
En vista de la vastedad del tema y la cantidad casi infinita de mate-
rial disponible, cualquier texto sobre la fotografía de los ferrocarriles en 
México obliga a señalar el aspecto más específico al que se referirá. En 
este caso, hablaremos sobre algunos temas representados en fotogra-
fías que, probablemente debido a su belleza, eclipsaron los enormes 
retos técnicos y sociales que registraron en sus imágenes.

El instante, el tema y los usos de la fotografía

Antes de entrar en materia mencionemos una de las cualidades de la 
fotografía: las lecturas que se generan a partir de su uso. El 8 de mayo 
de 1884 se organizó una excursión en la que varios miembros de la 
prensa recorrerían la recién inaugurada línea del Ferrocarril Central 
Mexicano. Por ello, se proporcionaron a estos periodistas y fotógrafos 
las facilidades necesarias para realizar su trabajo. Un periódico infor-
mó que el tren se había detenido en el tajo de Nochistongo, mientras 
los reconocidos artistas Gove y North sacaban una fotografía. “Se ha-
bía despejado la vía para nuestro tren, de manera que podíamos salir 
al exterior sin ningún temor de peligro.”1

En las fotografías realizadas durante esa jornada se puede admirar el 
tren totalmente engalanado con banderas y otros aditamentos: el regis-
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tro de un acontecimiento específico por medio de la imagen. Sin em-
bargo, dos de esas fotografías acabaron siendo parte del catálogo de 
la firma Gove y North con la denominación 180. Tajo de Nochistongo y 
729. Tajo de Nochistongo.

La empresa Latapi y Bert editó la primera de estas imágenes como pos-
tal, en tanto que Fanny Chambers publicó la segunda con el título The 
Great Nochistongo Pass utilizándola para mostrar la magnitud de una 
obra hidráulica y del tendido del ferrocarril que se instaló en su orilla.2 
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Para entonces, se había perdido la singularidad del evento, preservado 
en un primer momento gracias a su fecha de toma. Destinos similares 
sufrieron muchas otras fotografías realizadas por firmas que comercia-
lizaron sus registros. Queda claro que los autores seleccionaron con 
mucho cuidado el encuadre para hacer sus fotografías, 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-
cendió en la creación de títulos y catálogos de los autores. Por esta ra-
zón, la mayoría de las fotografías de los ferrocarriles mexicanos del siglo 
xix acabaron en los acervos públicos sin referencias precisas sobre la 
fecha en la que fueron realizadas ni datos acerca de lo que registraron.
 
Más de 100 años después de realizadas, recobramos las fotografías que 
aparecen en este texto no sólo por su evidente calidad estética, sino 
también para recuperar procesos sociales que se fotografiaron y que ne-
cesitan de una labor de investigación histórica para hacerse evidentes.

El tajo de Nochistongo

La empresa del Ferrocarril Central decidió hacer pasar la vía por el tajo 
de Nochistongo atendiendo a una razón de carácter técnico, pues gra-
cias al aprovechamiento de esa obra de ingeniería colonial, la vía tuvo 
un trayecto casi sin pendientes ni curvas cerradas. El ingeniero en jefe 
del Ferrocarril Central, el señor Howard Schuyler, señaló que el tajo se 
presentaba como una salida natural, por lo que la empresa la aprove-
chó, ya que se trataba de la mejor opción para continuar con la obra y 
no tenía sentido hacer otro tajo a la montaña.3 Esa última frase nos re-
cuerda que “la salida natural” era, en realidad, un costosísimo trabajo 
de ingeniería que la empresa no estaba dispuesta a replicar.

La otra razón para trazar la línea por el tajo de Nochistongo fue aumen-
tar el interés por ese recorrido. Tal como sucedía con el ferrocarril de 
Veracruz, del que se destacaban como uno de sus múltiples atractivos 
los atrevidos paisajes que el viajero podía contemplar desde los trenes 
en movimiento, se pensó transitar “por el Tajo con la misma seguridad 
que hoy disfruta en cualquiera parte de las cumbres de Maltrata”.4

En 1880, a la par que se planeaba la instalación de la línea, se inició 
la promoción tanto de la obra de ingeniería como del atractivo turístico 
que poseía el recorrido por el tajo, que “mide 60 metros de profundidad, 
por lo que se le considera el más notable del mundo”.5 Datos similares 

se incorporaron a las publicaciones patrocinadas por la empresa del 
Ferrocarril Central durante décadas y también fueron retomados por 
los editores de fotografía que comercializaron sus vistas con este mo-
tivo durante 30 años. 

Por esta razón, una docena de las más importantes firmas fotográficas 
realizaron tomas de este impactante sitio, con el fin de resaltar la mag-
nitud de la obra hidráulica, así como la localización del ferrocarril acu-
nado en una de sus orillas. De esta forma lo hizo William Henry Jackson. 
Aunque Alfred Briquet realizó una fotografía distinta: si bien insistió en 
registrar la magnitud del tajo, en lugar de esperar un tren de pasajeros 
eligió el momento en que una máquina de vapor, que tenía como fun-
ción romper la piedra de la ladera, se encontraba sobre las vías. Dicho 
equipo estaba ahí porque las autoridades le habían exigido a la empre-
sa del Ferrocarril Central Mexicano que ampliara el tamaño del corte 
sobre el que había instalado su vía.
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Al exceder el tiempo para la realización de esa tarea, las quejas 
de los usuarios y la prensa fueron creciendo. La polémica subió a 
tal grado que, a mediados de 1882, gracias a la insistencia de los  
diputados Guillermo Prieto y Vicente Riva Palacio, se solicitó que la 
Secretaría 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”.6 Briquet registró ese pro-
ceso y no el tránsito sobre un espacio turístico.

En 1886, el bonachón ingeniero Howard Schuyler reconoció: “El trazo 
de la línea fue la solución de un problema de ingeniería bien sencillo 
que implicaba un ahorro considerable”, así aceptó que el trazo del 
ferrocarril se había hecho pensando en el beneficio de la empresa. 
Aunque también declaró que, en realidad, era una atención “para 
el público en general interesado en la baratura del transporte”.7 Sin 
embargo, como reza la sabiduría popular, lo barato sale caro.

En 1906, al hacer un balance de la situación de los ferrocarriles, el 
ingeniero Mariano Téllez Pizarro señaló sobre el Ferrocarril Central 
que las grandes ventajas que la empresa quiso obtener le fueron 
contraproducentes, pues al final de cuentas tuvo que gastar más 
“que 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 precaución 
y para evitar derrumbes”.8

El viaducto de Jajalpa

La construcción de ferrocarriles en México ha tenido que enfren-
tar grandes obstáculos debido a las irregularidades del territorio 
nacional. Durante muchos años el ferrocarril de Veracruz fue con-
siderado la máxima hazaña en este ramo, al lograr tender las vías 
desde el principal puerto de la nación hasta su ciudad capital, lo 
que implicó 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 más: el ascenso en 1873 a 
la ciudad de Toluca, situada a 3 108 metros sobre el nivel del mar. 
Al comienzo de la década de 1880 ése fue no solamente el pun-
to más alto en las rutas del Ferrocarril Nacional Mexicano, sino el 
sitio más alto alcanzado por cualquier ferrocarril en la República.
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El avance sobre esa configuración del terreno implicaba hacer ta-
jos y túneles en las montañas, así como la construcción de enormes 
puentes y viaductos para salvar los precipicios que se originaban 
entre una elevación 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 fotógrafos más experimentados.

La fotografía 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 
tenderán más adelante, es jalado por una de las locomotoras más 
pequeñas de la empresa. Es factible que el mensaje que se preten-
día transmitir estuviera relacionado con los logros de la empresa, 
pero la estructura provisional de madera, como la de la foto, gene-
ró comentarios adversos.

Este tipo de obras fueron realizadas para avanzar rápidamente en 
la construcción de las líneas troncales internacionales. De tal suerte 
que, durante el siglo xix, los años de mayor tendido de los “ferroca-
rriles del porfiriato” fueron los correspondientes a la administración 
del presidente Manuel González. Además de construir nuevos ten-
didos, en los años siguientes se procedió 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 Ríos, El Laurel  
y San Francisquito, registrados puntualmente por la firma Gove y 
North en una decena de fotografías.

El viaducto de Jajalpa tuvo una suerte distinta, pues desapareció 
por completo, dando paso a una estructura distinta: “Un alcantari-
llo grande de mampostería y un alto terraplén para evitar las aguas 
que rebalsaban del río Lerma”.9 Antes ya se había construido un 
“gran terraplén”, de 240 metros de longitud por 24 metros de altu-
ra y 16 000 metros cúbicos de volumen, en un sitio llamado Obraje, 
pero la construcción del terraplén de Jajalpa llevó más tiempo, ya 
que, según C. B. Waite, éste tenía un volumen de 400 000 metros 
cúbicos de relleno.

La impresionante fotografía de Waite mostraba el trabajo poco tiem-
po después de su conclusión, aunque la línea del Ferrocarril Na-
cional Mexicano llevara años circulando con sus trenes hasta la 
frontera norte. En los informes gubernamentales existe abundante 
información acerca de la “sustitución de las estructuras de madera 
por las de hierro” y mampostería en puentes y estaciones. En esos 
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documentos comprobamos también que, aunque no se modificara 
el número de kilómetros de vía construida, se requirió de un gran es-
fuerzo para sustituir el tamaño 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.10

La estación de Marfil

Los puntos especiales de las líneas en los que las pendientes re-
sultaron más pronunciadas fueron una razón más para emplear 
material distinto, rieles de mayor peso y locomotoras más 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 última línea se consideró incluir en su trayecto la 
importante ciudad de Guanajuato, pero siempre hubo desacuerdos 
sobre cómo hacerlo; en primer lugar, porque debido a la pendiente 
del lugar, los empresarios decidieron que la ciudad no se tocaría con 
la línea troncal, sino que solamente llegaría a ella con un ramal que 
partiría de la ciudad de Silao. Los trenes de ese ramal deberían ayu-
darse con locomotoras especiales para ascender por la vía. Al prin-
cipio se usaron locomotoras de “doble frente” y posteriormente se 
arreglaron las más potentes de 10 ruedas de la compañía para ese 
tramo, como la locomotora que aparece en la fotografía de la firma 
Gove y North, 113. Estación de Marfil.

Pero lo que más escandalizó a los comerciantes de Guanajua- 
to fue la autorización dada a la empresa ferroviaria para usar ve-
hículos movidos por mulas desde Marfil hasta Guanajuato, lo cual 
fue registrado puntualmente en la parte izquierda de la fotografía 
mencionada. Ya en funcionamiento, las guías de viajero (varias de 
ellas patrocinadas por la empresa ferroviaria) se referían 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 
tranvías para el tráfico de carga, ésta se demora en Marfil”.11 Pero 
los comerciantes de la ciudad, con ayuda de la prensa, lo presen-
taron de un modo totalmente distinto: 

El viaje es sumamente incómodo. En Silao hay un cambio 
de tren para Marfil, cuyo trayecto es el más imperfectamen-
te construido que jamás hemos visto. Al llegar a Marfil se 
monta en una tranvía 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.12

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 tráfico y que el comercio 
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de esta plaza quedará bien pronto en completa ruina, si el poder 
público instituido para beneficio de los particulares, no hace efec-
tivas las obligaciones de la Compañía”. Finalmente, exigían a las 
autoridades que se obligara a la empresa a conducir los trenes ja-
lados con locomotoras hasta el Contador.13 La diferencia de medios 
era demasiado evidente, como se puede apreciar en la fotografía 
de Gove y North: del lado derecho una potente locomotora empuja 
un tren compuesto por lo menos de siete enormes vehículos, mien-
tras que en el lado opuesto de la estación, una hilera de pequeños 
coches tirados por heroicas mulas espera la transferencia de carga 
y pasajeros para iniciar su viaje.

La reclamación se mantuvo, pero en lugar de atenderla, el 27 de ju-
lio de 1896 el Ferrocarril Central Mexicano firmó un contrato con el 
gobierno con el que “se declaró la estación de Marfil como punto 
terminal del ramal a Guanajuato, en cuya virtud el tramo compren-
dido entre Marfil y el Cantador, dejó de formar parte del sistema”.14

El discurso de la imagen

Los fotógrafos mencionados realizaban su trabajo de registro no 
como investigadores sociales o reporteros, sino con el fin de comer-
cializar de diversas formas sus imágenes. Por esa razón es probable 
que el uso ilustrativo de sus fotografías no les incomodara; también 
sucedió que otros productores de imágenes crearon piezas con tí-
tulos equívocos para hacer circular sus fotografías, con la seguridad 
de que los destinatarios captarían la esencia del registro.

La fotografía Atoyac. Mexican R. R. de Winfield Scott es una mues-
tra de ese proceso. La secuencia de las tomas y la relación 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 centró, más bien, en comercializar la foto de una niña 
semidesnuda.15

También algunos fotógrafos eran contratados por particulares o em-
presas para hacer fotografías con mensajes precisos, adecuados a 
los deseos de sus comitentes. Éste fue el caso de la fotografía de la 
estación Tzucacab, del Ferrocarril de Mérida a Peto, que, junto con 
otras igual de maravillosas, se publicó en la Memoria histórica de la 
construcción del ferrocarril de Mérida a Peto, en 1900.

SIGUIENTE PÁGINA
© 606138
Winfield Scott,
Atoyac. Mexican R. R., 
ca. 1905, Veracruz, 
Colección C. B. Waite / 
W. Scott, 
Secretaría de Cultura. 
inah.sinafo.fn.mx.

Desde que se otorgó la concesión de ese ferrocarril en 1878, el dis-
curso gubernamental y de los empresarios era que la línea se tende-
ría desde la capital del estado hacia una zona destruida con motivo 
de la guerra de castas. En 1883 otra calamidad asoló la zona: “La 
pérdida total de sementeras causada por la langosta”. Entonces, 
los informes gubernamentales se llenaron de loas al nuevo ferroca-
rril, que logró la venta del “maíz extranjero en grandes cantidades”. 
Conforme se tendía la vía y se ponían en circulación los trenes, los 
empresarios ferrocarrileros declararon que “el precio de pasajes ex-
cesivamente bajos” había favorecido “notablemente a las clases más 
pobres de la sociedad”. Años después el gobierno federal declaraba 
orgulloso que el resultado de que “los indios pacíficos aprovecharan 
para vender sus productos en el mercado” sería atraer esas tribus 
a la civilización y al progreso.16

La fotografía de la estación Tzucacab es parte de ese discurso. Gran 
parte de la imagen muestra una estación provisional construida con 
madera y láminas de metal, con un techo sumamente alto para con-
trarrestar el calor sofocante de la península; ésa es la razón por la que 
la mayoría de las personas que aparecen en la imagen se encuentran 
resguardadas bajo los enormes aleros de la estación. Sin embargo, a 
la derecha de la imagen 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 transformó el espacio en el que fue 
localizado, pero éste se trazó no para conectar ciudades y espacios 
productivos, sino, según sus promotores, para atravesar un territo-
rio destruido por los indios bárbaros, con el fin de hacerlo renacer.

En 1892 el gobierno expresó que el Ferrocarril de Peto debería ser 
considerado como vía general de comunicación por “la importan-
cia que para la Federación tiene el gran valor que han de tomar los 
terrenos baldíos, y la terminación definitiva de la guerra de castas 
por medio de la colonización”. Según sus promotores, gracias a la 
instalación de los ferrocarriles 

la agricultura florecerá en aquellos fértiles terrenos con el 
cultivo de la caña de azúcar, y con el del café, tabaco, ca-
cao, vainilla, etc., que allí ha de establecerse en grande 
escala. Las maderas tintóreas y de ebanistería que abun-
dan formarán nuevos recursos de riqueza, contribuyendo 
en grande escala a formar la exportación de los productos 
naturales.17
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© 842768 Gente aborda el tren en la estación de Tzucacab en el kilómetro 138, Yucatán, 1899,
Colección incremento, acervo / Adquisición Marbine Chomel, Secretaría de Cultura. inah.sinafo.fn.mx.

De todos los productos, fue el henequén la principal expor-
tación agrícola de México en esa época. A la par de la trans-
formación y adecuación 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 bárbaro, John 
Kenneth Turner mostró en 1910 la faceta violenta del proce-
so, aunque estudios recientes han mostrado que se desa-
rrollaron también métodos de convencimiento y consenso.18

En retribución, es momento de que las investigaciones so-
bre fotografía consideren que imágenes maravillosas, como 
las aquí reseñadas, también forman parte de los procesos 
de control y despojo de los habitantes de las comunidades, 
ajenos a esos discursos de civilización y progreso que llevan 
más de un siglo queriéndose imponer.
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Los trabajadores ferroviarios 
mexicanos desde la 
Colección Archivo Casasola
Arturo Valencia Islas

Durante el periodo colonial, el gobierno virreinal enfrentó importantes 
dificultades para integrar las distintas regiones que fueron conforman-
do el territorio novohispano. La escasez y el mal estado de los caminos 
elevó a tal grado los costos de transporte de las distintas mercancías 
que cada región se vio obligada a abastecerse a sí misma de los pro-
ductos de consumo corriente, y únicamente los bienes de exportación, 
caracterizados por una alta relación precio-volumen, lograron romper 
el cerco impuesto por las barreras geográficas. Sólo mercancías como 
la plata o los tintes naturales, ambos con una alta demanda externa, 
pudieron integrarse en circuitos comerciales internacionales. La guerra 
de independencia desarticuló aún más el endeble entramado de trans-
portes novohispano, pues la debilidad fiscal de los primeros gobiernos 
independientes aceleró el deterioro de los caminos coloniales debido 
a la falta de mantenimiento, agudizando el aislamiento y la fragmenta-
ción del naciente país. Para resolver este grave problema, en 1837 se 
otorgó la primera concesión para la construcción de una línea ferroviaria 
en México, la cual debía unir la capital de la República con Veracruz. 
La falta de recursos económicos y la inestabilidad política de la nue-
va nación provocaron que la construcción de esta línea —de apenas 
425 kilómetros de extensión— se postergara de manera excesiva; en-
tró en operaciones hasta el 1º de enero de 1873. La lentitud con la que 
se construyó esa primera línea obedeció, al menos en parte, a la es- 
casez de capitales nacionales interesados en invertir en este nuevo me-
dio de transporte. Para acelerar la expansión del sistema ferroviario, el 
gobierno de Porfirio Díaz impulsó la entrada de capitales extranjeros, 
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