Grandes problemas,
extraordinarias fotografias.

L.os ferrocarriles mexicanos
en el siglo XIX

Fernando Aguayo

En vista de la vastedad del tema y la cantidad casi infinita de mate-
rial disponible, cualquier texto sobre la fotografia de los ferrocarriles en
México obliga a sefialar el aspecto mas especifico al que se referira. En
este caso, hablaremos sobre algunos temas representados en fotogra-
flas que, probablemente debido a su belleza, eclipsaron los enormes
retos técnicos y sociales que registraron en sus imagenes.

El instante, el tema y los usos de la fotografia

Antes de entrar en materia mencionemos una de las cualidades de la
fotografia: las lecturas que se generan a partir de su uso. El 8 de mayo
de 1884 se organizé una excursion en la que varios miembros de la
prensa recorrerian la recién inaugurada linea del Ferrocarril Central
Mexicano. Por ello, se proporcionaron a estos periodistas y fotografos
las facilidades necesarias para realizar su trabajo. Un periddico infor-
mo que el tren se habia detenido en el tajo de Nochistongo, mientras
los reconocidos artistas Gove y North sacaban una fotografia. “Se ha-
bia despejado la via para nuestro tren, de manera que podiamos salir
al exterior sin ningun temor de peligro.””

En las fotografias realizadas durante esa jornada se puede admirar el
tren totalmente engalanado con banderas y otros aditamentos: el regis-
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© 450463 Gove y North, 729 Tajo de Nochistongo, Hidalgo, 1884,
Coleccion Felipe Teixidor, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.

tro de un acontecimiento especifico por medio de la imagen. Sin em-
bargo, dos de esas fotografias acabaron siendo parte del catélogo de
la firma Gove y North con la denominacion 780. Tajo de Nochistongoy
729. Tajo de Nochistongo.

La empresa Latapiy Bert edit6 la primera de estas imagenes como pos-
tal, en tanto que Fanny Chambers publicé la segunda con el titulo The
Great Nochistongo Pass utilizandola para mostrar la magnitud de una
obra hidraulica y del tendido del ferrocarril que se instalé en su orilla.?
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Para entonces, se habia perdido la singularidad del evento, preservado
en un primer momento gracias a su fecha de toma. Destinos similares
sufrieron muchas otras fotografias realizadas por firmas que comercia-
lizaron sus registros. Queda claro que los autores seleccionaron con
mucho cuidado el encuadre para hacer sus fotografias, y aunque el
momento elegido para hacer la toma también fuera cuidado, siendo en
algunos casos determinante para crear la imagen, este hecho no tras-
cendiod en la creacion de titulos y catalogos de los autores. Por esta ra-
z6n, la mayoria de las fotografias de los ferrocarriles mexicanos del siglo
XIX acabaron en los acervos publicos sin referencias precisas sobre la
fecha en la que fueron realizadas ni datos acerca de lo que registraron.

Mas de 100 afios después de realizadas, recobramos las fotografias que
aparecen en este texto no sélo por su evidente calidad estética, sino
también para recuperar procesos sociales que se fotografiaron y que ne-
cesitan de una labor de investigacion histérica para hacerse evidentes.

El tajo de Nochistongo

La empresa del Ferrocarril Central decidié hacer pasar la via por el tajo
de Nochistongo atendiendo a una razén de caracter técnico, pues gra-
cias al aprovechamiento de esa obra de ingenieria colonial, la via tuvo
un trayecto casi sin pendientes ni curvas cerradas. El ingeniero en jefe
del Ferrocarril Central, el sefior Howard Schuyler, sefialé que el tajo se
presentaba como una salida natural, por o que la empresa la aprove-
cho, ya que se trataba de la mejor opcién para continuar con la obra'y
no tenia sentido hacer otro tajo a la montana.® Esa ultima frase nos re-
cuerda que “la salida natural” era, en realidad, un costosisimo trabajo
de ingenieria que la empresa no estaba dispuesta a replicar.

La otra razoén para trazar la linea por el tajo de Nochistongo fue aumen-
tar el interés por ese recorrido. Tal como sucedia con el ferrocarril de
Veracruz, del que se destacaban como uno de sus multiples atractivos
los atrevidos paisajes que el viajero podia contemplar desde los trenes
en movimiento, se penso transitar “por el Tajo con la misma seguridad
que hoy disfruta en cualquiera parte de las cumbres de Maltrata” *

En 1880, a la par que se planeaba la instalacion de la linea, se inici¢
la promocion tanto de la obra de ingenieria como del atractivo turistico
que poseia el recorrido por el tajo, que “mide 60 metros de profundidad,
por lo que se le considera el méas notable del mundo”.® Datos similares
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se incorporaron a las publicaciones patrocinadas por la empresa del
Ferrocarril Central durante décadas y también fueron retomados por
los editores de fotografia que comercializaron sus vistas con este mo-
tivo durante 30 afos.

Por esta razén, una docena de las mas importantes firmas fotograficas
realizaron tomas de este impactante sitio, con el fin de resaltar la mag-
nitud de la obra hidraulica, asi como la localizacion del ferrocarril acu-
nado en una de sus orillas. De esta forma lo hizo William Henry Jackson.
Aunque Alfred Briquet realizd una fotografia distinta: si bien insisti¢ en
registrar la magnitud del tajo, en lugar de esperar un tren de pasajeros
eligié el momento en que una maquina de vapor, que tenfa como fun-
cién romper la piedra de la ladera, se encontraba sobre las vias. Dicho
equipo estaba ahi porque las autoridades le habian exigido a la empre-
sa del Ferrocarril Central Mexicano que ampliara el tamafio del corte
sobre el que habia instalado su via.

Cut of Nochistongo, Hidalgo, ca. 1883, Coleccién Felipe Teixidor, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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Al exceder el tiempo para la realizacién de esa tarea, las quejas
de los usuarios y la prensa fueron creciendo. La polémica subié a
tal grado que, a mediados de 1882, gracias a la insistencia de los
diputados Guillermo Prieto y Vicente Riva Palacio, se solicité que la
Secretaria de Fomento presentara un informe sobre el tajo de No-
chistongo, pues el sentir generalizado era que “ese camino es un
peligro perpetuo para los que lo recorren”.® Briquet registré ese pro-
€eso y no el transito sobre un espacio turistico.

En 1886, el bonachén ingeniero Howard Schuyler reconocio: “El trazo
de la linea fue la solucién de un problema de ingenieria bien sencillo
que implicaba un ahorro considerable”, asi aceptd que el trazo del
ferrocarril se habia hecho pensando en el beneficio de la empresa.
Aunque también declardé que, en realidad, era una atencion “para
el publico en general interesado en la baratura del transporte”.” Sin
embargo, como reza la sabiduria popular, lo barato sale caro.

En 1906, al hacer un balance de la situacién de los ferrocarriles, el
ingeniero Mariano Téllez Pizarro sefialé sobre el Ferrocarril Central
que las grandes ventajas que la empresa quiso obtener le fueron
contraproducentes, pues al final de cuentas tuvo que gastar mas
“gue lo que hubiera gastado en la del equivalente sin ocupar el tajo
[...] debido a las reparaciones constantes para conservarlo en bue-
nas condiciones de seguridad. Tampoco los pasajeros ganan nada,
pues en ese tramo la velocidad es muy moderada, por precaucion
y para evitar derrumbes”.®

El viaducto de Jajalpa

La construccion de ferrocarriles en México ha tenido que enfren-
tar grandes obstaculos debido a las irregularidades del territorio
nacional. Durante muchos afios el ferrocarril de Veracruz fue con-
siderado la maxima hazafia en este ramo, al lograr tender las vias
desde el principal puerto de la nacién hasta su ciudad capital, 1o
que implicé superar la diferencia de altura entre ambas localida-
des. Sin embargo, la serie de conquistas de la locomotora sobre las
elevaciones tuvo un episodio mexicano mas: el ascenso en 1873 a
la ciudad de Toluca, situada a 3108 metros sobre el nivel del mar.
Al comienzo de la década de 1880 ése fue no solamente el pun-
to méas alto en las rutas del Ferrocarril Nacional Mexicano, sino el
sitio méas alto alcanzado por cualquier ferrocarril en la Republica.
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El avance sobre esa configuracién del terreno implicaba hacer ta-
jos y tuneles en las montafias, asi como la construccion de enormes
puentes y viaductos para salvar los precipicios que se originaban
entre una elevacion y otra. Varias de estas “obras de arte”, como se
les llama en lenguaje ferrocarrilero, fueron construidas en el trayec-
to de la ciudad de México a la de Toluca, y todas ellas convocaron
a los fotégrafos mas experimentados.

La fotografia realizada por Alfred Briquet, 80 B. Viaducto de Jajalpa
tomada de la barranca, muestra una de las importantes obras con
las que el Ferrocarril Nacional pudo avanzar hacia la frontera nor-
te; sin embargo, esa imagen probablemente pudo provocar senti-
mientos encontrados. Posando sobre el viaducto, el tren de carga,
compuesto por siete plataformas que transportan los rieles que se
tenderan mas adelante, es jalado por una de las locomotoras mas
pequefias de la empresa. Es factible que el mensaje que se preten-
dia transmitir estuviera relacionado con los logros de la empresa,
pero la estructura provisional de madera, como la de la foto, gene-
ré comentarios adversos.

Este tipo de obras fueron realizadas para avanzar rapidamente en
la construccion de las lineas troncales internacionales. De tal suerte
que, durante el siglo XIX, los afios de mayor tendido de los “ferroca-
rriles del porfiriato” fueron los correspondientes a la administracion
del presidente Manuel Gonzalez. Ademas de construir nuevos ten-
didos, en los afios siguientes se procedioé a cambiar las estructuras
de madera de los grandes puentes y de los viaductos. Algunos de
ellos fueron sustituidos por instalaciones de hierro, construidas pa-
ralelamente a las anteriores; tal fue el caso de Dos Rios, El Laurel
y San Francisquito, registrados puntualmente por la firma Gove y
North en una decena de fotografias.

El viaducto de Jajalpa tuvo una suerte distinta, pues desaparecio
por completo, dando paso a una estructura distinta: “Un alcantari-
llo grande de mamposteria y un alto terraplén para evitar las aguas
que rebalsaban del rio Lerma”.® Antes ya se habia construido un
“gran terraplén”, de 240 metros de longitud por 24 metros de altu-
ray 16 000 metros cubicos de volumen, en un sitio llamado Obraje,
pero la construccion del terraplén de Jajalpa llevd mas tiempo, ya
que, segun C. B. Waite, éste tenia un volumen de 400 000 metros
cubicos de relleno.
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© Alfred Briquet, Viaducto de Jajalpa, Album 1053, fotografia 80B. 1883, foja 15R,
Estado de México, Biblioteca Nacional de Antropologia e Historia.

La impresionante fotografia de Waite mostraba el trabajo poco tiem-
po después de su conclusion, aunque la linea del Ferrocarril Na-
cional Mexicano llevara afos circulando con sus trenes hasta la
frontera norte. En los informes gubernamentales existe abundante
informacion acerca de la “sustitucion de las estructuras de madera
por las de hierro” y mamposteria en puentes y estaciones. En esos
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documentos comprobamos también que, aunque no se modificara
el numero de kilémetros de via construida, se requirid de un gran es-
fuerzo para sustituir el tamafio y peso de los rieles con el fin de que
resistieran la creciente carga que circulaba sobre ellos y el enorme
peso de nuevas locomotoras que los arrastraban.™

La estacion de Marfil

Los puntos especiales de las lineas en los que las pendientes re-
sultaron mas pronunciadas fueron una razén mas para emplear
material distinto, rieles de mayor peso y locomotoras mas potentes.
Tales fueron los casos de las locomotoras acopladas del ferrocarril
de Veracruz y de las empleadas en la zona cercana a Guanajuato
del Ferrocarril Central Mexicano, un verdadero quebradero de ca-
beza para todo mundo.

En el trazo de esta Ultima linea se considerd incluir en su trayecto la
importante ciudad de Guanajuato, pero siempre hubo desacuerdos
sobre cémo hacerlo; en primer lugar, porque debido a la pendiente
del lugar, los empresarios decidieron que la ciudad no se tocaria con
la linea troncal, sino que solamente llegaria a ella con un ramal que
partiria de la ciudad de Silao. Los trenes de ese ramal deberian ayu-
darse con locomotoras especiales para ascender por la via. Al prin-
cipio se usaron locomotoras de “doble frente” y posteriormente se
arreglaron las méas potentes de 10 ruedas de la compafiia para ese
tramo, como la locomotora que aparece en la fotografia de la firma
Gove y North, 113. Estacion de Marfil.

Pero lo que mas escandalizé a los comerciantes de Guanajua-
to fue la autorizacion dada a la empresa ferroviaria para usar ve-
hiculos movidos por mulas desde Marfil hasta Guanajuato, lo cual
fue registrado puntualmente en la parte izquierda de la fotografia
mencionada. Ya en funcionamiento, las guias de viajero (varias de
ellas patrocinadas por la empresa ferroviaria) se referian al ramal
y a los cambios de trenes como cualquier otro elemento del tra-
yecto, en cambio, las autoridades lo calificaron como “una rémo-
ra para el comercio de esa ciudad, pues no siendo suficientes los
tranvias para el trafico de carga, ésta se demora en Marfil”." Pero
los comerciantes de la ciudad, con ayuda de la prensa, lo presen-
taron de un modo totalmente distinto:



© 456387 Gove y North, 113. Estacion de Marfil F.C. Central, Guanajuato, ca. 1883,
Coleccion Felipe Teixidor, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.

El viaje es sumamente incomodo. En Silao hay un cambio
de tren para Marfil, cuyo trayecto es el mas imperfectamen-
te construido que jamas hemos visto. Al llegar a Marfil se
monta en una tranvia de sangre que camina a paso de buey
y emplea como dos horas para llegar a las afueras de Gua-
najuato, desde cuyo punto hay necesidad de tomar coche
para penetrar en el interior de la ciudad.™

En marzo de 1883 los comerciantes de Guanajuato, por medio de
un grupo de representantes, enviaron una protesta al gobierno del
estado, informando que tanto ellos como los vecinos estaban resin-
tiendo “grandes e irreparables perjuicios” en sus negociaciones,
denunciaron: “el ramal de Silao, en las condiciones en que se en-
cuentra, no satisface las necesidades del trafico y que el comercio
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de esta plaza quedara bien pronto en completa ruina, si el poder
publico instituido para beneficio de los particulares, no hace efec-
tivas las obligaciones de la Compafiia”. Finalmente, exigian a las
autoridades que se obligara a la empresa a conducir los trenes ja-
lados con locomotoras hasta el Contador.' La diferencia de medios
era demasiado evidente, como se puede apreciar en la fotografia
de Gove y North: del lado derecho una potente locomotora empuja
un tren compuesto por lo menos de siete enormes vehiculos, mien-
tras que en el lado opuesto de la estacion, una hilera de pequefios
coches tirados por heroicas mulas espera la transferencia de carga
y pasajeros para iniciar su viaje.

La reclamacion se mantuvo, pero en lugar de atenderla, el 27 de ju-
lio de 1896 el Ferrocarril Central Mexicano firmé un contrato con el
gobierno con el que “se declaré la estacion de Marfil como punto
terminal del ramal a Guanajuato, en cuya virtud el tramo compren-
dido entre Marfil y el Cantador, dej6 de formar parte del sistema”."

El discurso de la imagen

Los fotografos mencionados realizaban su trabajo de registro no
como investigadores sociales o reporteros, sino con el fin de comer-
cializar de diversas formas sus imagenes. Por esa razén es probable
que el uso ilustrativo de sus fotografias no les incomodara; también
sucedi6 que otros productores de imagenes crearon piezas con ti-
tulos equivocos para hacer circular sus fotografias, con la seguridad
de que los destinatarios captarian la esencia del registro.

La fotografia Atoyac. Mexican R. R. de Winfield Scott es una mues-
tra de ese proceso. La secuencia de las tomas vy la relaciéon en-
tre negativos y positivos hacen patente que lo menos interesante
para este autor era el puente del “Mexican railroad” y que su es-
fuerzo se centrd, mas bien, en comercializar la foto de una nifia
semidesnuda.’®

También algunos fotégrafos eran contratados por particulares o em-
presas para hacer fotografias con mensajes precisos, adecuados a
los deseos de sus comitentes. Este fue el caso de la fotografia de la
estacion Tzucacab, del Ferrocarril de Mérida a Peto, que, junto con
otras igual de maravillosas, se publico en la Memoria histdrica de la
construccion del ferrocarril de Mérida a Peto, en 1900.



Desde que se otorgd la concesion de ese ferrocarril en 1878, el dis-
curso gubernamental y de los empresarios era que la linea se tende-
ria desde la capital del estado hacia una zona destruida con motivo
de la guerra de castas. En 1883 otra calamidad asol¢ la zona: “La
pérdida total de sementeras causada por la langosta”. Entonces,
los informes gubernamentales se llenaron de loas al nuevo ferroca-
rril, que logré la venta del “maiz extranjero en grandes cantidades”.
Conforme se tendia la via y se ponian en circulacion los trenes, los
empresarios ferrocarrileros declararon que “el precio de pasajes ex-
cesivamente bajos” habia favorecido “notablemente a las clases mas
pobres de la sociedad”. Afios después el gobierno federal declaraba
orgulloso que el resultado de que “los indios pacificos aprovecharan
para vender sus productos en el mercado” seria atraer esas tribus
a la civilizacion y al progreso.'®

La fotografia de la estacién Tzucacab es parte de ese discurso. Gran
parte de la imagen muestra una estacion provisional construida con
madera y laminas de metal, con un techo sumamente alto para con-
trarrestar el calor sofocante de la peninsula; ésa es la razén por la que
la mayoria de las personas que aparecen en la imagen se encuentran
resguardadas bajo los enormes aleros de la estacion. Sin embargo, a
la derecha de laimagen aparece la otra parte del mensaje contenido
en este y otros documentos: dos trenes de carga estacionados, los
cuales son muestra de los logros obtenidos por la empresa. Al igual
que otros ferrocarriles, el de Peto transformé el espacio en el que fue
localizado, pero éste se trazd no para conectar ciudades y espacios
productivos, sino, segun sus promotores, para atravesar un territo-
rio destruido por los indios barbaros, con el fin de hacerlo renacer.

En 1892 el gobierno expresd que el Ferrocarril de Peto deberia ser
considerado como via general de comunicacion por “la importan-
cia que para la Federacion tiene el gran valor que han de tomar los
terrenos baldios, y la terminacion definitiva de la guerra de castas
por medio de la colonizacién”. Segun sus promotores, gracias a la
instalacion de los ferrocarriles

la agricultura florecera en aquellos fértiles terrenos con el
cultivo de la cafia de azucar, y con el del café, tabaco, ca-
cao, vainilla, etc., que alli ha de establecerse en grande
escala. Las maderas tintdreas y de ebanisteria que abun-
dan formaran nuevos recursos de riqueza, contribuyendo
en grande escala a formar la exportacién de los productos
naturales."

SIGUIENTE PAGINA
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Winfield Scott,
Atoyac. Mexican R. R.,
ca. 1905, Veracruz,
Coleccion C. B. Waite /
W. Scott,
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De todos los productos, fue el henequén la principal expor-
tacién agricola de México en esa época. A la par de la trans-
formacion y adecuacion de los espacios productivos, dos
elementos fueron fundamentales para promover este produc-
to: una amplia red de ferrocarriles y el mayor control sobre la
mano de obra. Por medio de su obra México barbaro, John
Kenneth Turner mostré en 1910 la faceta violenta del proce-
S0, aunque estudios recientes han mostrado que se desa-
rrollaron también métodos de convencimiento y consenso.'®
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En retribucién, es momento de que las investigaciones so-

bre fotografia consideren que imagenes maravillosas, como
las aqui resefiadas, también forman parte de los procesos
de control y despojo de los habitantes de las comunidades,
ajenos a esos discursos de civilizacion y progreso que llevan
mas de un siglo queriéndose imponer.
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