B>

ACATLAN

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO
FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ACATLAN

“Del arribo del ferrocarril a México y su declive. (1876-1915). Anédlisis

comparativo con el cortometraje Runaway (Tren en fuga)”

Seminario Taller Extracurricular

“Interdiscursividad: Cine, Literatura, Historia”

Que para obtener el grado de

Licenciada en Historia

Presenta

Marisol Garcia Rosas

Asesora

Dra. Laura Edith Bonilla de Le6én

Santa Cruz Acatlan, Naucalpan, Estado de México
Mayo 2022



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



Agradecimientos.

bracias a mi padre Emigdio Garefa g o mi madre Oristina Rosas por ser parte
fundamental de m7 formacion personal, por apogarme en mi Carrerd { mis suenos en
todo momento, sin descanso. Los amo g este trabajo estd dedicado a ustedes.

Agradezco amis hermanos Alonso, Israel ¢ Fernando. Por sus palabras de dnimo durante
mi vida como estudiante, por compartir experiencias, tfempo g alegris que me ayuda
(1 obtener fuerza para sequir adelante.

A mi Angel maravilloso que ha sido la tspiracion para el desarrollo de este fema, fu
pasion por los transportes me motivo a conocer § ver desde ofra perspectiva este campo
de estudio “el tren”. Te amo hijo, nunca abandones €us stenos.

A mi compadero de vida, M. Pérez por sus palabras que me dieron confianza para
obtener mi titulo a pesar del tiempo y habilidades que parecen haberse perdido, pero
(que resurgieron al regresar a las clases en el semincrio.

A mis companeras ¢ amigas con las que convivi en el aula compartiendo experiencias
de vida g conocimientos de la carrera, amigas del trabajo y de vida entranables: Irasi
fapata, Paola Aguilar, Geetlia Méndez, Ana Silvia Ruiz, Gelia Gervantes, gracias por
siempre estar.

Ao doctora Laura Edtth Bonilla por su entusiasmo, su paciencia y conocimientos que
me brindd en todo momento para culminar este trabajo, mi respeto ¢ admiracion
siempre.

A mi querida ONAM, te llevo en m corazon con orgullo,






INTRODUGCCION......cooviiiiiieieteie ittt sttt 1

Capitulo 1 Del arribo del ferrocarril @ MEXICO .......cuvueireirieiriiireeeereee e 6
L1 Primeras CONCESIONES ..ouiiiereeeeeieseeterieetete st et este st e teste e testesseeseesseensestesnsensesseensesneensenees 11
1.2 Creacion de una compafia NacionNal ..........ceeveviieeviiicieseceee e 19
1.3 El ferroCarril, UN €NTE SOCTAL.....ocoveeeeieeeeeeeeeeee ettt ettt et e et e s e sreeeseereeesseanees 25
1.4 El ferrocarril, vehiculo de la REVOIUCION .....cooviiieiiieieeie et 33
T I 0 1o 1 TP 39
Capitulo 2 El cine para contar HiSTOra......occourerieenirinieerie e 42
2.1 El cine viajd €n fErrOCarTil ..ottt 42
2.2 Cortometraje, animacCion Y SALITA ......cceeceveeeeiececee et r e b e e nas 48
2.3 El cortometraje animado RUNAWAY .........ccerueieieirininesiesieneeetee e 54
Capitulo 3 Runaway e interpretacion histérica a través del cine........cccoceeevevieveeennne. 57
3.1 El cine como fuente de estudio NISTOMICO .....ccoeeveiieiricreee e 57
3.2 Runaway y sus alegorias del ferroCarril.......ccceeeiieeiineeseceeeceseee e e 62
(0] o1 1T 1] 101 1= OSSP RSTS SRR 73
Referencias DibIIOGrafiCas ..o 77

BB TOGIAfiA. vttt ettt 80



INTRODUCCION

La historia del ferrocarril es muy extensa y esta relacionada con importantes
acontecimientos historicos, sus inicios se vinculan con la Revolucion Industrial,
conocida como la gran escision que modificd para siempre la vida cotidiana del ser

humano por los adelantos tecnolégicos que se desarrollaron en esta etapa.

El siglo XIX fue una época de apogeo en la construccion de lineas férreas en
distintas partes del mundo, por un lado, existia la necesidad de transportarse mas
agilmente de un lugar a otro superando los transportes terrestres de traccion
animal. El ferrocarril fue perfeccionandose a través de los afios, pero en definitiva
su desarrollo y auge ocurrieron a partir de la implementacién del vapor, ya que este
sistema le concedio la velocidad de la que carecian todos los demas transportes.

La definicién de ferrocarril ha variado con el tiempo, al principio se conocia
como el camino de rieles, cuya elaboracion precisamente era de hierro, de ahi que
en el siglo XIX se le denominara como “el camino de fierro”, esta expresion también
se debe al origen etimoldgico de la palabra compuesta por el vocablo ferro y carril
provenientes del latin ferrum hierro y carrum relativo a carro. Actualmente y en el
pasado, como se demuestra en el capitulo uno, se nombra asi al vehiculo
constituido por varios vagones arrastrados por una locomotora, que circula sobre

railes y se utiliza para el transporte de personas o de mercancias.

Desde su aparicion en México el ferrocarril fue sinénimo de prosperidad en la
sociedad del siglo XIX, pues permitid la conexion de regiones antes remotas y de
dificil acceso. En aras del progreso fue el medio ideal para abrir nuevos mercados
y agilizar el flujo de mercancias hacia los asentamientos poblacionales que

comenzaban a formarse en torno a las zonas industriales y de comercio.

Asimismo, transformé la forma de viajar de las personas que, acostumbradas
al uso de animales de carga para su traslado o bestias de tiro para el arrastre de

los carros y carretas, apreciaron los beneficios de la comodidad y la rapidez, a
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diferencia de transitar por una red de caminos conocidos como “de herradura”,

cuyas condiciones eran muy precarias e inseguras.

El estudio de la historia del ferrocarril en nuestro pais nos permite comprender
como se fueron trazando las rutas econdémicas y politicas que dieron origen al
México moderno, ademas de revelar su influencia en la sociedad como un ente que
marcé la transformacion de la vida cotidiana a partir de una nueva configuracion del

territorio nacional.

Considero por ello de gran trascendencia la apreciacion del ferrocarril como
un elemento clave en la transformacion de la historia del México del siglo XIX 'y su
influencia en la vida cotidiana en los siglos posteriores, en los cuales el cine juega
un papel importante como referente y testimonio fiel de la herencia cultural que se

genero alrededor de la aparicion y trayectoria de este medio de transporte.

En el presente trabajo se aborda el tema de la construccion del ferrocarril en
México durante los afios de 1876-1915, asi como las consecuencias econémicas y
sociales derivadas de su extension a lo largo y ancho del territorio nacional. Por
otro lado, se analizan los efectos de su aparicién a través de la ficcion en el
cortometraje animado Runaway comparando las alegorias que esta produccion

muestra para aprovecharlas como una fuente de estudio para la Historia.

Si bien es cierto que se tratan los temas del capitalismo y el ferrocarril, éste
altimo como producto del primero, transitando por el siglo XIX al XX a través de la
comparacion de un cortometraje del siglo XXl que, de forma involuntaria toca
ambos temas, el presente analisis se enfoca en el momento de mayor desarrollo y
auge del ferrocarril en la época del Porfiriato y a los primeros afios de la Revolucion
Mexicana, considerando no solo los cambios que ha presentado a través del
tiempo, sino que a la vez sefala los elementos que han permanecido, como es el

caso del perfeccionamiento y ocaso de este medio de transporte.

De esta manera, considero que este cortometraje hace referencia a la historia

de del capitalismo como una necesidad de buscar en el pasado para entender el



presente. A partir de mi formacion como historiadora me di a la tarea de indagar
sobre la historia que se toca en el cortometraje pero que no se expone. Pues

paradéjicamente, para estudiar la Historia debemos partir del presente.

Esta investigacion se divide en tres capitulos, el primero de ellos es el
recuento histérico de los primeros intentos en el pais para la construccion del
ferrocarril a través de las primeras concesiones otorgadas por el gobierno mexicano
a inversionistas locales para iniciar las obras que dieron origen a las primeras rutas

férreas, especificamente la ruta del Ferrocarril Mexicano.

Se presentan los aspectos econdémicos relacionados con dicha construccién
como es el origen de la deuda ferrocarrilera, la aceleracion en la construccion y
extension ferroviarias por medio del otorgamiento de concesiones a empresas
extranjeras predominantemente norteamericanas y la posterior compra de acciones
a empresas extranjeras para la unificacion de rutas que permitieron la posterior
creaciéon de una compafia nacional denominada Ferrocarriles Nacionales de

México.

Ademas, se exponen otros aspectos del ferrocarril en relacion con su
influencia en la sociedad como medio de transporte de pasajeros, vehiculo de
recreacion que dio paso al turismo y como una fuente de trabajo que facilité la
creacion de nuevos oficios y del gremio ferrocarrilero. En este apartado se retoman
algunas de las distintas visiones que se crearon sobre el ferrocarril dentro de la
literatura, las cuales son un reflejo del pensamiento positivista de la época y otras

en cambio fueron la germinacion de la ideologia revolucionaria.

De igual forma se reflexiona acerca del papel que el ferrocarril desempefio
dentro de la lucha revolucionaria, donde fungié como un vehiculo esencial para la
transportacion de las tropas de los distintos bandos y como un elemento clave para
inclinar la lucha a favor de quienes mantuvieran el control del material rodante y su

infraestructura.



En este punto se hace referencia a las consecuencias econdmicas de la
Revolucion en el sistema ferroviario mexicano, en cuanto al balance final de la
destruccion y pérdidas econdmicas que sufrié como medio de transporte y de carga,
los autores especializados difieren en las cifras, pero concuerdan sobre las
repercusiones que a la larga contribuyeron a la desestabilizacién y declive del

ferrocarril.

El segundo capitulo esta dedicado al vinculo existente entre el ferrocarril y los
comienzos del cine en México, con el fin de contextualizar el objetivo principal de
este trabajo, que es andlisis de las consecuencias econdmicas y sociales de la
construccion del ferrocarril representadas a través del cortometraje Runaway del
director canadiense Cordell Barker, que fue producido en el afio 2009. Dentro de
este analisis se precisan también los elementos cinematograficos mas

representativos en el cortometraje.

Respecto a la metodologia empleada en esta investigacion se hace referencia
en el tercer capitulo a la interpretacion histérica a través del cine y al empleo de
este cortometraje en particular como una fuente indirecta para el estudio de la
historia del ferrocarril en México. Uno de los pioneros en el estudio del cine como
fuente de la Historia, es el francés Marc Ferro, quien ademas aprecié el uso
didactico del cine para la ensefianza de la Historia. Por otro lado, Pierre Sorlin como
soci6logo aporté a la metodologia la vision social que el cine encierra en sus
interpretaciones sobre el pasado. De ambos autores se retoman estas formas de

analisis de las producciones cinematograficas que refieren temas historicos.

De acuerdo con Roger Chatrtier la representacion puede describir la ausencia
de un objeto, persona o ente y la cual se presenta de forma simbdlica a través de
signos. La historia cultural estudia dichas representaciones del acontecer historico

gue los individuos generan sobre su entorno y sobre su pasado.

Lo anterior tiene relacion con las formas en que el cine ha plasmado en la
pantalla las distintas visiones que se tienen sobre el presente y el pasado, las

cuales permitieron generar multiples objetos de estudio para el historiador, cuyo
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enfoque es la historia cultural. Estos estudios se apoyan también de la literatura, la
lengua, el arte, la sociologia, la filosofia y otras areas que le permiten aplicar con

libertad el analisis de las realidades cambiantes.

La intencion del presente trabajo es el analisis de un acontecimiento historico,
sus componentes, la representacion de dicho acontecimiento a traves del cine; para
asi entender como puede ser aplicada dicha representacion al discurso historico y
su utilizacion en la didactica de la Historia.

Por otro lado, para la mayoria el ferrocarril es hoy solo producto de la nostalgia
y el recuerdo, en la actualidad varios paises incluso carecen de la infraestructura
con la se construy6 en sus afios de apogeo, y en cambio para otros como es el
caso de China y Japdn es un ejemplo por el avance tecnoldgico y la modernidad
gue han alcanzado. En el caso de México en los ultimos afios el ferrocarril ha sido
tema en los medios de comunicacion tras la propuesta de reincorporar el servicio
de pasajeros con el proyecto del Tren Maya, su impacto social, econémico y

ambiental.

Existe, por tanto, cierta resistencia en abandonar del todo este generoso
medio de transporte bajo el argumento de su funcionalidad y seguridad frente a la
problematica del traslado que se vive en la Ciudad de México y otros lugares del
pais. Aunque varias de las vias férreas originales han desaparecido y quedaron
sélo en la memoria del colectivo, continlan en operacion algunas lineas de carga,
la ruta concesionada para pasajeros como el tren suburbano y sélo tres rutas
ferroviarias que transportan pasajeros con fines turisticos como es el caso del
Chepe que va de Chihuahua a Los Mochis, el Tequila Express que viaja de

Guadalajara a Tequila y el Tren Turistico Tijuana a Tecate.

Por estas razones me parece significativo rescatar a través del presente
analisis que el ferrocarril continia su marcha como un actor influyente en la historia
econdémica, social y cultural de nuestro pais, a pesar del tiempo y de su

decaimiento.



“Yo he visto pasar muchos trenes en mi vida 'y conoct
algunos viajeros que pudieron abordarlos. St usted
espera convenientemente, tal vex yo mismo tenga el
honor de ayudarle a subir a un hermosoy confortable

vagon.”

Juan José Arreola, “El Guardagujas”

Capitulo 1 Del arribo del ferrocarril a México

La historia del ferrocarril en México inicié su camino lleno de grandes dificultades y
tropiezos. En el periodo previo a su llegada prevalecio la inestabilidad politica y
econdémica derivada de la lucha de independencia con Espafia, el desgaste
ocasionado por la guerra y la ineficacia de algunos de los gobiernos instaurados
que quebrantaron aiun mas las finanzas publicas ya de por si debilitadas en los

ultimos afios del virreinato.

El primero de esos gobiernos encabezado por Agustin de Iturbide terminé por
aceptar la deuda con Espafia a cambio del reconocimiento externo. A la caida del
imperio se optd por solicitar empréstitos al extranjero especificamente a Inglaterra,
para solventar la precaria situacion del erario publico, generando con ello las
primeras deudas del gobierno mexicano como nacion independiente, Francisco de
Arrillaga secretario de Hacienda, fue quien se encargé de proponer esta iniciativa,
afios mas tarde figuraria como un afanoso promotor para la construccion del

ferrocarril.

Una forma usual de financiamiento en esta época fue la emision de titulos o
bonos, que fueron instrumentos de deuda que se basaban en hacer uso de los
recursos del publico, permitiendo reunir grandes cantidades de dinero, éstos eran
garantizados regularmente con bienes inmuebles. Aunque los gastos de emision y

colocacion de los mismos eran muy costosos, lo atrayente de ellos fue que su



negociacion llevaba menos tiempo que los préstamos bancarios o los contratados

con las casas prestamistas.

Este tipo de financiamiento fue aprovechado tanto por el gobierno mexicano
como por las empresas de capital inglés y estadounidense durante la construccion
del Ferrocarril Central Mexicano, el Nacional, el Internacional y otras lineas mas,
las empresas emitieron bonos y titulos de acciones sobre el capital, infraestructura,

inmuebles y material rodante.

Entre las dificultades para la construccion del ferrocarril, es necesario
mencionar la lucha politica interna existente en el pais, pues las grandes diferencias
ideolégicas y las formas de gobierno que intentaban establecer liberales y
conservadores crearon un clima caotico que impedia llegar a acuerdos minimos y
benéficos para la nacion, un ejemplo de ello, es que mientras unos pugnaban por
repeler el asedié de los paises imperialistas, los Ultimos lo hacian por el

restablecimiento de la monarquia.

Sergio Ortiz Hernan resume esta etapa de conflictos politicos con la siguiente
frase; “se levantaron como obstaculos insalvables del progreso general las pugnas
partidistas, los caudillos y militares prepotentes, las luchas intestinas, las amenazas

y agresiones extranjeras.”

Las intervenciones extranjeras que sufrid el pais como la del afio 1847,
también contribuyeron a que el avance en la construccion de las primeras lineas
férreas fuera lento o que fuera suspendida, descartando el periodo conocido como
Segundo Imperio (1863-1867), ya que Maximiliano de Habsburgo procur6 la
continuacion de la construccion de la primera ruta que enlazaria a la Ciudad de
México con Veracruz donde los tramos de San Juan a Tejeria y de la Ciudad de

México a la Villa de Guadalupe fueron extendidos.

! Sergio Ortiz Herndn. Los Ferrocarriles de México una visién social y econémica. México, Ferrocarriles
Nacionales de México, 1987, tomo |, p. 63.



Por su parte el gobierno de Benito Juérez (1857-1872) fue el que dio mayor
impulsé y con resultados distintos en cuanto al avance para la conclusion de la
mencionada ruta, pese a que su administracion se estrellé en el Congreso con los
politicos conservadores que obstaculizaron la liberacion de la concesion del
ferrocarril México-Veracruz, argumentando que ésta, estipulaba condiciones

ventajosas para los inversionistas.

Fue con el gobierno de Sebastidn Lerdo de Tejada en el afio 1873 que se
inician las operaciones del Ferrocarril México-Veracruz, con el objetivo idéneo, de
propiciar un comercio competitivo con otras naciones, favoreciendo el intercambio
de productos agricolas, mineros, forestales y artesanales producidos en las
regiones del norte y del sur del pais, donde por supuesto pasarian las rutas del
ferrocarril. El obstaculo més importante para éste y los anteriores gobiernos fue la

falta de capital para impulsar las obras de construccién del ferrocarril.

Por lo que fue necesario que el gobierno central lanzara la convocatoria de
construccion primero a los concesionarios del ferrocarril y después a los Estados,
impulsados por la idea de transportar sus productos y comercializarlos en nuevos
mercados, reduciendo los costos y aumentando sus ganancias. El transporte de
mercancias en esa época era costoso, los productos agricolas como semillas y
granos (maiz, trigo y frijol) eran dificiles de transportar hacia lugares lejanos y ni

pensar en los perecederos.

El nuevo medio de transporte llamé la atenciéon de algunos hacendados y
empresarios locales dedicados a la produccion de maderas, fundicion de hierro,
telas, hilados y papel. En ese aspecto el ferrocarril representdé una valiosa
herramienta para el desarrollo industrial por el traslado de gran cantidad y variedad
de mercancias, al agilizar también los tiempos de transportacion, reducir los costos,

asi como para acrecentar la proteccién de las mercancias y pasajeros a su destino.

Desde gobiernos anteriores se habia dado impulsé al desarrollo industrial en
la Ciudad de México, en el Estado de México, Puebla, Tlaxcala y Veracruz para la

produccion textil, vidriera y de papel. Sin embargo, la competencia con la industria
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extranjera obligé a la larga que la mayoria de estos empresarios tuvieran que
asociarse o bien, vender sus empresas a inversionistas franceses, ingleses y

estadounidenses.

Como muestra de lo anterior abro un pequefio paréntesis para ejemplificar, en
el contexto del surgimiento de fabricas textiles en la region del Estado de México,
se facilité un transitorio mejoramiento econémico, que a su vez propicid el aumento
de la poblacion en los lugares a donde se desplazaron grupos de personas para
incorporarse al trabajo de obrero. Es el caso de la F4brica de Hilados y Tejidos de
Lana San lldefonso, inaugurada 1847 en la municipalidad de Monte Bajo, esta
empresa ademas de consolidarse como tal promovié la extensién de la ruta del
Ferrocarril Monte Alto de via angosta, que partia de la Ciudad de México a esa zona
a fin de transportar los productos que se fabricaban en ella, como fueron las mantas

de lana y telas de casimir.?

Dentro de esa misma zona se fue abriendo un corredor industrial, ya que en
el afio 1852 inicia labores la fabrica de hilos Barron y en 1900 la fabrica de papel
conocida como El Progreso Industrial, en cuyo poblado del mismo nombre llegé a
extenderse la mencionada ruta del Ferrocarril de Monte Alto y que finalmente dio

origen a la empresa denominada la Fuerza Motriz.

La proliferacién de estas lineas troncales que tenian como fin favorecer el
crecimiento econdémico de las haciendas, fabricas y empresas mineras, propicio el
abuso por parte algunos de los concesionarios ya que en muchas ocasiones
tendieron vias que atravesaban sus propiedades, se realizaban exageradas
extensiones para conseguir las subvenciones ofrecidas por el gobierno por cada
kilbmetro construido y en forma contraria se cobraban sin realizar ningun avance

en anos.

2 Maria Antonieta Ilhui Pacheco Chéavez. "Mujeres tejiendo e hilando a la clase obrera: las mujeres de La
Colmena, Barrén y San lldefonso durante el proceso de formacién de la clase obrera en México 1846-1980".
(Tesis de Licenciatura). Universidad Nacional Auténoma de México, México, 1992, p. 12.



Conjuntamente al entrar a esta hueva organizacion laboral algunas zonas del
pais sufrieron pérdidas econdémicas en algunas de las actividades productivas
como la agricultura y la mineria debido al abaratamiento de sus productos, pues
éstos se distribuyeron con mayor velocidad y las rutas del mismo ferrocarril fueron

abriendo nuevos mercados que representaron una competencia

Urgia entonces acelerar dicha construccion de lineas que permitieran la
conexion de otras zonas econdmicas estratégicas para un efectivo desarrollo
industrial y comercial a nivel nacional. Por ello, el gobierno de Porfirio Diaz instituyé
una politica mas liberal que los anteriores, bajo el lema de “orden y progreso” se
concedieron a empresas extranjeras ilimitadas prebendas para atraer sus capitales
en apoyo al desarrollo del sistema ferroviario mexicano con miras a fortalecer con

ello el comercio con el exterior.

Lo anterior provoco un lastre mas en el desarrollo de un sistema ferroviario en
México, ya que el otorgamiento de las primeras concesiones fue con una minima
regulacion por parte del gobierno mexicano, que ante la urgencia de expandir el
ferrocarril en territorio nacional, eximi6 a los inversionistas extranjeros del pago de
impuestos, se les asignaron ostentosas subvenciones por cada kildmetro de linea
construido, ademas de tener el derecho de expropiar terrenos al amparo de la
construccion del ferrocarril, Io que provocdé muchos despojos injustos en perjuicio

de los mas pobres.

Son varios autores los que concuerdan que la construccion del ferrocarril en
México obedecio a la conexion de los lugares mas importantes por su economia,
es decir, las zonas productivas de mayor auge y por otra parte la estructura social
prevaleciente, ademas de la intencion de unir los extremos sur y norte de la

Republica Mexicana y de la zona del Golfo con el Pacifico.?

3 Entre los autores que desarrollan este tema se encuentra Sandra Kuntz con el capitulo “Los Ferrocarriles y la
formacion del espacio econdmico en México” en Ferrocarriles y Obras publicas. México, Instituto Mora, El
Colegio de Michoacan, El Colegio de México, Instituto de Investigaciones Histéricas-UNAM, 1999; asi mismo
por Sergio Ortiz Hernan, op. cit.
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En otras partes del mundo, concretamente en Europa la construccion de
lineas férreas obedecio principalmente a estrategias de tipo militar, mientras que
en los Estados Unidos estuvo ligada a favorecer el comercio interno y siendo este
el pais que mas dominio tuvo sobre la construccion de las principales lineas férreas
en México, se implant6 el mismo patron usado por el territorio vecino convencidos

de que era el camino correcto hacia el progreso.

Otro factor en contra de la construccion ferroviaria fue la gran extension
geografica que comprende el territorio nacional y su propia naturaleza, los cuales
frenaron la llegada de este medio de transporte y al mismo tiempo la hacian
inminente, como lo apunta Oscar Realme, “La ineficacia de nuestras vias fluviales,
asi como la de los caminos terrestres con que México contaba, hacian urgente para

nosotros los medios de comunicacion facil y expedita.”

1.1 Primeras concesiones

Los numerosos intentos que se procuraron en el siglo XIX para la construccion de
vias férreas en el pais quedaron Unicamente como proyectos inconclusos y otros
mas caducaron por la falta de capital o por una planeacién deficiente, como se

observara en el presente capitulo.

Se reconoce como la primera concesién para la construccion del ferrocarril a
la otorgada en 1837 por parte del gobierno de Anastasio Bustamante a Francisco
de Arrillaga, comerciante espafiol y exministro de hacienda en el gobierno de
Guadalupe Victoria. La idea inicial de su proyecto fue construir una via doble que

partiera de la Ciudad de México a Veracruz con un ramal con destino a Puebla, sin

4 QOscar Realme Rodriguez. Los ferrocarriles y su influencia en la integracién social y econémica de México.
México: UNAM, 1951, p. 452.
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embargo, ésta nunca se concreté debido a su alto costo y a una planeacion carente

de vision ya que se resté importancia a las dificultades econdmicas y geograficas.

Para 1842 el gobierno de Antonio Lépez de Santa Anna concede una segunda
concesion para la construccion de una linea que partiera de Veracruz a San Juan,
a la Comision de Acreedores al Camino de Perote a Veracruz, la cual habia
otorgado préstamos para el mejoramiento de esos caminos, pero la lentitud de

respuesta provoco su revocacion.

Fue hasta el afio 1850 que se inauguro el tramo que iba de Veracruz al Molino
y cuyos vagones fueron construidos en Bélgica, la maquina que los conducia fue
nombrada La Veracruzana, los trabajadores que construyeron esta via también
provenian de dicho pais, mientras que los materiales utilizados procedian de

Inglaterra. Esta fue la primera vez que un ferrocarril circulé dentro del pais.

Una tercera concesioén fue otorgada en 1853 al inglés John Laurie Rickards,
de la cual se proyectaba, iniciaria en la Ciudad de México, pasaria por Puebla y
tendria como destino los llanos de Apam, dos afios mas tarde se declaré nula y fue

transferida al empresario Antonio de Escandén en 1856.

Un afio después se inauguraria por Ignacio Comonfort en la Ciudad de México
la linea que iba de Tlatelolco a la Villa de Guadalupe cuya concesion estuvo a cargo
de los hermanos Mosso y afilos mas tarde pasaria a manos de los hermanos

Escandon.

Otra de las concesiones otorgadas a Escanddn fue la construccién del
ferrocarril de Veracruz al Océano Pacifico en 1861, cuya extensién se fue
prolongando con el paso de los afios, incluso durante la intervencion francesa,
Maximiliano de Habsburgo le dio cierta continuidad a la construccion de esta via 'y
otras mas, siendo durante estos afios que se decidi6é que su ruta pasara por Orizaba

y las Cumbres de Maltrata.
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Fue en el afio de 1873, durante el gobierno de Sebastidn Lerdo de Tejada,
que se vieron materializados los numerosos intentos para la construccion de una
via férrea completa cuando se inauguré el Ferrocarril Mexicano que recorria la ruta
de México hacia Veracruz, cuya construccion tardo casi cuatro décadas. Pues,
aunque se busco por todos los medios impulsarla a través de concesiones, se
sufrieron grandes calamidades, pérdidas para el erario y el desprestigio ante los

opositores del gobierno que buscaron en todo momento su fracaso.
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Mapa del Ferrocarril Mexicano — Veracruz en 1877, con sus ramales de Puebla y Jalapa. Coleccion Villasana-

Torres.

Ante la lentitud en la construccion de mas lineas férreas en el pais, en el afio
1880 el gobierno de Porfirio Diaz acordé con empresas extranjeras, principalmente
norteamericanas, realizar inversiones a gran escala para la ampliacion de las rutas
del ferrocarril en México, que conectaran los puntos mas importantes a favor del
comercio. Contrariamente a lo que se habia presentado en afios anteriores cuando
la falta de recursos econdmicos y técnicos por parte de los pequefios inversionistas

y de los gobiernos locales resulté insuficiente.
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Al estar a favor de la inversion de capital extranjero el gobierno porfirista
reconocio deudas que en su momento desconocio el presidente Benito Juarez y
aunque restablecié con ciertas reservas las relaciones con los gobiernos de
Inglaterra, Francia y Espafia, persiguiendo una politica de modernizacion, la
diplomacia con Europa no estaba del todo bien, por lo que se propuso entonces a
robustecer la relacién con los Estados Unidos de Norteamérica para acrecentar el

comercio con esta nacion.

Es entonces que se inicia un segundo periodo en el que de manera efectiva
el gobierno porfirista realiza onerosas concesiones® que permitieron concretar por
fin la unién de los extremos del pais de sur a norte y del Golfo al Pacifico, donde se
logra una constante y acelerada extension de vias férreas creandose las rutas
principales que fueron aprovechadas y explotadas al maximo por los inversionistas
norteamericanos, como se aprecia en las siguientes acotaciones basadas en el

recuento que realiza el autor Maximo Cerdio:®

1. El Ferrocarril Central o Mexican Central Railway Company Limited 7 de capital
norteamericano fue inaugurada en 1884, su ruta corria de la Ciudad de México
a Ciudad Juarez (Paso del Norte) con un ramal al Pacifico (por Guadalajara) y
otro a Tampico (por San Luis Potosi), cuya concesion fue otorgada a la
Compainiia con domicilio en Boston Atchison Topeka Santa Fe.

2. El Ferrocarril Nacional o National Railway Company of México con domicilio en

Denver, también de capital norteamericano fue inaugurada en el afio 1888, la

5> Correspondencia entre Porfirio Diaz y Sebastidan Camacho, relativa a las modificaciones sobre las concesiones
otorgadas por el gobierno mexicano a la Compafiia Limitada del Ferrocarril Central, el 08/09/1880 vy
12/04/1883, se incluyen los proyectos de estatutos, AHBM, caja 50, exp. 10.

6 Maximo Cerdio. “El tren mas all4 del bien y el mar”. Revista Comercio Exterior, México, Bancomext, no. 8,
agosto de 2005, p. 715.

7 Acuerdo celebrado entre Francisco Espinosa como representante del gobierno federal, Edward Jackson,
como apoderado de The Mexican Central Railway Company, Limited, sobre el subsidio otorgado para construir
el Ferrocarril Central, AHBM, caja 38, exp. 22. Estatutos de la Compafiia Limitada del Ferrocarril Central
Mexicano con su capital social inicial y objetivo. Copia de escritura constitutiva de la compafiia denominada
Roberto R. Simon y Socios a fin de obtener la concesién el ferrocarril central, AHBM, caja 42, exp. 8.
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ruta iba de la Ciudad de México a Nuevo Laredo posteriormente se extendio

hasta Apatzingan, Michoacan y por el Norte hacia Matamoros, Tamaulipas.

El Ferrocarril Internacional o The Mexican International Railways Company de
capital norteamericano, cubria la ruta de Piedras Negras a Durango y después

se extendio con un ramal a Tepehuanes.

El Ferrocarril de Sonora, inaugurado en el afio 1881 cuya concesion fue
otorgada a la Compafiia Atchison Topeka Santa Fe de capital norteamericano y

gue recorria la ruta de Hermosillo a Nogales, Sonora.

El Ferrocarril Interoceénico de capital inglés, iba de la Ciudad de México a
Veracruz, pasando por Jalapa y con un ramal que llegaba a lzucar de

Matamoros, Puebla y Puente de Ixtla, Morelos.

El Ferrocarrii Panamericano en un principio se constituyéo con capital
norteamericano y se construyd para unir la frontera de Guatemala desde

Tapachula y San Jerénimo pasando por Tonala, en Chiapas.

El Ferrocarril Mexicano del Pacifico de capital norteamericano su ruta partia de
Guadalajara a Manzanillo y pasaba por Colima.

Ferrocarril Kansas City, México y Oriente en un inicio fue constituido por capital
norteamericano, posteriormente Alberto K. Owen adquirio los derechos en 1899,
partia de Topolobampo, Sonora a Kansas City.

Ferrocarril Sud-Pacifico otorgado en concesion a Southern Pacific fue

integrandose por varias lineas salia de Empalme en Sonora hacia Mazatlan, en

el aio 1927 se extendio hasta Guadalajara.
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10.

11.

12.

El Ferrocarril Nacional de Tehuantepec fue constituido en un principio con
capital estatal, cubria la ruta del puerto de Salina Cruz a Puerto México en
Coatzacoalcos para conectar el Océano Pacifico con el Golfo de México.

Ferrocarril Noroeste de México inicié sus operaciones en 1910, iba de Ciudad
Juarez a la Junta en Chihuahua, posteriormente se unié al Ferrocarril
Chihuahua-Pacifico.

Ferrocarriles Unidos de Yucatan de capital mexicano, fue integrado con las
lineas férreas existentes en la Peninsula, en 1958 el ramal Mérida-Campeche
se amplia para conectarse con el Ferrocarril del Sureste. El Ferrocarril de

Occidente constituido por capital inglés, partia del puerto de Atlanta hacia

Culiacan, Sinaloa.

' Principales Caminos de Fierro de la Republica Mexicana 1888 — Coleccion David Rumsey
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Dichas concesiones se caracterizaron entre otras cosas porque su vigencia
era por 99 afos, al final de ese tiempo las vias, el material rodante y la
infraestructura pasarian a dominio publico después de pagar su costo. El gobierno
se encargo de fijar las tarifas y el derecho a nombrar representantes en las juntas
directivas de dichas empresas, las cuales debian presentar también informes

anuales sobre sus estados financieros y sus operaciones.

Ademas, se distinguen por la falta de un marco juridico que regulara la
competencia entre las mencionadas empresas y donde los intereses del pais no
resultaran tan notablemente afectados, como lo apunta Alvarez Garibay en la
siguiente cita: “No habia ninguna Ley que regulara el estado que guardaban las
concesiones y los contratos y por ello cada instrumento juridico presentaba

notables diferencias.”®

Fue hasta la gestion de José Yves Limantour como ministro de Hacienda y
con la creacion en 1891 de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas que
se crean las bases de la legislacién en materia de ferrocarriles en nuestro pais. “La
politica comenzo a ser regulatoria y no sélo de promocion, se daria prioridad a la

construccion de ciertas lineas y se aplazarian proyectos.™

Hasta este momento puede verse que el problema de este y los gobiernos
anteriormente sefialados tenian un comun denominador en su politica, como lo
apunta Realme, “adolecié del defecto de la incoherencia en la direccidn, dando por
resultado que, de 222 concesiones acordadas hasta el 31 de diciembre de 1899,
135 fueran abandonadas o declaradas caducas y de las restantes sélo alrededor

de una docena representaban negocios importantes.”'?

Para 1899 se da a conocer la Ley sobre Ferrocarriles la cual establece una
division entre vias generales de comunicacion, vias en el Distrito Federal, asi como

las vias de interés local en los Estados. También se hace una distincién conforme

8 Jaime M. Alvarez Garibay. Desarrollo institucional del sistema ferroviario. México, UIA, 2011, p. 28.
% Ibidem., p. 30.
10 1bidem, p. 454.

17



a la importancia que tienen las rutas por su conexion, por ejemplo, las que iban de
la Ciudad de México al Norte, dejando en segundo plano a las troncales y a las vias

locales.

Cabe mencionar que con base en el articulo 14 de esta Ley sobre
Ferrocarriles el gobierno de Porfirio Diaz autorizé la celebracion de convenios y
contratos entre las distintas compafiias ferrocarrileras a fin de dividirse el mercado.
Lo anterior fue generando una competencia desleal que derivé en una guerra por
el control de las vias sobre todo entre las grandes compafiias, afectando con ello

el alza en las tarifas y la disminucion en la eficiencia de los servicios.

Ante este panorama y por la intervencion de Limantour, el ejecutivo expide en
el afio 1907 un decreto por medio del cual se adquieren acciones del Ferrocarril
Central y el Nacional con el fin de fusionarlos en una sola empresa e impedir que
las empresas norteamericanas adquirieran un monopolio mayoritario sobre las vias
férreas nacionales, sin embargo, con ello se iniciaria una deuda impagable que

arrastrarian los gobiernos posteriores durante muchos afios.!!

Limantour tenia la idea de beneficiar a la economia del pais disminuyendo
las erogaciones que se hacian por las numerosas subvenciones concedidas por los
gobiernos anteriores en la urgencia de la construccién de vias a lo largo y ancho
del territorio nacional y crear un orden para las concesiones que se habian

concedido a diestra y siniestra sin el estudio previo de los casos.'?

11 “E| gobierno no tenia los 8 millones de ddlares necesarios para comprar las 200 000 acciones del Central y
tuvo que pagarlas con cierta cantidad de bonos que se le cedian a cambio de su garantia otorgada a los bonos
de hipoteca general de la nueva empresa, por un poco mas de 100 millones de pesos, lo cual dio origen a la
onerosa y complicada "Deuda Ferrocarrilera". Jean Bazant. Historia de la deuda exterior de México 1823-1946.
México, El Colegio de México, 1995, p. 170.

12 “Trazos hechos por lugares dificiles con el objeto de pasar por determinadas propiedades, o viceversa, rutas
escogidas por su bajo costo de construccion sin atender a las necesidades de las regiones vecinas o de los
centros de produccion y de consumo; lineas exageradamente desarrolladas con perjuicio de los fondos
publicos por razén de las subvenciones kilométricas; paralelismo de lineas en longitudes considerables y
situadas a corta distancia unas de otras; ferrocarriles que comienzan en el desierto y concluyen en el mismo
desierto; vias que jamas pudieron explotarse”. Ibidem, p. 455.
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Un ejemplo de ello es el monto de las subvenciones que se le facilitaron al
Ferrocarril Central, “El Gobierno de México contribuy6 liberalmente a la
construccion del Ferrocarril Central, con la subvencion de 9,500 pesos por
kilbmetro, afianzada con certificados de un tanto por ciento de los ingresos
aduanales, subvencién que alcanzd, respecto de la linea principal, a 18,620,000

pesos mas o menos.” 13

1.2 Creacién de una compaiiia nacional

La historia de los ferrocarriles y su deuda han recorrido caminos paralelos, no se
puede hablar de la construccion de las primeras rutas ferroviarias y dejar de lado el
tema del gran endeudamiento que ésta implicé para el pais, ya que siempre se
careci6 del capital necesario para su ejecucién y el Unico camino factible fue el de

recurrir a los préstamos con garantia hipotecaria sobre los mismos ferrocarriles.

En la Ley del 26 de diciembre de 1906 el Congreso de la Unién autoriz6 al
Ejecutivo Federal la constitucion de una sociedad mexicana por acciones de
responsabilidad limitada, la cual tenia por objeto incorporar los bienes del
Ferrocarril Nacional de México, que pertenecia entonces a la Corporacion Utah, asi
como los del Ferrocarril Central Mexicano cuya propietaria era la Corporacion

Massachusetts, ambas corporaciones de origen norteamericano.

Derivado de la Ley anterior, el 6 de julio de 1907 se expidio el decreté para la

creacion de la mencionada Compaiiia de los Ferrocarriles Nacionales de México,

13 Juan De la Torre. Historia y descripcién del Ferrocarril Central Mexicano. México, Imprenta de Ignacio
Cumplido, 1888, p. 10.
14 publicada en el Diario Oficial de la Federacién de fecha 26 de diciembre de 1906.
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en el cual se describen las caracteristicas de la nueva empresa y asi mismo las de

los bonos que se les autorizd emitir.t®

En el afio 1908 el gobierno adquiere finalmente acciones del Ferrocarril
Central y del Nacional para después fusionarlas con la recién creada empresa de
Ferrocarriles Nacionales de México'®, se consiguié mediante la emisiéon de bonos
de deuda que fue acrecentandose a causa del atraso y suspension de pagos, asi
como por los costos de las pérdidas provocadas en el movimiento revolucionario y

el mantenimiento de las lineas.

Limantour como ministro de Hacienda, adquirié de igual manera instrumentos
de crédito llamados deventures en favor de la Compafila Ferrocarrilera
Interoceanica, asi como acciones de la empresa Ferrocarril Nacional. Para ello,
tomé capital de las reservas del tesoro a través de la emision de obligaciones a

corto plazo con el Banco Nacional de México.

Posteriormente se emitieron nuevas obligaciones por un total de 18.5 millones
de délares, y al querer nacionalizar las lineas férreas, Limantour tuvo que solicitar
grandes empréstitos a largo plazo con el exterior. La politica de nacionalizacién casi
se vendria abajo porque la adquisicion de las lineas ferrocarrileras mas
importantes, El Nacional y El Interoceénico, requiri6 de mucho dinero que no fue
posible conseguir, por esta razén, se tuvieron que efectuar pagos con bonos
garantizados con una hipoteca de 100 millones de pesos sobre la naciente empresa
de Ferrocarriles Nacionales de México.

15 publicada en el Diario Oficial de la Federacién de fecha 06 de julio de 1907. Véase también Ferrocarriles
Nacionales de México. Escritura constitutiva y estatutos, AHBM-Deuda Publica Exterior, caja 20, exp. 1.

16 “E| Gobierno decidié intervenir directamente en los negocios de ferrocarriles y adquirié en propiedad el de
Veracruz al Istmo y el Pan-Americano. Asimismo, compro la mayoria de las acciones de la Compaiiia de los
Ferrocarriles Nacionales. Esta empresa se constituyd en virtud de una ley expedida en el afio de 1906, que
autorizd al Ejecutivo para incorporar en una sola compaiiia las propiedades del Ferrocarril Central Mexicano
y del Nacional Mexicano”. Ibidem, pp. 458.
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Para tener una idea de la magnitud de la deuda durante el periodo porfirista y
su notable incremento a lo largo de la historia del siglo XX, se precisan algunos
datos teniendo en cuenta que gran porcentaje de ésta la constituyo la deuda de los

ferrocarriles.

Para el afio 1905 la deuda era de 316.3 millones de pesos (en ese afo se da
una de las primeras devaluaciones del peso) y para 1910 la cifra aument6 a 578
millones de pesos. De 1906 a 1913, se obtuvieron algunos créditos y en 1910 se
decretd una suspension de pagos a causa del levantamiento armado y en el afio
1914 nuevamente fueron cesados por el gobierno de Victoriano Huerta, se puede
decir que este periodo es inactivo en cuanto al pago del endeudamiento con el

exterior que se reanudo hasta el afio 1922.17

En cuanto al gobierno de Venustiano Carranza (1917-1920) se tuvo que valer
de la emisién de billetes para obtener liqguidez como lo resume la siguiente cita:
“Mientras Huerta habia podido conseguir crédito, Carranza nunca goz6 de ese

recurso y tuvo que financiarse exclusivamente con la impresion de billetes.”8

El 19 de enero de 1918 se celebrd un convenio entre el gobierno federal y la
empresa S. Pearson and Son Limited para su liquidacién e indemnizacién en la
Compafiia del Ferrocarril de Tehuantepec, con lo que ésta pas6 a manos del
gobierno mexicano que a su vez asumié las deudas contraidas por dicha empresa

las cuales ascendian a 2,400,000 libras.1®

Al finalizar el conflicto revolucionario el gobierno de Alvaro Obregon se vio en
la necesidad de solicitar un nuevo préstamo para financiar la reconstruccion. Fue a
través del secretario de hacienda, Adolfo De la Huerta, que se iniciaron las
negociaciones con Thomas W. Lamont, presidente del Comité Internacional de
Banqueros, con el fin de reanudar el pago de la deuda suspendido a raiz del

17 Bazant, Jean. Op. Cit., p.186.

18 Ibidem, p.187.

1% Lorenzo Meyer. Su majestad contra la Revolucién Mexicana 1900-1950. El fin de un imperio informal,
COLMEX, 1991, México, p. 358-359.
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conflicto revolucionario. El 16 de junio de 1922 se formaliz6 el Convenio De La
Huerta-Lamont en donde se incluyeron ademas las emisiones de la deuda

ferrocarrilera y los empréstitos del Ferrocarril de Tehuantepec.

Pero no se llegd a ningun acuerdo por afios debido a la inconformidad por
parte de los tenedores de bonos, fue en el afio 1942 cuando se firma un nuevo
convenio con el cual el gobierno mexicano logro reducir la deuda externa del pais

gue para entonces arrojaba las siguientes cifras:

- Bonos registrados y acogidos: Dls. 200, 239, 694
- Bonos registrados y no reconocidos: Dls. 632, 624
- Bonos no registrados: Dls. 29, 759, 656

Con este convenio la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico encomendo al
Banco de México la atencion de las obligaciones que se acordaron bajo el amparo
del convenio de 1942, encargandole efectuar todos los pagos que ahi se

estipulaban.

Hubo una ultima reestructura bajo un altimo convenio suscrito en el afio 1946,
donde se incluyeron el resto de las deudas de los ferrocarriles y nuevamente se
logré una reduccion de la deuda donde el gobierno mexicano al entrar oficialmente
en el conflicto de la Segunda Guerra Mundial desconoci6 por medio de un decreto
presidencial el pago de bonos en poder de tenedores cuyo origen o residencia se
determinara en poder del enemigo, es decir, los paises del eje Alemania, Italia y

Japon.

A partir de lo anterior es conveniente presentar los nombres de las emisiones
pertenecientes a la Illamada deuda ferrocarrilera para dimensionar el

endeudamiento generado a raiz de la construccion, extension y mantenimiento de
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los ferrocarriles a partir del siglo XIX, siendo éste un elemento clave que asol6 su

desarrollo y su evolucion.

Asi podemos identificar en primer lugar el nUmero de deuda y la leyenda que
aparece en cada uno de los documentos conocidos como bonos de deuda, donde
aparece el nombre de la empresa que los emitid, el porcentaje de la garantia
otorgada por el gobierno mexicano y el periodo de su vencimiento, pactados a

través de los mencionados convenios:2°

Deudal4 Ferrocarriles Nacionales de México, bonos oro de Hipoteca
General garantizada del 4%, amortizable en setenta afos, (qQue vencen el 1°
de octubre de 1977).

Deuda 15_Compafia del F. C. de Veracruz al Pacifico, bonos oro de primera

Hipoteca garantizada del 4 2% (que vencen el 1° de julio de 1934).

Deuda 16 FF. CC. Nacionales de México, bonos oro prioridad del 4 ¥2%,

amortizables en 50 afios (que vencen el 1° de julio de 1957).

Deuda 17_ Compaiiia del F. C. Nacional de México, bonos oro de prioridad
4 % (que vencen el 1° de octubre de 1926).

Deuda 18 Compaiiia del F. C. Nacional de México, bonos oro del 4% de

primera Hipoteca consolidada, (que vencen el 1° de octubre de 1951).

Deuda 19 Compafiia del F. C. Internacional Mexicano, bonos en libras
esterlinas prioridad del 4 ¥2% (que vencen el 1° de septiembre de 1947).

Deuda 20 _ Compaiiia del F. C. Internacional Mexicano, bonos oro de primera

Hipoteca consolidada del 4% (que vencen el 1° de septiembre de 1977).

20 Comunicado conjunto de la SHCP-Banxico publicado en el afio 2011 y dirigido al publico en general,
denominado “Bonos antiguos que fueron deuda”, en el que notifican que los bonos de deuda antigua del
Estado Mexicano de los afios de 1850 y 1951 carecen de valor, en virtud de que habia transcurrido la fecha
maxima para su cobro.
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Deuda 21_ Compaifia del F. C. Panamericano, bonos oro de primera

Hipoteca del 5% (que vencen el 1° de enero de 1934).

Deuda 22_ Compafia del F. C. Panamericano, bonos oro de Hipoteca

general del 5% (que vencen el 1° de enero de 1937).

Deuda 23_ Compafiia del F. C. Central Mexicano, Ltd., bonos de prioridad

de Hipoteca consolidada 5%, (que vencen el 1° de julio de 1939).

Deuda 24 _Compaifiia del F. C. Central Mexicano, Ltd., pagarés y certificados
5%:

A. Primera Serie (fechada el 1° de abril de 1897).
B. Segunda Serie (fechada el 2 de octubre de 1899).
C. Serie Num. 10 (fechados el 1° de enero de 1907).

Deuda 25 Ferrocarriles Nacionales de México, pagarés oro asegurados del

6% (que vencen el 1° de enero de 1917):

A. Serie “B” (fechados el 1° de abril de 1914).

B. A tres meses (fechados el 1° de diciembre de 1913).
C. Atres afos (fechados el 1° de enero de 1914).

D. Serie “C” (fechados el 1° de junio de 1914).

Deuda 26 _ Ferrocarriles Nacionales de México, pagarés asegurados 6%

(que vencen el 1° de julio de 1916).

A. A dos afos (que vencen el 1° de junio de 1915).

B. A dos afios (que vencen el 1° de julio de 1916).

Este camulo de deudas fue amortizandose con el transcurso de los afios bajo
el amparo del dltimo convenio firmado en 1946 y con la cancelacion de bonos de

deudas de acuerdo al afilo en que vencieron todos los registros.
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En cuanto a la deuda ferrocarrilera, es interesante rescatar que algunos
tenedores conservaban en pleno siglo XXI bonos pagaderos por el gobierno
federal, por lo que la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, junto con el Banco
de México, hicieron publico el aviso de la cancelacién de esos bonos de deuda de
los ferrocarriles, cuyo pago habia perdido vigencia.

1.3 El ferrocarril, un ente social

Hasta este punto se puede comprender que las consecuencias sociales derivadas
de la construccion del ferrocarrii en México durante finales del siglo XIX y su
ampliacion durante el siglo XX, en primer lugar, fueron la reestructuracién de zonas
econOémicas y los nuevos asentamientos de personas entorno a éstas, las cuales

demandaron una nueva organizacion econémica, social y laboral.

Entre las ventajas que el ferrocarril propicié para la gente de la época fue el
acceso a regiones casi desconocidas por la mayoria, pues se viajaba comunmente
sélo por necesidad cuando se trataba de largas distancias, en ese caso los viajes
se efectuaban muy pocas veces a pie y se preferia realizarlos a través de animales

de carga basicamente por acémilas, caballos y asnos.

Para el traslado de una gran cantidad de mercancias o personas, sobre todo
en los recorridos de periodos largos, se emplearon necesariamente las cuadrillas
de carretas o coches que eran jalados por estos animales a través de caminos
inhéspitos e inseguros, sin dejar de lado, las contingencias derivadas del clima que
podian complicar los viajes, al demorarlos, dafiar los caminos, estropear la

mercancia y alin mas ocasionar su pérdida parcial o total.

Puede verse que el tren como transporte de pasajeros y desde su apertura al
publico en el afio 1825, para el recorrido del poblado de Stockton a Darlington en
Inglaterra, se ostentd como el primer medio de transporte masivo de personas,

quienes vieron acortado el tiempo en sus traslados, experimentaron el viajar largas
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distancias en la comodidad y la seguridad que lo caracterizaron desde sus inicios.
Contrariamente a lo que entonces representaba el viajar largas distancias, por
varias horas, dias o0 semanas sobre el lomo de los animales de carga, en carretas,

carruajes, diligencias y coches.

Conforme se fue extendiendo el ferrocarril los viajes ya no fueron vistos como
una necesidad obligada que demandaba el realizar diversos preparativos con
mucha antelacion, éstos comenzaron a ser incluso disfrutados hasta el punto de
realizarse traslados por recreacién o placer, dando paso al turismo como se expone

en el siguiente parrafo.

Varias rutas turisticas del ferrocarril como la de Ciudad de México y en algunos
Estados del pais, el servicio turistico era proporcionado por carros llamados
autovias especialmente disefiados para los viajes cortos de paseo. Retomando el
mencionado modelo del Ferrocarril de Monte Alto a manera de ejemplo, éste tenia
una ruta turistica que trasladaba pasajeros los domingos y dias festivos de la
Ciudad de México a la regién es de Monte Alto (hoy municipio de Atizapan de
Zaragoza, Estado de México) una de las paradas era un balneario y la region
llamada Monte Bajo (hoy municipio de Nicolds Romero, Estado de México) donde
los pasajeros iban a disfrutar de un paseo por el campo en lugares boscosos, con
rios, cafladas y paisajes que hacian atractivo el pintoresco recorrido.?!

Los medios de transporte anteriormente empleados fueron poco a poco
remplazados y en ocasiones solo fueron relegandose a las zonas alejadas por
donde no se fundaron vias férreas, el trabajo de arriero igualmente fue
desapareciendo, algunos de ellos pudieron emplearse como trabajadores en el

ferrocarril, otros mas lo vieron con rechazo y se opusieron a su construccion.

Lo anterior como resultado de que al expropiarse muchos de los terrenos

dedicados a la agricultura para la apertura de las vias ferroviarias la gente menos

21 E| costo del pasaje en el afio 1934 del mencionado recorrido turistico era de 50 centavos en segunda clase
y 1 peso en primera clase por persona. Tomado de Gilberto Vargas. Viento de Pueblo, 2010, p. 56.
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favorecida recibié poco dinero por sus tierras, algunas veces tuvieron que emigrar
a otras zonas o bien, cambiar de actividad, aseverando aun mas el gran
descontento social que ya existia desde hacia décadas entre las clases

trabajadoras que eran los sectores de la poblacién mas empobrecidos.

Para entender los cambios en la estructura social provocados por la aparicion
del ferrocarril, se hablara de los nuevos oficios que surgieron, haciendo mencién de
los que atafien a su operacion por ser materia de esta investigacion y para poder
retomarlos mas adelante en el capitulo dedicado al analisis comparativo con el

cortometraje.

El maquinista era el encargado de operar los trenes de pasajeros o de carga,
inspeccionar el tren y sus sistemas, antes de ponerlo en marcha, debia revisar la
incorporacion de la carga y de los pasajeros, asi como su descenso, monitorear la
velocidad, la seguridad del tren y vias, atender las situaciones de emergencia y
desperfectos, comunicarse con las estaciones para dar seguimiento al recorrido y

horarios, entre otras tareas.??

El fogonero que viajaba siempre al lado del maquinista, ya que era el
encargado de alimentar el fuego del hogar de la locomotora de vapor, de su
limpieza y engrase. Ademas, se ocupaba del freno del vagén inmediato a la

magquina donde se acumulaba el combustible sélido o liquido.

Su jornada de trabajo comenzaba dos horas antes de la partida del tren ya
gue debia llegar al depdsito de maquinas antes para encender el hogar y calentar
el agua en la caldera, que debia tener la presion justa para que la locomotora
pudiera iniciar la marcha. Laboraba en la reducida area de la maquina maniobrando
las paladas de carbon de hulla o0 madera, sin proteccion y soportando los efectos

de todo tipo de clima. Su trabajo requeria de palear al hogar de la locomotora unas

22 José Manuel Diaz Gonzalez, “Los oficios que trajo el tren y el tiempo se llevé”. Consultado en la pagina web:
https://www.railastur.es/los-oficios-que-trajo-el-tren-y-el-tiempo-se-llevo/
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cuatro toneladas de carbdn al dia cuando se trataba de lineas de via estrecha y

unas once cuando eran de via ancha.

El empleado conocido como guardagujas tenia a su cargo la maniobra de las
agujas y sefiales en los cambios de via de los ferrocarriles, procurando que cada
tren ocupara la via que la correspondia. Entre sus tareas estaba el comunicar al
jefe de estacion los problemas que se presentasen en el cambio, asi mismo debia
cuidar, limpiar y engrasar el aparato. Entre sus herramientas de trabajo se
encontraba un banderin y farol para hacer las sefiales a los empleados del tren. Su
jornada ordinaria de trabajo era en promedio de 12 horas diarias. En cuanto al rigor
de laborar en el mantenimiento de la via al exterior incluia estar expuesto a las
condiciones del clima segun las zonas en que laboraban, al igual que el resto de
los trabajadores ferrocarrileros el desgaste fisico en el desempefio de su trabajo, a
la intemperie, jornadas extensas y condiciones de vida precarias tenia como

consecuencia un envejecimiento prematuro y, por ende, una muerte anticipada.??

Entre otros de los oficios y profesiones ferrocarrileras se encuentran también
los jefes y subjefes de estacion, despachadores, telegrafistas, operadores de
trenes, guardesa, calzador, guardagujas, visitador, guardafrenos, guardanoches,
capataz, mecdanicos, patieros, almacenistas, garroteros, estibadores y maleteros.

Conviene asimismo conocer mas de cerca al ferrocarril y sus elementos que
lo integraban para adentrarse a su funcionamiento y entender los cambios que
gener6 socialmente. Al principio se integraba por una locomotora de vapor o por
animales de tiro que tiraban de uno, dos o hasta cinco vagones jalados por los

rieles, todos estos elementos son conocidos también como material rodante.

Los primeros vagones fueron fabricados de madera, pero tras algunos de los
terribles accidentes de trenes que se suscitaron, especialmente en los de transporte
de pasajeros como fueron choques y descarrilamientos, se decidio con los afios la

fabricacion de vagones de acero. La investigacion y el perfeccionamiento

2 Ibidem.
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tecnologico eran desde entonces, actividades permanentes para el mejor

funcionamiento de este medio de transporte.

Como parte sustancial, esta el “camino de hierro” compuesto por las vias o
caminos construidos para la circulacion del ferrocarril, formadas por rieles que al
principio se producian de hierro forjado y posteriormente de acero, a lo largo de las

rutas fueron construidos los puentes y taneles que permitieron su paso.

Uno de los elementos inseparables del ferrocarril durante esta época fue el
telégrafo, aparato disefiado para la comunicacion a larga distancia y que se
implement6 para el control de la circulacion, de los horarios de salida y llegada,

también para informar de los percances que se presentaban en el recorrido.

Constituyen una parte importante las estaciones donde se detiene el tren para
el acceso y salida de pasajeros, la carga y descarga de mercancias. Algunas de
ellas sélo eran sencillas construcciones edificadas de piedra o madera, sobre todo

cuando se trataba de los ferrocarriles locales.

Otras en cambio se componian por una sala de espera, oficinas, bodegas,
patios, talleres para la revision mecanica y el abastecimiento del combustible. Es
en este espacio de las estaciones donde convergen historias de vida cotidiana que
giran alrededor de los viajes en ferrocarril, entre pasajeros, trabajadores,
administradores y personas en general que se relacionan de una forma u otra con

su historia.

En este punto el ferrocarril fungi6 como un elemento determinante para la
fundacion de un nuevo gremio que se identific6 a través de formas de
comportamiento y lenguaje propios que tenian que ver con sus labores diarias, las
relaciones que entablaban entre si y con el tren mismo, al que muchas veces se le
otorg6 algun nombre como “Bestia”, “Caballo de Hierro”, “La maquina de humo” o
a su locomotora algun nombre femenino, que demostraba el apego que podia surgir

entre el maquinista y el tren.
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Y no sélo los trabajadores sintieron esa simpatia por el coloso de hierro, la
huella que el tren dej6 en el imaginario colectivo permed a todas las clases sociales

y a otros gremios hasta la actualidad, como se menciona en la siguiente cita:

“El imaginario popular retomé del gremio aquellos cédigos que le resultaban mas
atractivos reproduciéndolos en frases imdgenes y recreaciones de la realidad, de los
que existen variados y hasta clésicos testimonios de dominio publico y transmisién

generacional”?*

De la anterior cita se deduce que el autor habla de todas aquellas
manifestaciones culturales como son la literatura, pintura, fotografia, musica
popular y el cine, que se inspiraron en el ferrocarril y su historia para producir obras
representativas sobre su vinculo con la sociedad. Un gran niamero de poemas,
cuentos, novelas, murales, litografias, coplas, corridos, peliculas, documentales y
otras obras, son parte de lo que el autor designa “transmisién generacional”, pues
por medio de ellas se ha conformado la imagen sobre el ferrocarril a través del

tiempo.

Atafie en este trabajo hablar de la relacién existente con la literatura, son
variados los textos que hablan sobre los enfoques que la sociedad mexicana
desarrollé sobre el ferrocarril, Sergio Ortiz Hernan?® distingue entre sus trabajos,
los relatos que los viajeros, escritores y periodistas del siglo XIX y XX dan cuenta
del inicio de operaciones de la linea México a Veracruz, dicho autor rescata los
testimonios sobre los preparativos para el evento de inauguracion del Ferrocarril
Mexicano, asi como las impresiones de algunos escritores como Guillermo Prieto y
Manuel Altamirano que tuvieron la oportunidad experimentar y escribir memorias

de sus viajes en ferrocarril.

24 Carlos Eduardo Benitez Sudrez. “Estaciones y ferrocarriles una dualidad indisoluble” en México en el tiempo,
México, Editorial Jilguero-México Desconocido, no. 26, septiembre-octubre de 1998, p. 26.

% Sergio Ortiz Hernan. “Después de los ferrocarriles nada fue igual. Cronistas, viajeros y caminos de fierro en
el siglo XIX”, en Nueva Epoca, México, UNAM, no.15, 2001, p. 44-50.
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Aunqgue el tipo de opiniones de quienes vivieron de cerca el advenimiento del
ferrocarril son desiguales y contrastan muchas veces con la ideologia prevaleciente
en la época, es decir, visualizan al ferrocarril como un enemigo que arraso con la

estructura en la que basaban su sostenimiento econémico.

Mientras que otras visiones se valen de la literatura para referirse a todo lo
que lo envuelve de una forma mas realista y critica, como lo hace Juan José Arreola
en su cuento “El guardagujas” que es también un sentir contra el régimen porfirista
y su politica concesionaria que muchos han descrito como el inicio de la “fiebre

ferrocarrilera”:

“Este pafs es famoso por sus ferrocarriles, como usted sabe. Hasta ahora no ha sido
posible organizarlos debidamente, pero se han hecho ya grandes cosas en lo que se
refiere a la publicacién itinerarios y a la expedicién de boletos. Las guias ferroviarias
comprenden y enlazan todas las poblaciones de la nacién; se expenden boletos hasta
para las aldeas mas pequeiias y remotas. IFalta solamente que los convoyes cumplan
las indicaciones contenidas en las gufas y que pasen efectivamente por las estaciones.
Los habitantes del pafs asi lo esperan; mientras tanto, aceptan las irregularidades del

servicio y su patriotismo les impide cualquier manifestaciéon de desagrado.”?¢

Otros en cambio vieron con satisfaccion su llegada al relacionarla con la
imagen de progreso econémico difundida por dicho gobierno, y por el hecho de
haber experimentado personalmente los beneficios y goces de un pasajero que
viaja en primera clase, como lo expresa Manuel Gutiérrez Najera, escritor de la

época en sus cronicas de los viajes que realiz6 en tren:

“No soy de aquellos pesimistas que ven en cada progreso material que nuestra
patria realiza un peligro para su independencia, y la noticia de haber sido terminada
la via férrea que une a la capital de la Reptiblica con Nueva York estd muy lejos de

haberme causado un mal rato. Veo en este hecho el término de nuestro aislamiento

26 Juan José Arreola, Obras, antologia y prélogo de Saul Yurkievich, Fondo de Cultura Econémica, México, 2005.

31



del resto del mundo, la participacién que tomamos en el gran concierto de la

civilizacién.”27

Tanto para los inversionistas extranjeros y nacionales como para los mineros,
hacendados, industriales o0 empresarios ferrocarrileros era facil ver el beneficio del
ferrocarril porque fue un negocio rentable por muchos afios. Aun mas para los
primeros, pues tuvieron por parte del gobierno mexicano todo tipo de privilegios
cuando se sabia de las sumas del capital que inyectarian para la construccion y

explotacion de las lineas férreas y sus terrenos aledafios.

Los segundos aceptaron vender parte de sus propiedades o permitieron que
el ferrocarril pasara por ellas viendo la conveniencia y plusvalia que ello significaba.
En cuanto a los concesionarios nacionales del ferrocarril; algunos decidieron
traspasar su concesion al ser mas beneficioso que su mantenimiento otros la
mantuvieron en tanto que el progreso tecnolégico se los permitid, cuando
aparecieron las maquinas de combustion interna y las nuevas formas de transporte

mas rapidas optaron por el cambio.?®

El otro lado de la moneda fue la gran mayoria de la gente cuyos beneficios
econdmicos no llegaron, sobre todo para las clases desfavorecidas, el resultado de
la llegada del tren a México significé el despojo de sus tierras, de sus trabajos
habituales, pues al abrirse nuevos mercados donde la demanda de productos
exigida sélo la podian surtir los grandes latifundios, los pequefios campesinos
buscaron emplearse en las haciendas como peones, 0 en otros casos en las
fabricas como obreros, donde lejos de mejorar sus condiciones de vida, eran

explotados a través del endeudamiento con el patron.

27 Manuel Gutiérrez Najera, "Viajes extraordinarios", en Rafael Pérez Gay [ed.], Manuel Gutiérrez Ndjera,
México, Cal y Arena, 1996, p. 31.

28 paolo Riguzzi. “Los caminos del atraso: Tecnologia, instituciones e inversidn en los ferrocarriles mexicanos,
1850 1900” en Ferrocarriles y vida econdmica en México (1850-1950). Del surgimiento tardio al decaimiento
precoz. Sandra Kuntz y Paolo Riguzzi, (coords.). México, El Colegio Mexiquense, Ferrocarriles Nacionales de
México, UAM-Xochimilco, 1996, p. 69.
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En otras zonas alejadas donde el progreso y ferrocarril nunca llegaron
fueron aquellas de dificil el acceso o0 que nunca se consideraron estratégicas para
el comercio, pero al no ser contempladas para exportar sus productos a otros
lugares provoco que a la larga sus habitantes decidieran migrar hacia las

ciudades en busca de mejores condiciones que dificilmente encontraron.

1.4 El ferrocarril, vehiculo de la Revolucion

Durante los afios que goberné Porfirio Diaz las vias férreas aumentaron de 640 a
casi 20.000 kilémetros, pero de igual manera el descontento social de la clase mas

oprimida y empobrecida por su régimen de 34 afos.

Se llegd a pensar que el desarrollo de vias férreas ayudaria al control del
gobierno sobre el territorio y evitaria de manera rapida cualquier tipo de
levantamientos, pero paradéjicamente el gobierno porfirista, gran impulsor del

ferrocarril, vio llegar la Revolucion en ferrocarril sin poder contenerla.

Madero se valio del ferrocarril para su camparia presidencial e incluso cuando
escapo de su aprehension ayudado por un trabajador ferrocarrilero lo hizo por este
medio para trasladarse hacia Estados Unidos, donde convocé al levantamiento

armado para derrocar al gobierno porfirista a través del Plan de San Luis.

Con el inici6 de la Revolucion las vias crecieron poco y mas bien la lucha
armada dejo un saldo de destruccién en cuanto al material rodante, de vias,
estaciones, puentes y demas infraestructura,?® pues muchas de las operaciones,

ya fuera por estrategia o dafo colateral provocaron el desmantelamiento de tramos

29 Algunos autores difieren en el tema de la destruccidn de los ferrocarriles durante el movimiento
revolucionario, mientras unos lo maximizan otros en cambio han investigado mas a fondo el dafio real, es el
caso del ensayo de Felipe Sanchez Barria. “El funcionamiento de los ferrocarriles en México durante los
primeros afios de la Revolucidn, 1911-1914”, en Revista Tiempo y Espacio, Chile: Universidad de Concepcion,
2010, donde busca comprobar que dichos dafios fueron minimos en el inicio de la lucha armada y fueron mds
notorios a partir de 1914 cuando se extiende el movimiento armado.
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de vias para detener el avance o provocar el descarrilamiento de los trenes donde
viajaba el adversario, con el mismo fin se incendiaron o bombardearon vagones y
estaciones, se derrumbaron asi mismo puentes e infraestructura y en el caso del

servicio telegréafico éste fue cortado.

Batallas importantes se libraron a través del ferrocarril, ambos bandos
entendieron que el ferrocarril aventajaba la lucha a su favor, podian a través de
este medio realizar los desplazamientos de tropas a mayor distancia y velocidad,
maderistas, villistas y zapatistas, lograron durante las batallas que libraron dejar sin
comunicacién a zonas al obstruir o volar con explosivos, grias o manualmente
parte de los rieles y a la vez de impedir la llegada de refuerzos federales. En otras
ocasiones los grupos rebeldes asaltaban los trenes militares que cargaban

armamento para proveerse de lo que necesitaban para lucha.

Muchas veces se iniciaron trabajos para la reconstruccion de material rodante
e infraestructura que duraban muy poco, pues el interés de los rebeldes, sobre todo,
era mantener sin funcionamiento ciertos tramos, puentes y estaciones o dejarlos
totalmente destruidos. Pese a todo este panorama de destruccion en los primeros
afos de la Revolucion el tren siguié funcionando con relativa normalidad e incluso

extendiéndose, en los afios de 1911 a 1912 se construyeron unos 390 kilémetros.

El ferrocarril se convirtié en un vehiculo de la Revolucion, porgue los trenes
fueron empleados por las tropas de los distintos bandos, como ya se menciong,
para su traslado, el de sus caballos y armamento, pero al mismo tiempo fueron
aprovechados como hospitales para la atencion de los heridos en el caso del
ejército villista; algunos de los vagones incluso fueron adecuados como cuarteles

moviles y moradas rodantes donde se podia entre otras cosas comer y dormir.

De gran utilidad fue el telégrafo empleado durante el movimiento armado para
el envio de los informes militares a distancia y con gran rapidez, sobre todo cuando
se implement6 el uso de claves para asegurar el contenido de la informacion, asi
como para tender algunas trampas a los ejércitos federales cuando los telegrafistas

fueron obligados a enviar informacion falsa.
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Al estallar la lucha revolucionaria también se carecié en un primer momento
de maquinistas ya que un gran numero de ellos siendo extranjeros regresaron a su
pais. Otro sector de los trabajadores ferrocarrileros se unio a la causa armada por
conviccion propia y otros tantos obligados por las fuerzas revolucionarias o el
ejército federal, sin embargo, muchos méas continuaron con sus labores pese a las
condiciones que se generaron con la guerra, participando a veces en la
reconstruccion de los trenes y de su infraestructura dafiada. Ademas, como lo
apunta Realme en su libro: “El trabajador ferrocarrilero jugdé un doble papel de

técnico y soldado al servicio de la Revolucién.”3°

Conforme al avance de la guerra las tacticas iban perfeccionandose en tierra
y a través del uso del ferrocarril para lograr los objetivos bélicos, uno de los mas
notables fue el uso de la “maquina loca” por parte del ejército de Pascual Orozco,
gue consistio en el envio de una locomotora llena de explosivos contra un convoy
federal donde viajaban personal para la reparacion de vias, soldados federales y

armamento.

En general el funcionamiento de los ferrocarriles fue fluyendo pese a la
destruccion de los primeros afios, como se dijo anteriormente, incluso se registraron
aumentos en los ingresos de los Ferrocarriles Nacionales de México, como lo
demuestra en su ensayo Felipe Sanchez Barria a través del estudio de los informes

anuales de la empresa.3!

Un nuevo periodo de disminucion en el funcionamiento y pérdida de equipo
rodante del sistema ferroviario comenz6 en 1912 a partir de que Victoriano Huerta
usurpo el poder y se perpetro el asesinato de Madero, lo anterior se debié a que
hubo una mayor movilizacion y las batallas se recrudecieron concentrandose sobre
todo en la destruccion de trenes y en otros casos de su retencion por los grupos

rebeldes.

30 Ipidem., p. 458.
31 Ibidem., p. 5.
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De igual forma lo intent6 el ejército federal, con la diferencia que éstos se
dedicaron durante la lucha a resguardarse en los lugares estratégicos
protegiéndose y defendiendo hasta donde se les permitio el poco control que tenian
sobre tramos de via, estaciones y trenes. Aunque todo lo contrario sucedié con la

frontera norte donde no contaban con el apoyo del gobierno estadounidense.

En 1913 el movimiento se intensificd y se propagd por mas lugares con la
promulgacion del Plan de Guadalupe por medio del cual se desconocié a Huerta
como presidente, se convocé a adherirse al resto de los revolucionarios con el fin
de derrocarlo y se reconocié a Venustiano Carranza como jefe del ejército

constitucionalista.

Los grupos guerrilleros fueron debilitando al ejército huertista pese a su gran
namero, luego de sorpresivos y reiterados ataques mediante el uso del caballo, el
pleno conocimiento de los caminos y batallones cada vez mejor preparados, sus
ofensivas surtian mayor efecto contra las tacticas defensivas de los soldados

federales.

En el aflo 1914 Carranza efectla la incautacién del Ferrocarril Mexicano y una
parte de los Ferrocarriles Nacionales de México y ordena la creacion de la Direccién
General de Ferrocarriles Constitucionalistas, a fin de tener un mayor control de las

lineas férreas sobre los otros bandos y mantenerlas al servicio de su ejército.

En cuanto al ejército comandado por Francisco Villa, quien destac6 como gran
estratega militar al organizar a sus tropas para el avance por tren y por tierra, asi

como para emprender las batallas y asegurar el triunfo.

Timothy G. Turner expone en su libro Bullets, Bottles and Gardenias la forma
en que se organizaban los trenes al servicio de la Division del Norte bajo las
ordenes del general Francisco Villa, en la avanzada por ferrocarril iba un tren para
el examen de las vias, seguido de otro dedicado a las reparaciones que tuvieran
que realizarse por los rieles dafiados, después de asegurarse que el camino era

transitable avanzaban los demas trenes donde viajaba la caballeria, artilleria e
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infanteria, se hizo comdn que en los vagones donde se llevaba a los caballos se

treparan a los techos los soldados y soldaderas.

En otros carros del ferrocarril llegaron a introducirse automdviles y una
plataforma para el uso de aeroplanos al servicio de las huestes villistas, donde se
transportaban también refacciones, mecanicos y pilotos para su mantenimiento y

operacion.?

En este grupo viajaban acompafando a las tropas de Villa algunos
periodistas, fotografos y un grupo de cineastas de la Mutual Film Corporation
empresa norteamericana conocida por la produccién de peliculas protagonizadas
por Charles Chaplin y quienes consiguieron un contrato para la filmacion de las
campanas villistas, asi como la adecuacién de un vagon dispuesto exclusivamente

para ellos en el desarrollo de las mismas.

Existen infinidad de documentos histéricos relativos al papel que jugo
ferrocarril en la gesta revolucionaria, sin embargo, el material fotografico y
cinematografico de estos fotografos y cineastas que viajaron con los villistas son
una evidencia iconica de esta etapa de la lucha revolucionaria, sobre las batallas
que se llevaron a cabo en el norte y de la figura de Pancho Villa dentro y fuera de

México.

Todo este material ha sido inspiracion también para la creacion de novelas
histéricas, corridos y peliculas que resaltan el papel determinante que tuvo
ferrocarril dentro del movimiento armado, como arma clave para la lucha entre
ambos bandos. Pero al mismo tiempo hablan del ferrocarril y su influencia cultural
como un elemento accidental de la guerra o como el personaje central en las

historias orales y de muchas expresiones artisticas como la muasica y el arte.

32 Lawrence Douglas Taylor Hansen, cit. pos., Timothy G. Turner, Bullets, Bottles and Gardenias, Dallas,
South-West Press, 1935, p. 172.
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Entre las creaciones musicales, Carlos Eduardo Benitez33 considera que son
los corridos y las coplas los que por su forma narrativa permiten conocer algunos
acontecimientos cotidianos, sobresalientes e histéricos que sucedieron alrededor
del ferrocarril, desde el punto de vista popular se describen los descarrilamientos,
asaltos de bandidos, muertes de maquinistas para salvar otras vidas o en defensa
del tren, algunas de las piezas mas sobresalientes que menciona son el “Corrido
del primer tren” de 1884, “Entrada del ferrocarril a Guadalajara” de 1888, “del
descarrilamiento de Tematla”, entre otros. Los relacionados con la Revolucion y
sucesos como “Caida de Carranza por el Plan de Agua Prieta” en 1920, el

secuestro del tren en que viajaba Obregon en 1926 en “Vicam Pueblo”.

De sus funciones como ferrocarril de carga y pasajeros para las que fue
creado originalmente paso a desempefiar en esos afios de turbulencia, la de convoy
militar empleado para la destruccion y bajo el balance final de la guerra resulté con
grandes pérdidas y el deterioro de su material rodante, econdmicamente bajaron
sus ingresos mas rentables que provenian del servicio de carga, a causa de que
los carros utilizados en este rubro fueron los que mas se dispusieron para la guerra
por su amplitud y disefio, la paralizacion intermitente de los servicios para pasajeros
y el poco mantenimiento que recibié durante el tiempo de la guerra, contribuy6 junto
con otras circunstancias a su declive afios mas adelante, si bien la Revolucion no

determind su final si fren6 su desarrollo:

“En el informe anual del director de los Ferrocarriles Constitucionalistas,
correspondiente al ejercicio 1915-1916, se estimé que, en las lineas més perjudicadas
del movimiento armado, habria necesidad del reponer el 80% de los durmientes y en
otras lineas el 40%, cuyo costo se calculaba en 12.914, 000. Por cuanto, a los rieles,
se considerd necesario efectuar la reposicién de 10% de las vias, siendo el costo

estimativo de 11.250, 000.”3*

33 Carlos Eduardo Benitez Sudrez. “Aquellos dias de trenes y corridos” en Revista México en el tiempo. México,
Editorial Jilguero-México Desconocido, 1998, no. 26, p. 53.
34 Ibidem, p. 59.
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El mismo autor refiere que entre 1913 a 1916 el total de locomotoras y de
vagones de servicios de carga y de pasajeros destruidos sumaban 3,961 mientras
que Barria hace un recuento de 1913 a 1917 con un total de 6,432 unidades
destruidas, sin mencionar las locomotoras. Lo cual confirma que en una segunda
etapa la destruccion se intensifica, desestabilizando los servicios pese a los
numerosos intentos de los distintos gobiernos del siglo XX para el sostenimiento

del sistema ferroviario mexicano.

Al término de la Revolucion los gobiernos emprendieron el restablecimiento
de los servicios a través de la reconstruccion de vias, infraestructura y material
rodante, por otro lado, se concentraron en la renegociacion de la deuda a través de
los convenios mencionados en el capitulo 1l de esta investigacion y surgieron

también distintas iniciativas para la regulacion administrativa y operativa.

Algunos de los dafios econdmicos en detrimento del ferrocarril se pueden
medir consultando los informes anuales y los estados financieros de la empresa de
Ferrocarriles Nacionales, por mencionar algunas fuentes, pero las grandes
pérdidas sufridas durante el periodo revolucionario son incuantificables como son
las pérdidas en las ganancias debido a la suspensién de servicios de carga, la
interrupcion de su desarrollo, la falta de mantenimiento a equipos e instalaciones
y la pérdida de vidas humanas en cuanto a pasajeros y trabajadores ferrocarrileros,
que a la larga serian parte de las causas de su declive en cuanto a su

funcionamiento como empresa paraestatal.

1.5 El declive

A lo que me refiero con el termino declive es lo que desde su origen el ferrocarril
soportd, es decir, la falta de una administracion eficaz de todo el material rodante y
sus vias, el descuido material de sus componentes a lo largo de su existencia lo

influy6 al grado de frenar su avance, hasta detener su marcha y llevarlo a una caida
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en perjuicio de la economia y la sociedad ya pronosticada en su momento por

algunos personajes del siglo XIX como Ignacio Manuel Altamirano.

Se puede hablar de que existi6 un periodo de auge de los ferrocarriles en
México durante los afios en que permanecié Porfirio Diaz en el gobierno, sin
embargo, la acumulacion de deudas para su extension y sostenimiento

obstaculizaron su desarrollo.

Sumado a lo anterior, la inestabilidad politica y social que propicid la
Revolucion Mexicana coadyuvo a llevar al ferrocarril hacia su declive ante la
imposibilidad financiera de los gobiernos posrevolucionarios para su rehabilitacion
posterior al conflicto armado y al cumplimiento de los pagos de su deuda.

La empresa Ferrocarriles Nacionales fue expropiada el 23 de junio de 1937
bajo el gobierno de Lazaro Céardenas, bajo esta administracion se obtuvieron
subsidios para una modernizacién del sistema ferroviario, la cual no se logr6. En
1948 vuelve a ser un organismo descentralizado y durante un periodo se continud
financiando a los ferrocarriles con la venta de acciones entre inversionistas privados

o el propio gobierno, ademas de la emisién, colocacion y compraventa de bonos.

A partir del afio de 1960 en adelante se fueron incorporando a Ferrocarriles
Nacionales de México otras lineas como el Ferrocarril Mexicano y el Ferrocarril de
Nacozari, ademas de que la construccion de los mismos se extendi6 a 16,589

kilbmetros.

En la década de 1970, el gobierno federal present6 muchos problemas para
controlar el sistema ferroviario por la permanencia de empresas descentralizadas,
la existencia de numerosas lineas y el fortalecimiento del sindicato de la
paraestatal, la falta de mantenimiento a equipos y vias, ademas de que varias
lineas continuaron incorporandose, mientras que la incapacidad financiera del

gobierno seguia en aumento debido a la crisis econdmica.
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Para 1980 se inicié una etapa de apertura hacia el comercio internacional,
pero se dejo de lado la reforma del sistema ferroviario que se habia planteado para

la mejora en los servicios, el mantenimiento de las unidades y sus vias.

Los problemas que venia arrastrando el sistema ferroviario consistian
basicamente en continuar con estrategias de operacion obsoletas, tarifas
incongruentes y un excesivo nimero de trabajadores cuyo sindicato obstaculizaba

la reestructura del mismo sistema.

Por otro lado, la apertura de México hacia al comercio exterior aumento con
el Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos de Norteamérica y Canada, por
lo que la demanda de transporte de carga se inclin6 hacia los medios de transporte
gue ofrecian mayor calidad en los servicios, uno de ellos era la velocidad en el flujo

de mercancias.

Por lo cual, el 12 de mayo de 1995, el gobierno de Ernesto Zedillo decidio
privatizar nuevamente y transferir la totalidad de la empresa paraestatal a manos
de particulares y con ello se crean cuatro empresas de participacion paraestatal,

gue posteriormente se volvieron privadas.

A partir del afio 1999 Ferrocarriles Nacionales de México deja formalmente la
administracion y operacion de las vias ferroviarias y en el mes de junio de 2001

comienza su proceso de liquidacion.

Actualmente se han postulado distintos proyectos por parte del gobierno y
partidos politicos para reactivar el servicio de transporte ferroviario para pasajeros,
pero el rezago tecnoldgico del pais ha complicado las iniciativas, pues no existe
comparacion con otras naciones que desplegaron una serie de innovaciones para
una mayor eficiencia y seguridad de los pasajeros, ademas de ampliar sus rutas,
gue es indispensable para poder competir con otro tipo de transportes de carga
como barcos, aviones y transportes terrestres, sin embargo, una buena
administracion de las concesiones puede abrir nuevas etapas que permitan su

ejecucion y modernizacién progresiva.
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La importancia de los ferrocarriles en su aspecto social y econdmico para el
desarrollo del pais durante los siglos XIX al XX, trascendid significativamente a la
vida cotidiana, de ahi el interés por analizar los antecedentes que determinaron la
vision que se generd sobre este medio de transporte en el imaginario colectivo
desde su aparicion hasta su desvanecimiento como medio de transporte

predominante.

Una de las evidencias mas importantes para constatar la perspectiva social
que se desarroll6 alrededor del tren, es su relacion con la literatura y en el caso de
este andlisis, su vinculo con el cine, es por eso que, a partir del analisis
cinematografico conjugado con el analisis historico de los siguientes capitulos,
éstos estan enfocados a describir la relacion de la historia del ferrocarril con el cine
y su impacto en la sociedad visto a través del cortometraje titulado Runaway.

Capitulo 2 El cine para contar Historia

2.1 El cine viaj6 en ferrocarril

Dos de los inventos del siglo XIX que marcaron la vida cotidiana de la sociedad, que
coexistieron y se desarrollaron casi a la par fueron el ferrocarril y el cinematégrafo.
Ambos cambiaron la cotidianidad de la sociedad mexicana durante la época del
Porfiriato con su surgimiento. El tren trajo consigo la velocidad en los primeros viajes
de forma masiva y el cine mostro la realidad social a través de su interés por captar
tal cual las imagenes tan familiares para el ojo humano, pero adn virgenes para el

cinematografo.

En tanto que el régimen los uso para afianzarse vy justificar su estancia en el
poder bajo la ideologia del positivismo, como lo confirma Aurelio de los Reyes
“desde un principio, al general Diaz le agradé el cinematografo, al punto de permitir

que los enviados de los Lumiere le tomaran no una, sino varias peliculas que fueron
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un éxito cuando se exhibieron. Una de ellas: El general Diaz a caballo por

Chapultepec, durdé mas de un afio en cartelera.” 3°

Ambos inventos surgieron en el contexto del desarrollo industrial en Europa,
mientras que aqui en Meéxico la situacién politica y econémica no era nada
alentadora, no obstante, varios empresarios mexicanos se interesaron por adquirir
equipos para la produccion de las primeras tomas o vistas como se les conocié a
las primeras filmaciones y pronto abrieron locales para su exhibicién en la ciudad
de México o de forma itinerante, es decir, viajaban en el tren cargando con sus
equipos a todas partes para hacer presentaciones en lugares que entraban dentro
de la ruta del ferrocarril, y poco a poco se adentraron a otras zonas para promover

su espectaculo.

Tal fue el caso de Salvador Toscano3®, pionero del cine mexicano, quien
interesado por el invento de los hermanos Lumiere viajé a Europa y adquirié en
1897 un proyector y un tomador de vistas, aparatos muy grandes y por lo tanto de
gran peso, con los cuales inicio filmaciones en distintas partes del pais y al mismo
tiempo realizaba proyecciones de sus filmaciones y de producciones extranjeras

para la gente de los lugares a donde lo llevaba el ferrocarril.

Varias de sus primeras tomas incluso estan dedicadas al tren, tales como su
llegada a las estaciones, los viajes a bordo del tren y de los lugares por donde se
detenia este medio de transporte, aprovechando para filmar también los festejos
religiosos y civicos que se aparecian durante sus recorridos, carreras de caballos
y de coches, corridas de toros, todo lo relativo a las costumbres y vida cotidiana

gue eran muestra del realismo que buscaban los primeros cineastas mexicanos.

A la par de sus filmaciones realiz6 la apertura de la primera sala de proyeccion

en la Ciudad de México ubicada en la calle de Plateros (hoy Francisco |I. Madero) a

35 Aurelio De los Reyes. Hacia un cine mexicano, México, UNAM, 1973, p. 1.

36 Angel Miquel y David M. J. Wood, “Introduccién al dossier: El cine de compilacién de la Revolucién
Mexicana”, Vivomatografias, en Revista de estudios sobre precine y cine silente en Latinoamérica, no. 2,
diciembre de 2016, pp. 6-12.
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la cual llamé Cinematdgrafo Lumiére y en donde contindo exhibiendo algunas de
las producciones extranjeras del momento y sus propias filmaciones, a manera de

noticieros daba cuenta al publico de los sucesos mas importantes.

Toscano también trabajo como cronista filmico de Porfirio Diaz quien le
pagaba para la realizacion de las filmaciones sobre él y los eventos civicos donde
aparecia, lo anterior con un fin propagandistico a sabiendas del gusto que mucha
gente tenia por ver este tipo de vistas. Posteriormente se interes6 por hacer un
documental sobre el movimiento revolucionario, que se preservé como una de las

evidencias invaluables para el estudio y preservacion de la memoria nacional.

Cuando la duracion de las tomas se extendid a unos treinta minutos
comenzaron a presentarse al publico historias mas completas sobre los eventos e
historias que se filmaban, la organizacion de las imagenes permitié a su vez a los
pioneros del cine dar una secuencia cronolégica a las mismas y escoger entre sus
tomas a las de mejor calidad, sin dejar de lado que se buscaba un retrato fiel de la

realidad acorde al positivismo imperante de la época.

Surgen con ello las vistas largas sobre distintos temas como fiestas
patronales, eventos civiles, descarrilamientos, desastres naturales y otros
acontecimientos que fueron sobrepasados por los que hacian referencia a la
situacion social y politica del régimen porfirista, como fue la entrevista Diaz-Taf
filmada por los hermanos Alva y la celebracion del centenario de la independencia,

que se convertirian en los primeros documentales en la historia del cine mexicano.

Aparecen también las relacionadas con la propaganda politica de Madero y
con los inicios de la lucha revolucionaria que convocaban a un gran nimero de
publico, en su mayoria analfabeta, interesado en informarse y observar de cerca
las batallas como las revueltas maderistas o la toma de Ciudad Juérez. Se repite
entonces la estrategia del sistema porfirista, cuando los distintos bandos
revolucionarios se suben al vehiculo del cine para difundir sus ideologias

esperando obtener el apoyo de las masas para fortalecer la lucha.

44



Muchos cineastas se interesaron por filmar escenas de la revolucion
mexicana, donde fue recurrente la aparicion del tren en pantalla, algunos enviados
como periodistas de distintos diarios extranjeros presentaban su vision sobre los
acontecimientos. Los periodistas norteamericanos le dieron prioridad a lo que
sucedia en la frontera con la intencion de reafirmar la seguridad que su gobierno
queria divulgar sobre esta zona, aun después del ataque a Columbus por Francisco
Villa, se donde aparecia el ejército estadounidense vigilando o interviniendo en la

zona fronteriza con México.

Villa fue unos de los caudillos que permitieron la realizacion de filmaciones
extranjeras de su ejército y de su persona, cuyos realizadores lo acompafiaban en
sus camparias a bordo del convoy con el que operaba la Division del Norte, bajo la
firma de un contrato de 25,000 délares con la empresa estadounidense Mutual Film

Corporacion.

Se filmo a la par una pelicula de ficcion producida por DW Griffith conocida
“The life of General Villa” flmada en 1914 en estudios de cine de Nueva York y fue
protagonizada por Raoul Walsh, como el joven Francisco Villa. Se aprovecho la
popularidad de la que gozaba el lider revolucionario ante la opinién publica
estadounidense por lo que se presentd bajo la idea de defensor de los pobres; a
este filme se le agregaron algunas imagenes reales del caudillo y escenas de
batallas que ellos mismos captaron, actualmente se asume como una pelicula

perdida, pero de la cual subsisten algunos rollos rescatados y sin editar.3’

En el afio 2003 HBO se enfocd en la realizacién de una pelicula inspirada en
los eventos antes mencionados bajo el nombre de “And starring Pancho Villa as

himself” en donde Antonio Banderas aparece personificando a Villa y el actor Kyle

37 Juan de Dios Olivas, “Pancho Villa, actor de Hollywood” en La verdad de Judrez consultado en la pagina
web: https://laverdadjuarez.com/2021/04/11/pancho-villa-actor-de-hollywood/
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Chandler en el papel del actor Raoul Walsh. La intencion fue rescatar la historia de

estos cineastas pioneros y su trabajo en México.38

De igual forma Carranza y Obregon supieron aprovechar las ventajas de estas
filmaciones, que sabian eran difundidas hasta los poblados mas alejados gracias
al ferrocarril y a los cinematografos itinerantes. Las imagenes sobre la Revolucion
y sus lideres permitieron documentar este periodo, pero también reforzaron el
surgimiento del caudillismo, los mitos sobre las batallas y de quienes participaron

en ellas.

El tren ha sido un tema tipico dentro de la literatura y el cine debido a las
multiples representaciones que se han hecho sobre su aparicion y funcionamiento,
lo que ha facilitado la creacién de historias y personajes ferrocarrileros célebres,

surgidos tanto de escritores como cineastas sobre todo en los siglos XIX y XX.

Las primeras filmaciones sobre el ferrocarril durante el siglo XIX, tal vez
estaban encaminadas a satisfacer la curiosidad cientifica y técnica sobre el
movimiento, pero mas adelante se convierte en una fascinacién por la velocidad y
la majestuosidad que significaba una maquina en movimiento, que avanzaba por

caminos inaccesibles para el caminante o el arriero de aquellos afios.

El interés por ver al tren en el cine fue acrecentandose a medida que el
espectador se interesé por aquellas escenas que mostraban lugares que tal vez
nunca conoceria, el cine cumplia al observador su deseo de viajar en tren, abriendo
una ventana hacia territorios lejanos y desconocidos. La imagen del tren se fue
poco a poco gestando en el imaginario colectivo como un vehiculo de modernidad

y progreso.

Algunos otros productores se aventuraron mas alla presentando en la pantalla

historias en torno al tren que causaran un impacto similar al de las imagenes reales,

38 Consultado en la pagina web: El dia en que Pancho Villa se interpretd a si mismo en Hollywood | El
Heraldo de México (heraldodemexico.com.mx)
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en 1903 Edwin S. Porter combino en “Asalto y robo de un tren” escenas reales con
ficticias para contar una historia de tipo western en la que el tren aparece en
escenarios naturales, mientras que las escenas donde intervienen los actores se

presentan en escenarios montados como se hace en teatro.

Después de esta produccion vendrian detras muchas mas sobre el ferrocarril
como personaje cotidiano en la vida del oeste, caballos, pistolas, bandidos,
desierto, enfrentamientos y otros elementos que dieron pauta a largometrajes de
gran calidad como “El Maquinista de la General” de Buster Keaton de 1926, donde
las imagenes del tren en movimiento forman parte de las escenas mas
representativas, La bestia negra es otro ejemplo muy caracteristico que retrata las
costumbres y vida de los trabajadores ferrocarrileros en los espacios comunes

como estaciones, patios, vias y vagones de este gremio.

Otra forma de representacion es la basada en realismo para exponer la
naturaleza del ser humano tal cual, como en las distintas versiones de La bestia
humana algunas de ellas mas suavizadas que el texto original escrito por Benito
Pérez Galdos, en el cual se narran distintas perversiones de los personajes,

desgracias y asesinatos contra trabajadores y viajantes en el ferrocarril.

Bajo esta misma linea estan las peliculas de tema bélico donde se manejan
los elementos de destrucciébn y muerte, pero contrariamente a esta clase de
peliculas existen un sin fin de historias del género de comedia y romanticismo como
es Beso en el Tunel, del afio 1899 de George Albert Smith, en las que dentro de su
trama figura el ferrocarril como personaje incidental o bien, como un complemento

para dar espectacularidad a la narracion.

Con otra perspectiva y una técnica distinta, se representa al ferrocarril en las
producciones basadas en dibujos animados como en el filme El Expreso Polar, de
Robert Zemeckis proyectada por primera vez en el afio 2004, donde en un viaje al
Polo Norte es la oportunidad para mostrar los efectos especiales digitales mas

novedosos y la espectacularidad en el sonido e iluminacion.
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Dentro del género del cortometraje animado una de las historias mas
reconocidas es la del flme Paperman de Walt Disney, realizada en el afio 2012,
sobre un hombre que espera en las vias del tren de Nueva York, mientras que se
encuentra accidentalmente con una mujer que lo impresiona, lo interesante es que

este personaje hace hasta lo imposible para reencontrarse con ella.

Los caminos del cine y el ferrocarril en la historia confluyen tal vez
casualmente, pero es indudable lo positivo de su encuentro para el desarrollo de
ambos inventos en la sociedad; por un lado, el cine viajo en ferrocarril para
propagarse por lugares donde parecia dificil su acceso, la velocidad y el disefio de
los trenes permitieron subir a sus vagones las camaras y proyectores que en otro

tipo de transporte hubiera sido dificil trasladar.

Mientras tanto el cine le devuelve el favor al ferrocarril presentandolo ante los
ojos del espectador como el personaje principal de sus historias, es memorable
aquella primitiva toma del cinematdgrafo sobre el arribo del tren a la estacion.
Ademas, han influido las diferentes visiones que a lo largo de la historia escritores,
periodistas y cineastas han producido sobre el tren, para plasmar en la pantalla las
emociones del primer encuentro con un tren, la relacion del maquinista con su
locomotora, entre el viajero y el paisaje, los accidentes de ferrocarriles, el tren en
la movilizacion de tropas revolucionarias, las relaciones amistosas 0 amorosas
surgidas al emprender algun viaje junto con las despedidas y lo que se deja atras

cuando se sabe que no hay retorno.

2.2 Cortometraje, animacion y satira

En este apartado se precisa lo que es un cortometraje, o lo que hoy se conoce
dentro del lenguaje de la industria cinematografica como un “corto”. A grandes
rasgos se trata de una produccion audiovisual cinematogréafica, en la que su

duracion puede variar de los cinco a treinta minutos. Se dice que es una produccion
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audiovisual porque esta dirigida a los medios de comunicacién esencialmente
formados de audio e imagenes como son el cine y la television, aunque en la
actualidad pueden afadirse el uso de la computadora, el celular y otros dispositivos
en conexion con el internet, el acceso a las redes sociales y a otras plataformas

para su reproduccion.

El propésito de un cortometraje es presentar historias breves basadas en
temas profundos, que permitan la reflexion del espectador y en ocasiones el andlisis
de la tematica tratada. Por lo que es comun que los creadores de los cortometrajes
empleen técnicas y herramientas que les permitan atrapar la atencion de los

espectadores desde el inicio de los filmes, uno de ellos es el arte de la animacion.

La animacion es la técnica que se desarrollé a partir de varios inventos y
descubrimientos que surgieron para experimentar con el movimiento de imagenes
y dibujos que posteriormente permitieron el inicio de la fotografia y el cinematografo.
Uno de esos inventos fue la linterna mégica disefiada en el afio 1640 con la que se
pretendia dar la sensacién de movimiento por medio de cristales grabados, muchas
cuando se intentaba mostrar la sensacion de movimiento a imagenes, dibujos,
figuras, recortes, objetos o0 personas, manipulando pequefios cambios de su
posicién para que, por medio del fenémeno de la persistencia de la vision®® el ojo

humano pudiera captarlo como un movimiento real.

Dicha técnica fue perfeccionandose a lo largo de la historia tras la aparicién
del invento del paso de manivela, el cineasta espafiol Segundo de Chomodn lo
aprovecho para crear la técnica de filmacion de fotograma a fotograma mediante el
cual se podia manipular el tiempo y el movimiento de las imagenes, ademas
comenzo a aplicar color a las cintas y ampliar las imagenes con lo que establecio

los principios fundamentales de la animacion.

3 En el afio 1824 el médico inglés suizo Peter Mark Roget descubrié el «Principio de Persistencia de la Visién»,
el cual se basa en que todas las imagenes proyectadas y que son visibles al ojo humano, son retenidas por
éste en una imagen durante el tiempo suficiente en que se sustituye por otra, y asi sucesivamente, hasta
visualizar un movimiento completo.
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Georges Mélies cineasta francés, dibujante e ilusionista se intereso por el
invento de los Lumiere, y mas tarde desarrollé su propio cinematografo y la técnica
conocida como stop trick que descubrié accidentalmente mientras filmaba en las
calles de Paris, su camara se atasco y dejo de filmar, cuando Mélies la arreglo
siguid captando imégenes, pero al proyectarlas después, se impresioné al ver que

el objeto que aparecia en el filme se convertia repentinamente en otro.*°

Otro pionero importante dentro del cortometraje animado es Emile Cohl,
conocido caricaturista francés que aplico todas estas innovaciones al campo grafico
y con ello realizo los primeros cortometrajes de dibujos animados, estableciendo de
esta forma las bases que mas tarde y bajo el empleo de otras tecnologias, se

convertiria en lo que hoy es la poderosa industria de los dibujos animados.

El caricaturista estadounidense Winsor McCay, dio al dibujo animado la
técnica basica con la que se ha mantenido hasta el presente, realizaba cada dibujo
cuadro por cuadro consolidando la técnica de animar las pausas que van de un

movimiento extremo a otro.

Otros técnicas de animacion fueron apareciendo con el paso del tiempo,
contribuyendo con nuevas formas de presentacion de la imagen; pero los principios
de la animacién ya estaban fundados y es por medio de los dibujos en papel, del
uso de acetatos o mediante el empleo de la computadora, que es la herramienta
mMAas vigente para estas producciones, por medio de la cual realiza la captura de
movimientos del cuerpo humano a través de sensores para después interpretarlos
y reproducirlos, gracias a todo ello podemos disfrutar de la magia de las

animaciones que cautivan en la actualidad al espectador sin importar su edad.

En el cine de animacidén regularmente no aparecen actores reales, salvo

algunas a excepciones como la pelicula ¢Quién engafi6é a Rogger Rabbit?, donde

40 Enrique Martinez-Salanova Sanchez. “El cine de animacién”. Consultado en la pagina web:
https://educomunicacion.es/cineyeducacion/historiacineanimacion.htm
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los personajes y escenarios se dibujan sobre celuloides que después son
proyectados en una pantalla para crear la ilusién de que los personajes hablany se
mueven por si solos, ademas se les agrega en un proceso posterior, una voz
proveniente de personas reales conocido como doblaje. Recientemente se ha
aprovechado este recurso por la industria cinematogréfica para acaparar la
atencion del publico, encomendando el doblaje de voz a actores o cantantes de

fama internacional.

Lo que si suele aparecer en los cortometrajes animados son las
caracteristicas humanas mas comunes albergadas en otros seres vivos u objetos
gue en la realidad no las poseen, como animales, muebles, maquinas, que hablan,

lloran, gesticulan o realizan actividades humanas.

Lo anterior ha favorecido a los cortometrajes, pues la animacion ayuda a tratar
temas dificiles de digerir para el publico, ye que presentados en otros formatos
distintos no han alcanzado a captar la atencién del publico.

Los dibujos animados ayudan a suavizar por medio de su apariencia,
expresiones, lenguaje y otros elementos, la naturaleza real del ser humano,
aquellos defectos que se pueden tratar de negar o simular ante los demas, pero en
la realidad se vive con ellos, como pueden ser los temores, la envidia, la lujuria, la

avaricia, la perezay otros.

Los dibujos animados pueden presentar estas teméaticas de forma amable y
con una carga de humor para no herir la susceptibilidad de los espectadores ni
tratar de ser moralizadores; sino ser sutiles durante la trama y a la vez mostrar toda

una critica contundente que lleve a la reflexion.

En otros momentos los productores y guionistas de los cortometrajes
animados se han apoyado también en lo surreal o simbdlico para transmitir el
mensaje central de sus historias y dejar abierta a su vez la critica