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Fotogratia para
trazar trayectos

Araceli Puanta

Tender lineas de comunicacién entre puntos ale-
jados de nuestro territorio podria parecer, desde
la perspectiva del siglo XXI, una labor faciimente
aprehensible. Sin embargo, la concepcién, dise-
fio y construccion de vias de comunicacion nacio-
nales ha sido un proceso de larga envergadura,
desarrollado durante siglos, y que continda hasta
la actualidad.

Este numero de Alquimia aborda la problematica
del transporte en México desde la fotografia como
fuente documental. Se rednen en las paginas si-
guientes fotografias que datan desde las Ultimas
décadas del siglo XIX hasta algunas de la segun-
da mitad del siglo pasado. Los cuatro articulos
principales se ocupan de distintos aspectos del
transporte: el tendido de lineas de ferrocarril y la
construccién de carreteras, especificamente.

El titulo de este numero, “Espacios y trayectos”,
juega también con la idea transversal de que el
conocimiento histérico suele tender puentes entre
distintos ambitos; como fuente, la fotografia cons-
truye trayectos entre ambitos histéricos, como la
historia econdmica, social y politica.
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Asi se muestra en el articulo de Leticia Reina,
que aborda el proyecto de comunicacién entre
los océanos Pacifico y Atlantico, concretado a
principios del siglo XX con la construccion del Fe-
rrocarril de Tehuantepec. La doctora Reyna lleva
al lector de la mano en el trayecto Salina Cruz-
Coatzacoalcos y relaciona, mediante la fotogra-
fia, temas de historia econémica y de relaciones
internacionales.

El doctor Fernando Aguayo, especialista en fotogra-
fia decimondnica, centré este trabajo en las image-
nes de ferrocarriles para la inclusién en catélogos y
la exposicion de la magnitud de las obras construi-
das. El autor seleccioné y analizé fotografias que so-
bresalen por su calidad estética, pero, ademas, las
eligi6 por la evidencia histérica que muestran, es-
pecialmente (til para los estudios de historia social.

El tercer articulo también versa sobre el tendido de
redes ferroviarias en México; en ese caso, Arturo
Valencia, investigador de historia econémica, utili-
za las fotografias de la Coleccion Archivo Casasola
—en especial las que se realizaron como registro
fotogréfico de los procesos constructivos— para



B 665. FERBOCARRBIL MEXICAKNQ,
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© 426904 Vias de ferrocarril, panordmica, Veracruz, ca. 1900-1910,
Coleccién Fotografia Estereoscépica, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.

analizar el papel de los trabajadores ferroviarios que estéan
presentes como subalternos en las imagenes.

Con el articulo final, de Marcela Mijares, se muestra el pri-
vilegio que el Estado mexicano le ha otorgado al transporte
automotriz como medio de comunicacion desde hace casi
ya un siglo. La doctora Mijares aborda la construccion de la
carretera México-Acapulco en la primera mitad del siglo XX.
Y analiza el papel de las fotografias en revistas y catalogos
con fines promocionales y de incentivacion del turismo.

Una vez mas, la fotografia consigue demostrar su inagotable
capacidad como fuente documental del pasado. Esperamos
que este numero de Alquimia satisfaga la curiosidad del lector
y refuerce la idea de que el andlisis histérico de la fotografia
beneficia otros campos del quehacer histérico asi como otras
disciplinas sociales y humanisticas.
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El ferrocarril de 'lehuantepec.
Un sueno para conectar los dos
océanos, siglo XIX

Leticia Reina
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Istmo de Tehuantepec,
Tehuantepec, Oaxaca,
ca. 1900, Coleccion
C. B. Waite / W. Scott,
Secretaria de Cultura.
INAH.SINAFO.FN.MX.

La puesta en marcha de una via transistmica en el Istmo de Tehuantepec,
en la parte mas austral de la Republica mexicana, generé muchas expectati-
vas en el siglo XIX porque permitiria comunicar y acortar las distancias entre el
Viejo Mundo y las recién colonizadas costas occidentales de la Unién nortea-
mericana. En aquella época se decia que la construccion de esta nueva ruta
era importante porque se convertiria en “el puente comercial del mundo”. Para
transitar del océano Atlantico al océano Pacifico, los buques, a partir de ese
momento dejarian de pasar a través del Canal de Magallanes y evitarian dar
vuelta a toda Sudamérica.

Alquimia 7



Esta empresa surgié como suefio desde que Hernan
Cortés conocio las tierras americanas. En ella estu-
vieron puestas las miradas de las grandes potencias
mundiales: Espafia durante la época colonial; des-
pués Inglaterra, Francia y Holanda desde el inicio de
la vida independiente de México. Al final, los Estados
Unidos de Norteamérica se interesaron de manera
permanente durante el siglo XIX y hasta el XX. El pro-
ceso estuvo rodeado de una historia diplomatica de
intrigas e intereses.

El suefio para conectar los dos océanos culmind con
la inauguracion del Ferrocarril de Tehuantepec por el
entonces presidente de México, Porfirio Diaz. La no-
ticia caus6 sensacion en todo el mundo, tanto desde
el punto de vista tecnolégico, como por lo que signifi-
caba la ampliacion de las relaciones comerciales con
todo el mundo.

La construccion del ferrocarril transistmico no fue una
empresa sencilla, pero dinamizé la economia de la re-
gion del Istmo de Tehuantepec, ya que movilizé a di-
versos actores sociales e intereses alrededor de la re-
gion, del pais y de otros paises que luchaban por la
hegemonia comercial y por el posicionamiento geopo-
litico en el mundo.

Se pueden distinguir cuatro periodos en la construc-
cién del Ferrocarril de Tehuantepec. Durante el pri-
mero, de 1842 a 1879, sdlo existieron negociaciones
y concesiones efimeras e intentos de construccion
de la via interoceanica que fueron infructuosos. El se-
gundo va de 1880 a 1893, en este lapso se inicio la
construccion del ferrocarril aunque de manera irregu-
lar en cuanto a los avances en el tendido de la via. El
tercero comprende de 1893 a 1899, afios en los que
realmente se termind la via pero en muy malas con-
diciones, sin que pudiera soportar un trafico intenso;
en ese periodo la administracion estuvo en manos
del gobierno mexicano. Y finalmente, la cuarta y Ulti-
ma etapa de 1899-1913, tiempo de la reconstruccion
y administracién de la compafiia inglesa, S. Pearson
and Son Limited."

8 Alguimia




.\?“.

o
Ry
.

 MWertePhole

e ::‘x::*"-‘g

© 465631 C. B. [Charles Burlingame] Waite, Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec, “F. C. Istmo de Tehuantepec. Train Al Quarry”,
Oaxaca, México, 1904, Coleccion Incremento Acervo, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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Huelga decir que el Istmo mexicano estuvo constantemente bajo la
mirada de los gobiernos norteamericanos y britanicos, de los em-
presarios con intereses en México y de los mexicanos de alto rango
en el gobierno, pero con ganancias comerciales, que por cierto fue-
ron 10s menos visibles en los procesos de las distintas concesiones.
Sin embargo, ;por qué ejercia tanto interés el Istmo de Tehuantepec? Sin
duda, uno de sus principales atractivos fueron las ganancias que se
proyectaban por via del comercio internacional y, por supuesto, su
estratégica posicion geopolitica. En mucho contribuyé la serie de in-
formes cientificos y gubernamentales que se difundieron a lo largo
del siglo XIX en la prensa nacional e internacional sobre las grandes
cualidades de la region.

La construccion del ferrocarril
de Tehuantepec

Fue hasta el ultimo cuarto del siglo XIX cuando realmente se cristalizé
el proyecto de comunicacion entre los dos océanos. En esos momen-
tos México empezaba a expandir su economia, tenia un ejército bien
organizado y una fuerte tradicién de movilizaciones populares que le
permitieron mantener el control sobre la ruta transistmica. En esos afios
el gobierno mexicano aceptd diferentes proyectos y dio varias conce-
siones a ciudadanos estadunidenses.

No obstante, el Congreso mexicano siempre antepuso la conservacion
de la neutralidad del paso interoceanico, la participacion econémica del
gobierno mexicano, el predominio de las decisiones sobre la empresa,
amén de la conservacion de la soberania del territorio, cuestion funda-
mental para la sobrevivencia de la nacién mexicana, cuya fuerza ya se
habia demostrado frente a Francia, Inglaterra y Espafia.

Finalmente, tras varias décadas en las que tan solo existieron algunas
expediciones de reconocimiento por la region, en 1878 la companiia es-
tadunidense formada por Eduardo Learned propuso hacerse cargo de
la empresa de construccion del ferrocarril. Esa fue la primera compa-
fifa que logrd instalar un tramo de via. Durante el periodo 1880-1882 se
instalaron 35 de los 63 kilémetros que inicialmente se habian pactado;
la compafiia atribuyé el retraso a la dificultad que planteaba el climay la
carencia de fuerza de trabajo. Después de varias prorrogas concedi-
das, se rescindio el contrato en agosto de 1882.2



Posteriormente la concesion fue dada a Delfin Sanchez, quien constru-
yo 73 kildbmetros mas de via. En 1888 se habian alcanzado los 108 kil6-
metros que comprendian del nimero 36 al 46 en el norte y del 1 al 64
en el sur, pero tampoco pudo terminar la linea.®

Fue en 1893 cuando el gobierno puso bajo su mando la conservacion
y explotacion de la via terminada, pero no en materia de construccion;
solamente se hizo cargo de la administracion y control de la linea, ma-
terial rodante y edificios, por lo menos mientras se encontraba quien
terminara el tramo faltante. Finalmente el ingeniero Chandos Stanhope
quedo encargado de la conclusion, la conservacion y explotacion de
lo construido y de la ereccién del muelle de fierro de Salina Cruz. El
11 de septiembre de 1894 partié el primer tren. El recorrido inicié en
Coatzacoalcos a las 6:03 de la mafiana y concluy6 en Salina Cruz a
las 4:23 de la tarde, hizo un viaje de 10:20 horas.*

Cuando se inici6 el régimen de Porfirio Diaz, el Istmo mexicano soélo
contaba con un camino carretero construido; era necesario entonces
construir una via rapida que transportara los grandes volumenes de mer-
cancias que ya exportaba e importaba la unién americana.®

La estabilidad politica y el interés personal que pusieron Matias Rome-
ro y el mismo Diaz, ambos originarios de Oaxaca, fueron factores im-
portantes para reiniciar la construccion del ferrocarril de Tehuantepec.
Matias Romero, como embajador de México en Washington, defendié
el proyecto de la construccion del ferrocarril de Tehuantepec con el ar-
gumento de que este punto era el “eje del comercio del mundo”.®

Cuando finalmente se inaugurd el ferrocarril 17 afios después, la admi-
nistracion se dio cuenta de que la linea no reunia las condiciones fisicas
para el trafico interocedanico (intenso y pesado) y de que los puertos de
Salina Cruz y Coatzacoalcos no tenian el calado ni las instalaciones ne-
cesarias para recibir barcos de gran tonelaje.”

En ese momento la presién internacional para abrir un nuevo paso co-
mercial era muy fuerte, pues el ferrocarril de Panaméa era muy caro y
muy lento y, aunque las tarifas del Canal de Suez bajaron con la cons-
truccion del primer ferrocarril transcontinental de la unién americana,
que se inaugurd en 1860, éste no lograba aliviar el creciente tréfico co-
mercial hacia oriente. Pero la ruta de Tehuantepec no contaba aun con
las caracteristicas necesarias para el comercio internacional.

Alguimia 11
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Si verdaderamente se buscaba que el Istmo de Te-
huantepec funcionara como la conexién comercial
que siempre se habia planeado, eran imposterga-
bles adecuaciones necesarias a la via existente.
Pero las finanzas del Estado mexicano siempre
precarias y la oligarquia “adinerada” continuamen-
te preocupada en la lucha por el poder habian
dejado los ferrocarriles en manos de particulares
estadunidenses.

Con el objeto de romper tanto con el monopolio es-
tadunidense de los ferrocarriles en México, como
con la fuerza del comercio por Veracruz, el minis-
tro Limantour ofrecié la concesion del Ferrocarril
de Tehuantepec a la firma S. Pearson & Son Ltd.,
propiedad de Weetman D. Pearson. Esa compafiia
inglesa habia construido el drenaje de la ciudad
de México. El contrato incluyé la construccion de
los puertos, la renovacion de vias férreas, tendi-
do de telégrafo, mantenimiento y administracion,
pero con la intervencion y participacion del gobier-
no mexicano. Asi, el 11 de noviembre de 1899 se
decretaron las bases del contrato con la compafiia
Pearson, donde se obligaba a administrar y eje-
cutar las obras de reconstruccion, conservaciony
explotacion del ferrocarril y los puertos terminales
de Salina Cruz y Coatzacoalcos.

La compafifa Pearson & Son Ltd. procedio, ade-
mas, a la ejecucion de las obras de infraestructura
necesarias para dotar a los puertos de todos los
adelantos técnicos necesarios, entre los princi-
pales estaba la generacion y utilizacion de ener-
gia eléctrica.

Impacto del ferrocarril en la regién
Minatitlan, antiguo centro rector en la costa atlanti-
ca, enfrentaba la crisis derivada de la tala inmode-

rada hasta llegar al decaimiento de esta actividad
forestal. En cambio, Coatzacoalcos tuvo una trans-
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formacion radical: dej¢ de ser una pequefia aldea
de pescadores, y en 1881 las congregaciones de
Coatzacoalcos y Tonald —entonces pertenecien-
tes al municipio de Minatitlan— pasaron a formar el
nuevo municipio de Coatzacoalcos. Fue entonces
cuando la aduana maritima y el puerto de altura se
trasladaron a ese puerto, el cual crecié aun mas
durante la etapa de reconstruccion del ferrocarril,
pues se convirtié en el asiento principal de la casa
Pearson. Los edificios de fierro de los antiguos ta-
lleres se desarmaron y llevaron a Rincén Antonio
y ahi mismo se construyé la casa del gerente ge-
neral de la linea.®

En Tehuantepec y Juchitéan, ciudades ubicadas en
el extremo del Pacifico, la sociedad ya estaba al-
tamente estratificada. Su élite zapoteca ejercia el
dominio de los otros grupos étnicos de la region
istmefia y fue muy receptiva tanto de los elemen-
tos de la cultura espafiola, primero, como de la
de otros extranjeros, ingleses, franceses y esta-
dunidenses que llegaron con la construccion del
ferrocarril, después. La sociedad tenfa una estruc-
tura ocupacional muy compleja de corte urbano;
habia 64 diferentes tipos de oficios. En el caso de
la ciudad de Juchitan, la estructura ocupacional
se modificé profundamente durante los afos del
Porfiriato. De ser una sociedad en la que la mayo-
ria de su poblacién (1845) se dedicaba a la agri-
cultura, paso a ser una ciudad fundamentalmente
artesanal y comercial debido al cambio del eje
comercial transistmico.

Con el crecimiento econdmico de la region, y en
especial de esta ciudad, su poblacion econémi-
camente activa (PEA) en 1890 se incremento nota-
blemente. El 47%, casi la mitad de sus habitantes
(4 402 de 9 318), estaban registrados como “po-
blacion util”, una cifra elevada porque la PEA na-
cional en 1895 era de 39.12%, s6lo comparable
con la del Distrito Federal, de 51%. Un siglo des-
pués, en 1995, se redujo a 43.45%.

14 Alquimia
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© 852446 Winfield Scott, Mujer tehuana y hombre en la estacion de trenes de Tehuantepec, 1908,
Coleccién Margarita Scott, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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© 430929 “Zapotecas del Istmo de Tehuantepec”, dia de plaza, Tehuantepec, Oaxaca, 1910,
Coleccién Etnico-Fototeca, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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Ahora bien, si desagregamos la cifra del 47% de la PEA en Juchitan
en 1890, encontramos que el 35% corresponde a poblacién femenina
y, sobre todo, que no es un fendmeno generalizado ni en la region ni
en Oaxaca, por lo menos. En el desglose de las ocupaciones feme-
ninas vemos que hay 1140 tortilleras, 13 torcedoras (de tabaco), 21
taberneras, 22 regatonas o vendedoras, 37 lavanderas, 16 chocolate-
ras, 280 costureras, 23 cocineras, 3 floristas y 2 atoleras. Todas esas
actividades estan relacionadas con el servicio prestado al gran flujo
migratorio de hombres que llegaron a la region para construir el ferro-
carril. Estos trabajos eran remunerados, y por ello estaban registradas
como “poblacion util” o PEA, en términos actuales, y en su mayoria los
realizaban “jefas de familia”, pues habia un desequilibrio poblacional;
es decir, habia menos poblaciéon masculina, que fue compensada con
la migracion porfiriana.

Lo anterior confirma que, desde hacia varias décadas, las mujeres ya
se habian incorporado al comercio como una manera de mantenerse
a si mismas y a sus hijos, lo cual les fue dando independencia econé-
mica, seguridad y libertad de movilidad y de interaccion con toda la
sociedad. Por ello fue relativamente facil dedicarse y cubrir las necesi-
dades ocupacionales de servicios que demandaba la poblaciéon mas-
culina dedicada a la construccion del ferrocarril.

Hay que observar que estas actividades estan relacionadas al tipo de
actividad doméstica; entonces, ante la gran demanda de servicios por
parte de la poblacion flotante, lo empezaron a realizar pero sin depen-
der de nadie, y tampoco sometiendo a nadie. Lo cual les permitié se-
guir teniendo una actitud de libertad, traducida por viajeros y pintores,
como mujeres bellas y altivas.®

Finalmente, el 23 de enero de 1907 se inauguraron el Ferrocarril de Te-
huantepec, con una longitud de 310 kilémetros,'® los puertos de Coat-
zacoalcos y Salina Cruz y el dique seco de concreto, las oficinas y
viviendas de los ingenieros y administrativos ingleses que hoy en dia
todavia existen en la ciudad de Matias Romero, asi como los depdsitos
de petréleo a lo largo de la via con una capacidad de 6 500 galones.
En Coatzacoalcos o Puerto México habia un depdsito colosal de acero
que almacenaba 1 500 000 galones que provenian de la refineria de
Pearson en Minatitlan, con los cuales se abastecia al nuevo ferrocarril.
Este fue el primer tren movido por petrdleo en lugar de carbén, como
habian funcionado en Europa o Estados Unidos, y representaba un aho-
rro del 30% en el gasto de energético.

PAGINA ANTERIOR
© 457663

Mujeres en el mercado
en Tehuantepec
(Market romen [sic]

in Tehuantepec),
Tehuantepec, Oaxaca,
1904, Coleccién

C.B. Waite / W. Scott,
Secretaria de Cultura.
INAH.SINAFO.FN.MX.
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© 34501 Agencia Casasola, Barcos descargan mercancia en Salina Cruz, Oaxaca, reprografia, Salina Cruz, Oaxaca, 1907,
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Las obras del ferrocarril se inauguraron con el transporte de 11 500 to-
neladas de azUcar procedentes de Hawai, que llegaron a Salina Cruz en
el vapor Arizonian, perteneciente a la empresa naviera mas importante
de la época, la Hawaiian Steamship Co., en la ruta Hawai-Nueva York.
Detras del Arizonian habia otros dos vapores japoneses: el Manchuria
y el Maru. Asi, durante el primer afio se contabilizaron 67 barcos que
llegaron a Salina Cruz; el afio siguiente ya eran 96 barcos. En 1907 co-
rria diariamente media docena de trenes en ambas direcciones, y en
el segundo afio ocho trenes en cada direccion.™

El presidente Porfirio Diaz inauguré lujosamente la puesta en marcha
del ferrocarril. Para la celebracion en el puerto de Salina Cruz, estuvo
acompafiado por los secretarios de Hacienda, Comunicaciones € Ins-
truccion Publica, y por los subsecretarios de Relaciones Exteriores y

© 32459 Agencia Casasola, Porfirio Diaz y comitiva a bordo del tren que los condujo a inaugurar el puerto de Salina Cruz, reprografia
Salina Cruz, Oaxaca, 1907, Coleccién Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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© 34483 Agencia Casasola, Porfirio Diaz y comitiva en el malecdn del Puerto de Veracruz, Veracruz, 1907,
Coleccion Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.

Fomento, ademas de los gobernadores de Oaxaca y Veracruz. Asistio
también personal de las embajadas de Estados Unidos, Alemania, Bélgi-
ca, Cuba, Inglaterra, Guatemala, El Salvador, Honduras, Japén y Rusia.?

Posteriormente, la comitiva visito las instalaciones de Rincén Antonio,
para luego arribar al puerto de Coatzacoalcos, donde el presidente
Diaz abri6 la puerta conmemorativa del puerto. Ahi el presidente y sus
invitados visitaron las instalaciones del puerto, el muelle y los almace-
nes, vy, finalmente, se procedié a romper los sellos de los carros del
ferrocarril. La presencia de Diaz en Coatzacoalcos significd, como en
los anteriores lugares, la reunién de numerosos contingentes, que en-
tre curiosos y adinerados de la region buscaban ser testigos de aquel
“PingUe venero de riqueza para la Patria”, como lo declamaba el poeta
Félix Martinez Dohz.



En efecto, el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec significé riqueza para
el pals. A partir de que la Casa Pearson se hizo cargo de la administra-
cioén y reconstruccion de la via, el transporte de carga internacional fue
en ascenso, sobre todo a partir de 1907, cuando se inauguro el trafico
interoceanico. Los primeros seis afios fueron de éxito para el Ferroca-
rril de Tehuantepec, pues llego a transportar hasta 850 827 toneladas
de carga interoceanica. Pero en 1914, afio en que paso el primer bar-
co a través del Canal de Panam4, la carga se redujo a la tercera parte,
y al afio siguiente bajé 77%; el negocio se desplomo.

Esta situacion era inevitable puesto que el mayor contrato del Ferrocarril
de Tehuantepec se hizo con la American-Hawaiian Steamship Co., de ca-
pital estadunidense, la cual asegur6 una carga de por lo menos 500000
toneladas de azucar. Para Estados Unidos el traslado de mercancias

© 31935 Agencia Casasola, Pasajeros en una estacion, esperan para abordar el Tren Nacional de Tehuantepec, Distrito Federal, ca. 1920,
Coleccion Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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de Nueva York a Honoluld o a todos los puertos de la costa del Pacifi-
co significaba un gran negocio, por lo que la estrategia siempre fue no
dejarlo en manos de los ingleses o del gobierno mexicano. De tal suerte
que todo el comercio se empezé a encauzar por el Canal de Panama.'®

El descenso del transporte de carga por la via de Tehuantepec tam-
bién fue consecuencia del movimiento revolucionario. En esos afios sir-
vi6 casi exclusivamente para el transporte de las tropas carrancistas y
del petréleo que seguian requiriendo los barcos que hacian escala en
Salina Cruz. En esta ciudad se establecio el primer gobierno precons-
titucionalista, con oficinas en el chalet de Pearson.™

Para 1917, Venustiano Carranza liquidé la compafiia inglesa, con lo
cual puso fin a la concesion que hubiera durado hasta 1947; el gobier-
no mexicano se comprometié a pagar una compensacion para la Casa
Pearson de cuatro millones oro, los cuales serian cubiertos en bonos
especiales con un plazo no mayor de 36 afios.' Esto significo el aban-
dono de las instalaciones, la migracion de la poblacion trabajadora hacia
Veracruz, por lo menos durante tres décadas, y el fin del suefio de tener
una ruta de comunicacion interoceanica en el Istmo de Tehuantepec.'®
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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.

Alguimia 31



© 465677 Alfred Briquet, 774. Tajo de Nochistongo, Hidalgo, ca. 1883, Coleccién Culhuacén, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.

32 Alguimia



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."
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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.'®

44 Alquimia



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.

Alguimia 45



46 Alquimia

Fernando Aguayo Hernandez realiz6 su doctorado en la Benemérita Universidad Auténoma

de Puebla. Desde el 2002 es profesor-investigador del Instituto de Investigaciones Dr. José Maria

Luis Mora. Entre sus publicaciones destacan Estampas ferrocarrileras. Fotografia y grabado 1860-1890

(Instituto Mora, 2004) y, en coautoria con Eulalia Ribera, mdgenes y ciudad. Orizaba a través de la

lente (Instituto Mora, 2014). Actualmente desarrolla proyectos de investigacion relacionados con

la historia social de la fotografia en el siglo XIX.

La Voz de México, 10 de mayo de 1884.

Fanny Chambers Gooch, Face to Face with the Mexicans: The Domestic Life, Educa-
tional, Social, and Business Way, Statesmanship an Literature, Legendary and Gene-
ral History of the Mexican People (Nueva York: Press of J. J. Little & Co., 1887), 151.

The Two Republics, 17 de julio de 1881.
La Voz de Meéxico, 10 de junio de 1886.
El Republicano, 29 de febrero de 1880.

“Cronica parlamentaria”, El Siglo XiX, 31 de mayo de 1882. Véase también E/ Mo-
nitor Republicano, 3 de junio de 1882; La Oposicion Radical, 6 de junio de 1882.

La Voz de México, 10 de junio de 1886.

Mariano Téllez Pizarro, Breves apuntes histdricos sobre los ferrocarriles de la Re-
publica Mexicana (México: Direccion General de Telégrafos, 1906), 22-23.

“Todas las construcciones provisionales en la primera division, se han repuesto
con puentes definitivos de piedra y fierro” y terraplenes como el Obraje y Jajalpa.
Secretarfa de Estado y del Despacho de Fomento, Memoria correspondiente a los
afos de enero de 1883 a junio de 1885, vol. 2 (México: Secretaria de Obras Publi-
cas, 1887), 818 y 849.

Secretarfa de Comunicaciones y Obras Publicas, Memoria correspondiente a los
afos transcurridos del 1 de julio de 1896 a 30 de junio de 1899 (México: Direccién
General de Telégrafos, 1900), 101 y 102.

Secretarfa, Memoria, vol. 2, 1887, 719.
El Centinela Espafiol, 28 de marzo de 1883.
La Patria, 7 de marzo de 1883.

Secretaria, Memoria, 1900, 104. Al final, la ciudad tuvo que esperar otra docena de
afos para que las locomotoras llegaran hasta sus puertas.

Véase un andlisis sobre la fotografia de mujeres en el periodo en Fernando Agua-
yo, Fotdgrafos extranjeros, mujeres mexicanas, siglo Xix (México: Instituto Mora, en
prensa).

Secretaria, Memoria, vol. 2, 1887, 633 y 642; Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas, Ferrocarriles de México, vol. 2 (México: SCOP, 1892), 104.

SCOP, Ferrocarriles, vol. 2, 1892, 104; Secretaria, Memoria, 1887, vol. 2, 640.

Piedad Peniche Rivero, La historia secreta de la hacienda henequenera de Yuca-
tan. Deudas, migracion y resistencia maya: 1879-1915 (México: Gobierno del Esta-
do de Yucatén / Archivo General de la Nacién, 2010); Inés Ortiz Yam, De milperos
a henequeneros en Yucatan 1870-1937 (México: El Colegio de México, 2013).



Los trabajadores ferroviarios
mexicanos desde la

Coleccion Archivo Casasola

Arturo Valencia Islas

Durante el periodo colonial, el gobierno virreinal enfrentd importantes
dificultades para integrar las distintas regiones que fueron conforman-
do el territorio novohispano. La escasez y el mal estado de los caminos
elevo a tal grado los costos de transporte de las distintas mercancias
que cada region se vio obligada a abastecerse a si misma de los pro-
ductos de consumo corriente, y Unicamente los bienes de exportacion,
caracterizados por una alta relacion precio-volumen, lograron romper
el cerco impuesto por las barreras geograficas. Sélo mercancias como
la plata o los tintes naturales, ambos con una alta demanda externa,
pudieron integrarse en circuitos comerciales internacionales. La guerra
de independencia desarticulé aun mas el endeble entramado de trans-
portes novohispano, pues la debilidad fiscal de los primeros gobiernos
independientes acelerd el deterioro de los caminos coloniales debido
a la falta de mantenimiento, agudizando el aislamiento y la fragmenta-
cion del naciente pals. Para resolver este grave problema, en 1837 se
otorgé la primera concesion para la construccion de una linea ferroviaria
en México, la cual debia unir la capital de la Republica con Veracruz.
La falta de recursos econdémicos y la inestabilidad politica de la nue-
va nacion provocaron que la construccion de esta linea —de apenas
425 kilbmetros de extension— se postergara de manera excesiva; en-
tré en operaciones hasta el 1° de enero de 1873. La lentitud con la que
se construyd esa primera linea obedecio, al menos en parte, a la es-
casez de capitales nacionales interesados en invertir en este nuevo me-
dio de transporte. Para acelerar la expansion del sistema ferroviario, el
gobierno de Porfirio Diaz impulsé la entrada de capitales extranjeros,
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en particular ingleses y estadunidenses, los cuales constituyeron
grandes compafiias que en pocos afios conectaron las principa-
les ciudades del pais con el exterior, de manera que México pudo
alcanzar y aun superar en extension a los sistemas ferroviarios de
otros paises latinoamericanos.!

Practicamente todas las empresas establecidas en la segunda mi-
tad del siglo XIX realizaron algun tipo de registro fotografico de sus
procesos constructivos, tanto del tendido de sus vias como de las
estructuras necesarias para la prestacion de sus servicios. En parti-
cular, cabe destacar los registros realizados por las grandes compa-
filas como el Ferrocarril Mexicano, el Ferrocarril Central Mexicano, el
Ferrocarril Nacional Mexicano, el Ferrocarril Internacional o el Ferro-
carril Nacional de Tehuantepec, entre muchas otras lineas. De esta
manera, durante las Ultimas décadas del siglo XIX y las primeras del
XX, un buen numero de fotdgrafos extranjeros —como Abel Briquet,
W. H. Jackson, Gove & North, C. B. Waite y H. F. Schlattman— y
mexicanos —como Lorenzo Becerril, Octaviano de la Mora, Valle-
to y Cia. e Ignacio Molina— fueron contratados para documentar la
construccioén y puesta en marcha de las distintas lineas.? Como no
podia ser de otra manera, la centralidad de las imagenes captadas
por estos fotégrafos esta ocupada por las obras de ingenieria, las
locomotoras y el equipo de transporte, mientras que los trabajado-
res se presentan solo de manera incidental o para dar perspectiva
a la magnificencia de las obras constructivas. Al concluir esta pri-
mera fase a finales del siglo XIX se comenzaron a registrar distintos
aspectos de la operacion ferroviaria, incluyendo nuevos elementos
en la composicion como pasajeros y empleados ferrocarrileros. El
vasto acervo de la Fototeca Nacional permite documentar este cam-
bio en la tematica ferroviaria. Asi, mientras la fase constructiva pue-
de ser reconstruida visualmente con imagenes de las colecciones
Culhuacan, Felipe Teixidor o C. B. Waite / W. Scott, la fase de ope-
racion de las distintas compafiias puede estudiarse por medio del
andlisis de colecciones cronolégicamente posteriores. En particular,
la Coleccion Archivo Casasola proporciona un acercamiento a as-
pectos del mundo ferroviario poco explorados desde la fotografia,
como son los trabajadores ferroviarios, sus intentos de organizacion
sindical y la relacion entre éstos y el poder politico.

Las enormes dimensiones de las empresas ferroviarias requerian
de una gran cantidad de trabajadores que realizaban labores muy
diversas, con distintos niveles de calificacion y espacios de trabajo



© 32413, Agencia Casasola, Peones de via descansan debajo de un depdsito de agua, Distrito Federal, ca. 1940,
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© 674441 Agencia Casasola, Trabajadores de patio descargan un tren, Distrito Federal, ca. 1925,
Coleccién Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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diferenciados —vias, patios, talleres, estaciones y oficinas—. De-
pendiendo de su grado de calificacion, los trabajadores ferroviarios
podian ser clasificados en no especializados —ayudantes, peones
de via y estibadores—, especializados —maquinistas, jefes de via
0 mecanicos— y administrativos y de direccioén. Esta diferenciacion
generd enormes divisiones entre las distintas especialidades, de
manera que los empleados se organizaron dependiendo de su es-
pacio de trabajo, lo que les daba “identidad” dentro de la empresa.
Asi, habia empleados de oficina —cuya actividad era comunmente
despreciada por los verdaderos “ferrocarrileros”—, de conserva-
cion de via —que trabajaban en el tendido y conservacion de las
lineas—, de conservacion de equipo —cuya actividad se llevaba a
cabo en los talleres— y de transportes —que laboraban en patios,
estaciones y trenes—.

La diversidad de labores que se llevaban a cabo dentro de las em-
presas determiné que los empleados de cada espacio de trabajo
se percibieran como independientes a los de las otras areas, lo que
dificultd el proceso de unificacion sindical. Por ello, las primeras for-
mas de organizacion de los trabajadores ferroviarios a finales del si-
glo XIX respondieron a un patrén gremial que arraigd profundamente
entre los ferrocarrileros, retrasando por décadas el surgimiento del
sindicalismo moderno. No fue sino hasta 1933, luego de varios inten-
tos infructuosos en las décadas anteriores, cuando se logré la crea-
cién del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la Republica
Mexicana (STFRM), el cual logré reunir a los gremios de las distintas
especialidades.

La organizacion de los trabajadores ferrocarrileros fue un fenémeno
relativamente temprano en México. Desde la etapa constructiva se
registraron los primeros movimientos laborales entre los ferrocarrile-
ros, pues la escasez de mano de obra concientiz6 a los trabajado-
res sobre la capacidad que tenian para exigir aumentos salariales,
mucho antes que el resto de la clase obrera mexicana. Ademas de
la escasez de personal, otro factor que influyé en la temprana com-
batividad de los ferrocarrileros fue la conciencia de la importancia
del sistema ferroviario para la economia nacional, pues entendieron
que el pals no podia darse el lujo de prescindir de su nuevo medio
de transporte, asi que usaron esta dependencia a su favor. Por Ulti-
mo, la escala misma de las empresas ferrocarrileras que contaban
con cientos o miles de empleados dedicados a las mismas activi-
dades facilité la gremializacion.
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© 63274 Agencia Casasola, Representantes de gremios ferroviarios posan después de una reunion,
Distrito Federal, ca. 1920, Coleccion Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.

© 5914 Agencia Casasola, Dirigentes de la “Alianza de Ferrocarriles Mexicanos”, retrato de grupo,
Distrito Federal, ca. 1930, Coleccién Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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La primera organizacién mexicana de trabajadores ferroviarios fue
la Orden Suprema de Empleados Ferrocarrileros, constituida en San
Luis Potosi en 1890. Al igual que muchas otras de este periodo, la or-
ganizacion tuvo una existencia precaria. No obstante, al menos una
decena de organizaciones surgieron en la primera década del siglo
XX. Entre éstas destacan por su tamafio, beligerancia y capacidad
de movilizaciéon la Unién de Mecanicos Mexicanos, la Gran Liga de
Empleados del Ferrocarril y la Alianza de Ferrocarrileros Mexicanos,
ademas de gremios especificos de fogoneros, maquinistas, calde-
reros, carpinteros, telegrafistas y garroteros.

A principios del siglo XX los lideres gremiales tomaron conciencia
de que la fragmentacion del movimiento era un factor de debili-
dad frente a las empresas, por lo que intentaron reunir a los gre-
mios en confederaciones, aunque ninguna de ellas se concretd
durante el régimen porfirista. Sin embargo, se llevaron a cabo fre-
cuentes reuniones para establecer demandas comunes y mecanis-
mos de colaboracion. Aunque las distintas organizaciones solian
tener demandas relacionadas con su actividad especifica, se pue-
de observar que conflufan en algunas, como la jornada de ocho
horas, aumentos salariales, trato igualitario entre mexicanos y es-
tadunidenses; denuncias de abusos por parte de supervisores y la
llamada mexicanizacion de las lineas, que consistia en la sustitucion
del inglés por el espafol como idioma oficial dentro de las compa-
fAias; la eliminacion de las restricciones al acceso de los trabajadores
nacionales a todos los empleos; la igualacion de los salarios entre
trabajadores mexicanos y extranjeros por igual trabajo, y, en ultima
instancia, el desplazamiento progresivo de los trabajadores extran-
jeros por mexicanos en todos los puestos operativos.

La lucha de los trabajadores ferroviarios para alcanzar todas estas
reivindicaciones no fue nada facil. A pesar de que se suele conside-
rar que el régimen de Porfirio Diaz sofocé sistematicamente todo mo-
vimiento huelguistico, durante su gobierno se presentaron al menos
250 huelgas, de las cuales 60 fueron en el sector ferroviario. Entre
estos primeros movimientos destaca la huelga del Ferrocarril Inte-
roceanico en 1903, que tenfa como principal demanda la igualacion
salarial con los trabajadores extranjeros; la huelga de 1905 contra
el Ferrocarril Mexicano, en protesta por la supresion de puestos de
trabajo, o la de la Unién de Mecanicos Mexicanos contra el Ferroca-
rril Central de 1906, cuya principal demanda era el reconocimiento
del derecho a la agrupacion.
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Durante el periodo revolucionario el nimero de huelgas disminu-
y6 considerablemente. Concluida la parte méas agresiva del perio-
do revolucionario, se reactivé la movilizacion de los ferrocarrileros,
aunque dicha movilizacioén era diferente a la del periodo porfiriano y
no necesariamente para bien, pues las nuevas organizaciones que
comenzaron a surgir se crearon y desarrollaron bajo el amparo del
nuevo régimen, el cual comenzo a controlar el movimiento obrero
organizado por medio de la Casa del Obrero Mundial. Gracias al
apoyo del régimen constitucionalista y a la fuerza ganada por los
trabajadores al amparo del discurso revolucionario, Ferrocarriles
Nacionales de México —empresa dominante dentro del sistema—
se vio obligada a reconocer juridicamente a las distintas organiza-
ciones gremiales en febrero de 1917.

La nueva alianza con el Estado revolucionario trajo para los ferro-
carrileros la obtencién de una serie de ansiadas reivindicaciones,

 RUINA

JELOSFFCLC Y LA MISERIA DESUSOBRERDS!
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© 5025 Agencia Casasola, Manifestacion en repudio de Felipe Pescador, Director General de los Ferrocarriles Constitucionalistas,
Distrito Federal, ca. 1918, Coleccion Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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como la adopcién de la jornada laboral de ocho horas —medida
pionera en México, restringida inicialmente a los empleados de los
talleres ferroviarios—, el aumento de las cuotas pagadas por tiempo
extra, la creacion de cooperativas de consumo para tratar de dis-
minuir los efectos de la escasez de alimentos, el otorgamiento de
pensiones para los deudos de ferrocarrileros muertos o inhabilitados
durante el servicio ferrocarrilero y la ampliacién de hospitales espe-
cializados, como el Hospital Colonia. Sin embargo, estas concesio-
nes tuvieron un alto precio para las compafiias ferroviarias y para
los propios trabajadores. Para las empresas, esta alianza significd
importantes aumentos en sus costos de operacion, debido a que el
gobierno promovié la contratacién de personal militar incorporado
al servicio ferroviario durante la guerra, muchos de los cuales ha-
bian ascendido dentro de los escalafones gracias a sus méritos en
campafia, mecanismo conocido como “derechos de carabina”, sin
contar con la preparacion adecuada. Ademas del aumento de la
plantilla, la militarizacion y los derechos de carabina generaron
la ruptura de la disciplina laboral, pues los antiguos ferrocarrileros
rechazaron a los recién llegados, mientras que éstos se negaban a
seguir 6rdenes de civiles.

Por su parte, para los trabajadores la alianza con el naciente régimen
revolucionario tampoco significé el mejor de los acuerdos, ya que el
gobierno carrancista descubrié rapidamente el uso politico que podia
dar a los trabajadores ferroviarios, pues “en 1919 la masa ferrocarri-
lera, dindamica e inteligente, esparcida en todo el territorio nacional
y con nexos de comunicacion eficaz y constante, era considerada
como un elemento importante, con sus 35.000 componentes, para
ayudar [en] una eleccion de poderes federales”.®

La llegada de los sonorenses al poder afianzé ain mas esta depen-
dencia. En junio de 1919, Alvaro Obregon lanzé su candidatura para
suceder a Venustiano Carranza en la presidencia de la Republica.
Sin embargo, la candidatura obregonista no fue bien recibida por
el presidente Carranza, quien se empefiaba en que el relevo presi-
dencial recayera en un civil. Carranza trat¢ de disuadir a Obregén
para que abandonara la candidatura. Ante la negativa del sonoren-
se, Carranza comenzd a hostigarlo. A principios de abril de 1920,
Obregodn fue llamado a presentarse como testigo ante un tribunal
militar, pero, adivinando la estrategia de Carranza para capturar-
lo, escapo apresuradamente de la capital. Para ello, se valié de su
alianza con Luis N. Morones, quien ayudé al caudillo sonorense a
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escapar de la ciudad de México haciéndolo pasar por ferrocarrile-
ro. Ante esta situacion, Adolfo de la Huerta, quien ocupaba el car-
go de gobernador de Sonora, proclamo el Plan de Agua Prieta el 23
de abril de 1920. A pesar de los esfuerzos de Carranza, el grueso de
los ferrocarrileros apoy6 la candidatura obregonista.

Derrotado Carranza, Adolfo de la Huerta asumié el poder como pre-
sidente interino conforme al Plan de Agua Prieta. La relacion de los
ferrocarrileros con De la Huerta fue particularmente buena, pues el
presidente provisional favorecié sus demandas y permitié una ma-
yor movilizacién obrera. De la Huerta tuvo suficiente cuidado en me-
diar personalmente en numerosos conflictos laborales, de manera
que los trabajadores lo percibieron como especial interesado en el
bienestar obrero. Por supuesto, estas medidas no sélo tenian como
finalidad resolver con justicia disputas obrero-patronales, sino que
servian al jefe del Ejecutivo para proyectar su carrera politica hacia
el futuro creando sus propias bases de apoyo. La proteccion que
De la Huerta brindé a los ferrocarrileros durante su gobiernoy en su
gestion como secretario de Hacienda en el gobierno de Obregdn
rindi¢ frutos durante la rebelién delahuertista.

La decision de Obregdn de favorecer la candidatura de Plutarco
Elias Calles para sucederlo causé el descontento de un nimero
considerable de generales, jefes y oficiales del ejército, quienes
comenzaron a buscar una figura que aglutinara sus intereses. Po-
cos individuos contaban con las amplias simpatias que desperta-
ba De la Huerta, y aunque en un principio rehuyé la candidatura,
pues tratd de conciliar a los militares inconformes con el régimen
obregonista, termind aceptando la candidatura opositora. Al igual
que cuatro afios antes, los Ferrocarriles Nacionales se convirtieron
en agencia electoral en favor del candidato oficial, ahora median-
te el Partido Ferrocarrilero, el cual resulté incapaz de contener las
divisiones entre los que apoyaban a Calles y los que apoyaban a
De la Huerta.

Cuando finalmente estalld la rebelion en diciembre de 1923, la Con-
federacion de Sociedades Ferrocarrileras se inclinaba por los su-
blevados, lo que hizo necesaria la presiéon de la Confederacion
Regional Obrera Mexicana (CROM) para que los sindicatos acep-
taran la candidatura callista y de esta forma evitar que se unieran
al delahuertismo. No obstante, un buen nimero de ellos se inte-
gro a las filas de la revuelta. A pesar de la brevedad de la rebeliéon
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delahuertista, su saldo destructivo fue profundo en las regiones don-
de los combates fueron mas intensos y, de nueva cuenta, los ferroca-
rriles volvieron a utilizarse para el transporte de tropas y pertrechos.
Ademés de la destruccién material, se calcula que hubo més de
7000 muertos entre civiles y militares. Si bien no existe un registro
del nimero de ferrocarrileros fallecidos, el propio De la Huerta se
refirid en numerosas ocasiones al especial sacrificio del que éstos
fueron victimas.

La relacion entre los ferrocarrileros y Calles no fue tan cordial como
la que habian tenido con Obregdn y De la Huerta. Primero, porque
Calles aplico fuertes medidas punitivas para castigar a los ferro-
carrileros por su apoyo al delahuertismo y, segundo, debido a las
tensiones generadas por la huelga de 1926. Poco después comen-
zaron a sentir los primeros indicios de desaceleracion econdémica
que desembocarian en la crisis de 1929, lo que agudizé los proble-
mas financieros de las principales empresas. Por ello, a partir de
1928 se emprendieron diversas politicas de ajuste en Ferrocarriles
Nacionales con el objetivo de reducir el numero de trabajadores.
Dichas politicas impulsadas por Luis Montes de Oca, secretario de
Hacienda entre 1927 y 1932, afectaron los intereses de los ferro-
carrileros de tal manera que para resistirlas se reforzé aun mas su
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cohesion y organizacion. De manera indirecta, las medidas de ajus-
te laboral aplicadas entre 1928 y 1932 impulsaron la creaciéon del
STFRM. Una muestra del compromiso de Calles con la reorganiza-
cién econdmica de Ferrocarriles Nacionales de México fue que, al
término de su periodo presidencial, se incorporé como consejero
de la compafiia asignandose un salario superior incluso al que ha-
bia percibido como presidente de la Republica.

Aunqgue las condiciones no eran las ideales para los trabajadores,
la relacion que tuvieron con Abelardo L. Rodriguez fue mucho mas
cordial que la que habian tenido con los gobiernos de Calles y Pas-
cual Ortiz Rubio. La salida de Montes de Oca, el inicio de la recu-
peraciéon econémicay la “estrecha relacion amistosa entre Abelardo
Rodriguez y las cupulas dirigentes” del movimiento ferrocarrilero
permitieron la fundacion del STFRM el 13 de enero de 1933.% La crea-
cion del sindicato Unico era un objetivo largamente perseguido por
los ferrocarrileros, que les permitié fortalecer su posicion frente al
gobierno federal logrando una autonomia mayor a la que tuvieron
otros grupos dentro del movimiento obrero nacional. No obstante,
la accioén corrosiva del Estado mexicano ya habia sido sembrada,
por lo que las décadas siguientes presenciarian episodios de acer-
camiento y hostilidad entre ambos actores.
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“Por los caminos del sur”

La construccion de la carretera

México-Acapulco, 1925-1940

Marcela Mijares Lara

La sistematizacion de una verdadera politica carretera del gobierno
federal se alcanzé con el establecimiento de la Comisién Nacional de
Caminos (CNC) el 30 de marzo de 1925, que tenia la intencién de regu-
lar y centralizar la politica de construccion, crear un sistema federal de
carreteras para conectar todos los estados de la Republica, asi como
administrar y aplicar los fondos que se recolectaban mediante el cobro
de una serie de impuestos que la financiaban. Esto, ademas, haria po-
sible una mayor integracion del mercado interno con la eventual cons-
truccion de vias secundarias.

Desde sus inicios, la prioridad del gobierno federal fue la carretera
México-Nuevo Laredo. Los primeros informes y reportes técnicos de
la CNC y la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas (SCOP) se
centraban en el financiamiento de su construccién y, mas tarde, en la
evolucion de los trabajos. El optimismo que desperto esa ruta se debia
a la expectativa de mayor vinculacion con Estados Unidos gracias al
proyecto de la carretera Panamericana: el primer eje y via internacional
gue enlazarfa al continente. Esta aumentaria el turismo vinculado con
los viajes en automovil. A su vez, la industria automotriz estadunidense
fue bien recibida en el mercado mexicano y pronto conté con el apoyo
de las autoridades federales." La prueba fue la organizacion de la Pri-
mera Exposicion de Automoviles y el Primer Congreso Nacional de Ca-
minos, en marzo y septiembre de 1921, cuyo objetivo era intercambiar
ideas sobre su construccion, asi como la venta de maquinaria y auto-
moviles. La relacion que establecieron empresarios estadunidenses y
el gobierno mexicano se fortalecié rapidamente, y para 1926 se esta-
blecio la primera planta de Ford en México.?
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Ademas de la México-Laredo, el gobierno federal planed conectar el Gol-
fo de México con el océano Pacifico con la construccion de una via al puerto
de Veracruz y otra al de Acapulco, tomando como punto intermedio la
ciudad de México. Asi, la carretera México-Acapulco formo parte de la
segunda etapa del programa de construccion de la CNC, aunque su eje-
cucién se considerd prioritaria ya que podia funcionar como un ramal de
la Panamericana atrayendo turistas. En diciembre de 1926, la CNC firmd
un contrato con Byrne Brothers Construction Company para reconstruir
los caminos entre la ciudad de México y Acapulco, esta firma estaduni-
dense se comprometié a iniciar los trabajos a principios de febrero de
1927.% Las expectativas que tenia el gobierno de Plutarco Elias Calles so-
bre el programa carretero llevaron a la CNC a proponer que para 1928 es-
tarian listos los 458 kilémetros que conectarian la capital con el puerto.
Sin embargo, la celebracion ocurrié el 11 de noviembre de 1927, cuando
Calles firm¢ el acta que oficialmente abria la carretera al trafico; ese mis-
mo dia 12 automdviles probaron el camino que llegaba hasta el puerto.*

En enero de 1928, la CNC publicé la Guia histdrica y descriptiva de la ca-
rretera México-Acapulco, escrita por el ingeniero José R. Benitez e ilustrada
con fotografias tomadas por la misma Comision. En ausencia de referen-
tes histéricos, su autor describe el buen estado de los caminos a partir de
Iguala, y subraya que se trataba de “la carretera mas importante con que
hasta ahora cuenta la Republica”.® Aunque no era la Unica, pues al mismo
tiempo se construian las vias México-Puebla y México-Pachuca —ésta for-
maba parte de la México-Laredo—. El gobierno federal difundié los avan-
ces de los trabajos carreteros filmando diferentes tramos de la carretera
México-Acapulco; al igual que en la Guia histcrica, el espectador contem-
plaba los sitios turisticos que podia visitar durante el trayecto.®

Los esfuerzos del gobierno federal para avanzar de forma significativa en
los trabajos de la México-Acapulco se concentraron en terminar el puente
sobre el rio Papagayo —uno de los obstaculos naturales mas rememora-
dos desde la Colonia—; se destinaron recursos especiales dentro del pre-
supuesto de la SCOP, adicionales a los que se habian programado para la
construccion de la México-Acapulco, la cual ocupaba una tercera parte del
presupuesto de la CNC. El puente sobre el Papagayo fue inaugurado en
noviembre de 1929 por Luis Montes de Oca, secretario de Hacienda, dias
después de que estallara la crisis econdmica en Estados Unidos.”

Los efectos de la Gran Depresion en el desarrollo de la politica carretera
se resintieron entre 1932 y 1933. En principio, los pocos recursos con los
que contaba la CNC para el programa carretero se destinaron a la México-
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© 353975 Automodvil transita por la carretera a Acapulco, paisaje,
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Laredo; en tanto, la carretera México-Acapulco dej6 de ser prioritaria para
el gobierno federal, retrasando su construccion. Se asfalté hasta Cuerna-
vaca, y a partir de ahi el recorrido era variopinto: en algunos tramos conti-
nuaba utilizandose los caminos antiguos, mientras que en otros se usaban
caminos provisionales, de tierra o de terraceria con una capa delgada de
asfalto, que se habian abierto durante la construccion de los definitivos.®

Sin embargo, la SCOP aseguraba que la carretera era “transitable todo el
tiempo” pues, a pesar de las dificultades descritas, continuaron promo-
viéndose viajes turisticos a las grutas de Cacahuamilpa, Taxco, Iguala,
Chilpancingo y, por supuesto, al puerto de Acapulco. Las incomodidades
de circular por una carretera no “petrolizada” eran menores a las que se
habian padecido hasta entonces. En 1921, la SCOP abrié un camino para
acceder a las grutas de Cacahuamilpa en automévil desde San Gabriel, a
34 kilometros de distancia. A falta de una carretera, muy pronto la entrada
y la salida del lugar se complicd, pues el camino era muy estrecho y dos
automoviles no podian pasar al mismo tiempo. Esto obligo a las autorida-
des a prohibir el paso a partir de las dos de la tarde para que no se entor-
peciera la salida de los visitantes.®



Taxco era otra visita obligatoria, aunque su acceso era mas complejo. Si bien
el primer automovil circuld por esta ciudad colonial en 1922, la Unica forma
de llegar, sin este medio de transporte o una carretera, era tomando la li-
nea del Ferrocarril Interoceanico, division Morelos, hasta la estacion Puente
de Ixtla—un viaje que tomaba alrededor de siete horas—, descender hacia
Iguala en caballo y después en mula desde ese Ultimo punto, porque era la
forma mas segura de andar por un camino sinuoso y con precipicios. Si el
viajero era aventurero y deseaba conocer la capital de Guerrero, podia utili-
zar la carretera entre Iguala y Chilpancingo —una de las primeras que fueron
disefiadas para uso de automdviles—, inaugurada por Porfirio Diaz en 1908.
Sin embargo, debia cruzar en panga el rio Balsas, un obstaculo natural de
medio kilbmetro de ancho.™

Las guias turisticas subrayaban la importancia de Acapulco como puerto
colonial, pero agregaban: “esta completamente cerrado, con altas colinas
de proteccion y en medio de un paisaje tropical caracteristico”, concluian
que “un puerto sin ferrocarril no podia prosperar”.' Si el visitante deseaba
llegar a Acapulco era necesario andar en caballo o mula, sumando entre
ochoy 10 dfas de viaje, en promedio.' Aunado a ello, la travesia era descrita
como una proezay dicho puerto ni siquiera era considerado un sitio turistico.

Aun a medio terminar, la carretera cambié sustancialmente la forma de via-
jar y aumento el interés de los turistas. En 1934, la revista MAPA engaland
su primer numero con el articulo “Acapulco. La Ruta de los asombros”, es-
crito por José Luis Velasco y con fotografias de Hugo Brehme. En sus pri-
meros parrafos enfatizaba que la carretera era de “precaria apariencia”,
pero “aunque de grava, de tierra, de arena, cumple a maravilla”. Esto po-
dia cotejarse en la seccion “Informacion para el turista”, en la cual se de-
tallaba que, salvo el tramo de tierra de Huajintlan a Taxco, el resto estaba
revestido, es decir, contaba con una pequefa capa de asfalto y estaba en
buenas condiciones. Para entonces se habia inaugurado el puente que
atravesaba el rio Balsas, lo que significé un gran avance en cuanto a tiem-
pos de trayecto y reduccion de riesgos.'®

No obstante, el viaje a Acapulco desde la ciudad de México estaba lejos
de completarse en una jornada. Si se optaba por usar camién se estimaban
14 horas de viaje en promedio, pero estaba sujeto a imprevistos, como fallas
mecanicas, al estado de la carretera, a la sobreventa de lugares o a la peri-
cia del chofer para conducir. Si se utilizaba automovil, requeria un itinerario
de dos dias: la primera noche se dormia en Taxco y con el primer rayo de
luz se tomaba el auto para llegar al anochecer a Acapulco. No es casual que
tanto las guias elaboradas por los viajeros estadunidenses como la prensa
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que ofrecia informacion turistica, de forma reiterada, recomendaban a sus
lectores visitar esa ciudad colonial, redescubierta a partir de los trabajos ca-
rreteros y gracias al impulso de su principal promotor, Luis Montes de Oca.™

Si bien en 1934 los trabajos de pavimentacion de la carretera México-Aca-
pulco se fueron retrasando, para 1935 ya contaba con estaciones de ga-
solina en 12 ciudades antes de llegar al puerto y era utilizada por turistas
mexicanos y algunos viajeros extranjeros experimentados, la mayoria grin-
gos atraidos por lo exético. Se aseguraba que el camino era transitable y
pintoresco, por ejemplo: “si Mazatlan es por excelencia el viaje para la ruta
aérea, Acapulco lo es para el camino carretero, puesto que el viajero en el
trayecto de la excursién admirara sierras, bosques, cafiadas, valles, etc.”™®
De esto da cuenta una imagen resguardada en la Coleccién del Archivo
Casasola, utilizada para un reportaje sobre la montafia rocosa Maxohua
en la que se lee: “donde el turista contempla los mas bellos panoramas y
mas hondos abismos”.

Al tiempo que se inauguré con bombo y platillo la carretera México-Laredo
en junio de 1936, la México-Acapulco aun tenia tramos incompletos y sélo
estaba petrolizada hasta Iguala. El presidente Lazaro Cardenas, en una
gira por el puerto, en febrero de 1937, anuncié que la SCOP continuaria
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© 372519 Hugo Brehme, Tramo de la carretera a Acapulco, Guerrero, ca. 1940,
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con el asfaltado de la carretera y esperaba que para 1938 llegara a su
término, dando a entender que todos los esfuerzos del gobierno federal
se enfocarfan en concluir los tramos pendientes. Sin embargo, una vez
mas, se priorizd la comunicacion con Estados Unidos y la integracion
del mercado interno con la construccion de la via México-Nogales, Mé-
xico-Tuxpan y México-Guadalajara; esta Ultima ademas de atravesar el
terrufio del general Cardenas —incluyendo puntos como Morelia, Patz-
cuaro y Uruapan—, se inauguré en noviembre de 1939.

Aunque el viaje de la ciudad de México a Acapulco era vendido como
“un recorrido de hazafa, a través del mayor hacinamiento de cumbres
que pueda salvar carretera alguna”, las quejas de los turistas llegaron
a ofdos de la revista MAPA, quienes denunciaron que varios tramos se
encontraban en “deplorable estado”, en particular entre Iguala y Chil-
pancingo; mientras que de la capital de Guerrero hasta el puerto era tran-
sitable, pero con un camino de grava.'® Las autoridades prometieron que
en 1939 se terminarian las obras de pavimentacion, pero continuaban en
el mismo estado, a tal grado que en la Semana Santa de 1940, aun con
las dificultades descritas y sin una infraestructura hotelera bien desarro-
llada, la bahia fue invadida por 2 000 automdviles y 8 000 personas.'”
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© 36029 Agencia Casasola, Porfirio Diaz inaugurando la carretera de Iguala a Chilpancingo, Iguala, Guerrero, 1910,
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En su ultima gira al puerto de Acapulco en mayo de 1940, Lazaro Cér-
denas reiterd que se asfaltarian los 162 kildbmetros de terraceria. En
julio comenzd a petrolizarse en dos direcciones, del puerto hacia Chil-
pancingo y a la inversa, lo que evidencio la prisa del gobierno federal
por entregar la obra antes de que finalizara el sexenio. Por ultimo, el 16
de noviembre de 1940, el secretario de Comunicaciones y Obras Pu-
blicas, Melquiades Angulo, inaugurd la carretera México-Acapulco en
representacion del presidente de la Republica. Trece afios después
del banderazo que diera Calles para el libre transito de la carretera, la
revista MAPA subray6 que la petrolizacion en distintas etapas modifico,
en ocasiones, su trazo original, asi como las distancias y las curvas. La
descripcion pormenorizada que ofrecioé a sus lectores sobre su recorri-
do cuestionaba el tramo Iguala-Chilpancingo haciendo evidente “cier-
tas fallas en algunas curvas y empinadas pendientes [...] perceptibles
después de un recorrido de mas de 300 kildbmetros resueltos moderna-
mente”. La urgencia por terminar la carretera al puerto de Acapulco en
nada se parecia a las proezas del pasado que obligaban a transportar-
se por ferrocarril, mula, panga y caballo. El viaje en automévil prome-
di6 entre siete y siete horas y media, superando montafias, acantilados,
rios y cafiadas.®
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© 189294 Agencia Casasola, Turistas a la orilla de una playa en Acapulco, Acapulco, Guerrero, 1941,
Coleccion Archivo Casasola, Secretaria de Cultura. INAH.SINAFO.FN.MX.
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Davila Liliana, Estudiantes realizando diagndstico en archivos fotogréficos, 2016.

Seminario Taller de Conservacion de Fotogratias de
la Escuela Nacional de Conservacion, Restauracion
y Museogratfia “Manuel del Castillo Negrete”

En 2013 la licenciatura en Restauracion de la Escuela Nacional de Conservacion, Restauracion y
Museografia (ENCRyM-INAH) cambié a un modelo de formacién por competencias. El Seminario Ta-
ller de Conservacion de Fotografias' se oferta en el noveno semestre de la licenciatura.? En ese es-
pacio formativo se favorece la comunicacion e interaccion entre los estudiantes y diferentes perfiles
profesionales, creando situaciones de aprendizaje que fomenten el recurso de la investigacion, la
indagacioén y la toma de decisiones en torno a dilemas tedrico-practicos actuales de conservacion de
acervos fotograficos. De esta manera se atiende la condicién paraddjica a la que éstos se enfrentan
hoy dia a raiz de varios factores como la conceptualizacion de la fotografia, los discursos de la(s)
fotografia(s) con respecto a la obra gréfica y otros medios, las practicas de archivacion y conservacion
de acervos fotograficos ante disposiciones y normativas recientes de transparencia y acceso, las limi-
tadas politicas institucionales en materia de conservacion de acervos documentales en nuestro pais,
los retos de |a fotografia ante la dicotomia de lo andlogo vs. digital, el analisis de la fotografia como
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Davila Liliana, Estudiantes del seminario visitando el estudio del fotégrafo Javier Hinojosa, 2018.

documento e imagen, el caracter social de la fotografia,
la preservacion de imagenes en la época de la obesidad
de la informacion, recientes analisis conceptuales sobre
la conservacion, restauracion y preservacion, el interés
compartido de la conservacion de fotografias por varios
campos disciplinares, la sustentabilidad en la practica
de la conservacion en México, entre otros.

A partir de las problematicas detectadas en el con-
texto laboral de los acervos fotogréaficos en México, asi
como de las necesidades profesionales requeridas de
un restaurador para atenderlas, este espacio curricular
aborda distintas competencias profesionales:

Observar, apreciar y cuestionar los objetos fotogra-
ficos en relacién con la materialidad, historia y diversos
discursos tedricos en torno a la fotografia. Por medio de
la argumentacion, la reflexion, la organizacion y la sintesis
de temas de interés propios de los estudiantes eviden-
ciados en una bitacora se construye una postura sobre
la(s) fotograffa(s), sus transitos y cémo son parte de un
constructo social.

Reconocer aspectos basicos de la fotografia, antece-
dentes desde el punto de vista tecnoldgico, el funciona-
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miento de la camara, la generacion de negativos mediante
materiales fotosensibles y el procesamiento de image-
nes. Ser testigo de las transformaciones de los materia-
les constitutivos, los limites de la técnica fotogréfica, el
procesamiento o su comportamiento ante diversos agen-
tes externos. Reconocer estas huellas en las fotografias e
identificar cuédles son relativas a “errores fotograficos” y
cuéles a “deterioros”, reflexionando sobre las medidas de
conservacion pertinentes por técnica fotogréfica.

Gestionar conocimiento propio en el campo de la con-
servacion de fotografias, desarrollando una habilidad
critica y autocritica participativa y fomentando la retroa-
limentacion; asi como capacidad de compartir experien-
cias grupales de forma creativa.

Participacion activa en discusiones colectivas, mani-
festando interés, escucha, recuperacion de ideas de co-
legas y aporte de ideas propias para fomentar el trabajo
en equipo y colaborativo tan necesario en el campo de
la conservacion de acervos fotograficos, de forma crea-
tiva y con sentido de responsabilidad social.

Reflexionar y debatir sobre la importancia de la termi-
nologia, la funcién y problematicas de los archivos hoy



dia, desde el punto de vista de un conservador, pero a
través de diversas miradas.

Para el desarrollo de dichas competencias, el estu-
diante se enfrenta a multiples situaciones de aprendi-
zaje en diversos espacios y contextos, como el trabajo
en el laboratorio de fotografia (cuarto oscuro), en el
laboratorio de conservacion de fotografias, por medio
de visitas a diversos museos y archivos publicos y pri-
vados, asi como el encuentro con fotoégrafos, y otros
profesionales involucrados en su creacion, cuidado y
custodia, ademas de las préacticas en campo. Estas ul-
timas son fundamentales para el ejercicio de compe-
tencias necesarias para atender la conservacion de la
fotografia ante los retos sefialados, por lo que los es-
tudiantes participan en la formulacion de diagndésticos
y estrategias de planeacion estratégica, a partir de
diversos ejercicios sobre modelos de toma de deci-
siones, propiciando también el desarrollo de habilida-
des de comunicacion oral y escrita con gente de otros
campos disciplinares.

Actualmente los profesores trabajan en diversas li-
neas de investigacion que giran en torno a la caracteri-

zacion de las técnicas fotogréaficas analégicas y digitales,
la evaluacion de los tratamientos de restauracion de fo-
tografias y las estrategias de conservacion con fines de
sustentabilidad ambiental y social en los acervos foto-
gréaficos en México.®

1 En 1992 se introdujo la conservacion de fotograffas dentro del
seminario de restauracion de papel del mismo programa, y
en 1997 se ofert6 por primera vez como materia del décimo
semestre titulada “Tecnologia y Taller de Restauracion. Op-
tativo Fotografia”.

2 Con el programa de movilidad estudiantil se oferta también
a estudiantes de restauracién provenientes de otras univer-
sidades.

3 Véase también Liliana Davila, Estibaliz Guzman y Javier Hi-
nojosa, “Una mirada introspectiva. El seminario taller de con-
servacion de fotografias de la ENCRyM”, en Guadalupe de la
Torre y Yumari Pérez, coord., Estudios sobre conservacion,
restauracion y museologia, vol. V (México: ENCRyM-INAH,
2018), 182-190, y Liliana Davila, Estibaliz Guzman y Javier
Hinojosa, “El seminario taller de conservacion de fotografias”,
en ENCRyM a 50 afios de su fundacion [en prensa].
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De la foto a las carreras

Las carreras son un deporte, por lo tanto, una com-
petencia con los demas, tanto otros participantes como
uno mismo; la fotografia no lo es, nunca compites con-
tra los demas fotégrafos, eres solo un colega y tratas
de hacer el mejor trabajo posible, pero no compites
con nadie. Esa, creo, es la gran diferencia entre las
dos actividades.

Cuando estés en un auto de carreras segregas adre-
nalina; con la fotografia es diferente. Hay algunos mo-
mentos en los que también pasa, pero es otro tipo de
riesgo el que se toma. En las dos actividades se corre
el riesgo de cometer un error, como en todo, pero tratas
de concentrarte y no cometerlo. En el coche puedes te-
ner un accidente; si te equivocas con la camara sélo tu
te enteras y repites la toma —si se puede— y cuando
no se puede vives con el coraje de no haber capturado
la imagen que querias.

Otro tema a tomar en cuenta es el tiempo. En el de-
porte de los coches es muy importante ya que mientras
mas rapido vayas, mejor; mientras que en la fotografia
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lo importante es el tiempo de exposicion que le das a la
foto tanto en el momento de la toma como después, en
el cuarto oscuro; ahi es donde hay que cuidar el tiem-
po de revelado, fijado y lavado, tanto de los negativos
como de las impresiones. Ademas, muchas veces estas
contrarreloj por entregar a tiempo una foto a un cliente,
a una publicacion o para una exposicion.

De nifio, mis dos tios favoritos, ambos aficionados
a las carreras de coches, me llevaron a varios grandes
premios en la Magdalena Mixihuca y a un montén de ra-
Ilys, de ahi nacié mi pasién por los coches y el deporte
automotor. En casa, mi papé era un gran aficionado a la
fotografia, de hecho, él se pago su carrera de ingenie-
ro tomando fotos de nifios en los parques los fines de
semana. Siempre me regalaba cdmaras, y en un bafio
de la casa pusimos mi primer cuarto oscuro, al que él
nunca se metid, pero a través de cuya puerta me daba
indicaciones y media los tiempos.

A los 10 afios mi abuelo, amigo de John Houston,
me llevé a Puerto Vallarta a la filmacion de La Noche de
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la Iguana, ahi tomé mis primeras fotografias. Quedé en-
cantado con el cine y la fotografia.

Siempre quise estudiar ingenierfa automotriz, aun-
que segui haciendo fotos y trabajando en el cuarto os-
curo. En la prepa tenia amigos que también hacian foto
y pasabamos largas tardes en el cuarto oscuro, revelan-
do y compartiendo nuestras experiencias fotograficas.
El Ultimo afo de preparatoria decidi no estudiar inge-
nierfa automotriz por las siguientes razones: era muy
flojo para el estudio, muy malo para el dibujo y la fisica,
lo Unico que se me daba bien eran las matematicas; la
razén principal fue que nunca iba a poder entrar a un
equipo de Férmula 1 en México e iba a terminar traba-
jando en una fébrica de focos o algo asi, cosa que no
me interesaba para nada. Asi me decidi por la fotogra-
fia de cine. Pensé que era mejor estudiar un poco de
fotografia fija primero y fui a Nueva York para trabajar
de asistente de una fotdgrafa llamada Evelyn Hofer y a
tomar un curso de fotografia comercial asi como algu-
nos talleres de fotografia de autor.

Regresé a México, empecé a trabajar como fotdgrafo
comercial y entré al Centro Universitario de Estudios Ci-
nematograficos, pero me di cuenta de que el cine no era

lo mio puesto que no me gusta mucho trabajar en equi-
po ni ser dirigido, ambas cosas necesarias en el cine.
A mi me gusta mas comunicarme a través de la foto fija,
asi que deserté y segui muy contento desarrollando mi
carrera como fotégrafo. He de reconocer que nunca se
me quitd el gusto por los coches y las carreras, segui
asistiendo a todo lo que podia sobre ese tema y le doy
seguimiento por los diarios y la television.

Continué haciendo fotografia comercial asi como mis
propios proyectos. A mediados de los afios ochenta me
mudé de la ciudad de México a Tepoztlan, Morelos. Mi
aficion por el deporte automotor permanecié. Un dia in-
vité a mi hermano a un rally que se corria en Morelos 'y a
él también le gusto el asunto, asi que decidimos buscar
un coche para correr rallies. Nos hicimos de un auto y
corrimos el campeonato nacional de rallies varios afios,
disfrutamos mucho, nos divertimos e hicimos buenos
amigos. Ahora estamos retirados pero seguimos invo-
lucrados en el tema. Creo que de la fotografia no me
retiraré nunca ya que es mi modo de mostrarme y co-
municarme con el mundo.

iCuidado, cuando maneje, no tome... fotos!
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Laura Castafieda Garcia y Daniel Escorza Rodriguez,
Antonio Gardufio. Fotografia y periodismo en los inicios del siglo XX
(México: UAM-X, 2018), 151 pp.

Antonio Gardufio Gutiérrez, conocido en la Academia
de San Carlos como Antonio G. Gutiérrez por usar la letra
del apellido materno entre nombres, cobra vida gracias al
estudio de dos importantes estudiosos: Laura Castafieda
y Daniel Escorza. Fotégrafa, investigadora del pasado fo-
tografico que labora en la Facultad de Artes y Disefio de
la UNAM, la primera, e investigador de amplia trayectoria
que labora en la Fototeca del INAH, el segundo. Ambos
reunen sus formaciones, intereses y habilidades para
realizar un estudio profundo de la obra de Gardufio, su
devenir académico, su labor como fotégrafo y sus apor-
taciones en el ambito del “arte fotografico”, como solia
llamarse en esa época, pues es uno de los mas desta-
cados artistas de la lente del paso de los siglos XIX al XX.

Si bien el libro inicia con un desarrollo biogréfico,
poco a poco se desprende para incursionar en la obra
del fotdgrafo y sus antecedentes como artista plastico y
estudiante de la Academia de San Carlos. Gardufio na-
cio en ese prodigioso estado en donde Octaviano de la
Mora, Abraham Lupercio, Librado Garcia Smart también
iniciaron su labor como fotégrafos. Con los afios puso su
gabinete o estudio fotografico, desde ahi diversificd sus
formas de trabajo asalariado. Conocido como el fotégra-
fo de las novias por su dedicacion y entusiasmo al retra-
tarlas, fue sustancial para el desarrollo de la fotografia
en la Academia de San Carlos, como lo hace notar Laura
Castafieda, pues no me cabe duda de que es su pluma
la que ejerce ese interés en el artista, dibujante, pintor.
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Eso deja claro que Gardufio era de esos fotégrafos de
una gran vocacion y de una fuerza constructiva de la
imagen. Es un placer ver publicadas las imagenes que
realizd, lo cual nos dota de una informacién de prime-
ra mano sobre las clases de dibujo que apoyaban con
el método que introdujo Fabrés, con elementos claros
del medio oriente, con un arguil de por medio, de pafios
y objetos varios de las culturas arabes que muestran el
gusto por el arte de esos lejanos lugares, en ese mo-
mento mas reconditos y misteriosos aun.

También analizan al Gardufio fotégrafo de arquitectura
colonial de la catedral; sus fotografias de gran calidad y
fortuna visual, entre las que destacan sus autorretratos.
Interesante también su faceta de fotoperiodista, en ese
caso —me parece— responde a la pluma fina y delica-
da de Daniel Escorza, quien gusta de analizar con lupa
los detalles finos de la imagen. El investigador ha desa-
rrollado el método de trabajo que Ana Maria Mauad ha
llamado “biografia de la imagen” y con éste puede esta-
blecer las fechas de creacion, produccion, publicacion,
asi como identificar a los autores y sus publicaciones o
fuentes de trabajo, entre otros datos relevantes de la foto-
historia. Continda el andlisis de la obra de Gardufio, quien
realizo importantes imagenes durante la Revolucion, bas-
te decir que una de ellas es la de Zapata y Villa en la si-
lla presidencial.

El ultimo apartado muestra el climax del libro: la obra
de Gardurio sobre el hermoso cuerpo de Nahui Ollin, o
Carmen Mondragon, hija del mismisimo general que dio
el golpe de Estado al primer intento de democracia en
México del siglo xX; es decir, a Madero y Pino Suérez.
Las imagenes que recrea Gardufio no son convenciona-
les, son absolutamente novedosas, vanguardistas y salen
de todos los canones que él mismo profesaba pues, asi
como lo sefialan los autores, es un fotografo diversificado
del estudio, del fotorreportaje, de la academia a la calle;
paisajista y fotégrafo de vistas urbanas y arquitecténicas,
de edificios coloniales y modernas avenidas; de poses y
desnudos académicos a desnudos erotizados, de res-
puestas pictéricas y ruptura de los canones establecidos.

Era momento de destacar la obra de Gardurio, de co-
nocerlo desde sus mas intimos rasgos fotograficos has-
ta su produccién a mitad del siglo Xx. Longevo fotégrafo
que hasta ahora tiene un merecido homenaje, a pesar
de las criticas que pudo esgrimir contra el arte moderno
en México de fines de los afios veinte. Los autores tam-
bién lanzan una posible hipétesis que deslinda su pos-
tura. Para conocerla hay que leer este rico material que
da paso a la comprensién entre siglos de un fotégrafo
de cepa pictorialista que muté con los afios y con el de-
seo, su labor visual.
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La fotografia de nuestros gobernantes de la etapa inde-
pendiente (o de quienes han tenido el mando del Ejecuti-
Vo, asi hayan sido emperadores, parte de una Regencia,
o presidentes republicanos) concita simpatias y animad-
versiones. En buena medida esta iconografia del poder
politico se fue construyendo durante décadas. Los ros-
tros del Ejecutivo no han sido marginales. Por el contrario,
flotan en el imaginario colectivo, y asombra encontrarlos
todavia en emblemas de estaciones del metro y del me-
trobus, asi como en estampas y monografias escolares
que se ofertan en la papeleria de la esquina.

Las fotografias de quienes ejercieron el poder Ejecu-
tivo entre 1821 y 1884 en nuestro pais es el tema que
desarrolla la més reciente investigacion de Patricia Mas-
sé. El volumen nos introduce en la historia de una serie
de fotografias que la sociedad de Antioco Cruces y Luis
Campa (fotégrafos muy reconocidos de la ciudad de Mé-
xico) elaboraron en 1874. Este producto se conocié como
Galeria de personas que han ejercido el mando supremo
de Meéxico con titulo legal o por medio de la usurpacion.
Diez afios después soélo uno de estos fotégrafos (Antioco
Cruces) elaboré otro titulo que llevaba por nombre Co-
leccion de 53 gobernantes de México o presidentes de
la Republica Mexicana.

Dicho de esta manera suena sencillo, pero el libro
tiene un trabajo de filigrana histérica; lo que realiz6 la
investigadora fue, por una parte, rescatar este corpus
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Daniel Escorza

Patricia Massé Zendejas,
Fotografia e historia nacional. Los gobernantes de México, 1821-1884

(México: INAH, 2018), 290 pp.

fotografico y virtualmente reconstruirlo; por la otra, se
aboco a indagar el origen de estas colecciones, su sig-
nificado, las vicisitudes por las que pasaron los autores
en el registro, circulacion y difusién, el tipo de clientela
gue consumia esos retratos, y apuntar posibles proble-
mas metodoldgicos e historiograficos sobre la naturale-
za de la fotografia, su circulacién y recepcién durante el
siglo antepasado.

La tarea se tornaba muy peliaguda, sobre todo to-
mando en cuenta que ni la Galerianila Coleccién sobre-
vivieron a su concepcion original. De ahi que el trabajo
también consistié en reunir estos fragmentos dispersos
en un soélo volumen. Es importante recalcar que en 1874,
afio de su aparicion, las tarjetas de visita se comerciali-
zaban como piezas sueltas y, por lo tanto, no se vendian
como un album, o un dossier. Hasta donde sabemos,
ninguna biblioteca o repositorio tiene esta Galeria o la
Coleccion de fotografias como un corpus. En toda esta
labor, la autora opté por una via interpretativa que me-
todolégicamente apuesta por la imagen como hilo con-
ductor, nutrida por una sélida documentacion libresca,
amén de la busqueda y rescate de las imagenes en los
acervos de la Fototeca Nacional del INAH.

Sin duda, este novedoso libro se constituye como
un vinculo entre lo mejor de la tradicién fotografica de-
cimononica y lo mas notable del estudio de nuestra his-
toria patria.
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