar de un pueblo productor a otro
consumidor los benéficos resultados del trabajo del hombre, asi como puede con un
solo camino de fierro, cambiar enteramente la faz de las naciones, pero siempre
engrandeciéndolas y procurandoles goces y bienestar”.?”

A pesar del evidente retrazo de la arquitectura en el pais, la llegada de Cavallari para muchos
significé un paso adelante y la esperanza de recomponer el camino, pero lo mds importante,
tratar de nivelar la profesion con los pardmetros “ideales” europeos. Durante las muestras
estudiantiles se comentaba que “seria injusto, por demas, si concluyéramos de describir las
obras de arquitectura sin rendir publicamente un desinteresado homenaje de gratitud al
director del ramo Javier Cavallari. Sus alumnos desde su llegada, han adquirido grande
instruccién, y una suma enorme de conocimientos, aunque ha hecho ya importantes reformas,
tanto en las clases cuanto en el mecanismo material del dibujo... A su desempeto y eficacia... se
debe la adquisicion de buenos libros e instrumentos...?8 Sin embargo, es muy probable que la
inestabilidad de la carrera de arquitectura achacada a Cavallari por la introduccién de nuevos
enfoques en los procesos constructivos y sus resultados estéticos haya impactado en la poca
participacion de los arquitectos en importantes estaciones ferrocarrileras en el pais.

La importancia de la Academia y sus exhibiciones anuales formaban un parametro sobre las
tendencias arquitecténicas, pero también fue posible a través de éstas, difundir los avances de
tan importante profesién y deducir que los conocimientos importados por Cavallari pudieron

26Manuel Ortiz Monasterio, Op. Cit., 2001, p.39

27”Exposiciones de la Academia Nacional de San Carlos”, en el Siglo XIX, México, 23 de febrero de 1862, nam. 404, p. 1
(continta)

B Décima exposicion de Bellas Artes en la Academia Nacional de San Carlos en México”, EI Siglo XIX, niim. 3, México,
miércoles 3 de Ferrero de 1858.
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extenderse mas alla de la capital, por lo que periédicos de la época recalcaban la importancia de
“el sistema de exposiciones que tanto ha contribuido al refinamiento del gusto en esta capital,
dando a la vez mayor incremento a los adelantos del pais, comienza a extenderse por los
principales estados de la Reptublica, tales como Puebla, Jalisco, Aguascalientes, etc.2

Sobre lo ocurrido con el campo de la arquitectura durante la segunda mitad del silgo XIX
Prampolini comenta que “Los pocos estudios que se ocupan de la arquitectura pueden
considerarse mas dentro de la historia del arte que dentro de la critica misma, dado que nada
habia que criticar puesto que los gobiernos no se ocupaban de levantar construcciones para
edificios publicos y los arquitectos tenian muy pocas oportunidades de realizar sus proyectos
dentro de la arquitectura doméstica”...30 Sobre esta negativa situacién para el desarrollo de los
arquitectos y de la arquitectura misma el Dr. Vargas escribié que “...]la desproporcién entre el
namero de arquitectos e ingenieros, resulta evidente que independientemente de la buena
formacién y de la capacidad técnica que tuvieran los arquitectos para enfrentar la demanda de
espacios habitables que les planteaba la sociedad en ese momento, el campo de trabajo estaba
dominado por los profesionales de la ingenieria. Una causa importante, aunque no la tnica, de
la marginacién que van a sufrir los arquitectos durante un largo periodo en el d&mbito de la
construccién serd su escasa presencia numérica”.3! Sumada a esta problemadtica, la
autoconstruccién se presentaba como una solucién para un importante grueso de la poblacién,
“aqui los propietarios todos son arquitectos y no necesitan de los artistas ni del arte para
construir sus habitaciones” .32 “En tales circunstancias el campo de accién de los arquitectos se
vio sumamente restringido. Situacién que tendia a agravarse porque a muchos de ellos no les
cabfa en la cabeza que les correspondia llevar a cabo los espacios habitables exigidos por las
nuevas ramas de la produccién. De este modo las terminales, talleres, oficinas y todo lo
concerniente a los ferrocarriles, por ejemplo, fue realizado por los ingenieros de manera casi
total”.3

Para algunos arquitectos porfirianos la producciéon arquitectéonica no sélo se limitaba a un
pequefio circulo de formas limitadas que inevitablemente constrefiia cualquier intento de
liberacién creativa, més bien la consideraban incluyente, abarcando la totalidad de los campos
artisticos y técnicos de las mas variadas épocas. Desgraciadamente la balanza se inclinaba hasta
ese momento hacia el arte como respaldo absoluto de la arquitectura.

Lentamente, al pasar los afios y continuar la critica, se nota un cambio palpable en los anteojos
que usa el critico de arte para juzgar la arquitectura. Lo que antes se pedia y se buscaba en los
proyectos era la hermosura, el estilo limpio, puro y severo, el horror a la mezquindad, la idea
feliz, la imaginacion, la elegancia, pero estos postulados van cediendo paso a una idea préctica
que ofreciera ventajas materiales, a una necesidad utilitaria que hasta entonces o habia tenido
poca importancia dentro de los juicios artisticos de los escritores o simplemente no existia.

2*Décima exposicion de Bellas Artes en la Academia Nacional de San Carlos en México”, El Siglo XIX, niim. 3, México,
miércoles 3 de Ferrero de 1858.

30Ida Rodriguez Prampolini, Op. Cit., 1964, p. 99

31IRamoén Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 283

32Felipe S. Gutiérrez, “La Exposicién de Bellas Artes en 1876 (IlI)”, en Revista Universal, t. XI, niim. 44, México, 3 de
febrero de 1876.

33Ramoén Vargas Salguero, “Las fiestas del centenario: recapitulaciones y vaticinios”, en La Arquitectura Mexicana
del Siglo XX, Lecturas Mexicanas, México, CONACULTA, 1996, p. 31
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A pesar del atraso de la arquitectura mexicana, la industria ferrocarrilera continuaba su
inexorable expansién dentro del territorio y para el tltimo tercio del sigo XIX, la influenza de
los caminos de hierro en la ciudad de México era tal que “Para 1880, los ferrocarriles del Distrito
Federal prestaban ya un servicio de innegable utilidad, al comunicar el centro de la capital con
Tacubaya, Mixcoac, San Angel, Coyoacan, San Antonio, Tlalpan, la Villa de Guadalupe,
Chapultepec, La Piedad, Tacuba, Azcapotzalco, Peralvillo y San Lucas, San Cosme, Colonia de
Guerrero, Arquitectos, Los Angeles, y Santa Maria, La Viga. Belem, las garitas y estaciones de
los ferrocarriles, asi como el panteén de Dolores y la Hacienda de los Morales y ya se
transportaban en ellos cerca de 5 millones de pasajero, en los 100 vagones que diariamente
recorrian los 90 km. de via que estaban en explotacién”.3* De hecho, los ferrocarriles eran tan
importantes que para facilitar su transito hacia la capital fueron construidos 4 puentes de fierro
para el Interoceénico, los Tranvias del Pefion y Mexicano e Hidalgo para sortear el gran canal de
desagtie en el periodo de 1886-1900 cuando las obras fueron terminadas. Sin embargo esta
situacion no generd un estudio concienzudo para la generacién de més arquitectura ligada a los
transportes urbanos, la pasividad continuaba pero la introduccién y expansiéon de “nuevos
espacios” no se detenia. A pesar de un innegable crecimiento ferroviario y el levantamiento de
cientos de estaciones en toda la republica, los arquitectos nacionales no daban visos de
participaciéon en semejante desarrollo, seguramente desaprobando los procedimientos internos
de las companiias ferroviarias y la poca contribucion de arquitectos para la construccion de sus
inmuebles. Manuel Revilla expresé lo comentado al afirmar que “A excepcién de dos o tres
templos y de otros tantos teatros los edificios construidos en los tltimos afios, en su mayor
parte, han sido habitaciones privadas y almacenes de comercio”. 3

Similar a lo apuntado hasta ahora, la Mtra. Patricia Martinez hace referencia de lo esquivo de la
historiografia arquitecténica mexicana del siglo XIX e inicios del XX, pero haciendo énfasis en la
influencia del modernismo estadounidense, mismo que mediante los ferrocarriles lograron
introducir cientos de edificios que inevitablemente comenzarian a trastocar la imagen en los
asentamientos. Pero tal vez lo mas importante fue la entronizacién de los arquitectos, ingenieros
y técnicos de la construcciéon quienes eran los encargados del tendido de vias, pero también de
la construcciéon de inmuebles que en no pocas ocasiones, en interacciéon de los municipios y
poblaciones hicieron obras civiles con material, conceptos e ideologia propias de la arquitectura
ferroviaria.

La influencia importada de los Estados Unidos de finales del siglo XIX e inicios del XX a la que
hace referencia la Mtra Martinez precisamente se enfatiza a partir del establecimiento de los
servicios del los ferrocarriles Central y Nacional y con esto la apertura de capital
norteamericano a gran escala, que por supuesto llegaria a perturbar las concepciones y teorias
arquitectonicas mexicanas. El embate del capital estadounidense fue el que realmente trastocé
los preceptos arquitecténicos hasta ese momento utilizados como lo afirma el Dr. Guajardo Soto
quien escribiera que “las concesiones para construir las lineas establecieron que desde un clavo
hasta una estacion completa podian importarse libres derechos asi como los talleres, vias,
puentes, maderas de construccién, combustibles, equipo rodante, y repuestos con una

34Diego Lépez Rosado, Op. Cit., 1976, p. 140
%Manuel G. Revilla, “Las bellas artes en México en los iiltimos veinte arios”, en Guia general descriptiva de la Repiiblica
Mexicana, México/Espafia, México Intelectual, 1899, tomo I, p. 99-108
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liberaciéon de impuestos que en promedio era de 15 a 20 afios. Lo cual tuvo varios efectos, entre
los que destacan, -ademas de la rapidez para construirlos- que se adoptaran los patrones
tecnolégicos de los Estados Unidos” .30

La utilizaciéon de la nuevas técnicas se concentraba principalmente en arquitectos e ingenieros
ligados a la construccion de caminos de hierro como Eleuterio Méndez que en 1888 construy¢ la
Drogueria Universal siendo el primero en México de utilizar el novedoso sistema de
cimentacion de arcos y bévedas invertidos.
Como la mayoria de los connotados
arquitectos, sus mas importantes
influencias académicas provenian de
Europa con una clara inclinacién hacia los
esquemas dictados por Francia. Sin
embargo como la apunt¢6 el Dr. Guajardo la
tecnologia era predominantemente de los
Estados Unidos, seguramente tal situaciéon
alejaria adn méds a los arquitectos
nacionales hacia la participacion en la
industria ferroviaria.

Las evidencias de los diversos puntos de
vista sobre la situacién de la arquitectura y
la Academia como su principal promotora,
aclararan un retraso y un futuro
desalentador =~ para tan  importante
actividad. El empecinamiento de los
arquitectos por mantener la ensefianza y la
practica de la arquitectura como un
producto artistico y no reconocerla bella
como el pulcro resultado de una necesidad
practica llevé incluso a descalificar y —
menospreciar  diversos  géneros que ST e R T
comenzaban a liberarse de una pesada losa Fig. 267 Joyeria la Esmeralda. Proyectada por el Arq.
historicista. Uno muy importante, fue Eleuterio Méndez y el Ing. J. Fco. Serrano (1890-1892)

.4 . . s g aunque no es posible ligarla directamente con la
Nicolas Mariscal quien en 1900 escribi6: q postble figarie
actividad ferroviaria si es interesante resaltar la

intervenciéon de Méndez quien participé en varios
proyectos ferroviarios y en este caso logré insertar en
su edificio un rasgo distintivo de las estaciones: el
reloj.

“...hay la circunstancia particular de
que nunca se ha tratado en
conferencia publica, ni de las bellezas,
ni de la depravacién del gusto en
materias arquitecténicas”.

Este ultimo tercio del siglo, que felizmente comprende una época de paz, ha
fomentado un gran movimiento constructivo, sobre todo de edificios de caracter

36Guillermo Guajardo Soto, Op. Cit., 2007, p. 3
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privado, casas particulares y almacenes comerciales, lo que explica porque los
particulares han sido los primeros en reportar el provecho”.

Este incremento fecundo (referido a la extensiéon de la ciudad) fecundo en
consecuencias para los estudios econémicos, estadisticos y politicos sirve tan sélo,
desde el punto de vista de la arquitectura, para lamentar que el progreso haya sido
en cantidad y no en calidad, habiéndose desperdiciado brillantes oportunidades de
ejecutar obras de arte.

¢Cémo podremos tener en cuenta, tratando del desarrollo arquitecténico de México,
esos millares de casas de adobe o tepetate de las colonias Guerrero, Santa Maria, San
Cosme, San Rafael, despreciables no por la humildad del material sino por la
presuncién e ignorancia con que se han erigido? Hacen alarde sus autores,
improvisados arquitectos, de la distribucién que llaman pomposamente moderna y
que no es sino una mezquina copias de las casas angloamericanas, dandoles un
exterior que, por lo malo, obedece al principio arquitecténico de estar en consonancia
con el interior; en muchas de estas construcciones se han suprimido casi los
cimientos, se ahorran las cadenas horizontales y los amarres en los angulos, y llega el
afan de lucro al grado que, para evitar desperdicios, se ha procurado que la
superficie de los muros sea un mdaltiplo de la del papel tapiz, y la de los vanos lo sea
también de las dimensiones de la madera del comercio, He aqui invertido el orden de
las cosas; las necesidades son las que se adaptan a los materiales. ;Y qué diré de esas
decenas de edificios, ensayos también de os arquitectos de birlibirloque, como casi
todos los de la nueva colonia cercana al Paseo Reforma y tanto otros construidos en
la ciudad? Diré que se han erigido a todo costo, con piedra chiluca y de marmol para
lisonja de sus propietarios y burla de cuantos los contemplan; ésta mas duradera que
aquella, pues cuando sus duefios comprenden el error, la satisfaccién se les vuelve
desencanto.

“Los espafioles nos dejaron un centro artistico y varios edificios que nunca podran
llamarse excelentes modelos, pero que muy bien han servido y servirdn, mientras
més se les estudie, para la formacién del arte nacional. Los diversos estilos de los
edificios de origen espafiol, el de los Moras, Rodriguez y Tolsas, el renacimiento
italiano de los Ageas y Rodriguez Arangoitis y el renacimiento francés de los Rivas
Mercados (el arte de Cavallari no influy6é de un modo considerable), han constituido
nuestra arquitectura”.

“iPor qué se han elevado y atin se elevan en México, no obstante que hay artistas que
han comprobado sus aptitudes, tantos edificios de mayor o menor importancia
material, pero de ninguna significacion artistica, empleando esta palabra en el
sentido privado de la arquitectura, esto es, edificios verdaderamente titiles y
verdaderamente bellos! Por los prejuicios que todavia existen originados por la
confusién que produjo el extravagante titulo mixto de ingeniero-arquitecto, titulo
que data de 1869 y que fue suprimido desde 1877, pero cuyas malas consecuencias no
acaban de desaparecer... jCuantos hay que creen que la arquitectura es una voz
sinbnima de la ingenieria! jCuantos que creen que la arquitectura es como la
mecdnica, la minerfa, los medios de transporte, etcétera, es decir, una rama de la
ingenieria civill...”
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(Qué sera de nuestra ciencia de la guerra si los militares facultativos se entretienen
en construir palacios y decorar salones o trazar ferrocarriles?3”

Indudablemente la arquitectura ferroviaria y sus consecuentes influencias no se encontraban en
el camino de la “buena arquitectura”. Simplemente habian dejado el camino libre para que los
ingenieros se encargaran de sus realizaciones, ademas también darian pie a la contratacién de
arquitectos extranjeros para el disefio de estaciones relevantes. Sin duda alguna esta
circunstancia sellaria indeleblemente una influencia y un estilo que comenzard a permear la
arquitectura civil. Es hasta cierto punto desconcertante que durante el periodo porfiriano una
de los requerimientos nacionales de mayor relevancia hayan sido las comunicaciones, sin
embargo la arquitectura ligada al transporte no estuvo relacionada con los “asuntos de primera
importancia, como los que se refieren a la arquitectura monumental conmemorativa, a la de
palacios y a la religiosa”.3® Esta época fue grabada por un excesivo estudio hacia los estilos y la
arquitectura antigua. Los arquitectos se enfrascaron en una erudicién casi sin limites hacia lo
estético, menospreciando los aspectos técnicos y constructivos que finalmente serfan los
elementos rectores para las nuevas formas. Incluso para algunos arquitectos, “Vanos por lo
mismo son los esfuerzos de lo que quieren crear en la actualidad para las Bellas Artes una
arquitectura y estilos nuevos o sean modernos y, por ejemplo, ni lo conseguira la Torre Eiffel
que no es genuina creacién, sino tan sélo la ingeniosa aplicacion del fierro a una construcciéon
altisima, que encuentra sus antecedentes en mil otras construcciones de puentes y viaductos y
aun en los palacios de cristal y fierro...”3°

La nueva visién no estaba enfrascada tinicamente en los ojos de los criticos, también diversos
arquitectos de la talla de Antonio Rivas Mercado con marcadas influencias europeas
evidenciaban un inminente giro para le desarrollo arquitecténico. Rivas Mercado empapado
por los avances técnicos ocurridos en Francia no podia dejar pasar la oportunidad de citar un
pasaje ocurrido en aquel pais que desencadenaria un cambio en la concepcién edilicia:

“Por el afio del 48 habia en Paris un arquitecto de fama, ya muy entrado en afios, Mr.
Baltard. En la época en que formé su educacién, no pudo estudiar debidamente el
fierro, pues en que entonces estaba en su aurora la industria de ese metal aplicado a
las construcciones. Confiése a Baltard la construccién del mercado central de Paria, y
concibié un proyecto como si se hubiera tratado de construirlo 200 afios antes; quiero
decir, desatendiendo los progresos crecientes del fierro, tan apropiado para este
género de edificios. Las criticas severas y las desaprobaciones no se hicieron
esperar... lo mandé6 a demoler, retiré sus planos y se encerré a estudiar... y al poco
tiempo presento los actuales Halles Centrales, que surgieron para asombro de Paris y
admiracion del mundo, pues en su estilo y para su objeto son una obra maestra y en
ellos, el fierro, precisamente, estd como un modelo de aplicacién” .40

En aquellos afios, en el amanecer del siglo XX, parecia que los arquitectos nacionales apenas
comenzaban a comprender un proceso de modernizacién integral de la arquitectura que

37Nicolas Mariscal, Op. Cit.

38Carlos Herrera, “Bellas Artes. Arquitectura”, en El Arte y la Ciencia, México, febrero de 1899.

3% Liber-Varo, “Estudios estéticos. Dedicados al muy ilustre vicario general don José. Armas", en El Nacional, México, jueves
11 de septiembre de 1890.

40Antonio Rivas Mercado, “Bellas Artes. Arquitectura. El Palacio Legislativo Federal”, en El Arte y la Ciencia, México,
noviembre de 1900.
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abarcaba desde la utilizacién de novedosas materiales hasta el resultado de nuevas formas a
partir de las utilizacion de los modernos sistemas constructivos que ya se encontraban en pleno
desarrollo y expansion, como también lo externo Jests T. Acevedo:

“Un arquitecto no puede edificar sino en el estilo que esté de acuerdo con el sistema
de vida de su propietario, porque es absoluta la verdad que dice que los pueblos
tienen la arquitectura que se merecen. El progreso de la arquitectura depende,
ademas de la introduccién de un nuevo procedimiento técnico en su ciencia
constructiva. En la actualidad existe: hablo del fierro... el fierro susceptible de formas
que acusan sus funciones, ha entrado de lleno en practica diaria de la
construccion”.. .4

La situacion se extenderia para muchos profesionistas hasta comenzado el segundo tercio del
siglo pasado, la platica del arquitecto Manuel Amabilis realizada en 1933 asi lo demuestra al
tratar de explicar su concepcién de las obras realizadas por los ingenieros, y su distinciéon con
las obras arquitecténicas, y escribié:

“La aplicaciéon de los materiales y formas estrictamente necesarios para desempefiar
una funcién, “la ley de economia”, es la base del progreso estupendo de la ingenieria;
pero no debemos olvidar que esto ha sido el resultado de una formidable labor de
preparaciéon cientifica y cultural; de profundos estudios de investigacion y de
experimentacion en multiples y diversos campos y laboratorios. Solamente después
de esta intensa y callada labor, los ingenieros estuvieron capacitados para realizar las
obras que nos asombran.

La arquitectura no puede progresar copiando las obras, los resultados del estudio de
los ingenieros, sino ejecutando la labor previa que los capacité para moverse, para
adelantar las posibilidades de su profesién; es decir, por el estudio y la investigacion
cientifica y artistica, bajo la égida de la geometria que es, para la arquitectura, lo que
la ley de economia para la ingenierfa; por una culturizacién filoséfica que no necesita
el ingeniero, pero que es indispensable al arquitecto para ponerse en contacto con el
corazén de los hombres y hallar allf el nuevo ideal espiritual que ha de inspirar las
artes de ahora.

(Por qué estudiar las funciones que desempafian las maquinas de los ingenieros y
pretender que la casa debe ser una “maquina para habitar” e imitar barcos, aviones y
carros de ferrocarril; y utilizar como decoracién elementos y organismos de estos
vehiculos?

Salta pues, a la vista el error de los arquitectos que pretenden hacer una nueva
arquitectura, imitando las maquinas ingenieriles. Es este un sefiuelo, una quimera
que surgio en el cerebro de un Le Corbusier, ante el espléndido espectaculo de la
obra de los ingenieros, y ante la ilusoria facilidad de copiarles su obra”. 42

41Jests T. Acevedo, “Consideraciones acerca de la arquitectura doméstica”, en El Arte y la Ciencia, niims. 1y 2, vol. IX, s. f.
“2Manuel Amabilis, “Pldticas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-INBA,
2001, p. 8-9, 10-11
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Pero el contexto para el nulo desarrollo de la arquitectura ferroviaria mexicana no terminaba en
lo académico y en la practica arquitecténica, se sumaba ademas el raquitico resultado de la
evolucion de la industria dentro del territorio, y la anquilosada promocién para el crecimiento
urbano no sélo de la ciudad de México, también de otros puntos dentro de la Reptblica que
alentaran la ereccién de terminales o estaciones mucho mas importantes que las construidas.

e A " R 3 . 2 { B
Fig. 268 A pesar de la dura critica hacia los edificios ferroviarios y la raquitica participacién de
los arquitectos mexicanos, la influencia de la arquitectura ferroviaria e industrial era evidente,
palpable. Varios arquitectos lograron asimilar el sentido practico y estético nacido a partir de la
soluciéon de espacios de manera racional y sobria que demandaba la actividad industrial. Un
ejemplo de ello, el Mercado de San Fco. Morelia, Mich. (1872-1910).

Con el sistema ferrocarrilero bien
asimilado dentro del territorio nacional, y
diversos y variados ejemplos de la
arquitectura ferroviaria, muchos de sus
elementos caracteristicos comenzaron a
aparecer en géneros arquitecténicos de
todo tipo. Desde la realizaciéon de grandes
espacios modulados, hasta pequefios
detalles ornamentales. Labrados en la
cantera fueron integrdndose como
decorados inspirados en la arquitectura
industrial, ademas de manifestarse
novedosas formas, cada vez mas
sintéticas, libres de abigarradas siluetas
de raigambre historicista.

Fig. 269 Fragmento del plinto de una pilastra en un
edificio ubicado en la esquina de Motolinia y 5 de

A d 1 tect f . . mayo en la ciudad de México, donde podemos
pesar de que la arquitectura ferroviaria - ,plovar el labrado en piedra de unas “rejillas”

no era representativa de ningun estilo, los semejando respiraderos. Detalles como estos o
profesionistas si los estaban, incluso ligados a la arquitectura industrial y ferroviaria
algunos aunque con posterioridad, como comenzarian a aparecer en construcciones eclécticas,
Mauricio M. Campos en un ejercicio lo que demuestra la observacion de algunos
critico se manifestd sobre este hecho: arquitectos a estos géneros edilicios. (2008)

“Estamos a fines del siglo XIX y principios del siglo XX.
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La verdadera arquitectura agoniza en todo el mundo. Ha entrado en completa
decadencia. Los arquitectos hacer estilos en ves de resolver programas humanos. En
Berlin r levantan bancos y palacios copiando al Partenén. En Paris se construyen
casas de apartamentos Luis XIV y Luis XV y muebles de comedor y de biblioteca
estilo primer Imperio, con las influencias egipcias y asirias que estdn de moda.
Viollet-le-Duc intenta con todo fervor un renacimiento del estilo gético. Roma
construye el monumento a Victor Manuel I en un estilo seudo-clasico que no resiste
comentarios.

Inglaterra invade el mundo con muebles Chipendale y estilo Elizabeth y reina Ana,
muebles que ya son fabricados en serie. En Nueva York y Chicago los bafios se
decoran al estilo pompeyano y los muebles higiénicos que los forman, adoptan
formas extrafas.

Estamos bajo el reinado de los estilos. Se hacen estilos y no arquitectura.

...El arquitecto de la época apenas si se da cuenta del enorme adelanto industrial
que se esta llevando a cabo, del nacimiento del automévil y del aeroplano, del
perfeccionamiento de la iluminacién eléctrica, del advenimiento del teléfono.

Se emplean nuevos materiales, fierro estructural primero, concreto armado
posteriormente, pero se siguen usando formas tradicionales o formas francamente
decadentes... Las uniones en las armaduras metalicas son rematadas por rosetones
de bronce” 4

El hecho que la arquitectura ferroviaria mexicana no haya sido tan desarrollada como lo
ocurrido en Europa y los Estados Unidos no demerita en lo mas minimo su importancia en el
desarrollo de la nueva arquitectura. Los edificios ferroviarios no tuvieron en México ni la
monumentalidad, ni la introduccién de la tecnologia mds avanzada en cuanto a técnica y
materiales, sin embargo la huella que tuvieron en los puntos donde fueron erigidos fue
innegable.

Con todo y las evidentes importaciones, las estaciones construidas en México, a diferencia de las
excepcionales terminales construidas en Europa, sobre todo en Francia, Inglaterra, Holanda,
Alemania e Italia, incluso varias edificadas en sus colonias asidticas y africanas no lograron
desarrollarse los modelos eclécticos histéricos basados en la revaloracion de los estilos goticos,
clasicos y/o romanicos que sin lugar a dudas fueron los mas utilizados a nivel mundial. La
situacion del pais que no permitia el desarrollo del transporte de pasajeros evité el
levantamiento de terminales con caracteristicas monumentales, descollantes de algtin “estilo”.

Un dato que no debemos perder de vista es que los primeros paises que adoptaron el sistema
ferrocarrilero iniciaron como un sistema de transporte urbano o suburbano, sus primeras lineas
y el desarrollo de las mismas fueron concebidas para comunicar ciudades y sus alrededores
desarrollando estaciones y edificios para tales requerimientos. Fue por esta circunstancia que la
evoluciéon del transporte de pasajeros por ferrocarril fue més rdpida a diferencia de lo ocurrido
en México que su primera linea se proyecté entre dos puntos muy distantes y sin conectar

$Mauricio M. Campos, “Pliticas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-
INBA, 2001, p. 72-73
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ciudades de relevancia urbana dentro de su recorrido. Los resultados arquitecténicos fueron
inevitablemente distintos al no consumarse el transporte de pasajeros como un servicio de
primera necesidad, a diferencia con Europa que rdpidamente fueron transformados como parte
de un servicio social y no privado como lo ocurrido en México.

La gran actividad constructiva realizada en México durante le gobierno de Diaz habia suscitado
el empleo de los novedosos materiales y procedimientos constructivos, destacando el uso de las
estructuras metdlicas... “Esta intensidad constructiva, que en gran medida se debe a la
diversificaciéon de las actividades econémicas, dio como resultado la aparicion de nuevos
géneros de edificios que requerian de espacios més dindmicos, menos rigidos, con mayor
amplitud”. 4 “El empleo de las estructuras metdlicas fue vital para la arquitectura porfirista por
sus ventajas evidentes sobre los materiales tradicionales, ya que permitian que las obras se
ejecutaran con mayor rapidez; que las cubiertas pudieran tener claros mayores sin necesidad de
apoyos intermedios, que transmitieran un peso considerablemente menos en los edificios, y la
posibilidad de utilizar elementos prefabricados” .45

La gran influencia de los nuevos sistemas invadié poco a poco los demads géneros
arquitecténicos, incluso en 1889, los constructores del Palacio de Hierro, los arquitectos de la
Hidalga, utilizaron rieles de fierro sobre los cimientos de mamposteria de piedra, sirviendo a
manera de cadenas de reparticion. Posteriormente del Centro Mercantil (1896-1897) emple6 un
emparrillado de viguetas de fierro ahogado en concreto (sistema Chicago), misma técnica
utilizada en la casa Boker (1898) y en el edificio Mutual Life Insurance Co. (Banco de México)
Muchos de los contratistas eran traidos de los estados Unidos, méas especificamente de Nueva
York, ciudad pionera de los ferrocarriles en América y amplia promotora del hierro para la
construccion.

X = | t il
Fig. 270-272 Las nuevas técnicas constructivas facilitadas por la utilizaciéon de hierro como
material estructural lograron un evidente cambio en los planteamientos arquitecténicos y sus
resultantes formales. Edificios como el High Life, Las Fabricas Universales o la Casa Boker, fueron
un claro ejemplo de los beneficios acarreados por dicha revolucién constructiva y arquitecténica.

(2007-2008)

4Ramon Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 283-284
4[bidem, p. 284
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Incluso el arquitecto Enrique X. de Anda coment6 en su libro que “Hemos de reconocer en
justicia que no es el primer caso de utilizacién en la arquitectura mexicana, de un espacio
totalitario e integrador cubierto con una membrana trasldcida, ya antes el edificio para el Centro
Mercantil”4¢, (aunque de Anda comenta del Palacio de Hierro construido en 1921), incluso el
primer edificio de 1888-1891 presenta esta condiciéon, pero nuevamente surge el olvido de un
edificio tan importante como la estacién del Mexicano de Buenavista. La cubierta, que al igual
que muchas estaciones europeas estaba precedida por un gran edificio tenia las caracteristicas
referidas por de Anda. El gran espacio resultante, iluminado de manera cenital, estaba disefiado
para contener las actividades de asenso y descenso de personas y mercancias que ademas
lograba brillantemente integrar los espacios interiores y exteriores que componian dicho
inmueble.

i
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Fig. 273 Diversas estaciones como la de Ciudad Judrez, Chihuahua integraban los novedosos
materiales introducidos por los caminos de hierro. También sus formas, importadas al igual que
sus métodos constructivos llegaron a revolucionar las antiguas concepciones arquitecténicas
mexicanas, pero sin llegar a sustituirlas, simplemente fue un proceso de modernizacién, que sin
embargo result6 lento e incluso repulsivo para muchos profesionistas locales. (S.XIX)

La arquitectura ferroviaria habia logrado aglomerar todos los sistemas constructivos hasta ese
momento utilizados en México en sus diferentes edificios. Los muros en general tuvieron todas
las caracteristicas de las técnicas virreinales utilizando materiales como al adobe, la piedra,
tepetate, ladrillo y sus multiples composiciones estructurales. La utilizacién de las nuevas
materiales y técnicas constructivas se aplicé esencialmente en los cimientos y las cubiertas que
serian las mas importantes aportaciones de la arquitectura ferroviaria. Sin embargo a pesar de la
utilizacion de los antiguos sistemas, la aplicacién del conocimiento cientifico fue determinante
por la misma actividad, empleandose férmulas y calculos en muchos de sus inmuebles, que
hasta ese momento no habian sido aplicados.

...”No obstante que desde el tltimo tercio del siglo XIX se comenzaron a erigir
estructuras de hierro, verdaderamente fue en los tltimos afios del siglo que este
sistema y muy poco después el concreto armado se aplicé con cierta amplitud en la
construccion.

4Enrique X. de Anda Alanis, Op. Cit., 1990, p. 90
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La construccion estereotoémica sufrié una modificacion trascendente; los edificios se
construyeron con esqueleto de fierro o concreto armado y forrados con muros
pétreos aparejados.

...En los sistemas de aparejo de piedra, atn cuando la arquitectura no puede dejar
de ser funcional, podra aceptarse la creacién arquitecténica a base de imitacion
tradicional, no de la copia de ropajes decorativos. No puede exigirse a los técnicos
que con arquitectura de piedra imiten las nuevas formas eminentemente racionales
y sinceras de la arquitectura concrecional” .47

El género ferroviario, y de hecho toda la cultura ligada a los ferrocarriles no lograron imponerse
sobre las arraigadas costumbres en México, de hecho en lo referente a las construcciones fueron
plenamente integradas las nuevas tecnologias y materiales con los procesos constructivos
utilizados durante el periodo novohispano. Las estaciones de poca jerarquia se construyeron
con técnicas y materiales sencillos como el adobe, barro, tejamanil, etc., incluso pudiéndose
contener dentro del sector denominado vernaculo. Existen ejemplos de paraderos y pequefias
estaciones que s6lo pueden identificarse como tales por su localizacién a un costado de las vias.

ol

Fig. 274-275 La notable estacién del Interocednico (Circa 1880. S. XIX) en la ciudad de México citada
por Ortiz Hernan como un importante edificio por su utilizacién de materiales como el ladrillo y la
composicion de técnicas constructivas fue también como las otras terminales de la ciudad de México
ejemplo valiosisimo de la mejor arquitectura ferroviaria construida dentro del territorio. La imagen a
la derecha de la estacién de Queréndaro, Michoacan (2002) muestra el procedimiento constructivo del
techo. Un sistema rieles de fierro sustentado por gruesos muros de mamposteria y estructura también
de secciones de rieles que soportaban pequenas bovedillas de ladrillo (b6veda catalana). Estas técnicas
mixtas fueron muy utilizadas por los constructores. La idea fundamental era la durabilidad de los
inmuebles y su éptimo desemperfio para la actividad, con el minimo mantenimiento, sin perder eso si
ciertos wvalores estéticos imbuidos en las proporciones y las formas armoénicas. Este par de fotografia
hacen notar la variedad constructiva y material utilizada por el sistema ferroviario, mismo que se
apropi6 de variadas siluetas y técnicas edilicias, finalmente su condicién funcional espacial se
mantenia constante.

4’Manuel Ortiz Monasterio, Op. Cit., 2001, p.39
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En el libro “De las estaciones”, Ortiz Herndn hace hincapié sobre la importancia del ladrillo en
la construccién de estaciones en el siglo XIX, destacando por su grandeza y estilo arquitecténico
la de San Lazaro. Sobre este y otros materiales es evidente que las estaciones responderian antes
que nada a las posibilidades que ofreciera la localidad para su edificacion, sin embargo la
piedra y la madera seguirian siendo los mas utilizados para los inmuebles ferroviarios en
general, no solo por su resistencia y facil manejo, sino por la economia. El tabique y el hierro
(rieles) aparecieron anticipadamente en estaciones ubicadas en secciones de via con relativa
importancia politica, econémica o comercial lo que condicionaba la ereccion de un edificio con
una mejor calidad y cualidad constructiva, posteriormente la utilizaciéon de dichos materiales
fue generalizandose a lo largo de todas vias.

Entronizados los modernos materiales en las estaciones, varios sistemas constructivos derivados
de ellos fueron introducidos, como la técnica con techos de vigueta y lamina de zinc curva
acanalada que rdpidamente se extendi6 en todo los géneros arquitectéonicos, método
ampliamente utilizado en la arquitectura ferroviaria con variantes como los prefabricados o los
ladrillos en los entre ejes de las vigas. “Los materiales epénimos de la modernidad, concreto y
acero, les significaron a los arquitectos, particularmente, graves problemas teéricos. No podian
dejarlos de lado, pero tampoco podian usarlos sin grandes reticencias. Los nuevos géneros
arquitectonicos y, dentro de éstos los que exigian espacios méds amplios no compartimentados,
hacfan ver hasta qué punto dependian en su proyecto y construccién de los nuevos materiales”.
48 Los materiales surgidos de la actividad industrial por sus cualidades fisicas eran incapaces de
satisfacer las necesidades formales utilizadas hasta ese momento, sin embargo esta misma
cualidad o imposibilidad para algunos, generé un replanteamiento en las concepciones de los
arquitectos. La funcionalidad sin embargo, se articulaba armoniosamente con las lineas rectas y
los trazos llanos, resultado del uso de dichos materiales. Arquitectos como Juan O’Gorman
entendieron perfectamente la importancia de este suceso:

“Darle importancia a la forma que les produce un placer a personas que estin
encarifiadas con la arqueologia y guiar el criterio de la juventud por este camino, es
hacerlos impotentes para la verdadera creacién utilitaria de hoy. ;Creen ustedes
que el ingeniero mecénico, necesite copiar las formas de las maquinas antiguas
para estar capacitado a producir el mejoramiento o el invento o la creacién
mecéanica?

...Ja confusién podra estar, en considerar la estética como el medio y la finalidad
de la obra, en vez de considerarla como su consecuencia.

Como hombres concientes velariamos porque los edificios tuvieran un plan
racional y eficiente, para ser construidos con un costo minimo; estarfamos
colocados frente a un problema cuyo enunciado es bien sencillo “maxima eficiencia
con el minimo econémico” .4

La sencillez, las lineas rectas, la ausencia de la decoracién, la funcionalidad utilizada por la
arquitectura ferroviaria desde sus inicios poco a poco fue descrita en discursos que
efectivamente no hablaban directamente de ella, sin embargo era evidente la influencia de sus

48Ramoén Vargas Salguero, Op. Cit, 1998, p. 286
#“Juan 0’'Gorman, Op. Cit., 2001, p. 24
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concepciones. Amdbilis al igual que O’Gorman pugnaba por la arquitectura de volimenes y
proporciones como los vehiculos de la belleza:

“¢Por qué lo econémico, lo 1til, lo higiénico han de ser feos?...

Es necesario que los arquitecto se percaten que esa belleza que s6lo conciben a base
de decoraciéon y de cosas inttiles, pudo ser la belleza de ayer; pero de ninguna
manera puede ser algo parecido a la belleza que reclaman nuestros actuales
tiempos... Esta belleza que no estd formada de pequefias cosas pegadas
(decoracién), sino la belleza que resulta de la euritmia entre las lineas, las
superficies y los volimenes y los conjuntos; de las proporciones, de la exquisita
coloracion.

La higiene, la logica, la economia, la utilidad, lo funcional, etc. etc; son
adquisiciones de la moderna ciencia de la construccién, que s6lo una mente
extraviada puede concebir como antagénicas o como sustitutos de la belleza,
cuando deben ser nuevas galas”.>

Fig. 276 La primera oleada de la influencia arquitecténica extranjera llegada por el Ferrocarril
Mexicano dej6 una huella inmediata, como lo demuestra esta litograffa de la estacién de la
Soledad. Observamos también, que ademés de su particular estilo (que no podriamos llamar
inglés) el inherente giro comercial integrado a su actividad transportista. En la imagen se logra ver
integrado al edificio un local que podia servir de tienda o cantina con unas “cortinas” abatibles, lo
que indudablemente aument6 la importancia de la insercién de este tipo de edificios dentro del
territorio. Circa 1880

50Manuel Amabilis, Op. Cit., 2001, p.11-12
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Enrique de Anda escribi6 que “La magnitud de las fortunas que se consolidaron en este
momento fue de tal suerte importante que permitié, dentro del campo de la arquitectura, la
importaciéon no sélo de las técnicas constructivas de la moderna Europa sino los materiales
mismos, e inclusive a los arquitectos proyectistas”... 51, segin él, en los periodos entre 1877-
1910, sin embargo la situacion se habia comenzado practicamente treinta afios antes con la
introduccion del capital ingles en el Ferrocarril Mexicano y el comienzo del tendido de las vias y
la construccion de algunas pequefias estaciones y algunas relevantes como la de Puebla y la
reconstrucciéon de la de Buenavista. Ademas ciertamente fue la oleada estadounidense la que
fomentaria el cambio més sustancial, sin demeritar l6gicamente lo emprendido por Cavallari.

F1g 277 La foto de la ya muy transformada estac1on de Orlzaba yaen el 51glo XX (1909) que nos
afirma la vocacién de polo de atracciéon para el comercio, los transportes, incluso como nuevos
puntos de reunién para los pobladores lo que condujo a expandir sus actividades dentro de sus
limites logrando novedosas soluciones espaciales y formales.

Incluso algunos arquitectos mexicanos lograron darse cuenta del giro ocurrido en el dltimo
tercio del siglo XIX. Aunque no existen expresiones directas sobre la influencia de la
arquitectura ferroviaria sobre el resto de los géneros, los cambios paralelos al apogeo
ferrocarrilero lo indican, y asi profesionistas como Manuel Revilla comentaba que “...La
grandiosidad de las construcciones que nos dejaron los espafioles, lo mismo iglesias que
palacios, casas privadas que puentes, fuentes y acueductos, en vano se buscardn nuestras
modernas fébricas aquejadas, cual mas cual menos, todas, de cierta mezquindad y raquitismo.
Tipico es en ellas el influjo del estilo neogreco exclusivamente profesado en las escuelas y que
tanto se parta de las irregularidades del barroquismo espafiol y de sus osadias constructivas;
con su uniformidad de formas, extremada simetria, sequedad de lineas, regularidad de ornato y
timidez constructiva. Hay que reconocer, sin embargo, en las construcciones modernas,
juntamente con el excelente aparejo del material, la correccion de ornato y la cémoda

51IEnrique X. de Anda Alanis, Op. Cit., 1995, p.150
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distribuciéon de las plantas, claridad, sencillez, tranquilidad de lineas y risuefio aspecto del
conjunto”32.

Increiblemente arquitectos como Manuel Torres Torija ya entrado el siglo XX continuaban bajo
las tendencias estilisticas, citando al arquitecto holandés Cuypers quien dijo que el Modern Style
es el producto de una falta de estilo, esencialmente por la ruptura de las leyes naturales,
directrices de la arquitectura. Cuypers, fundamentalmente con una carga neogoética, construyo
iglesias en su mayoria, sin embargo disefi¢ la Estacién Central de Amsterdam (1881-1889)
siendo el decano para los arquitectos holandeses del siglo XIX.>® Efectivamente, el estilo habia
desaparecido no para disminuir los atributos estéticos de la arquitectura sino como el resultado
de un proceso sintético derivado de la solucién de una demanda funcional determinada que
prescindia de los “gustos estéticos”, sin dejar de tomar en cuenta los corolarios formales.

El disfraz es ttil cuando existen dos factores: 1° Un publico incapaz de discernir y que
cree a ojos cerrados lo que se le dice y 2° Cuando el disfraz es ttil al disfrazarlo para que
se le califique de hombre superior, portador de un misterio o una manifestaciéon de una
cultura incégnita.>

“Desnudemos pues la arquitectura, pero no lo hagamos hasta no tener la seguridad de
que hemos encontrado las buenas lineas, las formas bellas para poderlas exhibir sin que
las detesten el buen gusto y la recta intencién”.

Como en la mayoria de los paises, los ferrocarriles mexicanos, sobre todo los instalados en la
cuenca de México, fueron electrificados y convertidos en su mayoria en un sistema suburbano,
asi, en el periodo de 1911 a 1925, todas las municipalidad menos la de Milpa Alta y Cuajimalpa
contaban con el servicio del ferrocarril eléctrico, a pesar del conflicto revolucionario que
evidentemente acot6 su crecimiento. Las estaciones como la del Mexicano, Nacional, Central, de
San Lazaro o la del Valle se convirtieron en centros de distribucién suburbana con las crecientes
actividades del sistema. El incremento urbano promovié ademads, el tendido de nuevas lineas
como la de México-Texcoco y la extension del Ferrocarril Industrial conectado a la colonia del
Rastro, esto en 1912, y la edificacién de estaciones como la del Ferrocarril de Obras Publicas. El
rango suburbano abarcado por la nueva Compafia Limitada del Distrito (fusién de los
Ferrocarriles del Distrito y del Ferrocarril del Valle en 1890) se extendia, y entre estaciones y
depositos una superficie total de 14 hectareas dentro y fuera de la capital, ademaés estaba dotada
con talleres de construccion y reparaciéon de su material rodante. La arquitectura ferroviaria no
s6lo tuvo la capacidad de extenderse, también supo sintetizarse atn mas al generar
construcciones para el uso regional, adaptdndose a la nuevas tecnologias motrices. Luego, hacia
1922, la Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo en uno de sus reportes, apunt6 que “En
todo el centro de la ciudad y en las lineas mas transitadas, como son las que conducen a las
estaciones de ferrocarril o a las colonias modernas, el pavimento de las calles es de lamina de
asfalto”...%, la cualidad de sinénimo con la modernidad seguia vigente.

52Manuel G. Revilla, Op. Cit., p. 99-108

53Manuel Torres Torija, “El ideal de la arquitectura moderna”, en El Arte y la Ciencia, vol., IX, nam. 5, México, 1907, p.
141-144

5Juan O’Gorman, Op. Cit., 2001, p. 23

S5Antonio Muifioz, G., “Pléticas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-
INBA, 2001, p. 60

56Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo, México, sus Recursos Naturales, su Situacion Actual, México, 1922, p. 298
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Fig. 278 La increible y novedosa versatilidad de los edificios ferroviarios generados por una
actividad global provocé que la mayoria de sus edificios pudieran ser insertados en cualquier
sitio, en cualquier territorio. Esta foto de la estaciéon de Guanajuato (1900) podria localizarse en
otra regién. Solamente cambia el contexto ante las precisas necesidades de un sistema basado en la
organizacion y sistematizacién del tiempo y el espacio.

Ya bien entrado el siglo XX, ante una conquistada influencia global generada por el desarrollo
de las comunicaciones y la homogenizacién de técnicas y materiales constructivos producto de
aquella tendencia, Carlos Obregén Santacilia en las platicas realizadas en 1927, respondi6 sobre
los cuestionamientos acerca de la orientacion que debia seguir la edificacion mexicana diciendo
que “La arquitectura seguird muy pronto, una misma tendencia en todo el mundo. Los medios
de comunicacién unificaran los procedimientos de construccion, las necesidades del hombre y
las costumbres seran las mismas. El arquitecto de México debe unirse al movimiento
arquitectonico mundial”. 57 Tal vez los discursos logran vislumbrar ciertos aspectos
fundamentales: el primero, denota el desconocimiento de los alcances logrados por géneros
arquitectéonicos como los ferrocarrileros, industriales, hospitalarios, etc., cargados de un
funcionalismo pleno; y segundo un retraso cronolégico con respecto a una tendencia
globalizadora comenzada practicamente 100 atras con el desarrollo de los ferrocarriles, su
expansion por el mundo, pero sobre todo la construccion de miles de estaciones, portadoras de
materiales y sistemas constructivos aplicados con los avances tecnolégicos propios de las
actividades industriales.

Las ideas generadas a partir de la implementacion de las producciones en serie propiciadas por
la industria fueron aplicadas también a las actividades humanas como lo proponia Obregén
Santacilia. Los ferrocarriles junto con los procedimientos industriales eran acciones ajustables de
manera homogénea independientemente del sitio donde fueran introducidas obligando a la
produccién sistematica de sus elementos arquitecténicos. La somera y laica silueta de su
arquitectura facilit6 su ereccién en cualquier lugar del mundo sin importar religion, creencias o
interés politico, “Su aspecto expresivo sencillo denota que las compafiias las construyeron con
ciertas ideas tipo, o cuando menos utilizando algunos elementos técnico-expresivos en forma
recurrente” .’ Los elementos repetitivos, propios de la actividad productiva utilizada
tempranamente por los ferrocarriles impactaron definitivamente el pensamiento de los
arquitectos.

58Ramoén Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 492
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“Sobre el estilo decia que la gran dificultad de adaptar la antigua iconografia y
tradicién a la técnica moderna, hace que un templo aunque bien resuelto en sus
necesidades materiales no nos satisfaga ni produzca emocién alguna en la parte
moral, que en estos edificios es la mas importante. Reconozcamos pues, que ain
estamos lejos de llegar a una técnica lo suficientemente expresiva para reemplazar la
antigua tradicion.

Si nuestra época ha sido definida como la época de la técnica, asi como Roma lo fue
del imperialismo y Grecia de la filosoffa, tendremos que aceptar como consecuencia
de dicho sistema técnico la supresiéon de todo lo que sea capricho, innecesario,
superabundante y frivolo en las construcciones y esto nos lleva a la estandarizacion.

(La estandarizacién)... “Permite la continuidad de un mismo trabajo en lugares
distintos”.»

“La estandarizacién, que no es cosa nueva en la arquitectura, es consecuente en
donde lo exige la naturaleza.

La estandarizacion trae las preciosas ventajas de economia y rapidez, y ni seria
sensato ir contra ella, ni por otra parte, seria fructifero, puesto que el progreso se
impone fatalmente y arrolla a los retardatarios. A lo que hay que oponerse es a que la
estandarizaciéon no reconozca limite, y que a los industriales subyuguen el genio
imaginativo del artista, convirtiendo al arquitecto o al ingeniero en simples y
anodinos agentes de ventas de sus mercaderias” .5

Hasta la el primer tercio del siglo XX, con las citadas “Platicas de Arquitectura” se comenz6 una
revaloracion de la arquitectura industrial, y demas géneros implicados con actividades précticas
y sus aportaciones espaciales y constructivas, la sencillez de sus siluetas que no eran sinénimo
de mala arquitectura sino las respuestas concretas a soluciones especificas. Uno de estos
profesionistas era Juan O’Gorman, quien declaré:

“...si se trata realmente de resolver los problemas de albergue en su aspecto
cuantitativo y en forma eficaz, no queda mas remedio que aplicar a ellos la férmula
de maximo de eficiencia por el minimo gasto o esfuerzo y transportar la arquitectura
al terreno de la ingenieria para hacer lo més efectiva posible su solucién. Tenemos el
ejemplo mas claro de esto en la construccién de los edificios industriales y en las
fabricas, y nadie podrd negar que estos edificios industriales sean problemas de
arquitectura. En la misma forma en que se resuelven estos edificios fabriles, se
pueden resolver los hospitales, las escuelas y las casas de apartamentos y viviendas
de inmediata necesidad y que me permito llamar de emergencia, para mejorar las
condiciones materiales del local, para su simple uso como refugio contra la
intemperie.

Todos estos son problemas de saneamiento del albergue para lograr que una mayor
parte de la poblacién tenga condiciones mas higiénicas y mds saludables en los
edificios que ocupa y que habita. En todos estos casos no cabe la idea de hacer con

59Salvador Roncal, “Pliticas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-INBA,
2001.
60Raul Castro Padilla, “Pldticas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-INBA,
2001.
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estos edificios obras de arte ni abstractas ni realistas ni de ninguna clase, pues el
hecho de resolverlas como problemas de ingenieria es precisamente lo que hace mas
factible la solucién del problema y esto implica una mayor eficacia en la solucién”.!

L
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Fig. 279 Las influencias cortadas de tajo con la nacionalizacién ocurrida en 1937, simplemente fueron
sustituidas con los nuevos materiales. El proceso de “limpia” estilistica iniciado por la arquitectura
ferroviaria lleg6 a ser definitivo con las nuevas teorfas llamadas internacionales. La moderna
estacion de San Luis Potosi para los renovados Ferrocarriles Nacionales de México fue sin lugar a
dudas uno de los ejemplos mas importantes del reciente concepto de los edificios destinados a los
ferrocarriles. (2002)

Estas célebres pero sobre todo relevantes platicas, fueron un parte aguas para la concepcién de
la arquitectura mexicana. Significaron la ruptura total con el eclecticismo, el abandono del estilo
como recurso estético, y las ideas internacionales fueron adoptadas como el nuevo paradigma.
El movimiento globalizador se habia iniciado y facilitado con la introduccién de la industria y
los ferrocarriles. “Las ideas, las teorias arquitectonicas y las tendencias estilisticas o las modas
viajaban mas comodamente y con més celeridad cuando lo hacian por tren. 62

La definitiva nacionalizacion materializada por Lazaro Cardenas en 1937 llev6 a la ruptura de la
utilizacion del estilo en la arquitectura de las estaciones (sobre todo las terminales y en ciudades
y puntos importantes) hechas por el encargo de los clientes que en este caso eran los duefios de
las empresas, para dar un giro de 180° al revalorar la situacion del sistema para convertirlo en
un medio con caracter social. La urgencia por resolver las necesidades inmediatas, fue reflejada
en los nuevos edificios, respaldados por el uso del llamado funcionalismo que se encontraba en
boga. Cronolégicamente ya no corresponde al presente trabajo la participaciéon de los
arquitectos mexicanos en los recién formados Ferrocarriles Nacionales, sin embargo con la
socializacion del sistema es légico pensar que hubo una mayor intervencién que habia
comenzado desde los afios veinte, por ejemplo con la estacién de Durango.

Las propiedades practicas de la arquitectura ferroviaria y su afinidad con los nuevos preceptos
internacionales, logré llamar la atencién a algunos arquitectos como Hannes Mayer, quien en
un escrito de 1938 declaré:

61Juan O°Gorman, Op. Cit.,, INBA, 2001.
62Ramoén Vargas Salguero, Op. Cit., 1998, p. 253
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“El grito que pide una arquitectura internacional en la época de las autarquias
nacionales, del despertar de los pueblos coloniales, de la reconcentracién de
Latinoamérica contra el capital extranjero imperialista y reaccionario, del proceso
de edificacion socialista en la Unién Soviética, en la época de la expropiacién de
ferrocarriles, latifundios y pozos petrolero en beneficio del pueblo laborante de
México, etc., etc....

Este llamado es expresion de un suefio esnobista de aquellos estetas de la
construcciéon que deliran con un mundo arquitecténico uniforme de vidrio,
concreto y acero (en provecho de los trust del vidrio, del concreto y del acero)
desligado de toda realidad social.

Con idéntica construccién e idéntica apariencia, las barracas-vivienda de los
trabajadores ferrocarrileros mexicanos, como elementos de un estado democratico-
progresista, representan una forma de habitacién superior en su contenido social a
las barracas idénticas en un campamento de trabajo de la Alemania
contemporanea.

Debemos resolver los problemas arquitecténicos dialécticamente (es decir en sus
nuevas interrelaciones respectivas) y debemos ejecutarlos diferentes (es decir en su
nueva forma funcional respectiva).

b. El edificio de una estacién ferroviaria no sélo es vivido por el habitante de la
ciudad como elemento del aspecto urbano, sino también es valorizado por el
viajero en transito como una de las obras de todo el recorrido, contempladas
consecutivamente.

Aqui en México me llama la atencién lo aislado que esta del pueblo el ambiente
arquitectonico, mientras la pintura mural goza de una popularidad tnica”...%

Meyer en este fragmento de su discurso engrandecia las viviendas que en un momento habia
vilipendiado duramente Nicolas Mariscal. En ninguno de los escritos se habla directamente del
asentamiento de las viviendas, sin embargo podemos intuir que se trata de los asentamientos
surgidos alrededor de las estaciones de Buenavista en la ciudad de México. Mariscal coment¢ la
pobreza de los edificios al poniente de la ciudad: Santa Maria, San Cosme y San Rafael, que
habian crecido paralelamente a las terminales y parte de sus limites estaban compuestos por las
viviendas mencionadas por Meyer. Es claro que por fin, practicamente 100 afios después de los
primeros acercamientos de la cultura ferrocarrilera en México, se diera crédito a los efectos
ejercidos por la introduccién de la arquitectura ferroviaria a nuestro pais.

Un discurso de Manuel Amadbilis estd claramente orientado hacia una integracién entre la
modernidad y el estudio del pasado histérico. Precisamente los edificios ferrocarrileros en
Meéxico pregonaron con sus diversos ejemplos lo declarado por Amabilis. Las estaciones con sus
diversos prototipos lograron mantener un “equilibrio” entre las necesidades practicas del
sistema y las cualidades formales de los asentamientos donde fuesen erigidas. No habia duda
de la interaccion entre el sentido moderno de las compafias y el social-cultural de las
poblaciones que fueron parte importante en el crecimiento del sistema.

6SHannes Mayer, “La formacion del arquitecto”, en Arquitectura y decoracion, niim. 12, México, 1938, p. 231-235
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“Por lo que respecta a la arquitectura como una de las bellas artes, mi conviccién se
basa precisamente, en que considero, con gran sorpresa seguramente de nuestros
jovenes arquitectos, que la arquitectura debe ser funcional, como jamas ha dejado de
serlo.

En efecto, definido nuestro tradicionalismo arquitectéonico, como el acervo de
modalidades técnicas y estéticas de la plastica de nuestra raza, que se va
enriqueciendo a través de las edades, es evidente que este acervo es una de las
funciones que debe comprender nuestra arquitectura y, por consiguiente, desaparece
la pugna entre tradicionalismo y funcionalismo; y, automaticamente se infiere que,
puesto que nuestra arquitectura debe resolver, de alguna manera, esas modalidades
estéticas de nuestra raza, tiene que ser un poquitin bella..” .64

Segun testimonios del investigador Alfredo Nieves, muchos ingenieros, arquitectos, o jefes de
brigadas encargados del tendido de las vias o de la construccién de edificios para el sistema
eran participes en la edificacion de algtn inmueble de una localidad que hubiese aportado
todas las facilidades a la compaifiia, o simplemente la simpatia hacia la poblacién ocasionaba
que las empresas con dinero propio ofrecieran sus servicios de construcciéon para el
mejoramiento urbano-arquitecténico. Estos beneficios colocaron a algunos asentamientos en
una posicion privilegiada que los encaminé a un cambio conceptual de su arquitectura ya que
introdujo el desarrollo edilicio que iba desde la introduccién de nuevos materiales hasta la
entronizaciéon de modernos sistemas constructivos.

La nueva arquitectura, la moderna arquitectura se encontraba en pleno crecimiento y expansion
apoyada por las comunicaciones. Los ideales se concentraban en los conceptos de
homogeneidad del hombre y sus actividades. Los ferrocarriles, concebidos como una red
sistematizada habia promovido dicho proceso desde sus inicios en Inglaterra hasta su
esparcimiento por el mundo, fueron promotores y difusores de la globalizacién, mismos
conceptos que Federico Mariscal no dudarfa en mencionar:

“...sl puede haber siempre arquitectura moderna precisamente porque el hombre no
ha cambiado fundamentalmente desde que existe; pero si ha modificado las
condiciones o ambiente de su existencia.

El “funcionalismo” puede ser entendido con claridad y aplicable a lo que desea el
hombre de nuestros dias para la arquitectura; pero no es un principio nuevo, se
puede comprobar realizando, en todos los tiempos que han tenido una produccién
arquitecténica que merezca ese nombre.

La orientaciéon de la arquitectura en México, no debe obedecer a nada diferente
respecto a la orientacién de la arquitectura en cualquier otro punto de la tierra. Los
principios que la rijan, deben de ser los mismos; pero el adiestramiento en el arte,
tiene que tener las modalidades que el medio nuestro necesariamente requiere. No
basta conocer los principios, es necesario aprender a practicarlos.”¢

64Manuel Amabilis, Op. Cit, 2001, p. 8
65Federico Mariscal, “Pliticas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1, México, CONACULTA-INBA,
2001, p. 49-50
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La maleabilidad de la arquitectura
ferroviaria tuvo la capacidad de
integracion urbana al construir
edificios con los  “estilos”
utilizados en la época. Katzman
hace referencia del eclecticismo
utilizado en la arquitectura
mexicana del siglo XIX, haciendo
alusion de varias estaciones
ferrocarrileras. Nombra el
proyecto anénimo para la estacion
del Ferrocarril México Puebla que
describe “con los tipicos bay-
windows ingleses y remates en
forma de cartela, posiblemente
reminiscencia de las lumbreras de
las mansardas francesas”; la
estacion de San Luis Potosi del
arquitecto  Hall  (eclecticismo
integrado) o un  proyecto
realizado en 1875 por un
arquitecto inglés para la estacion
del Ferrocarril Mexicano en
Buenavista que se resolvia con
techos de mansardas (ecléctica
francesa), la estacion del
Ferrocarril Mexicano den Buena
vista (eclecticismo semi-clasico);
estaciones del Ferrocarril Central
de Buenavista y Guanajuato y la
estacion del Interocednico en San
Lazaro  (tradicionalista  muy
simplificado); proyecto de un
alumno de la Academia para un
paradero en 1871 (neogotica); la
llamada arquitectura metalifera
fue la mas innovadora por “la

Fig. 280 No es casualidad de que varios edificios en las
ciudades y asentamientos donde fue erigida una estacién
comenzaran a exhibir detalles o elementos relacionados con los

ferrocarriles o llegados a través de su servicio. La ventana
llamada Bay Window utilizada en la estacién de Ciudad Juarez
en Chihuahua (Fig.211) y el proyecto para la estacién de
Puebla (Fig. 117) es utilizada en este edificio en la ciudad de
San Luis Potosi, construido en 1891, en pleno auge de los
caminos de hierro. (2007)

utilizacién del hierro en objetos y partes arquitecténicas cada vez de mayores dimensiones,
importacion o fabricacion de elementos metdlicos con formas derivadas de los diferentes estilos
tradicionales, uso de fierro como elemento constructivo no visible, aplicaciéon meramente
utilitaria en algunas de la partes del edificio -la cubierta generalmente- mientras otros
elementos siguen algunas de las tendencias artisticas ya estudiadas”. Sobre este “estilo” se
describe un proyecto de un alumno de la Academia de un techo con armaduras de fierro
apoyado en muros con pilastras doéricas con iluminacién cenital de 1866, (cobertizo de la
estacion Buenavista del Ferrocarril Mexicano). Sobre este proyecto el mismo Katzman apunté
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que “la gente empez6 a familiarizarse con nuevas proporciones y una esbeltez nunca antes
vista”. ¢ Finalmente fue nombrado el depédsito de tranvias de Indianilla (utilitarista).

El concepto de flexibilidad total de la estacion del ferrocarril, especificamente con la gran
cubierta de fierro y cristal, definitivamente promovié en México la edificacion de otros géneros
como los mercados, almacenes, bodegas, hangares, centro mercantiles, etc., que se
transformarian en las plantas libres o plantas tipo que revolucionarian las concepciones de los
posteriores espacios arquitectonicos. Las estaciones no sélo fueron una aportacién técnica para
la arquitectura en general en México, ya que varios conceptos ahora cotidianos fueron
introducidos a través de la cultura ferrocarrilera.
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Fig. 281 El mercado Hidalgo en Parral, Chihuahua de fines del siglo XIX es casi una copia exacta de
la estacion de la Soledad (Fig.214) de mediados de aquel siglo, sin lugar a dudas un ejemplo mas de
la influencia de la arquitectura ferroviaria e industrial sobre los arquitectos nacionales quienes en
muchos casos habian vilipendiado dichos géneros, sin embargo estos ejemplos muestran parte de su

verdadero rango de influjo.

Patricia Martinez comenta en la introduccién de su libro sobre el Palacio de Hierro que
“podemos decir que fue el arranque de la modernidad arquitecténica en la ciudad de México.
Moderno en lo comercial, ya que fue el primero concebido especificamente para ser una tienda
departamental en México. Moderno en lo técnico, por ser el primero que utiliz6 el hierro en el
sentido de pisos superpuestos, sin disfrazar su estructura de metal, ademas de que fue también
el mas alto en su tiempo con cinco pisos, 23 metros de altura y servicio de elevador. Moderno en
lo arquitecténico, porque la critica de la época lo designé como puntero en los conceptos de
veracidad de materiales y adecuacion al contexto, conceptos, por cierto, que los arquitectos
desde finales del siglo XIX y durante casi todo el siglo XX han esgrimido como caracteristicas de
modernidad”¢’. Sin embargo a todo esto, la arquitectura ferroviaria siempre fue un paso

66Israel Katzman, Op. Cit., 1973, p. 275
67Patricia Martinez Gutiérrez, El Palacio de Hierro. Arranque de la modernidad arquitecténica en la Ciudad de México,
Meéxico, Fac. de Arquitectura, Inst. de Inv. Estéticas, UNAM, 2005.
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adelante en el mundo, y en México no fue la excepciéon. Mas adelante la Mtra. Martinez comenta
el discurso oficial del inicio de la modernidad posterior al movimiento revolucionario y el
abolido interés de los edificios porfirianos, siendo los ferrocarrileros los menos estudiados y por
lo tanto, los més desvalorados. Sin embargo, a pesar del poco interés por la arquitectura
ferroviaria, quedando demostrado con la escasez de estudios, y tan sélo con algunos
comentarios sobre la necesidad de un giro en la concepcién arquitecténica, a pesar de todo, la
realidad fue que la estacién de del Ferrocarril Mexicano en Buenavista fue la primera en
integrar un emparrillado de fierro en su cimentacién, ademdés de la cubierta del andén con
armaduras tipo Fink entre 1872-1880 situadas en tercer lugar por Katzman, sin contar con las
pequefias estaciones y edificios que utilizaron el fierro como elemento bésico en su fabricacién y
que a partir de 1881 se generalizaria dentro del territorio mexicano. Estas dltimas pequefas
estaciones serian claves no por su riqueza arquitecténica, sino por su funcién difusora.
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Fig. 282 La entrada al Panteén Espafiol (1891-1892) atribuido a los Args. Ignacio y Eusebio de la

Hidalga denota el pleno conocimiento del fierro en la construccién. También es evidente la analogia
con las cubiertas de las estaciones, incluso con los grandes almacenes.

El argumento mas solido consiste en que los ferrocarriles y sus edificios (estaciones) fueron
parte fundamental en el proceso de solucion de las exigencias nacionales, punta de lanza,
imagen y prototipo de modernidad a nivel mundial y propulsor de la globalizacién (incluso
arquitectonica) que desencadend los replanteamientos arquitecténicos en todo el planeta. Y no
solo eso, también introdujeron y proporcionaron las concepciones, tecnologias y materiales para
la edificaciéon de los nuevos géneros arquitectonicos, y fueron modelos basicos de muchos de
ellos. Es por eso que anteriormente comentaba la importancia de las estaciones de carga que con
sus grandes bodegas fomentaron, y de hecho hicieron posible la acumulacién de productos para
el desarrollo de los asentamientos y ciudades donde fuesen construidas.
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Fig. 283-286 Cuatro edificios en ciudades capitales con detalles que hacen suponer cierta
cercania con la actividad ferroviaria o industrial no solo por su importancia econémica y
comercial sino también como nacientes referencias estéticas. La primer foto (superior
izquierda) en San Luis Potosi, asi como a su derecha en Puebla, son sefialados detalles de
“respiraderos” labrados en piedra, persianas tipo “louver” muy utilizadas en las fabricas y
almacenes. También abajo a la izquierda el edificio de pesas y medidas de la ciudad de
México tiene un detalle en el remate muy parecido a los anteriores. Finalmente el edificio
de la Mexicana también en la ciudad de México, ostenta en su remate en pancuopé un reloj
que sin lugar a dudas era un sello distintivo de las estaciones, que ademds no era
considerado como un elemento ornamental, sino era parte fundamental de su programa
arquitecténico. (2007-2008)
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Fig. 287 A pesar de que muchas estaciones fueron esaparecidas como en el caso de Amecameca,
Edo. de México, su influencia arquitecténica y urbana ya habia sido injertada. Circa 2005.

La arquitectura ferroviaria mexicana no fue una arquitectura de Estado, mucho menos tenia
algo que ver con la iglesia, ni con algunos de los sectores burgueses nacionales, clientes
acostumbrados por los renombrados arquitectos mexicanos, y ésta sin lugar a dudas una razén
més para la raquitica participaciéon de estos profesionales. El hdbito por complacer a sus
antiguos clientes fue rebasado por las exigencias tecnolégicas, practicas y funcionales de los
ferrocarriles, que ademads estaban representados por un sector mayoritariamente extranjero, con
ideas revolucionarias que se inclinaban a un capitalismo practico, libre de ostentaciones que
desviaran el objetivo primordial de los ferrocarriles en México: la exportacion y transporte de
materias primas. Los pasajeros, posibles interesados en la estética arquitecténica ferroviaria
estuvieron en un segundo plano, por lo cual las soluciones pudieron ser facilmente cristalizadas
por los ingenieros.

“No es en los estudios de los pintores, arquitectos y escultores, donde se prepara la
revolucién y la evolucién del hombre, sino que este proceso saldré de los talleres, de
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las fabricas, y las formas de hoy nacen al golpe del martillo o en la laminadora de
acero” .68

La aportacion material y tecnolégica de géneros como el industrial, hospitalario, etc., pero mas
especificamente la cultura ferroviaria, derivé en la utilizacion de los nuevos materiales y
sistemas constructivos en los edificios mas importantes realizados durante el periodo porfiriano
y que sin duda se colocaron como referencias de una arquitectura basada en la asimilacién de
las formas, estilos y métodos edilicios entronizados a través de los ferrocarriles.

Fig. 288 Los experimentos nacionalistas llegaron a resultados escenograficos como la estaciéon
Oxkutkcab, Yucatan, (Circa 1930) utilizando recursos estilisticos ligados a la cultura maya, eso si
apegandose rigurosamente al programa arquitecténico. Es posible observar el mirador del jefe de
estacion en el centro escoltado por dos més que acogen la sala de espera y bodega.

Edificios icénicos como el Palacio de Bellas Artes, de Correos, Comunicaciones, Palacio
Legislativo, Casa Boker, Oficios de Pesas y Medidas, el de los Ferrocarriles, etc., pudieron ser
concebidos gracias a las invaluables aportaciones técnicas experimentadas en los edificios
ligados a la actividad industrial y férrea. El fierro y posteriormente el acero como material
estructural provocé y promovié la realizacion de tan destacados ejemplos, que sin embargo
fueron disefiados en su mayoria por arquitectos e ingenieros extranjeros, plenos dominadores
de las técnicas modernas.

Los edificios mencionados, sin lugar a duda lograron impactar méds y de mejor manera la
concepcién arquitecténica en los propios arquitectos y profesionistas ligados al ramo. La
integracion de técnicas mixtas con mayores alcances formales y espaciales dieron pie a la
verdadera revolucion arquitecténica mexicana de principios del siglo XX, que sin lugar a dudas
no hubiera sido posible sin la experimentacién y la aplicacién ocurrida medio siglo antes con las
estaciones y edificios ligados a la actividad ferroviaria e industrial dentro del territorio.

680ctavio Mirbeau, 1898, en Juan O’Gorman, “Platicas sobre Arquitectura, 1933” en Cuadernos de Arquitectura 1,
Meéxico, CONACULTA-INBA, 2001, p. 31
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Fig. 289-294 Los edificios de Ferrocarriles, Bellas Artes, Comunicaciones, Correos entre otros,
llevaron al momento apoteético de la arquitectura de finales del siglo XIX e inicios de XX por su
monumentalidad y calidad constructiva, apoyada con la tecnologia mas avanzada. La versatilidad
lograda por el uso del fierro y el acero logaria transformar el perfil de la ciudad como los
muestran el dltimo par de fotos en la calles de Tacuba e Isabel la Catdlica respectivamente. La
arquitectura mexicana se habia transformado, entronizada por medio del ferrocarril habia logrado
asimilarse a través de sus estaciones, a través de la arquitectura ferroviaria. (2007-2008)

Claro esta, que la vasta influencia sobre la arquitectura tuvo repercusiones urbanas. La primera
y la mas importante, fue la introduccion de las vias y sus consecuencias divisorias. Las lineas
provocaron escisiones dentro del tejido urbano que variaron en cada asentamiento. En algunos,
el cambio fue positivo, en otros provoco la destruccién de su estructura. Parte de la variacion en
el trazo fue secundado con la entronizacion de la estaciones, que rapidamente se convirtieron en
polos de atraccién que generalmente promovieron el crecimiento de las ciudades concentraos
alrededor o junto a estos centros de distribucioén. La segunda fue un cambio en la fisonomia del
conjunto urbano. La asimilacién de los nuevos materiales y tecnologias edilicias promovieron
nuevos modelos que inmediatamente impactaron la faceta de los asentamientos.

Estos fenémenos urbanos, al igual que los ferrocarriles formaban parte del “paquete
modernizador” emprendido durante el siglo XIX, llegando a su auge durante el periodo
porfiriano. Las ciudades y asentamientos comunicados por los caminos de hierro sufrieron la
metamorfosis inherente a la introducciéon del sistema. En menor o mayor grado sus
repercusiones fueron evidentes, lo que constituye finalmente otro interesante campo de estudio
sobre los resultados de la arquitectura ferroviaria mexicana.
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Fig. 295 Litografia de Veracruz donde en la parte media de la extrema derecha es
posible observar un tren, mismo que poco a poco se introducira en la dindmica de las
ciudades més importantes de la reptblica, influyendo la logistica de sus pobladores,
pero sobre todo su arquitectura y estructura urbana. En el caso de Veracruz, fue punta
de lanza para romper su antigua traza y derrumbar su histérica muralla, la cual por
cierto todavia es posible observar en esta magnifica postal de Casimiro Castro. Circa
1880.

Repasadas las influencias de la arquitectura ferroviaria sobre los demds géneros por sus
aportaciones tecnoldgicas-constructivas y sus resultantes espaciales, es interesante comprobar
con algunos ejemplos dichas contribuciones que lograron aparecer sobre todo en géneros que
debian resolver las apremiantes necesidades de un pais en vias de desarrollo como el nuestro
durante el siglo XIX hasta el primer cuarto del XX.

Géneros como el educativo, industrial y hospitalario tenian demandas especificas que
irrefutablemente requerian soluciones utilitarias reflejadas no sélo en sus resultados formales,
también en sus programas arquitectonicos y sus posteriores resultados de disefio. La
arquitectura ferroviaria mexicana tenia las mismas necesidades generales de transporte de
carga, pasajeros y de trenes que sus andlogas extranjeras, sin embargo y como fue comentado en
capitulos anteriores, tuvo que adecuarlas a sus condiciones geogréficas, sociales y culturales que
imperaban durante su periodo de expansion.

Las estaciones como se ha mencionado no lograron ejemplo tan importantes como en Europa y
Estados Unidos, sin embargo su posicién estratégica dentro del territorio logré efectos positivos
en cuanto a la percepcién de los nuevos materiales y técnicas constructivas que desencadenaron
la materializacion de vastos espacios que replantearian las concepciones espaciales de los
arquitectos y de la sociedad en general.
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Fig. 296-299 Las imagenes superiores (1949, 1920 en orden) corresponden a la cubierta del
Ferrocarril Mexicano construida 1862 mientras que las fotos inferiores del Centro Mercantil y el
Palacio de Hierro respectivamente logran esclarecer los antecedentes conceptuales, constructivos y
arquitectonicos de la arquitectura ferroviaria con respecto a otros géneros, en este caso el comercial.
El precepto de la gran area libre iluminada con luz cenital uniforme que mejoraba las condiciones
interiores, estaba ya implantada en las estaciones. Evidentemente fue redefinido y mejorado, sin
embargo éste ya habia sido entronizado.
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Fig. 300-301 Estaciones como la del Este en Paris lograron impactos formales no sélo en las

estaciones, en México un ejemplo del pasaje comercial de la Segunda Cerrada de 5 de Mayo, repite
el esquema de un enorme ventanal que enmarca una gran cubierta de cristal y acero, espacio
caracteristico de las grandes terminales ferroviarias.
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Fig. 302-304 La terminal del Ferrocarril Nacional o estacién Colonia al centro tuvo caracteristicas que
serian repetidas en no pocas estaciones en edificios de relevante calidad arquitecténica. La ventana
tipo bay window, sus grandes ventanales de medio punto divididos por un entresuelo o la torre
central con reloj fueron elementos formales aprehendidos por otros géneros como es el caso de una
casa en la ciudad de México sobre 5 de mayo esquina con Bolivar (ventanas bay window) o la misma
casa Boker que utiliz6 los ventanales con arco de medio punto

———— i e = Yy - .

Fig. 305-306 Las coincidencias formales y su paulatina sintesis volumétrica comenz6 también a
preferirse en algunos géneros con actividades francamente utilitarias. En este caso el edificio de la
Direccién de Calzadas frente al monumento a Colén, construido en 1880, mantiene rasgos muy
similares a la estacién de Catorce y Wadley en San Luis Potosi. A pesar de que estas dltimas fueron

construidas en la segunda década del siglo XX vale la pena notar su analogia.
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Fig. 307-308 Bajo el mismo tenor, el teatro Judrez en Ciudad Judrez, Chihuahua, edificado a
principios del siglo XX, llama la atencién al presentar en su fachada el arco caracteristico de las
terminales europeas de finales del siglo XIX e inicios del XX. A la derecha la estacién King Cross
ilustra dicha particularidad que revelaba desde el exterior la funcién interna del edificio, ya que
enmarcaba la gran cubierta de los andenes de las estaciones.
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Fig. 1309-310 Podemos comparar muchos y Varlados detalles y elementos arqultectomcos de las
estaciones y demds géneros arquitectonicos, pero las mds utilizadas por cuestiones practicas y
econdémicas, fueron las sencillas pero funcionales cubiertas para los talleres y almacenes, repetidos
en mercados, bodegas, dreas comerciales, etc. En estas fotografias observamos respectivamente, una
casa de maquinas de los Ferrocarriles Nacionales de México, y el Mercado Joaquin Obregén G., hoy
"Morelos" de Celaya, Guanajuato. Proyecto del Arq. Luis Long y construido por Ernesto Brunel,
entre 1903 y 1906. La similitud es notable, lo que valora mas las aportaciones de los ferrocarriles.

IIll

Fig. 311-313 La relacion de las estaciones con el exterior se establecia ademas de sus fachadas y sus
elementos constitutivos por una proteccién para los usuarios y no usuarios constituido por un alero
sostenido por esbeltos pilares o ménsulas de diversos disefios. Algunos edificios urbanos
propusieron tales elementos en sus portadas que significaron un aporte no sélo a su
funcionamiento, sino a su relacién con la calle y los peatones incluso antes de penetrar en su
interior. La primera foto corresponde a un detalle del cobertizo de la estaciéon Los idolos, Veracruz,
la central al edificio Paris sobre 5 de mayo, igualmente que el dltimo en esquina con Bolivar.
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Fig. 314-315 Planta arquitecténica y fachadas de la estacion de Queréndaro, Mich. Noétese la
simplicidad de su disefio y al mismo tiempo su elocuencia entre la funcién y la forma. Elementos
caracteristicos como el mirador que sobresale del pafio del conjunto, al centro junto con la habitacién
del jefe de estacién, mismo que tiene conexién con la bodega y la sala de espera que la escoltan. El
muelle corresponde a la bodega para facilitar la carga y descarga de mercancias. En la fachada
principal el tamafio de los vanos indica las actividades realizadas dentro del recinto. La bodega con
su gran portén y ventanas pequefas, mientras que la habitacién y sala de espera presenta su acceso
con menores dimensiones, sin embargo las ventanas permiten una mejor iluminacién. Este como
muchos fue el prototipo de las estaciones intermedias, que fueron las mas difundidas y su tarea
difusora fue importantisima. Este modelo estaria presente en otros géneros arquitecténicos, con mas
o menos modificaciones pero que finalmente demuestran su importancia.
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Fig. 316-320 La primera imagen corresponde a la estacion Huingo, Mich., planta prototipo de las
estaciones de paso, enseguida proyectos para escuelas rurales en Iztapalapa, D.F.; plantas y fachadas
tipo de escuela rural; en Sta. Barbara Azcapotzalco y en Xochimanca D.F. Es de llamar la atencién la
analogia de ambos disefos, resaltando el elemento rector central y la integraciéon de la habitacién en la
parte posterior del conjunto. Definitivamente es clara la relacién en la simplicidad del disefio, libre de
elementos suntuarios, pero rebosantes de funcionalismo.
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Lo acontecido en la arquitectura mexicana no podria ser entendido, sin estudiar lo acontecido
durante ese periodo, sobre todo en el porfirismo y el primer cuarto del siglo XX, cuando fue
plantada solidamente la semilla del nacionalismo, que involucraria todos los dmbitos en el
territorio, que el Dr. Ramoén Vargas Salguero enlist6 de la siguiente manera:

I.  El porfirismo en su conjunto s6lo puede entenderse considerandolo como la
fase final de la segunda etapa de la revolucién burguesa mexicana. Las dos
primeras estuvieron constituidas por la Revolucion de Independencia y la de
Reforma. La de 1910 fue la tercera y tltima.
1.Los arquitectos porfiristas hicieron suyas las dos madas destacadas
reivindicaciones transhistéricas de esa revolucion: la lucha por el
nacionalismo y la modernidad.
2.El eclecticismo europeo al que se sumaron representa, en la historia de la
arquitectura, la prosecucién de varias metas revolucionarias burguesas, como
fueron:

a. Lalucha contra la hegemonia clasicista.
b. El. Cuestionamiento de la revivificacion de goético como estilo
nacional.
c. El anonadamiento de la concepcién ahistorica del estilo.
d. La transiciéon hacia el logro de una arquitectura simultdneamente
nacional y moderna.
II.  En 1900 tuvo lugar, en la revista El arte y la ciencia, un brillante aunque
fugaz debate tedrico en el cual:
1.Se propugno orientar la arquitectura hacia la consecucion de la modernidad
nacional.
2.5e rechaz6 (como en el caso de revival goético) revivir el estilo prehispanico.
3.Se propuso incursionar en el nacionalismo de corte colonial.
4.Se erigio el “programa” arquitecténico en timén y faro de la arquitectura.
5.5e erigi6 la “verdad” (correspondencia de todo con las partes) en principio
fundamental de la arquitectura.
6.Se modificé sustancialmente la ensefianza escolar, incluyendo la Teoria de
la Arquitectura.
7.Se exigi6 que el arquitecto fuera simultdneamente artista, filésofo y hombre
civil.
8.5e hizo ver el papel relevante que en el surgimiento de la nueva
arquitectura tendria el acero y el concreto.
9.Con lo anterior, los arquitectos porfiristas crearon las condiciones subjetivas
de la revolucién arquitecténica mexicana.
10. En su tercera etapa, la revolucion crearia las condiciones objetivas y se
produciria, hacia 1925, la Escuela Mexicana de Arquitectura.®®

El cronograma disefiado por el Dr. Vargas encaja perfectamente con el desarrollo arquitecténico
ferroviario mexicano. Fue entronizado como parte de los requerimientos que México necesitaba,
siendo la punta de lanza como modelo de modernizacién, y principal herramienta de
integracion territorial, fundamento del nacionalismo. A pesar de ser introductor de los estilos
utilizados en Europa, pudo satisfacer las cualidades estéticas de los grupos privilegiados y al
mismo tiempo abastecer con su practicidad y movilidad de los recursos basicos a las

®Ramoén Vargas Salguero, Historia de la Teoria de la Arquitectura: EI Porfirismo, México, UAM Xochimilco, 1989,
p.17-18

2l



La Arauttectura Ferroviaria en México.

comunidades mads apartadas, incluyendo los nuevos sistemas constructivos, modernos
materiales y formas préacticas para necesidades elementales. El “programa”, funcién basica para
el 6ptimo funcionamiento del sistema fue manifestado en sus estaciones, y posteriormente
directriz para las nuevas concepciones de la arquitectura. Una estacién, complejo que integré a
las més variadas actividades, motivé a la interdisciplinariedad, misma que luego se buscé en
una sola persona: el arquitecto. La utilizacién del fierro no sélo en las vias, también en sus
inmuebles, y posteriormente la adicion del concreto, fueron esenciales para el mejor
funcionamiento de los trenes, y que se convertirian en las mejores herramientas para el cambio
formal en toda la arquitectura. Y finalmente lograron materializar el movimiento revolucionario
que conllevaria a la Revolucion Arquitectonica Mexicana.

Sin lugar a dudas, la aportacién material y tecnolégica de géneros como el industrial,
hospitalario, etc., pero mas especificamente la cultura ferroviaria, derivé en la utilizacion de los
nuevos materiales y sistemas constructivos en los edificios mas importantes realizados durante
el periodo porfiriano y que sin duda se colocaron como referencias de una arquitectura basada
en la asimilacién de las formas, estilos y métodos edilicios importantes a través de los
ferrocarriles.
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CONCLUSIONES

El desarrollo del presente estudio he tratado de encaminarlo hacia un plano arquitecténico,
lo que sin lugar a dudas provocé incluir diversos campos como el historico, econémico,
politico y social no sélo por la cualidad humana de la arquitectura, también por la necesidad
de explicar lo mejor posible las circunstancias que llevaron a cristalizar los numerosos
conjuntos ferroviarios dentro del territorio mexicano durante practicamente un siglo.

Aunque el periodo desarrollado en el documento comienza en 1873 fecha oficial de la
inauguraciéon del Ferrocarril Mexicano, existieron estaciones anteriores a tal fecha,
igualmente, la acotacion de 1937 representa una barrera intangible, mas no definitiva, que
logra encapsular un lapso de tiempo en el cual la arquitectura mexicana se veria enriquecida
profundamente por las influencias desplegadas por la cultura ferroviaria.

Como se insisti6 a través del documento, la arquitectura ferroviaria carecié de antecedentes
inmediatos dentro del territorio, y también a nivel mundial, lo que condujo a los primeros
arquitectos e ingenieros involucrados en la construccién de los ferrocarriles a la utilizaciéon
de formas, conceptos, materiales y sistemas constructivos de algunos edificios dedicados al
transporte, como posadas y mesones, mismo esquema que seria repetido en la inauguracién
de las vias de las naciones que adoptaron el sistema. En México con un territorio disperso y
mal comunicado, la integracién de los ferrocarriles fue notoriamente heterogénea, con la
inyeccion de capital nacional, inglés, francés, belga y posteriormente estadounidense,
aderezado por una mano de obra nacional, fueron concebidas soluciones arquitecténicas
hibridas que fueron esparcidas por las lineas ferroviarias mexicanas. En un territorio
definitivamente rural, el esquema adoptado tuvo que adecuarse a la manera “americana”,
con la unién de dos puntos distantes procurando hilvanar entre ellos la mayor cantidad
posible de asentamientos o lugares que lograran aumentar la rentabilidad del sistema sin
importar demasiado los posibles accidentes del terreno, a diferencia con los europeos, con
trenes suburbanos que articulaban dos ciudades con la menor distancia posible. Tal
caracteristica del trazo mexicano promovié el esparcimiento de los nuevos materiales,
técnicas y concepciones arquitecténicas utilizadas en las estaciones.

Las caracteristicas geograficas del territorio significaron el primer gran reto, y el posterior
logro y aportacion de la cultura ferrocarrilera llegada a México. La enorme odisea comenzé
con el tendido de las vias en un terreno agreste dividido por relevantes cordilleras que
dificultaron la introduccion de los caminos de hierro. Arquitectos e ingenieros lograron
instalar vias, puentes y edificios bajo los més estrictos estandares de calidad, determinantes
para el 6ptimo desarrollo de la actividad transportista.

Las estaciones ferroviarias fueron respuestas directas de las actividades de las empresas
instaladas en un punto determinado de las lineas, dependiendo de su localizacion
geogréfica (tomando en cuenta poblacion, comercio, etc.) se determinaba la importancia del
conjunto. La vocacién preponderantemente de carga de todo el sistema fue manifiesta en los
edificios, que no lograron establecer ejemplos tan relevantes como los erigidos en Europa y
los Estados Unidos. Esta misma cualidad mercantil refuerza més la idea de que los aspectos
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geogréficos y climéticos pasaban a un segundo plano, privilegiando el estudio del trazo de
las vias.

En el primigenio Ferrocarril Mexicano, ademéas de los modelos importados de Europa, las
estaciones tomaron ciertos rasgos de edificios como las garitas, paraderos, mesones y
posadas, que lograron insertar a través de ciertas formas y elementos como cantinas, cuartos
de renta, portales, pulquerias, etc. Estas adiciones demostraban desde un inicio la
flexibilidad del género, exponiendo su adaptabilidad, y el inicio de la globalizacion
arquitecténica. Posteriormente, las estaciones fueron evolucionado y poco a poco se alejaron
de aquellos viejos esquemas, logrando insertar los nuevos sistemas constructivos y sus
posibilidades formales, ademas de ser influenciadas por los estilos puestos en boga por las
tendencias del momento. El eclecticismo fue el modelo mas utilizado, sin embargo los
ejemplos nacionales no tuvieron la grandiosidad de los europeos y estadounidenses, no por
la incapacidad de los constructores sino porque nunca logré consumarse el giro que
convirtiera al sistema en un medio social de transporte, lo que hubiera ocasionado un
replanteamiento en el sector inmueble de las empresas. Esta situacion, derivada por la
situacion interna del pais no despoja de los méritos alcanzados por tan importante género.
Las grandes terminales aportaron elementos esenciales como las cubiertas y complejos
sistemas constructivos relacionados con su envergadura y monumentalidad, sin embargo
las estaciones intermedias o de paso, (las mas difundidas en el territorio), con su
multiplicidad de actividades y respuestas constructivo-arquitecténicas conformaron el
grupo que més influencia tuvo en el pais. Su importancia radicé en su desempefo difusor,
lo que promovi6 la integracion de las nuevas técnicas en lugares apartados desconcentrando
los avances edilicios de las grandes capitales.

La cercania con los Estados Unidos y la intensa relacién europea durante el periodo
porfiriano, época de pujanza de los ferrocarriles, provocé un subito crecimiento de las
actividades ferroviarias que llevaron a construir un elevado ntimero de estaciones, que
sumadas a las edificadas hasta ese momento, llegarian a ser 881 segtin un censo realizado en
1895. Este censo, adquiere relevancia si lo comparamos con el realizado 100 afios después,
en 1995, y publicado en el libro De las estaciones con un resultado de 1000 inmuebles, ya que
resulta reveladora la insignificante diferencia del nimero de estaciones a lo largo de un
siglo. Estos nimeros (VER TABLA 1) muestran una actividad constructiva importante al
menos en cuanto a arquitectura ferroviaria se refiere, y obligan entonces a replantear su
importancia dentro del estudio de la arquitectura mexicana.

Es logico que dentro de este ntimero existan muchos edificios sin algtn aporte
arquitecténico/o constructivo, sin embargo el resultado de su diseminacién y radio de
influencia ejercido a partir de su edificacién, amerita un lugar preponderante en el
desarrollo de la actividad edilicia en México. No debemos dejar de tomar en cuenta que
debido a que las empresas tenian dentro de su némina a arquitectos e ingenieros que
elaboraban la mayoria de los proyectos para aminorar los costos de disefio y construccién, la
generalidad de estos edificios no fueron enumerados en varias investigaciones
arquitecténicas sobre las construcciones realizadas durante este mismo periodo.
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Es importante sefialar que las estaciones ferroviarias no son, ni fueron puntos aislados sobre
las lineas de hierro, cada una de ellas fueron complemento de la anterior y de la siguiente, es
decir todas las instaladas a lo largo de las vias eran parte de un coordinado y planeado
sistema. Efectivamente, el estudio clasifica a las estaciones por su actividad para luego
subdividirlas por sus convergencias morfolégicas, sin embargo, hubiera sido imposible
hacer la primera catalogaciéon sin haber comprendido al sistema ferroviario de manera
global.

COMPARATIVO DE ESTACIONES POR ESTADOS

No. de Estacione: No. de Estaciones

Estado 1895 1995
Aguascalientes 10 5
Baja California 0 7
Campeche 6 20
Chiapas 0 23
Chihuahua 45 62
Coahuila 75 55
Colima 6 10
Distrito Federal 33 7
Durango 24 36
Guanajuato 57 44
Hidalgo 35 50
Guerrero 0 6
Jalisco 18 45
México 86 53
Michoacan 39 46
Morelos 14 22
Nayarit 0 13
Nuevo Ledn 47 30
Oaxaca 24 46
Puebla 75 58
Querétaro 6 13
San Luis Potosi 56 45
Sinaloa 11 34
Sonora 28 41
Tabasco 0 14
Tamaulipas 39 32
Tlaxcala 13 25
Veracruz 63 98
Yucatan 37 37
Zacatecas 34 23

TOTAI 88 100

La primera clasificacién de las estaciones fue basada en las tres divisiones hechas desde el
siglo XIX por la importancia del servicio en general (talleres, carga y pasajeros), lo que
indudablemente era manifiesto en los edificios. Los paraderos, o estaciones bandera,
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intermedias o de paso y las terminales, los tres grupos principales serdn la columna
vertebral ya que cada una de ellas tendrdn un ndmero indeterminado de combinaciones.
(VER ANEXO 1Y 2) La segunda clasificacién fue especifica para cada uno de los grupos,
cimentada en una variable de formas, y equipamiento que sin lugar a dudas cubren en su
totalidad las soluciones realizadas en México durante el periodo referido. Los sistemas
constructivos y los materiales jugaron un papel fundamental en la edificaciéon de estos
inmuebles, sin embargo por su extensa variedad no fueron factor indispensable para el
ejercicio de la clasificacion.

La estacion es la denominacion de un sitio afin a la actividad ferroviaria. En las construidas
en México, en su interior exhibieron sus vocaciones mayoritariamente industriales y de
carga, aglomerando en los edificios relacionados a la actividad del transporte de personas
los elementos mas representativos como los andenes, el reloj, salas de espera, taquilla y jefe
de estacién, y del cual nos hemos enfocado, sin embargo los inmuebles como las casas
redondas, talleres, almacenes, bodegas, patios, tanques, etc., representan también un campo
inexplorado pero no menos significativo de la arquitectura ferrocarrilera mexicana. El
presente estudio, a diferencia de los realizados por otros especialistas, no se concentré
Unicamente a las terminales y estaciones monumentales con sus consecuencias estilisticas y
arquitecténicas, también las pequefas estaciones intermedias y paraderos fueron integrados
como parte sustantiva al propiciar la dispersion de los avances constructivos desarrollados
por la arquitectura ferroviaria.

Las importancia del género ferroviario apenas comienza a tomarse en cuenta al igual que
otros como los industriales o los hospitalarios, edificios disefiados a partir de rigurosas y
concretas actividades que propiciaron una funcionalidad inobjetable. Estos inmuebles
comenzaron un proceso de reconcepcion arquitectonica basada en la solucién préctica de
sus espacios y sus resultados formales derivados de la misma. Los requerimientos de
extensas areas libres promovieron el manejo de materiales como el acero y el vidrio que sin
lugar a dudas revolucionarian la construccién en México.

Los amplios recintos, generados por los modernos sistemas constructivos fueron los
antecedentes de los posteriores edificios basados en las plantas libres y la estandarizacion
propiciada por el uso de los materiales industrializados. Las nuevas técnicas fueron
disminuyendo la masividad y pesantez de los inmuebles construidos hasta ese momento.
Las cualidades del acero y el cristal lograron desaparecer las barreras visuales y sensoriales
entre el exterior y el interior, provocando su integracién y una obligada reconsideracién de
tales conceptos.

La utilizacién de las nuevas nociones arquitecténicas en los ferrocarriles fueron referencias
inmediatas para las futuras construcciones que asimilaron y mejoraron dichos avances. Las
plantas libres y la modulacién se convirtieron en elementos basicos para los modernos
edificios que buscaban la flexibilidad de los espacios, rapidez constructiva y abatimiento de
costos, parametros establecidos con los ferrocarriles. Ejemplos como la Casa Boker, Bellas
Artes, Palacio Legislativo (Monumento a la Revolucién), Comunicaciones, Ferrocarriles, La
Esmeralda, La Mexicana, Correos, Palacio de Hierro, High Life, etc., fueron disefiados bajo
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dichos preceptos, lo que sin lugar a dudas hace més relevante el desarrollo de la
arquitectura ferroviaria nacional.

La arquitectura ferroviaria que habia comenzado la divisiéon y encono de los arquitectos
contra la ingenieria, provoc6 el replanteamiento de la actividad, desde sus estandares
estéticos y constructivos hasta la revaloracion de su condicién social y humana. Sus
aportaciones introdujeron la tecnologia y la ciencia como parte del programa lo que incluso
llevaria a e referirse a ella como maquinas de habitar. Tales cuestionamientos deben llevar a
reconsiderar el inicio del funcionalismo en México y el mundo, las ideas de la Bauhaus y Le
Corbusier implantadas como las precursoras de tan importante movimiento evidentemente
eran tomadas de los conceptos de géneros basados en su actividad funcional (industrial,
ferroviario, hospitalario, etc.). La habitabilidad como simbolo de utilitarismo no deberia ser
constrefiido a la vivienda, como ha sucedido con los citados preceptos de Le Corbusier y la
Bauhaus, la funcién como elemento rector fue comenzada a partir del estudio de los flujos y
la interaccion del hombre con las mdaquinas dentro de un espacio determinado, lo que
implic6 la revaloracién del espacio interno y las respuestas formales funcién-forma,
provocando una sintesis volumétrica practicamente 100 afios antes a lo establecido por los
investigadores. Arquitectos como Viollet Le Duc influenciados por el uso del hierro en el
siglo XIX, y herederos del pensamiento funcionalista concebido a finales del siglo XVIII,
escribi6 acerca de la principal tarea del arquitecto:

“Para el arquitecto, construir significa emplear los materiales en funcién de sus
propiedades y de su naturaleza, con el fin de satisfacer una necesidad utilizando los
medios mas simples y mas duraderos, y para que la construccion refleje durabilidad
y proporciones adecuadas sujetas a ciertas reglas impuestas por los sentidos, la razén
y el instinto humano. Asi pues, los métodos del constructor deberan variar en
funcién de la naturaleza de los materiales, de los medios de que disponga, de las
necesidades que deba satisfacer y del entorno cultural al que pertenezca”.!

Tan importante fue su apertura hacia las nuevas tecnologias, que se consideran sus
pensamientos como la antesala del funcionalismo “le corbusiano” del siglo XX donde se
concebian las casas como maquinas, incluso tedricos del siglo pasado como Sullivan
retoman las siguientes palabras de Le Duc para postulaciones posteriores:

“La composicién arquitecténica ha de derivar necesariamente: 1° del programa
impuesto, 2° de las costumbres de la civilizacién en la cual se vive; para componer es
esencial poseer un programa y tener un conocimiento preciso de dichas costumbres,
usos, necesidades. Asi pues ha de insistirse en que, si bien los programas se
modifican poco en cuanto a lo substancial, las costumbres de los pueblos civilizados,
sus habitos se modifican sin cesar; en consecuencia, las formas arquitecténicas han de
variar hasta el infinito”.2

1Eugéne Emmanuel Viollet Le Duc, Dictionnaire raisonné de l’architecture, Francaise du Xle au XVle siécle, vol., IV.,
Paris, 1859, P. 1, en Hanno-Walter Kruft, Op. Cit., 1985.

2Eugéne Emmanuel Viollet Le Duc, Entretiens sur I'architecture, vol. I, Paris, 1863, p. 330, en Hanno-Walter Kruft, Op.
Cit., 1985.
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“...puestos a trabajar, estos materiales indican su funcién segun la forma que se les
dé; que la piedra muestre su esencia como piedra; asi también el hierro ha de parecer
hierro y la madera, madera; estos materiales han de adquirir las formas adecuadas a
su naturaleza, creando una consonancia entre ellas” .3
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Fig. A-F El primer dlbu]o corresponde al Chalet Corseaux—Vevey de 1925 (Ver imagenes 92-96); el
segundo un estudio para una vivienda, (imdgenes 115, 314,316); los tres siguientes analisis de
estandarizaciéon y modulacién (casa “Monol”, escuela para refugiados de guerra (1940) y el palacio
de la Asociaciéon de Hiladores de Ahmadabad, India (1954) respectivamente) fueron precedidos por
variados ejemplos de arquitectura ferroviaria (figuras 188-192, 217 —223,) finalmente el estudio de
urbanizacién en Buenos Aires (1929) con la utilizacién de pasos a desnivel y circulaciones muy bien
definidas igualmente tuvo sus antecesores en los sistemas de caminos de hierro (figuras 82-84, 252)

3Ibidem, p. 472
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A través del documento, se han ido presentando una serie de imdgenes las cuales han
servido como un apoyo decisivo para el mejor entendimiento de las aportaciones del género
ferroviario a la arquitectura universal, pero mas atn, con las fechas mostradas al pie de las
mismas, refuerzan la idea de un replanteamiento cronolégico en cuanto a las ideas
funcionalistas se refiere. El hecho que autores como Willy Boesiger en su libro Le Corbusier
mencione el proyecto de la casas “Citrohan” (1922) como la primera en utilizar pilotes,
posterior a sus estudios de la casas dominé (1914), o el Chalet en Corseaux-Vevey (1925)
donde escribi6 que “se fij6 un plan de la casa riguroso y funcional que respondia
exactamente al programa, como una verdadera mdaquina para vivirt’; o sus estudios
urbanos comenzados en los afios 20s’ del siglo pasado, si los comparamos con respuestas
arquitecténicas ferroviarias definitivamente seria un error seguir manteniendo la idea del
utilitarismo después de la Bauhaus y Le Corbusier.

La arquitectura ferroviaria e industrial no era la cristalizacién de la metaférica mdquina de
habitar de Le Corbusier, era el resultado de las “necesidades del proceso de trabajo, la
estructura arquitecténica industrial debe supeditarse a estas necesidades técnicas y a la
estructura del proceso de trabajo; esto es, debe tener en cuenta el manejo y transporte de los
materiales durante el proceso de trabajo; constituyen, pues, el factor determinante en el
desarrollo de los planos, en las alturas de los techos, en la orientacion y distribucién de la
iluminacién, en el uso de materiales, etc...”5 Sin lugar a dudas funcionalismo total, que mas
alla de la utilizaciéon de los nuevos materiales y sus consecuencias formales y estilisticas,
provocoé un replanteamiento del espacio.

Cabe destacar que tal impacto fue practicamente simultdneo en los paises y regiones donde
fue instalado el sistema. Los cambios urbanos-arquitecténicos fueron muy similares y el
proceso de globalizaciéon arquitectonica fue acelerado. Un estudio de la Dra. Beatriz
Mugayar Kiihl sobre los ferrocarriles en Sao Paulo, Brasil asi lo demuestra:

“Las lineas ferroviarias en Sao Paulo, asi como en el resto del pais, transformaron o
introdujeron tipologias arquitectonicas especificas como estaciones, oficinas,
bodegas, casas de maquinas, cabinas de sefializacién, residencias para funcionarios,
taneles, puentes, viaductos y pasarelas. (...) [Las compafiias] Exploraban (...)
tipologias arquitecténicas e introducian pequefias variaciones sobre cada tema,
dando origen a numerosas soluciones. De esta forma, las vias férreas introdujeron,
transformaron o consolidaron una variedad de arquetipos y usos de nuevas o
renovadas técnicas y materiales constructivos, despefiando un papel relevante en la
difusién de tabique (...) y otros materiales industrializados, como el hierro y el
vidrio. Existen ejemplos de una racionalidad extrema, con materiales y estética
industriales, que atendian un medio de transporte mecanico de la era industrial por
excelencia (...) Sao Paulo cuenta con un conjunto significativo de testimonios
relevantes de una racionalizacién de los proyectos y de las obras que renovaron la
préactica constructiva”.¢

4Willy Boesiger, Le Corbusier, Barcelona, Espafia, Ed. Gustavo Gili, S.A., 1982, p. 26

5Samuel Malpica, Hilda Patifio, “El Patrimonio Industria Latinoamericano y la lista del Patrimonio Mundial”,
en La Revolucién Industrial y su Patrimonio, México, UNAM-IIE, 2007, p 44.

6Beatriz Mugayar Kiihl, “La Preservacién del patrimonio ferroviario en Sao Paulo, Brasil. Problemas de
criterios”, en La Revolucion Industrial y su Patrimonio, México, UNAM-IIE, 2007, 121.
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El texto anterior refuerza atin mas las hipétesis planteadas en un inicio y posteriormente
confirmadas en el desarrollo del documento. También demuestra el obligado cambio en las
teorfas arquitecténicas que desafortunadamente no han volteado al desarrollo de géneros
como el ferrocarrilero, industrial, hospitalario, educativo, etc., que evolucionaron a partir de
la Revolucién Industrial y todo el siglo XIX, generando concepciones que iban mas alla del
estilo, concentrdndose en soluciones especificas y utilitarias lo que desencadené una serie de
materializaciones edilicias plenas de funcionalismo, sintesis arquitecténica que mas alla de
su poca apreciacién, no ha sido lo suficientemente estudiada para colocarla en su verdadera
categoria tedrico-constructiva y urbana-arquitecténica.

Finalmente, podemos decir que las estaciones ferroviarias mexicanas fueron una respuesta
integralmente ecléctica, desde su concepciéon hasta sus respuestas formales, estilisticas y
constructivas. Su aporte estuvo concentrado en la introduccién de los nuevos materiales con
modernos sistemas constructivos que a la vez fueron difundidos por todas las lineas (VER
ANEXO 6) logrando la asimilacién de los demds géneros a través de la importacion de los
ferrocarriles. La integraciéon del programa arquitecténico como parte fundamental, mas all4
de los modelos estéticos fue predecesor de los movimientos internacionales posteriores,
ademads de lograr levantar espacios con caracteristicas nunca antes experimentadas. Sumado
a lo anterior la insercion del tiempo como parte del programa reconfiguraria los
planteamientos espaciales y de uso de los mismos, que por la analogia funcional y del
sistema inicié un periodo de globalizaciéon arquitecténica y humana. Con tales fundamentos
descritos en las presentes conclusiones, podemos aseverar que fueron confirmadas las
hipétesis planteadas en la introduccién del presente documento. Debemos rescatar al género
junto con otros més como el educativo, hospitalario e industrial para reconsiderar las teorias
modernas del primer tercio del siglo, tomadas como punto de partida de la concepcién
funcionalista arquitecténica, sin tomar en cuenta las valiosas aportaciones de construcciones
realizadas durante el siglo XIX, que definitivamente estaban cargadas de un utilitarismo
fuera de discusion.
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La Arauitectura Ferroviaria en México

GLOSARIO

ANDEN. En las estaciones del ferrocarril, acera a lo largo de la via.

ARBOL DE CAMBIO. Barra de metal con una bandera metélica roja y un disco transversal
blanco, situada verticalmente a un lado de la via, que trasmite un movimiento a los rieles
para facilitar el paso del tren de una via a otra.

AUDITOR DE TRENES. Trabajador especializado en el manejo del conjunto de boletos,
recibos, paces, 6rdenes, etc., en sus formas reglamentarias o autorizadas por la empresa, que
dan derecho a viajar a sus poseedores; asimismo, encargado de la formulacién de informes
relacionados con esta actividad.

CADENA. Grupo de trabajadores asignados o extras, para cubrir en orden ciclico (dentro de
su categoria) las vacantes o los interinatos que se suscitan en las terminales o subterminales.
CARROS DE CARGA. Vehiculos de flete que sirven para transportar diversos productos,
desde articulos de primera necesidad, a granel, o empacados, hasta productos industriales,
minerales, etc. Los carros estdn disefiados y clasificados segtn las caracteristicas de la carga
que transportan. Se conocen, de acuerdo con su construccién y servicios, como carros caja,
furgoén, gondola, jaula, plataforma, tanque o tolva.

CASA DE BOMBAS. En ella se localizan las maquinas que se utilizan en el bombeo para el
almacenamiento de agua y combustible destinados al abasto de las locomotoras de vapor.
CASA DE MAQUINAS. Depé6sito de locomotoras en servicio, en donde se les brinda
mantenimiento y conservacion.

CASAS DE SECCION. Casas habitacién para empleados de via que se encuentran
estratégicamente localizadas en el territorio de la seccién.

CASA REDONDA. Lugar o construccion circular con vias en donde se ejecutan los trabajos
de inspeccién, conservacion y reparaciones ligeras a las locomotoras.

CONDUCTOR DE TREN. Trabajador que se encarga de la conduccién y el gobierno y
direccién de un tren, de su documentacién y del manejo de la transportacion en su caso.
CORRIDA. El tramo de divisién o divisiones del sistema asignado al auditor de trenes para
el desempefio de sus labores.

CORRIENTE DE TRAFICO. El movimiento de trenes sobre una via principal, en una sola
direccion especificada por las reglas (esta definiciéon es aplicable tinicamente en donde
existan dos o mas vias principales).

DESPACHADOR DE TRENES. Telegrafista con especialidad en el manejo de trenes por
medio de Ordenes de tren sistema estdndar, CTC, NX, APB, tramos electrificados,
automaticos o semiautomaticos.

DISTRITO. Una de las partes en que estd fraccionada una divisiéon. Se subdivide a su vez
en secciones.

DIVISION. Cada una de las partes territoriales en que se divide el sistema.

ESCAPE O VIA DE PASADA. Via auxiliar de la principal y conectada a ella por sus dos
extremos que se utiliza para encuentros o pasada de trenes y otros usos.

ESPUELA. Una via auxiliar conectada en un solo punto.

ESTACION. Es un lugar designado en el horario con determinado nombre, para que los
trenes se detengan. Es un lugar designado en el horario con determinado nombre y
kilémetro. En dicho lugar, el ferrocarril proporciona servicio de carga y pasaje.
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ESTACION DE BANDERA. Parada de trenes para subir y bajar pasaje que no cuenta con
jefe de estacion.

FACHADA A ViA PRINCIPAL. Para uso del Censo General de Estaciones, es aquella que
se refiere al frontispicio del edificio que se encuentra frente a la via; donde suele estar el
mirador.

FOGONERO. Operario encargado de una caldera de graa, martinete, pala de vapor,
maquina perforadora de pozos y otros aparatos similares.

GARROTERO DE CAMINO. Trabajador que forma parte de la tripulaciéon de un tren; es
responsable de la revisién de frenos, del rodamiento correcto de los carros del tren y de la
unioén o separacién de éstos cuando resulte necesario.

GUARDAVIA. Trabajador encargado de la vigilancia de la via de su jurisdiccién.

JEFE DE ESTACION. Miéxima autoridad en la estaciéon quien, ademas, representa a la
empresa en las actividades a su cargo. // Telegrafista examinado para desemperiar las
labores propias de un jefe de estacién.

JURISDICCION. Sistema, territorio, departamento, divisién, oficina, distrito, etc., dentro de
la cual quedan delimitadas las funciones de los jefes y las labores de los trabajadores.
LIMITES DE PATIO. Limite territorial sefialado por medio de placas alusivas, para
determinar los parametros del territorio de un patio.

MAQUINA, LOCOMOTORA O AUTOVIA. Unidad motora impulsada por cualquier
forma de energia, o una combinacién de tales unidades operadas desde un solo control,
destinada al servicio de trenes o de movimiento en patio.

MAQUINISTA DE CAMINO. Trabajador que se encarga del manejo y la conducciéon de
méquinas, locomotoras o autovias, solos o con tren.

MAQUINISTA DE PATIO. Trabajador que opera la locomotora que estd signada al
servicio de patio y que trabaja dentro de los limites del mismo.

MAYORDOMO. Jefe de una seccién o cuadrilla de trabajadores.

MOTORISTA. Trabajador encargado del manejo u cuidado de un auto-armon, ya sea de un
distrito, division o sistema.

MUELLE. Andén ferroviario. Construccién hecha a un costado o frente de la estacién para
efectuar la carga y descarga de furgones.

OFICIAL. Denominacién que se usa para sefialar al personal que ocupa puestos de
confianza y realiza funciones con tal caracter.

PATIO. Sistema de vias colocado dentro de los limites definidos y adecuados para la
formacién de trenes, almacenaje de carros u otros fines, sobre el que se pueden efectuar
movimientos no autorizados por horario u 6rdenes de tren, siempre y cuando se sujeten a
un reglamento o a instrucciones especiales.

PATIO DE INSPECCION. Lugar o via donde se ejecutan trabajos de inspeccién,
conservacién y reparaciones ligeras al equipo de arrastre.

PIZARRA. En el uso ferrocarrilero, tablero o pizarrén en donde se anotan los nombres de
los trabajadores en cadena.

RAMAL. Linea definida como tal, que parte de cualquier punto de la via principal.
REGION. Cada una de las partes en que se divide el sistema, y que a su vez se integra por
varias divisiones, con el fin de desconcentrar las funciones administrativas.

REAPARADOR DE VIA. Trabajador dedicado a la conservacién de la via.

SECCION. Cada una de las partes en que se divide un distrito y que consta de determinada
extension en kilémetros.
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SERVICIO DE SENALES Y ENCLAVAMIENTO. Personal que tiene a su cargo las
construccidn, instalacién, reparacién y conservacién de las plantas de sefiales destinadas al
movimiento de trenes.

SISTEMA. Actual conjunto de ferrocarriles, lineas, departamentos, divisiones y demaés
dependencias de la empresa, asi como las que en un futuro controle.

SUBTERMINAL. Casa de madaquinas, patios de inspeccion, lugares donde se ejecutan
trabajos de mantenimiento a unidades de traccién y equipo de arrastre.

TALLER. Lugar donde se ejecutan trabajos encomendados exclusivamente a trabajadores de
la empresa, tales como conservacién, reparacién, construccion y reconstruccion de equipo
tractivo y de arrastre, equipo eléctrico, maquinaria, mobiliario, méquinas-herramienta,
estructuras metdlicas para puentes y edificios, accesorios de vias y para todos los trabajos
inherentes al servicio que encomiende la empresa.

TELEGRAFISTA. Encargado de transmitir las 6rdenes del tren. Debe conocer los horarios y
suplementos para cerciorarse de la llegada y salida de los trenes, ademds de tener al
corriente la sefnal de 6rdenes de tren, asi como los ttiles necesarios para detener a los trenes
cuando dicha senial falle.

TERMINAL. Lugar de arribo de unidades de traccién y equipo de arrastre en general, en
donde se ejecutan trabajos de reparacion y mantenimiento.

TERRITORIO. El tramo de divisién o divisiones del sistema asignado al inspector de
auditores.

TRANSPORTACION. El conjunto de boletos, recibos, pases, 6rdenes, etc., reglamentados o
autorizados por la empresa que dan derecho a viajar a sus poseedores.

TREN. Una mdquina o motor, o més de una maquina o motores, acoplados, con o sin carros
y que debe contar con ldmparas indicadoras.

TREN REGULAR. Un tren autorizado por un itinerario de un horario.

TREN EXTRA. Un tren que no estd autorizado por el horario. Debe designarse del modo
siguiente: Extra.- Cualquier tren extra con direccion determinada, excepto extra de trabajo.
Extra de trabajo.- Un tren extra de trabajo sin direccion determinada, con tinmpo y limites
de territorio definidos.

VIA INDUSTRIAL. Linea férrea de propiedad particular o de ferrocarriles, que conecta con
cualquier punto de la via principal, de un escape, de una “Y” o de un patio, y que se utiliza
en cualquier forma para el servicio de empresas particulares.

VIA PRINCIPAL O TRONCAL. Una via que se extiende a través de patios y entre
estaciones, sobre la cual se operan los trenes por horario u érdenes de tren, o por ambas
autorizaciones.
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(ANEXO 1)
TIPOS DE ESTACIONES
Diccionario Técnico de Términos Ferroviarios.
Recopilado por la Unién Internacional de Ferrocarriles. (1965)!

Estacién.
Estacién-abrevadero.
Estacion con aduana.
Estacion aduanera interior.
Estacion de alcance.
Estacion apartadero.
Estacion de bifurcacion.
Estacion de bloqueo Am.
Estacion de cabeza de linea.
. Estacién de cambio.
. Estacion de cambio de maquinas.
. Estacién de carga Am.
. Estacién central.
. Estacién-centro.
. Estacién cerrada al trafico de equipajes.
. Estacién de clasificacion.
. Estacién de clasificacion automatica.
. Estacién de clasificacion en horizontal.
. Estacion de clasificacion en pendiente continua.
. Estacién comun.
. Estacién de cruzamiento.
. Estacién dependiente de una estacién central contable.
. Estacién de descomposiciéon de un tren.
. Estacién destinataria.
. Estacion de destino de la carta de porte.
. Estaciéon de dislocaciéon de un tren.
. Estacién distribuidora (vagones varios)
. Estacién que efectta el recobro.
. Estacién emisora.
. Estacién de empalme.
. Estacién de empalme Cu.
. Estacién de enclavamiento.
. Estacién de endulzamiento (agua)
. Estacién de enlace Cu.
. Estacién de enlace interior.
. Estacién de ensayos.
. Estacién de escala.
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1Unién Internacional de Ferrocarriles, (Recopilacién). Diccionario Técnico de Términos Ferroviarios, Barcelona, Ed.
Gustavo Gili, S. A., 1965.
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38. Estacion de escala de un tren de mercancias
39. Estacion (de-) a estacion

40. Estacion expedidora.

41. Estacién final de linea.

42. Estacién fluvial.

43. Estacion en fondo de saco.

44, Estacién de formacion.

45. Estacion fronteriza.

46. Estacion a la que se halla adscrito (vagones, accesorios)
47. Estacién incluida en una tarifa.

48. Estacién no incluida en una tarifa.

49. Estacién de intercambio.

50. Estacién interior.

51. Estacién intermedia.

52. Estacién de llegada.

53. Estacién de mando (ferrocarriles de cable y funiculares aéreos)
54. Estacién de maniobras.

55. Estacién maritima.

56. Estacion de mensajerias.

57. Estacién-mercado.

58. Estacién de mercancias.

59. Estacién minera.

60. Estacién mixta (viajeros y mercancias)

61. Estacion de origen.

62. Estacién de parada.

63. Estacion de parada para dar pienso al ganado.
64. Estacién de pasajeros.

65. Estacién de paso.

66. Estacion principal.

67. Estacion de reexpedicion.

68. Estacion de refacturacion.

69. Estacién reguladora (transportes militares)
70. Estacion de reinscripcion.

71. Estacion de relevo de méaquinas.

72. Estacion de reposicion de hielo.

73. Estacion de retorno (ferrocarriles de cable y funiculares aéreos)
74. Estacion de retroceso.

75. Estacion de salida (viajeros)

76. Estacion satélite.

77. Estacién terminal.

78. Estacion de término.

79. Estacién de trasbordo.

80. Estacién de transiciéon de corriente.

81. Estacién de transito.

82. Estacién de transmision.

83. Estacion de viajeros.
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(ANEXO 2)
Diccionario de Tecnologia Ferroviaria.
Mario Le6n (2000)2
1. ESTACION.- Conjunto de instalaciones y servicios preparado para realizar las
principales operaciones del transporte ferroviario: circulacién de trenes, facturaciéon de
mercancias, servicios al viajero, etc., donde se encuentran instaladas las sefales de
cantonamiento y proteccion y en la que hay, como minimo, un agente de circulacién
que puede intervenir en la regulacién del tréfico.
2. ESTACION ABIERTA.- Estacion de servicio intermitente que interviene durante
un periodo determinado en el bloqueo de los trenes.
3. ESTACION AC.- Estacion de servicio intermitente que permite la circulaciéon de
los trenes mientras permanece cerrada para cumplir los requisitos de seguridad
exigidos.
4. ESTACION AUTOMATICA.- Estacién sin dotacién permanente de personal.
5. ESTACION CARBONERA.- Estacién de ferrocarril destinada a operaciones de
carga o descarga de carbon.
6. ESTACION CENTRAL.- Estaci6n en la que confluyen mdltiples relaciones, o la
que controla una linea con subestaciones.
7. ESTACION CENTRO.- Estacién central para distribucién de trenes.
8. ESTACION CERRADA.- Estacién de servicio intermitente que no interviene en el
bloqueo de los trenes durante un periodo determinado.
9. ESTACION COLATERAL.- Estacién inmediata siguiente o procedente a otra en
una misma linea.
10. ESTACION DE APARTADERO.- Estacién provista de vias de apartadero para el
aparcamiento de trenes con objeto de que sean rebasados por otros.
11. ESTACION DE BIFURCACION.- Estacién ferroviaria en la que una linea
principal se bifurca en dos més ramales.
12. ESTACION DE CABECERA.- Estacién situada en el extremo de una linea
ferroviaria.
13. ESTACION DE CAMBIO.- Estacién de paso para que el tren pueda cambiar de
una linea principal a otra.
14. ESTACION DE CARGA.- Estacién (para la carga y descarga) de mercancias.
15. ESTACION DE CARRETERA.- En el transporte multimodal, estacién para que los
viajeros puedan realizar el trasbordo al transporte por autobuses.
16. ESTACION DE CLASIFICACION.- Estacién destinada a la organizacién del
vagon completo y a la formacion, descomposicion y clasificacion de los trenes de
mercancias.
17. ESTACION DE CORRESPONDENCIA.- Estacién en la que interseccionan dos o
mas lineas principales, permitiendo el trasbordo de viajeros y mercancias.
18. ESTACION DE DESCOMPOSICION.- Ver estacién de clasificacién.
19. ESTACION DE DESTINO.- Estacion final de un itinerario.
20. ESTACION DE EMPALME.- Ver estacién de correspondencia.

2Mario Ledn, Diccionario de Tecnologia Ferroviaria, Madrid, Ed. Diaz de Santos S.A., 2000.
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21. ESTACION DE FERRY.- Estacién para el transporte de material mévil ferroviario
en trasbordador para cruzar una via maritima o fluvial.

22. ESTACION DE FINAL DE LINEA.- Estaci6n situada en el extremo de una linea
ferroviaria.

23. ESTACION DE FORMACION.- Ver estacién de clasificacion.

24. ESTACION DE INTERCAMBIO.- Ver estacién de correspondencia.

25. ESTACION DE INTRODUCCION DE DATOS.- En las lineas con control
centralizado del trafico de trenes, estacion encargada de registrar los datos de los
trenes que entran en servicio (tales como el niimero de tren, la composicion, el tipo de freno,
etc.)

26. ESTACION DE LLEGADA.- Ver estacion de destino.

27. ESTACION DE MANDO.- En los funiculares, estacion que alberga los motores
del cable arrastre.

28. ESTACION DE MANIOBRAS.- Ver estacion de clasificacion.

29. ESTACION DE PARADA.- Ver estacion intermedia.

30. ESTACION DE PASO.- Estacién intermedia de una linea en la que los trenes
entran por una banda y salen por la otra, por oposicién a estacion término; se dice
también de aquella por la que los trenes pasan sin parar.

31. ESTACION DE REGISTRO.- Ver estaciéon nodal.

32. ESTACION DE RETORNO.- En los teleféricos, estacion en la que se invierte la
marca del vehiculo, cambiando el maquinista de cabina de conduccién, o en la que los
vehiculos dan la vuelta en torno a una noria para recorrer el mismo trayecto en sentido
inverso.

33. ESTACION DE SALIDA.- Estacién cabecera del itinerario.

34. ESTACION DE SERVICIO INTERMITENTE.- Estacién que no interviene de
forma permanente en el bloqueo de los trenes; se clasifican en estaciones AC y
estaciones NC.

35. ESTACION DE TRAFICO MIXTO.- estacion en la que las secciones de viajeros y
mercancias poseen una serie de elementos comunes que no permiten desligar
totalmente sus instalaciones.

36. ESTACION DE TRANSITO.- Ver estacion de correspondencia.

37. ESTACION DE TRASBORDO.- Estacién preparada para el trasbordo de la
mercancia transportada a otro medio de transporte o a otro tren.

38. ESTACION DE TRANSFERENCIA. Ver estacién de correspondencia.

39. ESTACION DE TRANSMISION. Ver estacién de correspondencia.

40. ESTACION DE VARIOS NIVELES.- Estacion con los andenes (y por lo tanto las
vias) situados en varios niveles.

41. ESTACION DEPENDIENTE.- Estacién cuya contabilidad de explotacién forma
parte de una estacion central.

42. ESTACION EMISORA.- Estacién que expide el tren.

43. ESTACION EN ISLA.- Estacién en la que el edificio de viajeros se ha construido
con vias a ambos lados.

44. ESTACION FLUVIAL.- Estacién para el trasbordo de mercancias y pasajeros
entre tren y barco fluvial.
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45. ESTACION INFERIOR.- En un teleférico, estacion del valle o la situada a mas baja
altura.

46. ESTACION INTERMEDIA.- Estacién de transito en un itinerario.

47. ESTACION INTERMODAL.- Estacién destinada al transporte combinado entre
varios medios de transporte (por ejemplo para el trasbordo entre vehiculos ferroviarios y de
carretera).

48. ESTACION MIXTA.- Estacion destinada al servicio de viajeros y mercancias.

49. ESTACION MONITORIZADA.- Estaciéon equipada con equipos electrénicos e
informaéticos para la visualizacién continua de datos correspondientes a la seccién que
controla.

50. ESTACION MULTIMODAL.- Ver estacién intermodal.

51. ESTACION NC. Estacién de servicio intermitente que no permite la circulacién de
trenes mientras permanece cerrada por no cumplirse las condiciones de seguridad
necesarias.

52. ESTACION NODAL.- Estacién central en la que se intersecan varias lineas;
estacion cabecera o término de varias relaciones.

53. ESTACION REGULADORA.- Estacién para el control del trafico de trenes
militares.

54. ESTACION SATELITE.- Estacion secundaria anexa a un estacién central; en
ocasiones la estacion satélite sirve a cercanias y la central a la relaciones de largo
recorrido.

55. ESTACION SECUNDARIA.- Estacion repetidora intermedia en una linea.

56. ESTACION SUPERIOR.- En un teleférico, estacion de la montafia o la situada a
mas elevada altura.

57. ESTACION TECNICA.- Estacién que necesita el servicio de transporte del
ferrocarril para desarrollar el plan de evolucion del trafico de viajeros y mercancias; se
subdividen en centros de tratamiento técnico, estaciones de clasificaciéon y ordenaciéon
y apartaderos técnicos.

58. ESTACION TELEMANDADA - Estacion sin dotacién permanente de personal
controlada desde la central de control de trafico.

59. ESTACION TERMINAL - Estaci6n situada en el extremo de una linea ferroviaria.
60. ESTACION DE TERMINO.- Estacién que sélo permite la entrada y 1 salida de los
trenes por un extremo, situada generalmente al final de la linea y con las vias
terminadas en toperas; se dice también de aquella en la que el tren finaliza se
recorrido.
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(ANEXO 3)
REGLAMENTO PARA LA CONSTRUCCION, CONSERVACION Y SERVICIO DE LOS
FERROCARRILES.

(Manuel Gonzalez, Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, a los que
el presente vieren, sabed: Que en uso de la facultad constitucional del Ejecutivo, y
conforme a lo prescrito en el articulo 1? de la ley de 16 de diciembre de 1881, he tenido a
bien expedir el siguiente Reglamento).

México 1% de Julio de 1883

Capitulo I

Construccién y Reparacion de las Obras.
Art. 1. Ningan trabajo podrd emprenderse para el establecimiento de ferrocarriles, que
tengan el caracter de vias generales de comunicacién, sin la previa autorizacion de la
Secretaria de Fomento.
Art.2. Toda empresa que hubiere obtenido autorizacién para construir un ferrocarril, estd
obligada a presentar a la Secretaria de Fomento, antes de empezar los trabajos de
construccién, dos ejemplares de los planos respectivos, con arreglo a las bases que siguen:
IV. Planos especiales de las estaciones, viaductos, puentes, tineles y demds obras
comprendidas en la denominacién general de obras de arte.
El Ministerio, si aprobare los planos, lo expresara asi en ellos, devolviendo a la compafiia
uno de dichos ejemplares, sellados y firmados por el Ministerio, quedando el otro en los
archivos del mismo Ministerio.
Art.3. Los planos deberdn dibujarse conforme a las convenciones de la topografia, y se
presentardn siempre firmados por los ingenieros de la empresa y por su representante
autorizado al efecto, quienes quedardn constituidos en responsables de la exactitud de
aquellos. En el caso de que asi se hubiere estipulado en la concesioén, se presentardn también
certificados dichos planos por los inspectores del Gobierno, y de no ser asi, la Secretaria de
Fomento podra exigir las comprobaciones que juzgue necesarias.
Si la empresa creyere conveniente hacer algunas modificaciones al proyecto aprobado,
podré solicitar la autorizacién correspondiente de la Secretaria de Fomento, ya sea antes de
empezar las obras, ya durante su ejecucion, salvo lo dispuesto en el articulo 194.
No podréan ocuparse los caminos publicos, sino es en casos excepcionales y bajo las
condiciones que tuviere a bien imponer la Secretaria de Fomento.
Art. 11. Las estaciones y edificios que hayan de construir las empresas, deben tener la
capacidad, seguridad y comodidad que sean necesarias para pasajeros y mercancias, con
arreglo a la importancia de la localidad que han de servir.
Los proyectos de estas construcciones deberan presentarse con la oportunidad debida al
examen de la Secretaria de Fomento, a fin de que, si se aprueban, se ejecuten de manera que
puedan servir luego que se pongan en explotacion las secciones o tramos a que se destinen.
Art.15. Las empresas estdn obligadas sin excusas, a dar parte inmediatamente a la
Secretaria de Fomento, y a la Inspeccion Oficial, de los accidentes que ocurran durante la
construccién de las obras, ya resulten o no desgracias personales. En el primer caso daran
también parte a la autoridad judicial mas préxima, la que practicard las primeras
diligencias, dando cuenta al Juez de Distrito del Estado a quien corresponda conocer del
asunto.
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Art.16. Queda prohibido construir edificios con techos de palma, de paja o zacate y
depositar materiales inflamables en una zona de veinte metros a cada lado de un ferrocarril.
No se podran construir muros a una distancia menor de tres metros o uno y otro lado del
ferrocarril, quedando prohibido construir fachadas que tengan aberturas y salidas accesibles
a la via, exceptuandose tiinicamente las estaciones y casa de los guarda vias.

Art.17. Se prohibe poner objetos colgantes o salientes que ofrezcan incomodidad o peligro
a las personas o a la via; asi como el acopio de materias, de cualquier clase que sean, que
impidan el libre transito entre la via y el depésito. Cuando el acopio haya sido hecho por
particulares, la empresa no sera responsable en caso de incendio ocasionado por el paso de
las locomotoras.

Art. 18. Después de terminados los trabajos de construccién de un ferrocarril se procederé
por la empresa al deslinde de los terrenos que ocupe la via férrea y sus dependencias, si
antes no se hubiere hecho. Este deslinde se hara con arreglo a la ley y en vista de los
expedientes de expropiacion o de los titulos de adquisicién, debiendo remitirse a la
Secretaria de Fomento un ejemplar de los planos de dichos terrenos.

Art. 20. Concluida que sea una via férrea, la empresa levantara a sus expensas al plano
general de la misma en una escala de 1-500,000 y su perfil con la misma escala para las
distancias horizontales y con la de 1-2,000 para las verticales. Se procurara que comprenda
éste la mayor extension del terreno a uno y otro lado del ferrocarril. Un ejemplar del
referido plano deberd remitirse a la Secretaria de Fomento para que obre en su archivo.

Art. 24. Las empresas estan obligadas a la custodia y conservacién en buen estado de sus
lineas telegraficas, que tendran por objeto atender cumplidamente al servicio de los
ferrocarriles y de los viajeros que vayan de transito, sin que les sea permitido transmitir por
dichas linea noticias, avisos o despachos de otras personas que no sean los empleados de la
empresa o los mismos viajeros. Sin embargo, en casos determinados, y siempre que no se
perjudique el servicio del ferrocarril, podrd permitirse a las empresas que pongan sus lineas
telegraficas a disposicion del publico en general; pero con las condiciones que fije la
Secretaria de Fomento.

CAPITULOII.
Seguridad de las Obras a que estan Obligadas las Empresas.

Art. 26. La via y sus demas obras accesorias, deberan hallarse siempre vigiladas, para hacer
seguro el paso de los trenes. Todos lo tramos o trayectos de ella han de ser revisados por los
guardavias constantemente, durante el dia y la noche. Los ttneles se revisaran precisamente
antes del paso de cada tren, teniendo asimismo especial cuidado con la revisiéon de los
puentes y demads obras que lo requieran, sin perjuicio del esmero y atencién con que debe
verificarse en general.

CAPITULO 1IV.
De la Formacién de los Trenes.

Art. 55. Antes de que un tren se ponga en movimiento, se dara la sefal para que los
pasajeros suban a él y ocupen sus respectivos asientos; y con intervalo cuando menos de un
minuto se dara la sefial para que los empleados que deben acompaiiar el tren ocupen sus
puestos. Después de esta tltima sefial no se permitira a ningtin pasajero la subida al tren.
Art. 61. En los puntos que designe la Secretaria de Fomento, oyendo a la empresa, habra
madéquinas de auxilio o de reserva, dispuestas a prestar servicio, tanto de dia como de noche.
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En las estaciones donde se establezcan las locomotoras auxiliares, habra siempre un vagon
de socorro con los ttiles y efectos que, a juicio del Gobierno, se consideren necesarios.

CAPITULO V

Servicio de Estaciones.
Art. 62. Cada estacion tendrd en la fachada principal una inscripciéon que exprese el
nombre propio de la localidad que ha de servir, y un reloj para arreglar el servicio de la
misma y el del movimiento de los trenes. Los relojes de todas las lineas se arreglaran
diariamente a la hora del meridiano que la Secretaria de Fomento determine de acuerdo con
las empresas.
Art. 63. Estardn asimismo rotulados, de una manera clara y precisa, todos los pasos para
circulacién de los concurrentes, carruajes y caballerias, de manera que facilmente se
reconozcan los despachos, oficinas, almacenes, talleres y demdas dependencias de la
empresa.
Art. 64. Se anunciaran con toda claridad en los sitios mas publicos de cada estacién, los
itinerarios de los trenes, las tarifas, las horas en que se han de abrir y cerrar los despachos de
boletos, y las en que se han de recibir los equipajes. Se anunciardn igualmente todas las
disposiciones que deba conocer el publico referente al servicio de la linea.
Art. 65. Los trenes de pasajeros deberan estar formados de tal modo, que al recibir éstos
sus boletos puedan pasar desde luego a tomar asiento en los coches que correspondan a
cada clase. Si las empresas los prefieren, podran disponer salas de espera en las estaciones,
para que en ellas aguarden los viajeros hasta el momento de partir el tren; pero de ninguna
manera se dejara al viajero aguardar en lugar incomodo e inconveniente hasta la partida del
tren.
Art. 66. Los despachos de boletos se abriran por lo menos una hora antes de la anunciada
para la salida de los trenes en las estaciones principales, y una media hora antes en las de
poco movimiento, cerrdndose en todas tres minutos antes de la sefial de partida de los
trenes. Ademds de estas horas, las empresas tendran la obligacién de abrir en otra hora,
durante el dia, el despacho de boletos y equipajes, para los que deseen tomar aquellos, y
arreglar la entrega de éstos con anticipacién. Los pasajeros que no tomen sus boletos con
cinco minutos, cuando menos, de anticipacién a la sefial de salida de los trenes, no tienen
derecho a que se les conduzcan sus equipajes por los mismos trenes, sino por el inmediato
que salga en la misma direccién.
Art. 67. Las estaciones deberdn estar abiertas para la recepcién y entrega de mercancias,
por lo menos desde las siete de la mafiana hasta las seis de la tarde.
Art. 68. Todas las estaciones tendran un jefe superior al cual estaran subordinados los
demaés empleados de las mismas.
Art. 69. Todas las empresas estaran obligadas:

L A facilitar la entrada a sus almacenes, depésitos y demads oficinas a los empleados
del fisco, para que éstos ejerzan la vigilancia que les corresponda.
II. A mantener en riguroso depdsito las mercancias u objetos cuyo duefio no sea

conocido, y proceder a su enajenacién en la forma y términos que establece el capitulo 42,
titulo 27, libro 2* del Codigo Civil del Distrito, salvo lo dispuesto en el articulo 164 de este
reglamento.
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Art. 70 Tienen obligacion las empresas de establecer en las estaciones un local
convenientemente resguardado, en que pueda el puablico en general, sin incomodidad ni
inconveniente, esperar la salida o llegada del tren.

Art.71 A los demas locales de la estacion, s6lo podran entrar respectivamente las personas
que estén provistas de boleto; las que tengan que pedir o entregar facturas o mercancias; las
autoridades, tanto civiles como militares; los funcionarios y agentes del Gobierno
encargados de la inspeccion de ferrocarriles; la gendarmeria municipal; los celadores de
aduana, agentes del resguardo y contra resguardo y los agentes de la autoridad que se
presenten con orden de la misma; y por altimo, las que tengan permiso de la empresa.

Art. 72 En los sitios més publicos de las estaciones, y particularmente en los lugares de
espera, se fijard, para conocimiento del publico, la parte que del presente reglamento se
refiere a los viajeros y sus equipajes. Lo propio se verificard en los almacenes, respecto de la
parte que se refiere a la recepcion, transporte y expedicién de las mercancias.

Art. 73 Las estaciones deberan conservarse siempre en perfecto estado, respecto de su
policia y aseo, observandose constantemente limpieza en todas sus vias y dependencias.

Art. 74 Para que los viajeros, remitentes o consignatarios puedan verificar sus
reclamaciones, no sélo contra la empresa por infracciones o faltas cometidas, sino contra sus
agentes o empleados, habra en cada estacién un libro que sera visado mensualmente por la
Inspeccién Oficial.

Art.75 En un lugar visible y seguro de las estaciones, deberd hallarse siempre a
disposicién del publico el libro de que se trata el articulo anterior, que no podra negarse a
quien lo pida. Para facilitar el uso del libro, se colocara en el lugar en que éste se encuentre
un rétulo que diga: Libro de reclamaciones del publico. Los inspectores cuidarén, bajo su
maés estrecha responsabilidad, de la conservacion e integridad de este libro.

Art. 76 Cuando las empresas consientan el establecimiento de fondas dentro del recinto de
las estaciones, obligardn a los duefios de aquellas a que tengan expuestas en lugar publico
sus tarifas de precios, y en lugar patente un reloj arreglado por el de la estacién, y junto a
éste un cartel o pizarrén en que estén escritas de un modo claro las horas de salida de cada
uno de los trenes.

Art. 77 Las empresas estan obligadas a acotar debidamente, no sélo el espacio en que esté
situada la estacién, sino también todo el necesario para el servicio de los trenes. A este
espacio solo tendran acceso los empleados de la empresa y los inspectores.

Art.78 Al jefe o conductor de cada tren, a los maquinistas, fogoneros, guarda-frenos,
guarda-vias y demas empleados en el servicio de los ferrocarriles, se dard un extracto de las
disposiciones que contiene el presente reglamento, y cuya observancia respectivamente les
corresponda. Las empresas dispondran lo necesario a fin de que por los jefes superiores del
ferrocarril e inmediatos a los empleados referidos anteriormente, se practiquen exdmenes
para conocer si se hallan impuestos dichos empleados de la parte que les corresponde
conocer de este reglamento, y conservaran siempre en su poder un ejemplar del mismo
reglamento.

CAPITULO VI
De la Circulacion de los Trenes.
Art. 82 Ningtn tren podra partir de las estaciones antes de la hora marcada en el
itinerario, ni tampoco podra entra en ellas con una anticipacién de mas de cinco minutos
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respecto de la hora reglamentaria, a menos que existan causas imprevistas que asi lo
determinen.

Art. 91 Al acercarse el maquinista a las estaciones, pasos a nivel, ttneles, curvas en
excavacion o en bosque, asi como cuando advierta la via ocupada o no pueda descubrir una
larga extensién del camino, hara sonar el silbato de vapor para anunciar la proximidad del
tren o ahuyentar a los animales, disminuyendo la velocidad de la marcha.

Art. 104 A las inmediaciones de las estaciones se hardn las sefiales que adviertan desde
luego a los maquinistas si pueden o no entrar a su recinto con el tren. El maquinista
detendra este, inmediatamente que observe la sefial de alto, y si esta no existe, sélo
moderaré su velocidad a la distancia necesaria, para que llegue lentamente a la estacién y no
rebase el andén o muelle destinado al desembarque de los viajeros.

Art. 105 Por los medios mas prontos y expeditos que estén a su alcance, los conductores de
los trenes puestos en marcha, daran conocimiento de cualquier accidente que ocurra en su
tren al jefe de la estacion inmediata, quien bajo su més estrecha responsabilidad, lo
comunicard inmediatamente a la Inspeccion Oficial, y a la autoridad correspondiente mas
cercana.

Art. 106 A la llegada de los trenes a las estaciones, se anunciard en alta voz y en cada coche
de viajeros, el nombre de ellas y el tiempo que dure la parada.

Art. 109. Mientras los trenes permanezcan en las estaciones, estardn bajo el mando de los
jefes de las mismas, quienes serdn entretanto responsables de cuanto ocurra en su recinto.
Art. 113. Los itinerarios que formen las empresas para el servicio ordinario de sus vias,
deben expresar:

L. La direccién en que marchan los trenes.

II. El nombre de las estaciones.

I Las distancias kilométricas de estacion a estacion, y la de cada estacion al punto de
partida.

IV. La hora de llegada y de salida de las estaciones donde haya cruzamiento o alcance

de dos o mas trenes, y donde éstos tengan que hacer parada de mas de diez minutos. Las
horas de salida de las demas estaciones.

CAPITULO VIL

De las Seniales.
Art. 111 En todas las estaciones, pasos a nivel, lugares de reparaciéon de la via y demas
puntos de especial vigilancia deben estar tomadas todas las precauciones convenientes para
hacer las sefiales necesarias, y cuando la via no esté enteramente libre debe estar cubierta
por la sefial, hasta que haya vuelto a quedar enteramente libre. La simple colocacién de esas
sefiales en la via, atin cuando no estén en manos de los empleados, producirdn los mismos
efectos.

Art. 113 Los guardas haran las sefiales durante el dia con banderas de los colores blanco,
verde y rojo; durante la noche con linternas de los mismos colores.

La bandera blanca y la luz blanca, indican que la via esta enteramente libre.

La bandera y la luz de color verde, ordenan la disminucion de la velocidad y la precaucion.
La bandera y la luz de color rojo, indican peligro y ordenan la detencién inmediata del tren

CAPITULO VIII



ANEXOS

Tarifas y Condiciones para su Aplicacion.

Art. 148 Todo el que remita encargos o mercancias a las estaciones de los ferrocarriles, hara
la declaracién previa de su nimero, peso, clase y calidad.

Art. 164 Los efectos susceptibles de perderse o averiarse en corto plazo, sino se retirasen de
las estaciones dentro de las veinticuatro horas de su llegada, podran ser vendidos desde
luego, pasando este plazo, sin otra formalidad que la de hacerse la venta con intervencion
de la autoridad judicial méas préxima, levantdndose acta de la venta, que firmaran los que
intervengan en ella, el jefe de la estacién y el comprador, adjudicAndose al mejor postor. El
producto de la venta se aplicard en primer término al pago de los portes y demds sumas que
por cualquier concepto graven la expedicién, y el resto se tendra a disposicion del
consignatario o remitente.

CAPITULO X
Obligaciones Impuestas a la Empresa.

Art. 180 Las empresas que en virtud de la ley de concesion hayan obtenido la franquicia de
los derechos de importacién fijados por el arancel de aduanas, para el material y demas
efectos necesarios para la construccion y explotacion de las lineas, deberan presentar a la
Secretaria de Fomento, por triplicado, relaciones detalladas de los materiales o efectos cuya
introduccién proceda, expresando las utilidades o peso de aquellos. La Secretaria de
Fomento tendria la facultad de limitar y suspender hasta donde en estricto derecho proceda,
la que a la vez tienen las empresas para la libre introduccién de materiales y efectos
destinados a la construccion y explotacion de las lineas, siempre que por dichas empresas se
manifestase la pretensiéon de introducir mayor cantidad de aquellos, que la necesaria a las
expresadas construccion y explotacién, o que hubieren distraido dichos materiales o efectos
del objeto especial y determinado de su aplicacion.

Art. 181 Estardn obligadas las empresas a llevar uno o mas libros en los que se abriran
cuentas corrientes a cada clase de materiales, y asimismo a cada clase de objetos o efectos.
En dicha cuenta debera figurar en el Debe, el material o efectos importados, con indicacion
de la aduana por donde hayan sido despachados, buques que los hayan conducido, o del
depésito o almacén de donde procedan y la fecha en que tuvo efecto; y en el Haber, las
cantidades que se vayan empleando, con expresiéon de la secciéon de la via, estaciones,
talleres, etc. Si no llevaren estos libros las empresas, deberdn establecerlos
imprescindiblemente antes de los treinta dias contados desde la promulgacion del presente
reglamento, y la primera partida que figurard en el Debe de las cuentas que quedan
indicadas, serdn las exigencias que en la fecha expresada tengan en sus almacenes o
depositos, tnicos puntos donde deberan conservarlos. Las empresas deberdn poner estos
libros a disposicion de la Inspeccién Oficial, y asimismo facilitarles cuantos antecedentes y
datos les pidan para el mejor desempefio de su cometido.

CAPITULO XI
De la Inspeccién Oficial.
Art. 187 Para inspeccionar oportunamente la ejecucién del trazo, construccién, reparacion,
conservacion y explotacion de las vias férreas, habra el personal que el Gobierno designe, el
cual serd pagado por las empresas cuando asi hubiere estipulado en las concesiones
respectivas, o por el Erario Federal en caso contrario.
Los inspectores facultativos deberan ser ingenieros titulados.

xi



ANEXOS

Art. 195 Vigilardn también bajo su responsabilidad, que las obras de arte se construyan con
sujecion a los proyectos aprobados, con materiales de buena clase, y de naturaleza y
dimensiones apropiadas, de manera que presenten las obras todas las condiciones de
seguridad necesarias, pudiendo impedir la continuacién de una obra en el caso de que
estuviere mal ejecutada, dando cuenta inmediata a la Secretaria de Fomento.

Art. 196 Durante los trabajos de trazo y de construccién, es obligaciéon de los inspectores
dar un informe mensual a la Secretaria de Fomento del estado que guardan dichos trabajos,
al finalizar cada mes, dando cuenta del namero de gente que se emplea en ellos, expresando
si son del pais o extranjeros, y cual es la nacionalidad que predomina, el tipo de los sueldos
y salarios, maquinaria empleada en los trabajos y valor de las diversas unidades de obra.
Art. 197 Luego que se vayan poniendo al servicio del ptblico los diversos tramos de una
linea de ferrocarril, quedaran bajo la vigilancia del Gobierno, cuyos inspectores tendran las
obligaciones siguientes:

L Cuidar Que las empresas conserven en buen estado todas las obras de la via y las
de sus dependencias, el material fijo y rodante.
I Cuidar asimismo de que se haga bien el servicio de las vias de escape, agujas,

cambios de via, pasos a nivel, graas, depésitos de agua, sefiales y telégrafo y teléfono,
alumbrado de las estaciones, de los tneles y de los pasos a nivel.

V. Informar sobre el establecimiento de nuevas estaciones y paraderos, sus proyectos
y las modificaciones que convenga introducir en los ya aprobados, sobre el cruzamiento de
otros ferrocarriles o caminos comunes, y sobre cuantas cuestiones susciten concernientes a la
conservacion, reparacion y servicio del tramo que les esté encomendado.

Art. 198 Puesto en explotacion un ferrocarril, los inspectores tiene obligacion de remitir a la
Secretaria de Fomento, cada seis meses, un informe relativo al estado que guarda la linea o
tramo que esta a su cargo, dando cuenta del material existente, del nimero de empleados,
del movimiento de los trenes, del nimero de accidentes ocurridos en el afio, y de todo
aquello que sirva para formar la estadistica del ferrocarril.?

3 SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS. (1895), Obras Piiblicas en México. Documentos para su Historia Vol. 2
Ferrocarriles de México. Resefia Histérica-Reglamentos. Secretaria de Obras Publicas, México, D.F. pp. 1-62 (Anexos A)

xii



ANEXOS

(ANEXO 4)
REGLAMENTO GENERAL DE FERROCARRILES.
Parte Técnica.

(El Presidente de la Reptblica se ha servido dirigirme al decreto que sigue: Porfirio Diaz
Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos, a sus habitantes, sabed: Que
habiendo demostrado la experiencia la necesidad de introducir algunas modificaciones
en la parte técnica del Reglamento General de ferrocarriles expedido en 1? de julio de
1883, y en uso de la facultad concedida al Ejecutivo por el articulo 209 del mismo
Reglamento, he tenido a bien acordar las siguientes reforma al citado Reglamento).

Publicado en el “Diario Oficial” correspondiente al 2 de Noviembre de 1894- Ntmero 107.

CAPITULO1

Construccién y Reparacion de las Obras.

Art.2. Toda empresa que hubiere obtenido autorizacién para construir un ferrocarril, estd
obligada a presentar a la Secretaria de Comunicaciones, antes de empezar los trabajos de
construccion, tres ejemplares de los planos respectivos, de los cuales uno estard dibujado en
papel, y dos copias, una en tela de calcar y la otra a la eleccién de la compaiia a las bases
siguientes:

L Planos parciales del trazo para secciones de la longitud estipulada en la concesion
respectiva, en la escala de 1:10,000 y comprendiendo la topografia exacta de una zona de
cien a doscientos metros de cada lado de la via. El resto de la configuracién necesaria para
justificar el desarrollo de la linea, podré representarse aproximadamente.

IV. Planos especiales de las estaciones, viaductos, puentes, tineles y demds obras
comprendidas en la denominacién general de obras de arte.
V. Planos especiales de las obras que hubieren de efectuarse en el mar, en los rios y en

las orillas de ellos, de los diques, escolleras, esclusas y faros.

Las escalas con que se construiran los planos relativos a las fracciones IV y V, serd 1:200 para
las generales, y la conveniente para los detalles segtin su importancia.

El ministerio, si aprobare los planos, lo expresara asi en ellos, archivando el dibujado,
pasando al Inspector oficial la calca, y devolviendo a la compafia la copia presentada al
efecto.

Art.11 Las estaciones y edificios que hayan de construir las empresas, se estableceran en
terrenos a nivel, y si esto no fuere posible por condiciones especiales de localidad, podra
construirse la estaciéon en una pendiente moderada, previa aprobacion de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas y usando de las precauciones requeridas. Dichos edificios
tendran la capacidad, seguridad y comodidad que sena necesarias para pasajeros y
mercancias, con arreglo a la importancia de la localidad que han de servir. En ningtn caso
los pasajeros se veran obligados a atravesar las vias para pasar del vagén al andén y
viceversa.

Los proyecto de estas construcciones deberan presentarse con la oportunidad debida al
examen de la Secretaria de Comunicaciones, a fin de que, si se aprueban, se ejecuten de
manera que puedan servir luego que se pongan en explotacién las secciones o tramos a que
se destinan; en el concepto de que la disposiciéon y nimero de vias en las estaciones o
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paraderos sera tal, que, por regla general, nunca quedara ocupada la via principal por los
trenes durante su permanencia en ellas.

Art.17 En el trayecto entre estaciones queda prohibido construir edificios con techos de
palma, paja o zacate, y depositar materias inflamables a distancia menor de veinte metros a
cada lado de los rieles, aun cuando esa distancia quede fuera de la zona adquirida por la
empresa.

Queda igualmente prohibido, en las construcciones que se levanten en el limite de la zona
adquirida para la via férrea, el abrir puertas sobre dicha zona.

Art. 19 Seis meses después de recibida por la Secretaria de Comunicaciones cada una de
las secciones de via férrea, segtin se fijen las concesiones, la empresa presentara a la misma
Secretaria dos ejemplares de planos dibujados a escala conveniente representando los
terrenos deslindados conforme a sus titulos de adquisicién, ya sea por donacién, compra o
expropiacion, segun la ley, de lo ocupado por la via y sus dependencias, agregando tablas
de los terrenos por adquirir.

Si con posterioridad a la presentacién de los planos referidos, las empresas, para mejora de
la via existente, construccion de dobles vias o establecimiento de nuevas estaciones, se viere
obligado a expropiar algin terreno atin dentro de la zona que por derecho de via sefialen las
concesiones, acudira con los documentos justificativos a la Secretaria de Comunicaciones,
para que en vista de los datos resuelva si es o no de utilidad ptblica.

Siempre que las empresas adquieran nuevos terrenos, presentaran a la Secretaria de
Comunicaciones el deslinde de ellos, a fin de que queden en los planos correspondientes
bien definidas las propiedades de las empresas.

Art.21 Concluida que sea una via férrea, la empresa formard a sus expensas al plano
general de la misma, en escala de 1:500,000, y su perfil, con igual escala, para las distancias
horizontales, y con la de 1:2,000 para las verticales. Se procurara que el plano comprenda la
mayor extensiéon de terreno a uno y otro lado del ferrocarril. Dos ejemplares del plano
referido deberan remitirse a la Secretaria de Comunicaciones para que obren en su archivo.
Art. 25 Las empresas estan obligadas a la custodia y conservacién en buen estado de sus
lineas telegraficas, que tendran por objeto atender cumplidamente al servicio de los
ferrocarriles y de los viajeros que vayan de transito, sin que les sea permitido transmitir por
dichas lineas, noticias, avisos o despachos de otras personas que no sean los empleados de
la empresa o los mismos viajeros. Sin embargo, en casos determinados, y siempre que no se
perjudique el servicio del ferrocarril, podrd permitirse a las empresas que pongan sus lineas
telegraficas a disposicion del publico en general, pero con las condiciones que fije la
Secretaria de Comunicaciones.

Ninguna linea de ferrocarril ni parte de ella, que tenga el cardcter de via general de
comunicacion, podra levantarse no modificarse sin la previa autorizacién de la Secretarfa de
Comunicaciones y Obras Publicas.

CAPITULO II
Seguridad de las Obras a que estan Obligadas las Empresas.
Art.31 Para la custodia, vigilancia y servicio de los pasos a nivel, en los caminos
frecuentados, en los cuales deberan establecerse barreras, se levantara casa para el guarda...

CAPITULO IV
De la Formacion de los Trenes.
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Art. 53 Antes de que un tren se ponga en movimiento, se dard la sefial para que los
pasajeros suban a él y ocupen sus respectivos asientos. En las estaciones terminales y en las
que los trenes permanezcan cinco o mas minutos, se dara la sefial de partida cuando menos
un minuto antes de la hora en que ésta deba verificarse. Después de esta tltima sefial, no se
permitira a ningin pasajero la subida al tren

Art.59 En los puntos convenientes, la empresa, de acuerdo con la Inspecciéon oficial,
tendrd maquinas de auxilio o de reserva, dispuestas a prestar servicio, tanto de dia como de
noche.

En las estaciones donde se establezcan las locomotoras auxiliares, habra siempre un vagon
de socorro con los ttiles y efectos que se consideren necesarios.

CAPITULO V

Servicio de estaciones.
Art. 60 Cada estacion tendra en lugar visible una inscripcion que exprese el nombre
propio de la localidad, asi como sus distancias a ambos extremos de la linea y un reloj para
arreglar el servicio de la misma y el del movimiento de los trenes. Los relojes de todas las
lineas se arreglaran diariamente a la hora del meridiano que la Secretaria de
Comunicaciones determine, de acuerdo con las empresas.
Art. 61 Estardn asimismo rotulados, de una manera clara y precisa, todos los pasos para la
circulacién de los concurrentes, carruajes y caballerias, de manera que facilmente se
reconozcan los despachos, oficinas, almacenes y demas dependencias de la empresa.
Art. 62 Se anunciardn, con toda claridad, en los sitios més publicos de cada estacion, los
horarios de los trenes, las tarifas, las horas en que se han de abrir y cerrar los despachos de
boletos, y en las que se han de recibir y entregar los equipajes y la carga. Se anunciaran
igualmente todas las disposiciones que deba conocer el publico, referentes al servicio de la
linea.
Art. 63 Las estaciones estardn dispuestas de manera que los pasajeros cémodamente
puedan pasar a tomar asiento en los coches que correspondan a cada clase. Habré sala de
espera en las estaciones para que en ellas aguarden los viajeros hasta el momento de tomar
el tren, y de ninguna manera se dejard al viajero aguardar en lugar incémodo e
inconveniente hasta su partida.
Art. 64 Los despachos de boletos se abriran por lo menos una hora ante de la anunciada
para la salida de los trenes en las estaciones principales, y una media hora antes en las de
poco movimiento, cerrandose en todas, tres minutos antes de la sefal de partida de los
trenes. Ademads de estas horas, las empresas tendran la obligacién de abrir en otra hora,
durante el dia, el despacho de boletos y equipajes, para las que deseen tomar aquellos, y
arreglar la entrega de éstos con anticipaciéon. Los pasajeros que no tomen sus boletos con
cinco minutos, cuando menos, de anticipacion a la sefial de salida de los trenes, no tienen
derecho a que se les conduzcan sus equipajes por los mismos trenes, sino por el inmediato
que salga en la misma direcciéon y gozando siempre en todo caso, de la franquicia que les
concedan sus boletos.
Art. 65 Las estaciones deberan estar abiertas para la recepcién y entrega de mercancias y
equipajes, el nimero de horas suficientes para hacer el despacho con toda regularidad.
Art. 66 Todas las estaciones tendrdn un jefe al cual estaran subordinados los demas
empleados de las mismas.
Art. 67 Todas las empresas estaran obligadas:
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L. A facilitar la entrada a sus almacenes, depésitos y demads oficinas a los empleados
del fisco, para que estos ejerzan la vigilancia que les corresponda.
II. A mantener en riguroso deposito, las mercancias u objetos cuyo duefio no sea

conocido y proceder a su enajenacion en la forma y términos que establezcan los Cédigos
vigentes, salvo lo dispuesto en el articulo 164 de este reglamento.

Art. 68 A los diversos locales de la estacién, sélo podran entrar respectivamente, las
personas que estén provistas de boleto; las que tengan que pedir o entregar facturas o
mercancias, las autoridades, tanto civiles como militares, los funcionarios y agentes del
Gobierno encargados de la inspeccién de ferrocarriles, la gendarmeria municipal, los
celadores de aduana, agentes del resguardo y contra resguardo y los agentes de la autoridad
que se presenten con orden de la misma; y por dltimo, las que tengan permiso de la
empresa.

Art. 69 En los sitios mas publicos de la estaciéon y particularmente en los lugares de espera,
se fijard, para conocimiento del publico, la parte que del presente reglamento se refiere a los
viajeros y sus equipajes. Lo propio se verificard en los almacenes, respecto de la parte que se
refiere a la recepcion, trasporte y expedicion de las mercancias.

Art.70 Las estaciones deberan conservarse siempre en perfecto estado, respecto de su
policia y aseo, observandose constantemente limpieza en todas sus vias y dependencias.
Art.71 Para que los viajeros remitentes o consignatarios puedan verificar sus
reclamaciones no sélo contra la empresa sino contra sus agentes o empleados, habra en cada
estacion un libro en el que los reclamantes escribiran su queja, firmandola y dejando su
direccién para que se les haga conocer el resultado de su reclamacion.

Art.72  En lugar conveniente de las estaciones debera hallarse siempre a disposicién del
publico, el libro de que trata el articulo anterior, que no podra negarse a quien lo pida. Se
colocara en el lugar en que este libro se encuentre, un rétulo visible que diga “Libro de
reclamaciones del publico”. Los inspectores cuidaran, bajo su més estrecha responsabilidad,
de la conservacion e integridad de este libro, asi como de que las reclamaciones se atiendan
y lo visardn a mas tardar cada dos meses.

Art. 73 Cuando las empresas consientan el establecimiento de fondas dentro del recinto de
las estaciones, obligaran a los duefios de aquellas a que tengan expuestas, en lugar publico,
sus tarifas de precios y en lugar patente un reloj arreglado por el de la estacion, y junto a
éste un cartel o pizarrén en que estén escritas de un modo claro las horas de salida de cada
uno de los trenes.

Art.74 Las empresas estan obligadas a cercar sus estaciones, estableciendo la separacion
necesaria entre el servicio de pasajeros y el resto del patio.

Art.76 Las estaciones en las que las empresas no hubiesen encontrado conveniente
establecer oficina telegrafica, por teléfono se comunicardn con la estacién telegrafica mas
préxima, de manera que a dicho lugar puedan mandarse 6rdenes inmediatas cuando el caso
lo requiera.

CAPITULO VI

De las Seniales.
Art.79 En todas las estaciones, pasos a nivel, lugares de reparacién de la via y demas
puntos de especial vigilancia, deben estar tomadas todas las precauciones convenientes para
hacer las sefales necesarias, y cuando la via no esté enteramente libre, debe estar cubierta
por las sefales de peligro, hasta que haya vuelto a quedar enteramente libre. La simple
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colocacién de sefiales en la via, aun cuando no este en manos de los empleados, produciré
los mismos efectos.

Art. 81 Los guardas haran las sefiales, durante el dia, con banderas de colores blanco,
verde y rojo; durante la noche, con linternas de los mismos colores.

I. La bandera o luz de color blanco, indicara que la via esta enteramente libre.

II. La bandera o luz de color verde, ordena la disminucién de la velocidad, precauciéon
y extremada vigilancia.

I La bandera o luz de color rojo, indica el peligro y ordena la detencién inmediata
del tren

IV. Las banderas blanca y verde y las luces de ambos colores, usadas

simultdneamente, servirdn en las estaciones o paraderos de bandera, para detener los trenes
cuando tengan que recibir alli pasajeros o carga.

VI Las senales fijas, semaforos o lamparas se colocaran en los empalmes, cruceros de
ferrocarril, estaciones, cambios de vias y otros puntos que requieran proteccioén especial.

CAPITULO VII

De la Circulacion de los Trenes.
Art. 96 Ningun tren podra partir de las estaciones antes de la hora marcada en el horario,
ni tampoco podra entrar en ellas con anticipacién de mas de cinco minutos respecto de la
hora reglamentaria, a menos que existan causas imprevistas que asi lo determinen.
Siempre que los trenes de pasajeros estén fuera de la hora de su itinerario, se colocara
oportunamente en toda estaciéon principal, en lugar visible, un aviso dando cuanta del
tiempo de retardo que tenga el tren que se espere.
Art. 102 Ningtn tren de viajeros ni de mercancias deberd detenerse entre dos estaciones o
depdsitos de agua y combustible, sino es por causas imprevistas o de fuerza mayor, o
cuando la via se encuentre ocupada por una o varias personas, para que la policia federal
que vaya a bordo o el resguardo de la empresa aprehenda a los ocupantes, a fin de que sean
consignados a la autoridad correspondiente.
Art. 104 Al acercarse el maquinista a las estaciones, pasos a nivel, ttneles, curvas en
excavacion o en bosque, asi como cuando advierta la via ocupada o no pueda descubrir una
larga extensién del camino, hara sonar el silbato de vapor para anunciar la proximidad del
tren o ahuyentar a los animales, disminuyendo la velocidad de la marcha.
Art. 106 A las inmediaciones de las estaciones se hardn las sefiales que adviertan desde
luego a los maquinistas si pueden o no entrar a su recinto con el tren. El maquinista
detendra este inmediatamente que observe la sefial de alto, y si esta no existe, s6lo moderara
su velocidad a la distancia necesaria, para que llegue lentamente a la estacién y no rebase el
andén o muelle destinado al desembarque de los viajeros.
Art. 107 Por los medios mas prontos y expeditos que estén a su alcance, los
Superintendentes de Divisioén, dardn conocimiento de cualquier accidente que ocurra en la
de su cargo y bajo su mas estrecha responsabilidad tanto a la Inspeccion Oficial, y a la
autoridad correspondiente mds cercana.
Art. 108 A la llegada de los trenes a las estaciones, se anunciard en alta voz y en cada coche
de viajeros, el nombre de ellas y el tiempo que dure la parada.
Art. 110. Mientras los trenes permanezcan en las estaciones, si se emplea el sistema de
circulacién por boletas de “via libre”, estardn bajo el mando de los Jefes de estacién, pero si
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se emplea el “sistema de circulacién americano”, el movimiento de trenes depende siempre
del despachador, quien en todo caso, es el responsable de la circulacién de los trenes.

Art. 114. Los itinerarios que formen las empresas para el servicio ordinario de sus vias,
deberan expresar:

L. La direccién en que marchen los trenes.

II. El nombre de las estaciones.

I Las distancias kilométricas de estacion a estacion, y la de cada estacion al punto de
partida.

IV. La hora de llegada y de salida de las estaciones donde haya cruzamiento o alcance

de dos o0 mas trenes, y donde éstos tengan que hacer parada de mas de diez minutos. Las
horas de salida de las demaés estaciones.*

4 SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS. (1895), Op Cit. 1-66
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(ANEXO 5)

ARQUITECTOS/INGENIEROS EN LA CONSTRUCCION DE LA ARQUITECTURA FERROVIARIA MEXICANA

Profesionista Estacion Participacién ferrocarrilera Ferrocarril Afo Nacionalidac Estudios
Talcott Trazo (no se realizo) Ferrocarril Mexicanc ~ 30s S. XIX E.U Ingeniero
José Maria Duran Director del Proyecto Ferrocarril Mexicanc ~ 1852-1854 Mexicano
Director del Proyecto, bajo la
Santiago Méndez comparfiia de Escandén. Autor de  Ferrocarril Mexicanc 1854 Mexicano Ingeniero Civil
escritos sobre ferrocarriles
Eleuterio Méndez Ingeniero en jefe Ferrocarril de Chalcc 1865 Mexicano Arqul.tecto.e .
ingeniero civil
) Hizo algunos estudios preliminare: . . . .
Pascual Almazan . Ferrocarril Mexicanc 1865 Mexicano Ingeniero
y colaboré con Talcott
Primer, Ing. mexicano en construir Arquitect
Mariano Téllez Pizarrc ferrocarriles con fondos del 60s. S. IX Mexicano - JUleCtO €
. ingeniero civil
gobierno
Joaquin Gallo Inspector del gobierno Ferrocarril Mexicanc ~ 1870-1880 Mexicano
Lorenzo Pérez Castro Inspector del gobierno Ferrocarril Mexicanc ~ 1870-1880 Mexicano
William Cross Ingeniero en jefe Ferrocarril Mexicanc ~ 70s S. XIX Inglés Ingeniero
Buchanan
Thomas Braniff Enca~r .gad’o de las obras de Ferrocarril Mexicanc ~ 70s S. XIX Inglés Ingeniero
albanileria
Donaldo Ingeniero constructor Ferrocarril Mexicanc ~ 70s S. XIX Mexicano Ingeniero
Hill Ingeniero constructor Ferrocarril Mexicanc ~ 70s S. XIX Mexicano Ingeniero
Murria Ingeniero constructor Ferrocarril Mexicanc ~ 70s S. XIX Mexicano Ingeniero
Gonzélez Ingeniero constructor Ferrocarril Mexicanc ~ 70s S. XIX Mexicano Ingeniero
A él se le atribuye el proyecto.
George Foot Buenavista Encargado de los trabajos de camp: Ferrocarril Mexicanc 1872 Inglés Ingeniero
del Ferrocarril Mexicano
J. Miiller Buenavista Recubri6 en 1880 la misma fachada Ferrocarril Mexicanc 1872 Aleman  Maestro de Obras
Vicente E. Manero Autor de los ‘A;T’untes historicos 1872 Mesxicano Arqultecto y
sobre ferrocarriles agrimensor
José Ramon Ibarrola Inspector Ferrocarril México- 1872-1880 Mexicano Arqul.tecto.e .
Toluca ingeniero civil
Carlos Z. Flores Obras del Ferrocarril México- Ferrocarril México- 1875 Mexicano  Agrimensor
Veracruz Veracruz
Mateo Plowes Hizo estudios de un ferrocarril 70s S. XIX Mexicano Ingeniero civil y de

minas
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Ricardo Orozco

Carlos J. S. Hall

Eduardo Tamariz
Almendaro

Octaviano L. Cabrera
Hernandez

Ignacio Dosamantes

John Edward Campbe

Antonio Caso

Rafael Goyeneche

Isidro Diaz Lombardo

Guillermo de Alba
Manuel Monasterio

Refugio Reyes

Sn. Luis Potosi

Aguascalientes

Meérida

Monterrey

San Martin y
Puebla

Peralvillo

(Proyecto)

Chapala

Durango

Director del camino Oaxaca-Puertc
Angel y Colima-Manzanillo

Probable la ejecucion de la obra

Director de Proyecto

Tendido del Ferrocarril del Boso

Camino de Sn. Luis Potosi-
Zacatecas. Inspector del Ferrocarril

de Morelos

Obras en el puerto de Veracruz
para la compaiia de Pearson & Sor

Constructor y gerente

Oficinas de Ferrocarriles Nacionale

Proyecto

Edificio ferrocarrilero

Ferrocarril Central

Ferrocarriles
Nacionales

Ferrocarriles
Nacionales

Ferrocarriles
Nacionales

Ferrocarril Puebla-

Atlixco

Ferrocarril del Boso

Ferrocarril de
Morelos

Ferrocarril
Interoceanico

Ferrocarril del
Nordeste

Ferrocarril de
Hidalgo

Ferrocarriles
Nacionales

México-Chapala
Ferrocarriles
Nacionales

70s. S. XIX

1889

1913

1913

S.XIX-XX

S.XIX-XX

80s. S.XIX

1889-1892

1900

1900

1905-1907

1908

1919-1925

1939

Mexicano

Inglés

Mexicano

Mexicano

Mexicano

Inglés

Mexicano

Mexicano

Mexicano

Mexicano
Mexicano

Mexicano

Arquitecto e
ingeniero civil

Arquitecto

Ingeniero Civil

Arquitecto

Ingeniero

Arquitecto

Ingeniero de
caminos, puentes y
canales

Ingeniero
Arquitecto

Maestro de Obras
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(ANEXO 6)

Antigua Empresa Ferrocarrilera

Lineas de FNM

Cia. De los Ferrocarriles Nacionales de México E)E /DE T, M, MA, RA,
Compafifa Limitada de Ferrocarriles de Veracruz ~ W
A, AB, AE, AK, C, H,

Ferrocarril Central Mexicano

HA, L IA,IB, IC, ID, IS, ],
L,LA,M, MB, P, PA,

RE, RF, RG, RH, RI, U,
YA, YC
Ferrocarril de Cintura YD
Ferrocarril de México a Cuernavaca y el Pacifico C
Ferrocarril de Veracruz al Istmo G, GA, GB, GC, GD, GF
Ferrocarril Hidalgo y Nordeste HB, H
Ferrocarril Industrial YG
AJ, DA, DB, DM, DN, M,
Ferrocarril Internacional Mexicano R, RB, RC, RD, YF
V,VA, VB, VC, VD, VE,
Ferrocarril Interoceanico VF, VH, VI, YA
Ferrocarril Mexicano S
Ferrocarril Mexicano del Norte RD
Ferrocarril Mexicano del Sur E, EA, EB
Ferrocarril Nacional de Tehuantepec Z,7ZA
AC, AG, B, BA, BB, BC,
Ferrocarril Nacional de México (Nacional BD, BE, F, N, NB, NC,
Mexicano) ND, O, OA
Ferrocarril Nacionales de México S.A. AL, AJA,LB
Ferrocarril Oriental Mexicano VE
Ferrocarril Panamericano K
Ferrocarril Sudpacifico de México T, TE
EN, FP, FS, EX, FA, FD,
Ferrocarril Unidos de Yucatan FL
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AGUASCALIENTES 1995 AGUASCALIENTES 1895
Ubicacién
Estaciones Region-Linea- Estaciones Empresa
Km
Adames NT-A-645 Aguascalientes
Aguascalientes NT-A-585 Chicalote
g?::élr(:ge NT-A-616 L& Animas Ferrfzc.a.lrril Central Mexicano
Romos NT-A624 Pabellén (México a Paso del Norte)
San Gil NE-L-51 Rincén de Romos
TOTAL 5 | Soledad
Aguascalientes
Chicalote
giﬁifjo Linea de Tampico
El Tule
San Gil
TOTAL 10
CAMPECHE 1995 CAMPECHE 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Arellano SE-FA-652 Campeche
Bacal (antigua) SE-FA-812 Concepcién
Becal (nueva) SE-FA-812A | Esperanza Linea de Campeche a
Calkini SE-FA-803 | Tenabo Hecelchakan
Campeche SE-FA-722 Pomuch
Candelaria SE-FA-495 Hecelchakan
Carrillo Puerto SE-FA-616 TOTAL
Dzitbalché SE-FA-798
Escércega SE-FA-556
Estacion
Antigua SE-FA-756
Hampolol SE-FA-740
Hecelchakan SE-FA-780
Hool SE-FA-670
Pixoyal SE-FA-597
Pomuch
(antigua) SE-FA-773
Pomuch (nueva) SE-FA-774
San Dimas SE-FA-640
Tenabo SE-FA-762
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Tixmucuy SE-FA-684
Uayamoén SE-FA-696
TOTAL 20
CHIHUAHUA 1995 CHIHUAHUA 1895
Ubicacién
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Ahumada NT-A-1843 Saez
Aldama NT-Q-237 Zavalza
Anéahuac NT-Q-381 Escalon
Babicora NT-QA-184 Rellano
Bahuichivo NT-Q-669 Corralitos
Bocoyna NT-Q-551 Dolores
Casa Colorada NT-Q-413 Jiménez
Chapo NT-Q-30 La Reforma
Chico NT-QA-216 Diaz
Chihuahua NT-A-1614 Bustamante
Chihuahua NT-Q-268 Santa Rosalia
Chilicote NT-Q-92 La Cruz
Ciudad Juarez NT-QA572 Concho
Ciudad Juarez NT-A-1973 Saucillo
Concho NT-A-1483 Las Delicias
Creel NT-Q-565 Ortiz
Creel NT-Q-564 Bachimba Ferrocarril Central Mexicano
Cuauhtémoc NT-Q-401 Horcasitas (México a Paso del Norte)
Cuiteco NT-Q-662 Mapula
Cumbre NT-QA-226 Chihuahua
Dorado NT-P-46 Sacramento
Escaléon NT-A-1300 Terrazas
Falomir NT-Q-127 Sanz
Gallego NT-A-1750 Encinillas
Guzman NT-QA-447 | Agua Nueva
Jiménez NT-A-1374 Laguna
La Cruz NT-A-1463 Puerto
La Junta NT-Q-451 Gallego
Las Delicias NT-A-1514 Chivatito
Los Médanos NT-A-1908 Moctezuma
Madera NT-QA-141 Las Minas
Mata Ortiz NT-QA-302 | Ojo Caliente
Matachic NT-QA-71 Carmen
Meoqui NT-A-1523 Ahumada
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Meseta NT-A-1957 San José
Mifiaca NT-Q-462 Rancheria
Moctezuma NT-A-1794 Los Médanos
Morse NT-A-1603 Samalayuca
Nuevo Casas Grandes NT-QA-332 Tierra Blanca
Ojinaga NT-Q-0 Mesa
Paso del Norte (C.
Parral NT-P-90 Juérez)
Picachos NT-Q-140 Escalon
Pitorreal NT-Q-602 La Gloria Ferrocarril Mexicano del
Samalayuca NT-A--1926 | Carrillo Norte (Minero)
San Andrés NT-Q-349 Guimbalete
San Francisco del Oro NT-PB-12 TOTAL 45
San Isidro NT-QA-18
San Juanito NT-Q-533
San Pedro NT-QA-383
San Rafael NT-Q-636
Santa Barbara NT-PA-8
Santa Isabel NT-Q-322
Santa Rosalia
Camargo NT-A-1447
Santo Tomas NT-QA-36
Sapello NT-QA-533
Saucillo NT-A-1490
Tabalaopa NT-Q-262
Témoris NT-Q-708
Temosachic NT-QA-87
Terrero NT-Q-486
Troya NT-P-30
Yepomera NT-QA-101
TOTAL 62
COAHUILA 1995 COAHUILA 1895
Ubicacién
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Aguijita NE-RF-1 Lula
Allende NE-R-52 San Salvador
Anhelo NE-R-361 La Ventura ) ) )
Arocha NE-RD-141 Santa Elena Fer/rocarrﬂ N,ac.lonal Mexicano
5 : (Linea de México a Laredo de
Avante Ahmsa NE-RD-218 Gomez Farias Tamaulipas)
Bajan NE-R-291 Oro
Barroteran NE-R-144 Carneros
Benjamin Méndez NE-B-871 Agua Nueva
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Boquillas

Castafio (antigua)

Castafio (nueva)
Ciudad Acufia
Ciudad Frontera
Concordia
Cuatro Ciénegas
El Oro

El Rey
Encantada
Gomez Farias
Hermanas
Hipolito
Jazminal
Jimulco

La Mancha

La Ventura
Lamadrid

Los Belloc
Madero

Marte

Miuzquiz
Nadadores
Navas

Obayos

Palat (antigua)
Palad (nueva)
Paredon
Piedras Negras
Quimica El Rey

Ramiro E.
Martinez

Ramos Arizpe
Reata

Rio Escondido
Rojas

Rosita

Sabinas (antigua)

Sabinas (nueva)
Saltillo

San Pedro
Sauceda

Sierra Mojada

NE-RD-51
NE-R-257
NE-R-257A
NE-RA-118
NE-R-238
NE-M-847
NE-RD-68
NE-RD-227
NE-RD-209
NE-B-89%4
NE-B-847
NE-R-199
NE-M-674
NE-BG-44
NE-A-1066
NE-A-1006
NE-B-806
NE-RD-38
NE-RD-117
NE-M-754
NE-M-711
NE-RC-40
NE-RD-18
NE-R-39
NE-R-173
NE-RH-1
NE-RC-31
NE-M-609
NE-R-0
NE-RL-17

NE-B-927
NE-B-930
NE-R-340
NE-R-18
NE-B-926
NE-RB-16
NE-R-117
NE-R-117A
NE-B-915
NE-M-834
NE-M-655
NE-RK-16

Encantada
Buenavista
Angostura
Saltillo

Los Bosques
Ramos Arizpe
Santa Maria
Ojo Caliente
Los Muertos

ANEXOS

Symon

La Mancha
Calvo
Peralta
Jimulco

Jalisco

Ferrocarril Central Mexicano
(México a Paso del Norte)

Porfirio Diaz
Fuente
Rosa
Nava
Allende
Leona
Peyotes
Blanco
Sabinas
Soledad
Baroteran
Anra
Obayos
Baluarte
Hermanas

Adjuntas
Estancia
Monclova
Castano
Gloria
Bajan
Joya
Espinazo
Reata
Trevifio
Sauceda
Jaral

Ferrocarril Internacional Mexicano
(Linea de Ciudad Porfirio Diaz a
Durango)
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Talia NE-M-776 Pastora
Torreén (carga) NE-A-1132 Carmen

Torreén
(pasajeros) NE-A-1135 Paila

Viesca NE-J-72 Mimbre
Zaragoza NE-RA-19 Rafael
TOTAL 55 | Pozo
Bola
Mayran

Hornos
Colonia
Matamoros

Torreén

Empalme

Felipe Ramal a Sabinas

Hondo

Hornos

San Pedro

General

Trevifio

Las Norias Ferrocarril de Monterrey al Golfo
Amargos

Ramal de San Pedro

Paredon

Rincén
El Puerto
Sierra Mojada

TOTAL 74

Ferrocarril Mexicano del Norte
(Minero)

COLIMA 1995 COLIMA 1895
Ubicacién
Estaciones Region-Linea-  Estaciones Empresa
Km

Alzada PA-I1-498 Colima
Armeria PA-1-572 Coquimatlan
Caleras PA-I-559 Huaracha
Colima PA-I-520 Armeria
Coquimatlan
Pueblo PA-1-531 Cuyutlan
Cuyutlan PA-1-584 Manzanillo

Jala PA-1-541 TOTAL 6
Madrid PA-I-548
Manzanillo PA-1-615

Linea de Colima a
Manzanillo
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Tecoméan PA-I-565
TOTAL 10
DISTRITO FEDERAL 1995 DISTRITO FEDERAL 1895
Ubicacion
Estaciones Regidn-Linea- Estaciones Empresa
Km

Buenavista CE-A-1 México Ferrocarril Mexicano
Meéxico (Plaza de la

Contreras CE-C-29 Constitucion)

Julia CE-C-5 Garita de la Tlaxpana Ferrocarriles del Distrito

La Villa SE-S-X Tacuba

Pantaco CE-A-7 Atzacapotzalco

San Pedro de los

Pinos CE-C-15 Meéxico Ferrocarril Interoceanico

Tacuba CE-N-6 Los Reyes

TOTAL 7 | México Linea de Morelos
(concecionada por el
Los Reyes Interocednico)
Meéxico Ferrocarril Nacional Mexicano
Tacuba (Linea de México a Laredo de
Empalme de Tacuba Tamaulipas)
Meéxico
Empalme de Tacuba Linea de México al Salto
Atzcapotzalco
Ferrocarril Central Mexicano
México (México a Paso del Norte)
Meéxico Linea del Nordeste de México
De Ocampo, la Merced y
Aduana
Ciudadela
Tacubaya Ferrocarril del Valle de México
Mixcoac
San Angel
Tizapan
México
Empalme con el F. C. Central
Santa Julia . -
Ferrocarril de México, Cuernavaca
Morales A
. y el Pacifico

Molino del Rey
Tacubaya
Santo Domingo
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Mixcoac

La Castafieda

Olivar

Contreras

Eslava

Ajusco

La Cima

TOTAL 33
DURANGO 1995 DURANGO 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Acacio NT-A-999 Picardias
Aserradeos NT-DE-135 Mielereas
Bermejillo NT-A-1179 Torreén
j-onatlan NT-DB-9 JErco Ferrocarril Central Mexicano
j-cballos NT-A-1267 o (México a Paso del Norte)
Chinacates NT-DB-132 Mapimi
Chocolate NT-DA-210 Peronal
Dinamita NT-AK-10 Conejos
Durango (antigua) NT-DA-0A Yermo
Durango (nueva) NT-DA-0A San Carlos
El Suchil NT-DC-101 Loma
Francisco . Madero NT-DA-55 Chocolate
General Banda NT-M-893 Huarichie
Gomez Palacio NT-A-1142 Pedricetia
Gregorio Garcia NT-M-872 Pasaje ) ) )
Guadalupe Victoria NT-DA-77 Yerbanis Ferf‘ocarrﬂ Ir}ternac:lona.l .Mex/lcano
. . (Linea de Ciudad Porfirio Diaz a

Guadiana NT-DC-35 Noria Durango)
Guatimape NT-DB-94 Catalina
Ignacio Allende NT-DA-89 Tapona
La Goma NT-DA-229 Gabriel
Nazareno NT-A-1106 Chorro
Nicolas Bravo NT-DB-44 Labor
Noé NT-A-1159 Durango
Nl?evo Ideal NT-DB-113 Pedricetia Ramal de Velardefia
Otinapa NT-DE-61 Velardefia
Pasaje NT-DA-148 TOTAL 24
Pedricena NT-DA-174
Poanas NT-DC-62

XXViii



ANEXOS

Progreso NT-DA-102

Purisima NT-DE-86

Rivas NT-A-991

Santiago

Papasquiaro NT-DB-166

Tepehuanes NT-DB-217

Tuitan NT-DC-44

Vicente Guerrero NT-DC-88

Yerbanis NT-DA-124

TOTAL 36
GUANAJUATO 1995 GUANAJUATO 1895
Ubicacion
Estaciones Region-Linea- Estaciones Empresa
Km
Abasolo PA-I-33 Tandaracuao
Acambaro CE-N-285 San José
Andocutin CE-N-313 Providencia
Apaseo CE-A-279 Acambaro
Atotonilco NE-B-361 San Cristébal
Barajas PA-IN-8 Salvatierra
Celaya CE-A-292 Corral
Comonfort NE-B-320 Cacalote
Corralejo PA-1-139 Ojo Seco
Cortazar CE-A-307 Tomayo
Dolores Hidalgo NE-B-387 Celaya
Escobedo CE-B-314 Santa Rita
Guanajuato NT-AE-24 San Juan Ferrocarril Nacional Mexicano
Ing. Bughanan Lépez /E-BC-98 Soria (Linea de México a Laredo de Tamaulipas)
Irapuato CE-A-353 Chamacuero
Jaral de Berrio NE-B-469 Rinconcillo
Jaral del Progreso CE-AC-36 Begofia
San Miguel

La Chirimoya NE-B-456 Allende
La Moncada CE-NB-40 Atotonilco
La Piedad PA-1-42 La Petaca
Leon NT-A-416 Tequixquiapan
Los Lobos CE-AC-12 Dolores Hidalgo
Mariscala CE-B-264 Rincon
Obregén NE-B-422 Pefia Prieta
Parritas NE-BC-128 Trancas
Pénjamo PA-I-50 Obregon
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Pozos NE-BA-60 San Felipe
Presa de la Cebada NE-BC-73 Chirimoya
Puerto Carrozas NE-BC-53 Jaral
Rio Laja (antigua) NE-B-393A | Acambaro Linea Acambaro a Patzcuaro
Rio Laja (nueva) NE-B-393 Mariscala
Salamanca CE-A-333 Apaseo
Salvatierra CE-NB-29 Celaya
San Francisco del
Rincén NT-A-433 Guaje
San Felipe NE-B-441 Sarabia
San José Iturbide NE-BC-63 Salamanca Ferrocarril Central Mexicano
San Juan de la Vega CE-NB-81 Chico (México a Paso del Norte)
Silao NT-A-383 Irapuato
Tarandacuao CE-N-260 Villalobos
Tequisquiapan NE-B-373 Silao
Trinidad NT-A-402 Trinidad
Univex CE-A-322 Le6n
Valle de Santiago CA-AC-23 Francisco
Villagran CE-A-310 Silao
TOTAL 44 | Marfil Ramal a Guanajuato
Guanajuato
Irapuato
San Miguel
Rivera
Cuitzeo
Sa}n.Rafael Linea de Irapuato a Guadalajara
Pénjamo
Villasefior
Palo Verde
Cortés
La Piedad
Salamanca
Los Lobos Ferrocarril de Salamanca al Valle de
Valle de Santiago Santiago
El Jaral
TOTAL 57
HIDALGO 1995 HIDALGO 1895
Ubicacién
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa

Km
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Acopinalco
Animas
Anita

Apan

Apulco
Aragoén
(Nacional)
Bojay (antigua)
Bojay (nueva)
Calera
Carrasco
Ciudad Sahagun
Cruz Azul
Cuautepec
Daxthi

El Salto
Empalme El Rey
Escandén
Huichapan
Irolo

Irolo (Mexicano)
La Soledad
Nopala
Pachuca
Pénfilo

Paula
Polotitlan
Pueblilla
Rayoén
Relinas

San Agustin
San Lorenzo
Santa Clara
Sayula
Somorriel
Tecajete
Téllez
Teocalco
Tepa
Tetlapayac
Tezontepec

Tlanalapa
Tlaxcoapan

SE-5-84
CE-H-80
CE-H-135
SE-5-93
CE-HE-20

CE-AQ/BQ-120
CE-B-78
CE-B-78A
CE-B-73
CE-B-93
CE-HB-24
CE-A-71
CE-HD-6
CE-AQ/BQ-103
CE-A-63
CE-H-41
CE-B-128
CE-B-160
CE--HB-28
SE-S-78
CE-HC-15
CE-B-141
CE-HC-26
CE-H-139
CE-H-34
CE-AQ/BQ-146
CE-H-72
CE-B-182
CE-H-54
CE-H-61
CE-V-102
CE-V-94
CE-B-113
CE-H-87
CE-H-75
CE-HA-19
CE-B-84B
CE-H-67
SE-S-104
CE-H-50
CE-HB-15
CE-AB-15

Irolo ) )
Ferrocarril Mexicano

Apam

San José Ometusco a Pachuca

Pachuca (concesionada por el Mexicano)

Irolo

San Lorenzo

Ferrocarril Interoceanico

El Salto

Linea de México al Salto

El Salto
Tula

San Antonio
Marqués
Nopala
Danua

Cazadero

Ferrocarril Central
Mexicano (México a
Paso del Norte)

Tula

Iturbe
Teocalco
Tlaxcoapan
Tetepango
Rosal
Temoaya
Concepcién
Pachuca

Linea de Tula a Pachuca

Tizayuca
Tezontepec
San Agustin
Tepa
Xochihuacén

Pachuca

Ferrocarril de Hidalgo
(Linea de Tizayuca a Pachuca)

Tepa
Tecajete
Somoriel
Las Lajas
Santiago

Tulancingo

Linea de Tepa a Tulancingo

Tizayuca

Linea de Tizayuca a Zumpango

San Agustin
Tlanalapa
Irolo

Linea de San Agustin a Irolo

Tizayuca

Linea del Nordeste de México

TOTAL

35
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Tolteca CE-A-77

Tortugas CE-HE-13

Tula (carga) CE-A-80

Tula (pasajeros) CE-AQ/BQ-77

Tulancingo CE-H-122

Veloz CE-V-108

Ventoquipa CE-HD-1

Vito CE-B-70

TOTAL 50
JALISCO 1995 JALISCO 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea-  Estaciones Empresa
Km

Ahualulco PA-TM-19 Pedrito

Ameca PA-TL-52 Loma

Atenquique PA-I-461 Lagos

Atequiza PA-1-219 Serrano

Atotonilco PA-IC-35 Los Salas Ferrocarril Central Mexicano

Santa (México a Paso del Norte)

Atoyac PA-1-377 Barbara

Barrancas PA-T-1628 Santa Maria

Castro NT-A-511 Encarnacién

Catarina PA-1-340 Pefiuelas

Ciudad Guzman (carga) PA-1-420 La Barca

Ciudad Guzman

(pasajeros) PA-1-423 Feliciano

El Castillo PA-1-235 Limén

Encarnacion NT-A-538 Ocotlan Linea de Irapuato a

Etzatlan PA-TM-34 Poncitlan Guadalajara

Flores PA-1-297 Atequiza

Guadalajara PA-T-1762 La Capilla

Guadalajara (carga) PA-I-256A El Castillo

Guadalajara (pasajeros) PA-1-260 Guadalajara

Huescalapa PA-1-435 TOTAL 18

Incalpa PA-I-271

La Barca PA-1-154

La Junta PA-1-252

La Quemada PA-T-1658

La Vega PA-TL-35

Lagos de Moreno NT-A-475

Los Salas NT-A-496

Manzano PA-I-411
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Mazatepec PA-I-308

Mojonera PA-1-268

Ocotlan PA-1-180

Pedrito NT-A-448

Poncitlan PA-1-197

San Juan de los Lagos NT-A-521

San Marcos PA-TM-52

Santa Ana PA-1-328

San Inesita PA-I-169

Sayula PA-1-395

Tala PA-TL-14

Tequila PA-T-1693

Tlajomulco PA-1-288

Tonilita PA-1-486

Tuxpan PA-1-451

Villegas PA-1-478

Zacoalco PA-1-350

Zapotiltic PA-1-441

TOTAL 45
MEXICO 1995 MEXICO 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Aguatepec CE-V-78 Tepexpam
Alberto Gardufio C. CE-N-176 San Juan
Amecameca CE-VK-63 Otumba Ferrocarril Mexicano
Apaxco CE-B-67 La Palma
Atlacomulco CE-N-141 Ometusco
Bassoco CE-N-155 Ometusco
Chipiltepec CE-V-50 Venta de Cruz O@etusco a Pachuca}
(concesionada por el Mexicano)
Cuautiltlan (Central) CE-A-29 Zempoala
Cuautiltlan (Nacional) CE-B-28 Tlalnepantla Ferrocarriles del Distrito
Del Rio CE-N-99 San Vicente
Dona Rosa CE-N-63 Chapingo
Dos Rios CE-N-28 Texcoco
Ecatepec SE-5-22 Escudero F . s
errocarril Interoceanico

El Oro CE-ND-10 Metepec
Empalme Dto.
Texcoco CE-VK-25 Otumba
Flor de Maria CE-N-135 Soapayucan
General Gonzélez CE-V-32 Ayotla Linea de Morelos
Huehuetoca (Central) CE-A-47 Santa Barbara (concecionada por el Interoceanico)
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Huehuetoca

(Nacional) CE-B-47 La Compania

Ixtlahuaca CE-N-112 Tlalmanalco

Jaltepec CE-V-88 Tenango

Jaltocan CE-H-19 Ayapango

La Palma SE-S-62 Ameca

Lecheria CE-A-21 Ozumba

Lerma CE-N-61 Nepantla

Los Reyes CE-VK-27 Naucalpan

Maclovio Herrera CE-N-57 Rio Hondo

Metepec (antigua) CE-Y-X San Bartolito

Metepec (nueva) CE-V-62 Dos Rios

Naucalpan CE-N-11 Laurel

Nepantla CE-VA-26 Cumbre

Ometusco SE-S-68 Salazar

Otumba CE-V-70 Carretera de Toluca

Otumba (Mexicano) SE-S-56 Fresno

Ozumba CE-VA-53 Jajalpa

Rio Hondo CE-N-15 Ocoyoacac

Salazar CE-N-42 Lerma Ferrocarril Nacional Mexicano

San Vicente CE-V-27 Toluca (Linea de México a Laredo de Tamaulipas)

Tenango CE-VK-55 Palmillas

Teoloyucan

(Nacional) CE-B-36A Del Rio

Teotihuacan SE-S-45 Ixtlahuaca

Tepexpan SE-5-33 Tepetitlan

Texcoco CE-V-39 Flor de Maria

Tlalnepantla CE-A-13 Medina Cruz

Tlaltepoxco CE-AQ/BQ-58 [ Bassoco

Toluca CE-N-74 Venta del Aire

Tultenango CE-N-165 Tultenango

Tultepec CE-H-9 Solis

Venta de Cruz CE-HB-5 Tlalnepantla

Xala SE-S-70 Barrientos

Xalostoc CE-VK-2 Tepetate

Xalostoc (Mexicano) SE-5-15 Pimentel . .

Xolox CE-F.28 Lecheria Linea de México al Salto

TOTAL 53 | Cuautitlan
Teoloyucan
Huehuetoca
Tlalnepantla ) )
Barrientos Ferroce.lrrll Central Mexicano
(México a Paso del Norte)

Lecheria
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Cuautitlan
Teoloyucan
Huehuetoca
Nochistongo
Prieto

Lena
Polotitlan

Zumpango

Linea de Tizayuca a Zumpango

Chalco

E. La Compaiiia
H. La Compafiia
Miraflores
Tlalmanalco
San Juan
Zavaleta

Santo Tomas
San Antonio

Ferrocarril de Tlalmanalco

Amecameca
Toluca
7
inacantepec Ferrocarril de Toluca a San Juan de las
H. la Huerta Huertas
San Juan de las
Huertas
Tlalnepantla
San Andrés
Calacoaya Ferrocarril de Monte Alto
Atizapan
Pedregal
TOTAL 86
MICHOACAN 1995 MICHOACAN 1895
Ubicacion
Estaciones Region-Linea-  Estaciones Empresa
Km
Ajuno CE-N-451 Tepetongo
Angangeo CE-OA-4 Agua Buena
Apatzingan CE-N-630 Colorado . | Nacional Mexd
A E-O-32 M errocarril Nacional Mexicano
poro . CEO3 =l (Linea de México a Laredo de
Caltzontzin CE-N-504A Pateo Tamaulipas)
Contepec CE-N-187 Pomoca
Coréndiro CE-N-605 Maravatio
Erongaricuaro PA-IN-117 San Antonio
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Falconi PA-IB-22 Zirizicuaro
Huarenitzio CE-N-573 La Cumbre
Huingo CE-N-319 Andocutin
Irimbo CE-O-25 Huingo
Jojucato CE-N-469 Queréndaro
La Huerta CE-N-379 Zinzimeo
La Junta CE-O-46 Quirio
Lagunillas CE-N-407 Charo
Las Canas CE-NE-72 La Goleta ) ) )
Linea Acambaro a Patzcuaro

Las Cruces CE-NE-101 Atapaneo
Lazaro Cardenas CE-NE-184 Morelia
Limoncito CE-NE-34 Jacuaro
Lombardia CE-N-587 Coapa
LosAngeles PA-IN-22 Lagunillas
Los Reyes PA-IB-138 Ponce
Maravatio CE-N-227 Chapultepec
Morelia CE-N-374 Pétzcuaro
Moreno PA-IB-70 Patti
Nueva Italia CE-N-598 Yurécuaro Linea de Irapuato a Guadalajara
Panindicuaro PA-IN-57 Negrete
Parangiiitiro CE-N-477 Maravatio
Patzcuaro CE-N-433 Maravatio Y
Queréndaro CE-N-331 Chamuco
Quirio CE-N-345 La Huerta
San Antonio CE-N-239 Senguio
Tarécuato PA-IB-98 Irimbo Ferrocarril de Maravatio a Cuernavaca
Taretan CE-N-534 Aporo
Tingtindin PA-IB-119 Guerrero
Tiripetio CE-N-401 Angangeo Y
Tomendan CE-N-551 Trojes Junta
Uruapan CE-NC-6 Ocampo
Villachuato PA-IN-30 TOTAL 39
Viscosa PA-IN-76
Yurécuaro PA-I-126
Zacapu PA-IN-78
Zamora PA-1B-42
Ziracuaretiro CE-N-522
Zitacuaro CE-O-89

TOTAL 53
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MORELOS 1995 MORELOS 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Atotonilco CE-VC-135 Yecapixtla
Axochiapam CE-VC-115 Cuautla
Cascada CE-VA-89 Calderén
Cuautla CE-VK-123 San Carlos
Cuautlixco CE-VA-116 Yautepec Linea de Morelos
Cuernavaca CE-C-120 Ticuman (concecionada por el
El Parque CE-C-92 Tlaltizapan Interoceanico)
Emiliano Zapata CE-C-139 Tlalquitenango
Garcia CE-VC-126 Jopitla
Huichila CE-VC-145 San José
Jojutla CE-VA-172 Puente de Ixtla
Juan Pagaza CE-C-162 Canal
Mango CE-C-133 Ojo de Agua Linea del Nordeste de México
Pastor CE-V(C-133 Santa Ana
Puente de Ixtla CE-VA-192 TOTAL 14
Puente de Ixtla CE-C-181
Tenextepango CE-VC-154
Ticuman CE-VA-152
Tlaltizapan CE-VA-161
Tres Cumbres CE-C-75
Yautepec CE-VA-135
Yecapixtla CE-VA103
TOTAL 22
NUEVO LEON 1995 NUEVO LEON 1895
Ubicacion
Estaciones Regidn-Linea- Estaciones Empresa
Km
Alcali NE-B-994 La Mariposa
Aldamas NE-F-133 Rinconada
Anéhuac NE-B-1222 Los Fierros
Apodagp NET-16 Soledad Ferrocarril Nacional Mexicano
Arista NEgM-582 Garei (Linea de México a Laredo de Tamaulipas)
Bustamante NE-B-1122 Durazno
Cadereyta NE-M-483 Santa Catarina
Candela NE-B-1155 Leona
Conexién Los Garcia NE-B-1039 San Jerénimo
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Cortavia 9 NE-B-1028A | Gonzalitos
Espinazo NE-R-324 Monterrey
Golondrinas NE-B-1142 Ramoén Trevifio
Herreras NE-F-110 Topo
Hidalgo NE-M-558 Salinas
Jarita NE-B-1261 Morales
Lagrange NE-F-8 Stevenson
Lampazos NE-B-1176 Palo Blanco
Leona NE-B-1012 Alamo
Linares NE-M-372 Villaldama
Lobos NE-F-38 Guadalupe
Montemorelos NE-M-422 Bustamante
Monterrey (carga) NE-M-524 Huisache
Monterrey
(pasajeros) NE-B-1022 Golondrina
Pedro C. Morales NE-M-478 Salomé Botello
Pesqueria NE-F-28 Brazil
Ramones NE-F-76 Lampazos
Rodriquez NE-B-1221 Mojina
Salinas Victoria NE-B-1055 Rodriguez
San Juan NE-M-465 Icamole
Villaldama NE-B-1116 Garcia
TOTAL 30 | Pesqueria
Durazno
Siding
Monterrey
San Rafael
San Miguel
Juarez
Cadereyta Ferrocarril de Monterrey al Golfo
San Juan
Vaqueros
Teran
Montemorelos
José Ma. Paras
Huertas
Loma Alta
Linares
Benitez
TOTAL 47
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OAXACA 1995 OAXACA 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Actalan SE-G-61 Palomares
Almoloyas CE-E-276 Mogofié
Chahuites SE-K-113 Rincén Antonio
Cuicatlan CE-E-253 Lagunas
Donaji SE-Z-155 Chivela ) )
Etla (antigua) CE-E-349A  |Rio Verde FRrrocarril Nacional dg
i Tehuantepec
Etla (nueva) CE-E-349 San Jer6nimo
Hacienda Blanca CE-E-358 Comitancillo
Huitzo CE-E-336 Tehuantepec
Ignacio Mejia CE-E-200 Santa Cruz
Ixtepec SE-Z-256 Salina Cruz
Juchitan SE-K-17 San Antonio
Lagunas SE-Z-213A Mexia
Las Anonas SE-K-98 Tecomavaca
Las Sedas CE-E-323 Quiotepec
Loma Bonita SE-G-173 Cuicatlan
Los Obos CE-E-245 Tomellin
Matias Romero SE-Z-204 Almoloyas Ferrocarril Mexicano del Sur
Mogofié SE-Z-186 Santa Catarina
Oaxaca CE-E-367 El Paridn
Ocotlan CE-EB-39 Las Sedas
San Pablo
Papaloapan SE-G-145 Huitzo
Paridn CE-E-309 Etla (Villa)
Presidente Juarez SE-GF-20 Oaxaca
Quiotepec CE-E-235 TOTAL 24
Reforma SE-K-80
Refugio SE-G-52
Salina Cruz SE-Z-303
San Antonio CE-E-196
San Pablo CE-EB-27
Santa Catarina CE-E-293
Sarabia SE-Z-176
Taviche CE-EB-54
Tecomavaca CE-E-225
Tehuantepec SE-Z-284
Telixtlahuaca CE-E-332
Tetela SE-G-78
Tlacolula CE-E-400
Tomellin CE-E-258
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Tuxtepec

(antigua) SE-GF-13A

Tuxtepec (nueva) SE-GF-16

Ubero SE-Z-144

Unién Hidalgo SE-K-38

Vicente SE-G-70

Zaachila CE-EB-12

Zimatldn CE-EB-22

TOTAL 46
PUEBLA 1995 PUEBLA 1895
Ubicacion
Estaciones Region-Linea- Estaciones Empresa
Km

Acajete SE-VB-139 San Marcos
Ahuazotepec CE-HD-29 Rinconada
Aldama CE-E-193 San Andrés Ferrocarril Mexicano
Aldave SE-VB-147 Esperanza
Altepexi CE-E-160 Boca del Monte
Amozoc SE-VB-129 Puebla Ramal de Puebla
Atencingo CE-VC-98 Texmelucan
Atlixco CE-VC-39 San Bartolo
Beristain CE-HD-34 Analco
Boca del Monte SE-5-251 Los Arcos
Canada CE-EA-34 Puebla
Champusco CE-VC-52 Amozoc
Chiapa SE-VB-167 Acajete
Chietla CE-V(C-95 La Venta Ferrocarril Interocednico
Cholula CE-VC-6 San Marcos
Citlaltépec SE-VB-149 Ojo de Agua
Colén CE-VC-88 Virreyes
Esperanza
(Mexicano) SE-5-245 Libres
Esperanza (Puebla) CE-EA-51 Virreyes
Grajales (antigua) SE-VB-163 Tepeyahualco
Grajales (nueva) SE-VB-163A [ Puebla
Gillow CE-VB-66 Los Arcos
Honey CE-H-151 Cholula Linea de Puebla a Iztcar de
Hueyotlipan SE-SA-44 Santa Maria Matamoros
Jara SE-VB-158 San Agustin (concecionada por el Interocednico)
Jestis de Nazareno SE-S5-234 Atlixco
La Unién CE-VB-103 San José
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Libres SE-VE-12A Tatetla
Manantiales SE-VB-175 Iztcar
Maria CE-VES Matamoros Linea de Matamoros a Acapulco
Matamoros CB-VE77 Colén (concecionada por el Interocgénico)
Mier CE-VC-81 Chietla
Molinos CE-VC-30 Esperanza
Nuevo Carnero CE-E-118 Cafiada
Ocotepec SE-VF-25 Carmen Ferrocarril de Tehuacan a Esperanza
Oriental SE-V-218 Miahuatlan
Pefiafiel CE-EA-3 Tehuacan
Puebla CE-VB-110 San Marcos
Rinconada SE-5-201 Ojo de Agua
Rosendo Marquez CE-E-55 Vicencio
San Andrés SE-5-221 Dos Cerritos
San Marc/os SE-S g2 Virreyes Ferrocarril de San Marcos a Nautla
San Martin CE-VB-70 Teoloyucan
San Sebastian CE-E-167 Atenquique
Tecamachalco CE-E-66 Concepcién
Tehuacan (antigua) CE-EA-0 Pochintoc
Tehuacan (nueva) CE-E-128 Huitzitzilapam
Temascalito SE-VB-141 Puebla
Tepeaca CE-E-38 Amozoc
Tepeyahualco SE-V-237 Santa Rosa
Teziutlan SE-VF-90 Tepeaca
Tezompam SE-VE-77 Rosendo Marquez
Tlacotepec CE-E-88 Tecamachalco
Tlancualpican CE-VD-19 Las Animas
Venta Salada CE-E-181 Tlacotepec Ferrocarril Mexicano del Sur
Xoxtla CE-VB-87 Carnero
Zaragoza SE-VF-58 Tehuacan
Zautla SE-VF-44 La Huerta
TOTAL 58 | Santa Cruz
Pantzingo
Nopala
Venta Salada
Puebla

Féabrica H. Patriotismo

Fabricas Independencia y

Economia

Fabrica H. Constancia

Ferrocarril Industrial de Puebla

Km. 4 de la linea principal

Molino del Puente
Fabrica H. Santa Cruz

Ramal a Cholula
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Los Arcos
Féabrica la Providencia
Cholula

Féabrica la Providencia
San Corme

San Sebastian

i Ramal a Huejotzingo
Hacienda Serrano

Hacienda Munive

Huejotzingo
TOTAL
QUERETARO 1995 QUERETARO 1895
Ubicaciéon
Estaciones Region-Linea- Estaciones Empresa
Km
Ahorcado CE-AQ/BQ-216 |Palmillas
San Juan del
Bernal CE-B-205 Rio Ferrocarril Central
Chichimequillas NE-BC-29 Chintepec Mexicano
Fertimex CE-B-278 Ahorcado (México a Paso del Norte)
Hércules CE-B-265 Hércules
La Griega CE-AQ/BQ-230 | Querétaro
Noria CE-B-240 TOTAL 6
Palmillas CE-AQ/BQ-167
Querétaro CE-AQ/BQ-246
San Juan del Rio (carga) CE-A-191
San Juan del Rio
(pasajeros) CE-AQ/BQ-246
San Nicolas CE-B-214
Viborillas CE-B-246
TOTAL 13
SAN LUIS POTOSI 1995 SAN LUIS POTOSI 1895
Ubicacién
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Bocas NE-B-567 Villa Reyes
Cardenas NE-L-415 Jesus Maria Ferrocarril Nacional Mexicano
Catorce NE-B-699 La Pila (Linea de México a Laredo de
Cedral NE-BB-25 San Luis Potosi Tamaulipas)
Cerritos NE-L-328 Penasco
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Charcas NE-B-631 Pinto
Ebano NE-L-614 San Rafael
El Abra NE-L-545 Bocas
El Salado NE-B-770 Enramada
Enramada NE-B-580 Soberén
Jestis Maria NE-B-495 Moctezuma
Julian Carrillo NE-L-190 Venado
La Cabra NE-BB-38 Los Charcos
La Maroma NE-B-675 Laguna Seca
Laguna Seca NE-B-648 Barrendo
Las Canoas NE-L-437 La Maroma
Tropico de
Las Cruces NE-LB-54 Cancer
Las Palmas NE-L-556 Wadley
Las Tablas NE-L-377 Catorce
Matehuala NE-BB-47 Poblazén
Melchor NE-BC-154 Vanegas
Micos NE-L-506 La Trueba
Moctezuma NE-B-595 San Vicente
Montana NE-L-315 El Salado
Penén Blanco NE-L-94 Salinas
Pronapade NE-BC-172 Arenal
Quinientos NE-L-502 Ahualulco
Rascon NE-L-481 Estauzuela
Rio Verde NE-LA-42 San Luis Potosi
Salinas NE-L-110 La Tinaja
San Bartolo NE-L-356 Corcovada
San Dueguito NE-L-487 Peotillos
San Luis Potosi (antigua) NE-B-525 Silos
San Luis Potosi (carga) NE-B-525A Villar
San Luis Potosi
(pasajeros) NE-BL-1 LaJoya Linea de Tampico
Tamasopo NE-L-464 San Lazaro
Tambaca NE-L-475 Cerritos
Tamuin NE-L-565 San Bartolo
Valles NE-L-530 Las Tablas
Vanegas NE-B-721 Cardenas
Venado NE-B-614 La Labor
Verastegui NE-L-449 Las Canoas
Villa Reyes NE-B-485 Tamasopo
Villar NE-L-301 Tambaca
Wadley NE-B-691 Rascén
TOTAL 45 | Crucitas
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Micos
Valles
Taninul
Las Palmas
Vanegas
i&;r(;i:lldro Ferrocarril de Potrero, Vanegas y Rio
- Verde (Linea de Vanegas a Matehuala)
Trojes
Matehuala
Sarg@sidro Ramal del Potrero
Potrero
TOTAL 56
SINALOA 1995 SINALOA 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea-  Estaciones Empresa
Km
Abuya PA-T-1039 Altata
Aguacaliente NT-Q-779 Guasimillas
Bamoa PA-T-807 Bachimeto
Caimanero PA-T-915 Limoncito
Costa Rica PA-T-983 Navolato ) )
Culiacan PA-T-956 Yevavito gerrocarril de Sinaloafy
. Durango
Dimas PA-T-1104 San Pedro
El Dorado PA-TJ-23 Aguaruto
El Fuerte NT-Q-839 Bachihualato
Escuinapa PA-T-1262 Las Flores
Francisco PA-T-702 Culiacan
Guamuchil PA-T-843 TOTAL 11
Guasave (nueva) PA-TH-26
Ing. Heriberto Valdéz NT-Q-822
Jestis Cruz NT-Q-748
Jiquilpan NT-Q-916
La Cruz PA-T-1076
Leo6n Fonseca PA-T-802
Loreto NT-Q-791
Los Mochis NT-Q-921
Miérmol PA-T-1139
Mazatlan PA-T-1175
Naranjo PA-T-786
Navolato PA-T-TI-82
Palos Blancos PA-T-881
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Presidio PA-T-1196
Quila PA-T-1008
Retes PA-T-907
Rosario PA-T-1239
San Blas PA-T-738
Sufragio NT-Q-882
Topolomampo
(antigua) NT-Q-945
Topolomampo (nueva) NT-Q-942
Zeferino Paredes PA-T-770
TOTAL 34
SONORA 1995 SONORA 1895
Ubicacion
Estaciones Region-Linea-  Estaciones Empresa
Km
Agua Prieta PA-TC-3 Guaymas
Agua Zarca PA-T-20 Batuecas
Long
Benjamin Hill PA-T-150 Bridge
Caborca PA-U-399 Batamotal
Campana PA-TD-17 Maytorena
Cananea PA-TB-16 Santa Rosa
Carbo PA-T-209 Ortiz
Ciudad
Industrial PA-T-267 Moreno
Ciudad Obregén PA-T-535 Torres
Corral PA-T-517 Williard
Cumeral PA-T-55 Hermosillo
Empalme PA-T-417 Zamora Ferrocarril de
Esperanza PA-T-526 Pesqueira Sonora
Esqueda PA-TA-274 Carb6
Etchojoa PA-TG-33 Posa
Fronteras PA-TA-254 Querobabi
Guaymas PA-TF-8 Puerto
Hermosillo PA-T-277 Llano
Huatabampo PA-TG-43 Santa Ana
Imuris PA-T-67 Magdalena
Las Enchilayas PA-U-336 San Ignacio
Los Pioneros PA-U-121 Pierson
Luis PA-T-666 Yumuris
Magdalena PA-T-87 Casita
Moreno PA-T-352 Cibuta
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Naco PA-TA-167 Agua Zarca

Nacozari PA-TA-325 Encina

Navojoa

(antigua) PA-TG-X Nogales

Navojoa (nueva) PA-T-603 TOTAL 28

Nogales PA-T-6

Ortiz PA-T-376

Pitiquito PA-U-413

Puerto Pefiasco PA-U-239

Querobabi PA-T-166

Riito PA-U-63

Sanchez Islas PA-U-129

Santa Ana PA-T-106

San Cruz PA-TA-54

Torres PA-T-321

Trincheras PA-U-470

Vicam PA-T-483

TOTAL 41
TAMAULIPAS 1995 TAMAULIPAS 1895
Ubicacion
Estaciones Regién-Linea- Estaciones Empresa
Km
Altamira NE-M-26 Jarita Ferrocarril Nacional Mexicano
Calles NE-M-141 Sanchez (Linea de México a Laredo de
Camargo NE-F-180 Laredo de Tamaulipas Tamaulipas)
Canales NE-F-280 Matamoros
Carrizos NE-M-310 Rosita
Celulosa NE-F-271 Escondido
Ciudad Madero NE-M-7 Capote
Ciudad Victoria NE-M-235 Ensenada
Cruz NE-M-277 La Mesa
Cuauhtémc FEM-5 Ebano Matamoros a San Miguel de las Cuevas
Dona Cecilia NE-L-674 Corrales
El Mante NE-MA-51 Reynosa
Garza Valdés NE-M-327 Anzalduas
Gonzélez NE-M-97 Reynosa Viejo
Guayalejo NE-MA-25 Las Prietas
San Miguel de las

Gustavo Diaz Ordaz NE-F-208 Cuevas
Ignacio Zaragoza NE-M-157 Tampico Linea de Tampico
Manuel RE-Ms1 Brasil . Ferrocarril de Monterrey al Golfo
Matamoros NE-F-330 Santa Rosalia
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Miramar NE-M-17 Villagran
Nuevo Laredo (pasajeros) NE-B-1290 Carrizos
Ochoa NE-F-163 Tinajas
Puerto Industrial
Altamira NE-MB-18 La Cruz
Ramirez NE-F-298 Ortiz
Reynosa (carga) NE-F-246 Martinez
Reynosa (pasajeros) NE-F-244 Caballeros
Rio Bravo NE-F-265 Victoria
Rosita NE-F-319 Santa Rosa
Santa Engracia NE-M-266 Lavin
Tampico NE-L-669 San Francisco
Valadeces NE-F-199 El Fortin
Xicoténcatl NE-MA-21 Escandén
TOTAL 32 | Pretil
Rosillo
Gonzélez
Chocoy
Los Esteros
Altamira
Tampico
TOTAL 39
TLAXCALA 1995 TLAXCALA 1895
Estaciones Reg}(J’)gl-cLaiC;::-Km Estaciones Empresa
Acocotla SE-5-153 Soltepec
Apizaco SE-5-139 Guadalupe . )
. Ferrocarril Mexicano
Calpulalpan CE-VB-10 Apizaco
Carmela SE-VB-184 Huamantla
Cerén CE-V-193 Apizaco
Contadero CE-VB-43 Santa Ana Ramal de Puebla
Guadalupe SE-S5-124 Pansacola
Huamantla SE-5-165 Calpulalpam
Tturbe CE-V-117 Mazapa . .
. Ferrocarril Interoceanico
Mazapa CE-VB-19 Nanacamilpa
Mazarraza CE-V-201 Atotonilco
Mena
(antigua) CE-V-154A Tlaxcala Ferrocarril de Santa Ana a
Mena (nueva) CE-V-154 San Pablo Tlaxcala
Mufoz SE-5-129 Santa Ana
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Nanacamilpa CE-VB-33 TOTAL 13
Panzacola SE-SA-35
Santa Ana SE-SA-17
Santa Cruz SE-SA-11
Sanz CE-V-133
Soltepec SE-5-110
Tecoac CE-V-182
Tlaloc CE-VB-58
Trasquila CE-V-147
Xiconténcatl CE-V-162
Zacatelco SE-SA-29
TOTAL 25
VERACRUZ 1995 VERACRUZ 1895
Ubicacion
Estaciones Region-Linea- Estaciones Empresa
Km
Achotal SE-G-286 Alta Luz
Acultzingo SE-SC-289 Bota
Alborada SE-V-358 Maltrata
Alta Luz SE-5-260 Nogales
Antigua SE-V-438 Orizaba
Apazapam SE-V-391 Sumidero
Atoyac SE-5-338 Fortin
Azueta SE-G-201 Cérdoba Ferrocarril Mexicano
Azufrera SE-Z-46 Atoyac
Balastrera SE-5-278 Paso del Macho
Banderilla SE-V-331 Camarén
Coronel Mascarenas NE-XX-64 Soledad
Camarén SE-5-361 Purga
Carbono NE-XX-24 Tejeria
Cardel SE-V-429 Veracruz
Cerro Blanco (antigua) SE-G-14 Coatzacoalcos
Cerro Blanco (nueva) SE-G-14A Limones
Chavarrillo SE-V-365 Chinameca
Chinameca SE-Z-37 Jaltipan
Ciudad General Ferrocarril Nacional de
Aleman SE-G-143 Ojapa Tehuantepec
Coatzacoalcos SE-FA-2 Almagres
Coérdoba SE-S-318 Juile
Cosamaloapan SE-GB-40 Medias Aguas
Cruz Verde SE-V-302 Tortugas
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Cuatotolapam SE-GD-24 Naranjos

Cuichapa SE-G-17 Santa Lucrecia

El Carrizal SE-V-397 Los Muertos

El Chapo SE-FA-16 Ubero

El Laurelal SE-5-413 La Puerta

El Tejar SE-GA-20 Limoén

Fortin SE-5-310 Perote

Hibueras SE-Z-32 Las Vigas

Horacio P. Sanchez SE-Z-19 Cruz Verde

Isla SE-G-221 San Miguel

Jalapa SE-V-338 Banderilla

Jaltipan SE-Z-43 Jalapa

Jestis Carranza SE-Z-126 Pacho

Joachin SE-GA-72 Chavarrillo Ferrocarril Interoceanico
Juanita SE-G-272 Palmar

Juile SE-Z-86 Cerro Colorado

La Granja SE-G-110 Rinconada

La Puente NE-XX-47 Chichicaxtle

Las Vigas SE-V-285 San Francisco

Los Idolos SE-V-407 La Antigua

Los Robles SE-GA-33 Santa Fe

Los Tigres SE-G-255 Veracruz

Macaya SE-Z-106 Veracruz

Magosal NE-XX-77 Medellin

Maltrata SE-S-272 Paso del Toro

Manlio Fabio Ferrocarril de Veracruz a Alvarado
Altamirano SE-5-394 Piedra

Mata de Agua SE-S-373 Salinas

Medias Aguas (antigua) SE-Z-97A Alvarado

Medias Aguas (nueva) SE-Z-97B Chijol Linea de Tampico
Méndez NE-L-631 Tamos

Molino SE-5-298 Cordoba

Motzorongo SE-G-42 San Miguelito

Nogales SE-5-285 Amatlan

Nopaltepec SE-GB-16 Guadalupe

Ojapa SE-Z-64 Cuichapa Ferrocarril de Cérdoba a Tuxtepec
Omealca SE-G-28 Xuchiles

Orizaba SE-5-292 Ojo de Agua

Pacho SE-V-351 Presidio

Palmar SE-V-381 Motzorongo

Paraje Nuevo SE-S-327 TOTAL 63
Paso del Macho SE-5-348

Paso del Toro SE-GA-25
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Perote SE-V-266
Pefiuela SE-5-323
Piedras Negras
(antigua) SE-GA-56
Piedras Negras (nueva) SE-GA-56A
Potrero SE-5-334
Presidio SE-G-35
Puente Colorado SE-SC-267
Rio Blanco SE-S-287
Rodriguez Clara SE-G-237
Rubin SE-V-271
San Alejo SE-5-342
San Andrés Tuxtla SE-GD-72
San Cristébal (antigua) SE-GB-48A
San Cristébal (nueva) SE-GB-48
San Miguel SE-V-317
Santa Fe SE-V-454
Santa Rosa E-5-283
Soledad SE-5-382
Suchilapa SE-7Z-134
Sumidero SE-5-304
Tamarindo SE-V-416
Tamsa SE-V-461
Tancochapa SE-FA-52
Tejeria SE-5-409
Texistepec SE-Z-57
Tezonapa SE-G-48
Tierra Blanca (carga) SE-G-95
Tierra Blanca
(pasajeros) SE-G-93
Totalco SE-V-253
Tres Valles SE-G-134
Vargas SE-V-448
Veracruz (pasajeros) SE-V-471
TOTAL 98
YUCATAN 1995 YUCATAN 1895
Ubicacién
Estaciones Regién-Linea-  Estaciones Empresa
Km
Acanceh SE-FP-28 Mérida
Akil SE-FP-100 San Ignacio Ferrocarril de Mérida a Progreso
Bokoba SE-FD-47 Progreso
Calotmul SE-FD-165 Mérida Ferrocarril de Mérida a Peto




Chochola SE-FA-854 Kanasin
Dzitas SE-FD-120 Acancéh
Espita SE-FD-151 Tecoh
Halacho SE-FA-818 Lepan
Huhi SE-FS-36 Xcanchakan
Hunabchén SE-FP-60 Hunabchen
Izamal SE-FD-67 Ticul
Kanasin SE-FP-10 Oxkutzcab
Lepan SE-FP-40 Akil
Maxcant SE-FA-831 Tekax
Meérida SE-FA-895 Meérida
Oxkutzcab SE-FP-91 Uman
Peto SE-FP-153 Chochola Ferrocarril de Mérida a Campeche

San (Lineas de Mérida a Maxcanu)
Progreso (antigua) SE-FN-34 Bernardo
Progreso (nueva) SE-FN-33 Maxcant
San Antonio SE-FP-128 Uman
San Bernardo SE-FA-837 Texan Linea de Uméan a Hunucma
San Ignacio SE-FN-19 Hunucma
Sanahcat SE-FS-29 Mérida
Sotuta SE-FS-57 Cholul
Tekant6 SE-FD-55 Conkal
Tekax SE-FP-109 Tixkokob Ferrocarril de Mérida a Valladolid
Ticul SE-FP-75 Motul
Tizimin SE-FD-178 Cansahcab
Tizimin Nuevo SE-FD-174 Cahuaca
Tunkas SE-FD-95 Conkal
Uayma SE-FX-24 Chicxulub Linea de Conkal a Progreso
Umaén SE-FA-872 Progreso
Valladolid
(antigua) SE-FX-37A Meérida
Valladolid (nueva) SE-FX-37 Tixpehual
Xcanchakan SE-FP-49 Tixkokob
Xletra SE-FS-48 Euan Ferrocarril de Mérida a Izamal
Xuku SE-FS-16 Cacalchén

TOTAL 37 | Tekanto
Izamal
TOTAL 37
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ZACATECAS 1995 ZACATECAS 1895
Ubicacion
Estaciones Region- Estaciones Empresa
Linea-Km
Avalos NE-BG-63 | Zacatecas
Berriozabal NT-A-660 |Florida
Camacho NT-A-936 |Guadalupe
Cantuna NT-DC-174 | Santa Ménica . .
Canutillo NT-DC-119 | Troncoso Lineafle ZaF atecas 0 Ojo
Caliente
Espiritu Santo NT-L-138 | Palmillas
Felipe Pescador NT-A-814 | Refugio
Fresnillo NT-A-764 | Delgado
Frio NT-DC-155 | Ojo Caliente
Gualterio NT-DC-110 | Berriozéabal
La Colorada NT-A-851 [Trancoso
Lodemena NT-DC-129 | Guadalupe
Loreto NT-L-59 | Zacatecas
Margarita NT-BG-75 | Pimienta
Opal NT-A-915 | Calera
Pacheco NT-A-876 | Ojuelos
Rafael S.
Martinez NT-A-696 |Fresnillo
Rio Grande NT-DC-220 | Mendoza Ferrocarril Central Mexicano
SanGerénimo ~ NT-A-686 |Gutiérrez (México a Paso del Norte)
San Salvador NT-B-793 | Canitas
Sombrerete NT-DF-9 |[Cedro
Victor Rosales NT-A-736 |La Colorada
Zacatecas NT-A-706 |Pacheco
TOTAL 23 | Guzman
Gonzalez
Camacho
San Isidro
San Marcos
Garcia
La Honda
Peﬁér} Blanco Linea de Tampico
Espiritu
Santo
Tolosa
Solana

TOTAL

34
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