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RITAL

Estimados amigos de GLIFOS, les presentamos la edicion nu-
mero 26 de esta revista, que cierra el aho con un especial dedi-
cado al ferrocarril en la historia de México.

Damos inicio con el trabajo de Arturo Valencia lIslas, titulado:
Fuentes documentales para el estudio de los Ferrocarriles
Nacionales de México durante la posrevoluciéon, en donde el
autor nos ilustra sobre los fondos documentales y bibliografi-
cos que contienen la historia del ferrocarril, tales como el Ar-
chivo General de la Nacion, el Archivo Histérico del Banco de
México, el Fideicomiso Archivos Plutarco Elias Calles y Fernan-
do Torreblanca (FACPECFT), el Archivo Histérico de la Unidad
Académica de Estudios Regionales de la UNAM y el Archivo
Historico de El Colegio de México, entre otros.

Por su parte, Maria |. Bonilla Galindo, nos ofrece Los Ferroca-
rriles en México: un recuento de su desarrollo, haciendo un
repaso histdrico del progreso ferroviario en nuestro pais, de sus
momentos Mmas importantes como medio de comunicacion
hasta su declive por la presencia de los autotransportes, asi
como de los esfuerzos gubernamentales para salvar las em-
presas ferroviarias, hasta su privatizacion en 1997.

Ricardo M. Wan Moguel, nos lleva por Los caminos de hierro
en Yucatan (1876 - 1977), narrando el surgimiento de los pri-
meros proyectos para la construcciéon de las vias férreas en el
sureste mexicano, su auge durante el periodo porfiriano, asi
como otros detalles de su operatividad entre los anos 1876 y
1977.

En el mismo tenor, ElI Ferrocarril del Sureste y su Division
Campeche (1934 - 1944), de Marcela Mijares Lara, describe los
inicios de la edificacion del tren y sus vias, los objetivos que
perseguia como: la mejora en las comunicaciones y la consoli-



dacion de este sistema de transporte en la region, asi como el
aprovechamiento de los recursos naturales y productos agri-
colas de las entidades federativas por donde pasara la via. Esta
no fue una empresa facil, debido a que la selva y el bosque
tropical eran densos, lo que representd un gran reto en el que
la Division Campeche llevo la delantera en su momento.

Prosiguen con la tematica Martha Cahuich Campos, Alejandra
Borbolla Vazquez, Elvia Flores Flores, Maria Rodriguez Espino-
za y Fernando Sanchez Carballido, con el articulo: La Persecu-
cion de un sueno: Historia del ferrocarril en Campeche y la
peninsula de Yucatdn, en el que sehalan la presencia del fe-
rrocarril en este espacio geografico, desde sus inicios hasta la
actualidad, considerandose para este estudio cinco etapas de
transformacion del proyecto ferroviario, de las cuales estamos
viviendo la quinta, que implica trasformaciones y retos que al
concretarse contaran su propia historia.

Finalmente, Lucina Rangel Vargas nos comparte: Las casas
de seccion, la vivienda de los trabajadores del riel en la ruta
del Ferrocarril del Sureste, en donde realiza un anélisis de los
edificios destinados a la vivienda de los trabajadores de via,
hoy patrimonio cultural material, pero también inmaterial por-
gue se vinculan a la historia del trabajo de los peones que se
dedicaron a cuidar las necesidades de las vias y marchas de los
trenes.

Esperamos que disfruten este trabajo editorial, les deseamos
felices fiestas y lo mejor para 2021.

Adriana Veldzquez Morlet




{EY | Fuentes documentales

~.. 4. | parael estudio de los

| Ferrocarriles Nacionales
de México durante la
posrevolucion

Arturo Valencia Islas

I }4\% 5 En los ultimos treinta anos la investigacion ferroviaria en

Ly México ha tenido avances sustantivos que han permitido

L WS tener un panorama general de la construccion, auge y

Ul "' ‘ o L R declive de las principales lineas que integraron el sistema
18 1 0. W desde sus inicios a mediados del siglo XIX hasta su priva-
5 tizacion a finales del siglo XX. No obstante, los estudios

= ferroviarios se han concentrado en algunos periodos y te-

ey 3 maticas especificas, mientras que otros periodos han sido

escasamente analizados. De este modo, mientras que
P L el porfiriato ha concentrado buena parte de los trabajos

[ S A, clasicos de la historiografia ferroviaria mexicana, el perio-
EECE do revolucionario y la posrevolucion apenas han comen-
’ zado a ser estudiados a profundidad. Esta diferencia en
00 SRR la produccidn historiografica tal vez se deba a la dispo-
' Iy nibilidad de fuentes documentales pues algunos de los
: acervos mas importantes para el estudio del siglo XX en
Pk et PR RS materia ferroviaria no se encontraban disponibles para su
‘ ’ consulta. Este obstaculo se ha subsanado al menos par-
% , cialmente en las Ultimas décadas gracias a la creacion de
Ty , ‘ i importantes archivos institucionales y personales que res-
; ; guardan materiales valiosos para la reconstruccion de la

& ! historia ferroviaria de México en este periodo. Los archivos

& " . institucionales son aquellos que recogen la documenta-

. | £ Vg | ciéon producida por entidades publicas que tuvieron como
responsabilidad el fomento, la regulacion o la administra-
ciéon directa de companias ferroviarias, asi como aquellas
sociedades privadas propietarias de vias férreas. Dentro
; ; de esta primera categoria destaca el Centro de Documen-
Bh T 7 tacion e Investigacion Ferroviarias, mejor conocido como

8T S AL S CEDIF, ubicado en la ciudad de Puebla y dependiente del
: Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.! Fundado

en 1997, el CEDIF redne los acervos documentales gene-

¢ rados por los Ferrocarriles Nacionales de México a lo largo
de su historia, desde su creacion en 1907 y hasta el ini-
LR cio de su privatizacién en la década de los noventa. Este

)

1. Una descripcion de los fondos resguardados en el CEDIF se encuentra en Marquez Mar-
tinez, Teresa, “Tras las huellas del ferrocarril. Guia de fuentes”, CONACULTA, México, 2015.
También se puede consultar la pagina del Centro en la direccion: https:/museoferrocarri-
lesmexicanos.gob.mx/seccion-centro-documentacion
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acervo cuenta con un archivo
histdrico, una biblioteca es-
pecializada, una mapoteca y
una fototeca. El archivo his-
torico resguarda 3 mil metros
lineales de documentacidn
contenidos en aproximada-
mente 6 mil cajas, las cuales
estan organizadas en 30 sec-
ciones. Entre la documenta-
cién Unica con la que cuenta,
destacan las actas de sesio-
nes de las distintas instancias
administrativas y de decision
dentro de la compania como
la Asamblea General de Ac-
cionistas, la Junta Local de
Nueva York, la Junta Directi-
va, el Comité Ejecutivo y, des-
pués de 1937, del Consejo de
Administracion. Estos mate-
riales proporcionan informa-
cién de primera mano sobre
las dificultades cotidianas de
la compania y las soluciones
propuestas ante problemas
de muy diverso tipo. Ademas
de las actas, existen fondos
gue reunen la corresponden-
cia de la junta directiva —ri-
cos en informes, estudios y
memorandums—, asi como
fondos de ndminas y asuntos
laborales que permiten hacer
un seguimiento de la evolu-
cion de la plantilla y los costos
salariales.

Ademas de los invaluables
documentos  resguardados
en el Archivo Historico, el CE-
DIF también cuenta con una
nutrida biblioteca especializa-
da con cerca de 40,000 ejem-
plares. Entre los volumenes
alli resguardados se encuen-
tra la coleccion mas comple-
ta de informes anuales de los
Ferrocarriles Nacionales de
México, tanto en su periodo
como empresa privada entre
1909 y 1937, como en su eta-
pa como empresa publica en-
tre 1937 y 1995. Los informes

anuales son particularmente
importantes para reconstruir
la historia de la empresa pues
incluyen informaciéon como
la composicion de la Junta
Directiva, el canje y distribu-
cion de bonos y acciones, el
estado de las companias sub-
sidiarias, los ingresos y gas-
tos para cada ano social, los
gastos de administracion, asi
como la sintesis de los resul-
tados de explotaciéon. Por su
parte, la biblioteca preserva
una importante coleccion de
manuales técnicos de fina-
les del siglo XIX y principios
del XX; un buen numero de
los contratos laborales firma-
dos entre FNM vy los diversos
gremios; revistas ferroviarias
nacionales y extranjeras; asi
como tesis y publicaciones
diversas de dificil consulta en
otros acervos. Por ultimo, la
planoteca cuenta con una co-
leccion de cerca de 200,000
planos y mapas —fuente muy
util para la historia de la arqui-
tectura y la historia urbana—,
mientras que la fototeca con-
tiene 86,000 imagenes que
no solo registran las propie-
dades de la compania, sino
gue documentan las activida-
des cotidianas de empleados
y usuarios del servicio.

Después del CEDIF, el se-
gundo acervo en importan-
cia para la historia ferroviaria
de la primera mitad del siglo
XX es el Archivo General de
la Nacion. En el AGN se res-
guardan documentos muy
valiosos que ofrecen una
perspectiva distinta a los que
se encuentran en el CEDIF,
pues presentan los intereses
Yy preocupaciones de politi-
cos y funcionarios publicos.
Entre los numerosos fondos
gue ofrecen materiales rele-
vantes para la investigacion
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ferroviaria se encuentran el Fondo
Ferrocarriles Nacionales de México,
el Fondo Secretaria de Comunica-
cionesy Transportesy la Seccion Fe-
rrocarriles, los cuales incluyen datos
técnicos, administrativos y financie-
ros, ademas de contratos, decretos,
cédigos y reglamentos relacionados
a la construccion y operacion ferro-
viarias.? Adicionalmente, los fondos
Junta Federal de Conciliacion y Ar-
bitraje y Documentos del Sindicato
de Trabajadores Ferrocarrileros de
la Republica Mexicana, asi como la
Seccion Investigaciones Politicas y
Sociales, ofrecen materiales insus-
tituibles para la reconstruccién de
la historia del movimiento ferroca-
rrilero como demandas laborales
presentadas ante las Juntas de Con-
ciliacion y Arbitraje, quejas de los
trabajadores y, en general, informa-
cion sobre huelgas, movilizaciones y
paros.

Otro archivo institucional que pre-
serva documentacidén relativa a
nuestro tema es el Archivo Histérico
del Banco de México. Debido a que
el gobierno federal absorbio las deu-
das generadas por los bonos emiti-
dos por Ferrocarriles Nacionales y
suUs empresas constitutivas después
de su nacionalizacion en 1937, los do-
cumentos relativos a estos emprés-
titos quedaron bajo el resguardo
del Banco de México. En particular,
el Fondo Antigua Deuda Ferrocarri-
lera es una fuente importante para
reconstruir el origen, suspension,
renegociacion y liquidacion de la
deuda de las companias que se fu-
sionaron para crear los Ferrocarriles
Nacionales de México, las cuales le
fueron transferidas conforme a los
acuerdos de consolidacion de 1908,
asi como la deuda emitida directa-

mente por FNM después de esa fecha.
La documentacién abarca un amplio
arco temporal pues incluye documen-
tos que van desde 1880 hasta finales
del siglo XX, lo que permite estudiar la
evolucién de la compania a la luz de su
deuda.

Ademas de los archivos institucionales
existentes en México, hay informacion
relacionada con los ferrocarriles mexi-
canos en diferentes archivos, bibliote-
casy colecciones en diversas partes del
mundo, particularmente en Estados
Unidos. Entre estos ultimos, destacan
los documentos resguardados en los
National Archives and Records Admi-
nistration ubicados en Washington,
D.C., en especial el Record Group 229:
Records of the Office of Inter-Ameri-
can Affairs. Este grupo documental
contiene informacioén relacionada con
la Railway Mission in México, comision
norteamericana que operd en nuestro
pais durante la Segunda Guerra Mun-
dial? Entre las muchas actividades rea-
lizadas por la Comisién, se encuentran
informes y diagnodsticos que sirvieron
de base a los proyectos de rehabilita-
cion y modernizacion emprendidos
por los gobiernos de Manuel Avila Ca-
macho y Miguel Aleman.

Por su parte, los archivos persona-
les también son una fuente riquisima
para la reconstruccion de la historia fe-
rroviaria, pues ofrecen documentacién
gue en ocasiones No se encuentra en
los archivos institucionales como co-
rrespondencia personal y oficial, minu-
tas, proyectos y otros documentos que
por su caracter provisional o privado no
se dieron a la luz publica. Poco a poco,
en nuestro pais comienza a fortalecer-
se la conciencia de la preservacién de
este tipo de materiales y cada vez se
abren mas archivos personales a con-

2. La Guia General de Fondos del Archivo General de la Nacién puede ser consultada en la direccidon electrénica: https://archivos.

gob.mx/GuiaGeneral/GuiaGeneral.html.

3. https://www.archives.gov/research/guide-fed-records/groups/229.htmi

-8-



sulta. Entre los archivos de este tipo
relevantes para la investigacion fe-
rroviaria de este periodo destacan
el Fideicomiso Archivos Plutarco
Elias Calles y Fernando Torreblanca
(FACPECFT), el Archivo Histérico de
la Unidad Académica de Estudios
Regionales de la UNAM y el Archivo
Historico de El Colegio de México.

Dentro de la diversidad de fondos
y colecciones resguardados en el
FAPECFT destacan el Archivo Plu-
tarco Elias Calles, el Fondo Alvaro
Obregdn y el Archivo Fernando To-
rreblanca-Fondo Torreblanca* Los
documentos alli resguardados re-
sultan particularmente relevantes
para estudiar las renegociaciones
de la deuda ferrocarrilera firmados
por el gobierno mexicano con sus
acreedores externos durante la dé-
cada de los veinte —Convenio De la
Huerta-Lamont, Enmienda Pani y
Convenio Montes de Oca-Lamont—.
También en este acervo se encuen-
tra la nutrida correspondencia priva-
da de Plutarco Elias Calles con fun-
cionarios federales, empleados de
la empresa y otros miembros de la
élite revolucionaria. Ademas, debido
a que la correspondencia sostenida
entre los presidentes Obregén y Ca-
lles con funcionarios y empleados
de la empresa que requeria algun
tipo de ayuda, solia ir acompanada
de informacioén biografica, dicha co-
rrespondencia permite elaborar va-
liosos apuntes biograficos para los
principales actores que ocuparon
cargos politicos y administrativos en
las décadas de 1920 y 1930.

En cuanto al Archivo Histérico de la
Unidad Académica de Estudios Re-
gionales de la UNAM en Jiquilpan,
Michoacan, redne los documentos

personales y oficiales de dos persona-
jes clave para la historia de la empre-
sa en la década de los treinta: el pre-
sidente Lazaro Cardenas y el general
Francisco J. Mugica. El Fondo Lazaro
Cardenas relne documentos persona-
les del general, mientras que el Fondo
Mugica ofrece informacion muy valiosa
para estudiar el periodo en que este fue
secretario de Comunicaciones y Obras
Publicas entre 1935 y 1939. Este periodo
es particularmente importante para
la historia de Ferrocarriles Nacionales,
pues en 1937 se nacionalizaron los bie-
nes de la empresa y en 1938 se cred la
Administracién Obrera de la compania.

Por ultimo, cabe destacar el Archivo
Histérico de El Colegio de México el
cual resguarda los papeles oficiales y
personales de Ramon Beteta, quien
fuera subsecretario de Hacienda con el
presidente Avila Camachoy titular de la
misma cartera durante el gobierno de
Miguel Aleman. Los documentos rela-
cionados con la administracion ferro-
viaria se han reunido en un subfondo y
se complementa con su corresponden-
cia personal. Estos materiales son com-
plementarios a los que se encuentran
dentro de los National Archives y en
ocasiones refieren a los mismos asun-
tos, pero abordados desde la perspec-
tiva mexicana.

En suma, aunque la investigacion fe-
rroviaria ha registrado importantes
avances en décadas recientes, todavia
es un campo fértil para nuevas investi-
gaciones no solo porque aun quedan
importantes vacios en la historiografia
para el periodo posrevolucionario sino
porgue se han abierto nuevas fuentes
documentales que permitiran profun-
dizar en el conocimiento de esta im-
portante etapa de la historia contem-
poranea de México.

4. La descripcion de los fondos del Fideicomiso Archivos Plutarco Elias Calles y Fernando Torreblanca puede ser consultada en la

direccion: http:/www.fapecft.org.mx/
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L.os ferrocarriles en México:
un recuento de su desarrollo

Maria Isabel Bonilla Galindo

La revolucion del transporte que supuso la llegada del ferrocarril
significd, para los distintos gobiernos del siglo XIX, un simbolo
de progreso economico y modernidad. De hecho, practicamen-
te en casi todo el mundo la clase en el poder traté de promo-
ver su construccién, unos con mas fortuna que otros, y para ello
se dieron a la tarea de atraer capitales, nacionales o extranjeros,
mediante el otorgamiento de concesiones, que en algunos pai-
ses se entregaron hasta por 99 anos, que incluyeron subsidios
generosos por kildmetro construido, entrega de tierras o exen-
cion de impuestos, etcétera.

En efecto, el desarrollo de este medio de transporte tuvo impac-
tos diferentes en cada nacidén y su construccion dependié no
solo del grado de estabilidad politica y econdmica sino también
de la morfologia de los territorios. En México, la era del ferrocarril
llegd con retraso a pesar de que hubo iniciativas ferroviarias ya
entrada la década de 1830. De hecho, la primera concesion se
otorgd al comerciante espanol Francisco de Arrillaga, el 22 de
agosto de 1837, y tuvo como finalidad unir por via férrea a la ca-
pital de la Republica con el puerto de Veracruz. Sin embargo, fue
hasta 1850 cuando el presidente Ignacio Comonfort inaugurd
los primeros 13.6 kildometros del tramo Veracruz al Molino y siete
anos mas tarde los cuatro kildometros que separaban a la Ciudad
de México de la Villa de Guadalupe!

A estos primeros proyectos le siguieron otros que por ser tan am-
biciosos no llegaron a concretarse. Por ejemplo, en el periodo
gue va de 1837 a 1876 se otorgaron atractivas concesiones con
resultados menores que soélo alcanzaron los 679.8 kilobmetros de
via, de los cuales 470.7 correspondian a la compania del Ferroca-
rril Mexicano, que iba de México a Veracruz con su ramal a Pue-
bla. En resumen, esta etapa podria considerarse como la primera

1. Sergio Ortiz Hernan, Los ferrocarriles de México. Una visiéon social y econdmica. t. | La luz de la loco-
motora. México, Ferrocarriles Nacionales de México, 1987, p. 279.
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respecto al desarrollo ferroviario de nuestro pais. Se enmarca en
un contexto de inestabilidad politico-econdmica y se distingue
porque en ella los concesionarios, la mayoria nacionales, incum-
plieron con los compromisos contraidos argumentando que la
geografia era abrupta, que los recursos de los accionistas e in-
cluso el apoyo del Estado eran insuficientes para llevar a buen
fin esos proyectos.

En efecto, la gran expansion ferroviaria en nuestro pais comenzé
después de que termind el primer periodo presidencial de Por-
firio Diaz.2 Fue a partir de 1880 cuando se autorizaron concesio-
nes a empresas constituidas en la Union Americana de las que
destacan: la del Ferrocarril Central Mexicano, que tendidé mil 970
kilbmetros de vias entre la capital y Ciudad Juarez y la del Ferro-
carril Nacional Mexicano que tendid sus rieles entre la Ciudad de
México y Nuevo Laredo. De esta manera, para 1884 era posible
viajar de la capital de la Republica a Chicago, Houston, San Anto-
nio, o Austin, en Texas.®

2. Calderdén, Francisco R. “Los Ferrocarriles”. Historia moderna de México. El Porfiriato. La vida Econd-
mica, t. VII. México, Editorial Hermes, tercera edicién, 1985.

3. Cardona, Adalberto De. (1893). De México a Chicago y Nueva York. Guia para el viajero en la que se
describen las principales ciudades y ferrocarriles de México y los Estados Unidos del Norte. Nueva
York, Imprenta de Moss Engraving Co., pp. 260- 347.
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Ahora bien, a partir de 1888 el ki-
lometraje de vias férreas crecid
exponencialmente gracias a las
bondades del gobierno porfirista
gue otorgd concesiones libremen-
te y sin contar con una regulacion
que permitiera seguir un sistema
uniforme. De hecho, para 1898, la
Secretaria de Comunicaciones y
Obras Publicas contabilizé un total
de doce mil 172 kildbmetros de vias
de jurisdiccion federal. Esta situa-
cidén provocd desequilibrios en las
finanzas del Estado y competen-
cias desiguales entre las empresas
concesionarias. Ante esta situa-
cion, el gobierno mexicano puso en
practica una nueva politica para li-
citar ferrocarriles que incluyo, entre
otras medidas, la expedicion de un
marco juridico que se fundamento
en la Ley de ferrocarriles, expedida
el 29 de abril de 1899. Con base en
ella se establecié6 como prioridad
la construcciéon de siete lineas que
servirian para fortalecer y unificar
la red ferroviaria nacional.* Sin em-
bargo, dichas vias no se construye-
ron en ese periodo y solo algunas
se terminaron hasta muy entrada
la década de 1950.

En efecto, en los uUltimos diez
anos del régimen porfirista una
serie de acontecimientos modi-
ficaron la estructura ferroviaria
decimonodnica: por ese tiempo se
desencadend una competencia,
por el comercio y los mercados,
entre las empresas del Nacional
y Central, que llevd a la quiebra
a esta Ultima. La Unica forma de
impedir que el capital extranje-
ro formara un monopolio con los
sistemas ferroviarios mas impor-
tantes del pais era que el Estado
adquiriera el control del Central y
gue tuviera los mismos derechos
y obligaciones que cualquier
otro accionista.® De la unién del
Central y Nacional —ademas de
media docena de otras lineas
menores—, surgidé Ferrocarriles
Nacionales de México (FNM), en
marzo de 1908, que operd diez
mil 624 kilbmetros de los 19 280
que se construyeron en el porfi-
riato.? Quedaron fuera de la em-
presa FNM las vias del: Mexicano
(México-Veracruz), Sudpacifico
de México; Unidos de Yucatan,
entre otros mas que continuaron
en Mmanos privadas.

4. Fuentes Diaz, Vicente. (1951). El problema ferrocarrilero de México. México, Del Autor, pp. 33-63.
5. Grunstein Dickter, Arturo. (2012). Consolidados: José Yves Limantour y la formacién de Ferrocarriles Nacionales de
México. México, SEP, CONACULTA, CNPPCF, 310 p. Coleccién El Centauro.

6. Calderdn, Francisco R., Op. cit., p. 628.



Durante la Revolucidn Mexicana,
el crecimiento de la red ferroviaria
se interrumpid, debido, entre otras
cosas, a que desde los primeros
enfrentamientos entre el egjército
federal y los revolucionarios se uti-
liz6 este medio de transporte que
sufrié danos que fueron repara-
dos de manera provisional provo-
cando con ello que el servicio de
carga y pasaje se viera afectado.
Otro factor que impacté de mane-
ra negativa al desarrollo de la red
en este periodo fue la incautacién
de varias lineas por parte del Esta-
do mexicano representado ya en
la segunda mitad de la década de
1910 por Venustiano Carranza. Sin
embargo, una vez que la lucha ar-
mada termind, el Estado comenzd
a impulsar la reconstruccién fe-
rroviaria, pero la deuda contraida
desde el porfiriato y la acumula-
cion de obligaciones vencidasy no
pagadas en el periodo de incauta-
cién, lo impidieron. La presidon de
los acreedores derivo en un acuer-
do que celebrd el presidente Alva-
ro Obregdn con el Comité Interna-
cional de Banqgueros, en el que se
reconocio la deuda de los ferroca-

rriles. Sin embargo, en 1924, cuan-
do Plutarco Elias Calles subio al
poder, se encontrd con que los pa-
gos de la deuda se suspendieron
y que para llegar a un arreglo con
los acreedores era necesario reali-
zar un nuevo acuerdo. La enmien-
da Pani fue el documento que
resultd de las negociaciones, y en
ella se estipuld que los FNM, seria
devuelto a manos privadas, aun-
gue el Estado continuaria siendo
accionista. En resumen, al finalizar
la década de 1920 y pese al crak
financiero internacional de 1929,
se registré un total de 22 345 kilo-
metros de vias.”? AUn mas, en la se-
gunda mitad de la década de 1930,
bajo el mandato del presidente La-
zaro Cardenas, se puso en marcha
una politica nacionalista que tuvo
como fundamento el Plan Sexenal
que, entre sus objetivos, planted
ampliar la intervencion del Estado
en la economia para garantizar el
crecimiento de la nacion y la dis-
tribucidn equitativa de la rigueza.
En materia de ferrocarriles implico
mantener y extender la red ferro-
viaria a fin de completar la inte-
gracion geografica de México tal

7. Urias, Beatriz y Jaime del Palacio. (1987). “La reconstruccion: conflictos y realizaciones 1921-1937". Los Ferrocarriles de
México, 1837-1987. México, Ferrocarriles Nacionales de México, p. 145.

8. Calderdn, Francisco R., Op. cit., p. 572.
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y como se establecié desde
el porfiriato.® Asi, en 1936, se
comisionod a la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Pu-
blicas (SCOP) la proyeccion y
tendido de las vias del Ferro-
carril Sonora-Baja California
y del Sureste, entre otras. Un
ano mas tarde, el presidente
Cardenas expropio, por causa
de utilidad publica, los bienes
de FNM.?

Durante la década de 1940, el
ferrocarril retomo su estatus
al convertirse en el medio de
comunicacion mas utilizado
para el movimiento de carga
Yy pasajeros. En efecto, las ne-
cesidades del transporte se
incrementaron por el desa-
rrollo de la economia nacional
y también como consecuen-
cia de la Segunda Guerra
Mundial. En noviembre de
1942, los gobiernos de México
y Estados Unidos iniciaron un
plan conjunto para moderni-
zar la red de FNM que se con-
cretdé cuatro anos después
cuando se puso en marcha el
programa de rehabilitacion
ferrocarrilera que se tradu-
jo en: instalacion de rieles de
mayor peso, mejora del balas-
to, cambio de la via, construc-
cion de bodegasy terminales;
modernizacion de talleres vy,
por supuesto, adquisicion de

A-~/435.9
X/22/39

equipo tractivo y de arrastre.”®
Sin embargo, en las décadas
subsecuentes,esdecirde1950
a 1980, el ferrocarril perdio la
lucha contra el autotranspor-
te y los gobiernos tuvieron
gue participar de manera di-
recta e indirecta, en mayor o
menor medida, en las tareas
de salvamento financiero de
SUSs respectivas empresas.
Otro factor que impactd de
manera negativa fue que el
Estado mexicano no logrd,
en ese periodo, concentrar
la red ferroviaria en una sola
entidad. Estaban por un lado

9. Vera, Antonio E. (1954). Arena en los zapatos. México, Editorial Jus, pp.16-17. Coleccién Temas Ferro-

carrileros Mexicanos.

10. Campos Rios, Guillermo. (1996). “El proyecto de modernizacion ferrocarrilera de Miguel Aleman”.
Memoria del Tercer Encuentro Nacional de Investigadores del Ferrocarril. México: FNM, pp. 54-59.
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los FNM, luego los ferrocarri-
les SCOP y por ultimo, los que
seguian en manos de inver-
sionistas privados. Pese a los
esfuerzos que se hicieron por
nacionalizar, rehabilitar y mo-
dernizar el sistema ferrovia-
rio, poco se avanzo y fue has-
ta 1983 cuando el presidente
Miguel de la Madrid ordend
la ejecucion de un Programa
de Modernizacion del Siste-
ma Ferroviario Nacional que
dio paso a la consolidacion
de los ferrocarriles en la em-
presa FNM la cual conto, para
1987, con una extensién total
de cerca de 26 mil kildmetros
de vias férreas convirtiendose
en la columna vertebral del
sistema de transporte mexi-
cano. En mayo de 1992, en
pleno apogeo del presidente
Carlos Salinas de Gortari, un
equipo de especialistas del
Banco Mundial recomendd
la privatizacion de los ferroca-
rriles.” Finalmente, en 1995 el
Senado de la Republica apro-
bd la iniciativa del presidente
Ernesto Zedillo para iniciar el
proceso planteado por su an-
tecesor, mismo gue concluyd
a finales de 1997, pero eso ya
es otra historia.

11. Via Informacién. Boletin de Informacién in-
terna de Ferrocarriles Nacionales de México.
México: FNM, mayo 1995.
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L.os caminos de hierro en Yucatan

(1876-1977)

Ricardo Manuel Wan Moguel

Lineas férreas en Yucatadn, 1910.

Fuente: Biblioteca Yucatanense, Fondo:
Reservado, Informe del consejo de
administracion, director general y
comisarios presentados en la asamblea
general ordinaria, Mérida, 1910.
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A mediados del siglo XIX surgieron los pri-
meros proyectos para construir un cami-
no de hierro en la peninsula de Yucatan.
Sin embargo, no prosperaron hasta 1876
cuando comenzo a edificarse la via férrea
de Mérida hacia el puerto de Progreso, que
terminod de construirse hasta 1881. También
se construyeron vias para conectar la capi-
tal yucateca con algunos municipios como
Peto, Valladolid, Izamal, Muna y, ademas,
con Campeche, linea inaugurada en 1898.
Estos ferrocarriles se erigieron con inver-
sion privada, donaciones y subvenciones
del gobierno!!

De 1876 a 1901, operaron cinco companias
estatales.? Todas estaban encabezadas por

1. Por ejemplo, en 1881, cuando Francisco Cantén recibié la conce-
sién por 99 afios de la via de Mérida a Valladolid, el Estado libré de
impuestos los materiales para la construccion ferroviaria, le otorgd
el derecho de via y los terrenos necesarios para las estaciones, los
almacenesy otros edificios necesarios. Biblioteca Yucatanense, Fon-
do: Reservado, La razéon del pueblo, No. 15,1881.

2. La del ferrocarril de Mérida a Progreso con ramal a Izamal, la Com-
pafiia Peninsular de Ferrocarriles, la Companiia del Ferrocarril de Mé-
rida a Valladolid con ramal a Progreso, la Compafiia del Ferrocarril
Muelle y Almacenes del Comercio y la Compafiia Constructora del
Muelle Fiscal.



personajes importantes dentro de la
sociedad yucateca que tenian inte-
reses en el comercio y transporte del
henequén. En 1902 se fusionaron en
una sola: Ferrocarriles Unidos de Yu-
catan (FUY). Se funddé con 23 millones
de pesos. Se nhombrd un consejo de
administracion compuesto por ocho
miembros propietarios, un director y
un subdirector.® En 1908, FUY adquirid
la linea de Mérida a Peto con una ex-
tension de 153 kildbmetros y un ramal
de 49 kildmetros al municipio de So-
tuta. El propietario, Rodulfo G. Cantén,
recibié $2,100,00 por todo el material
rodante, los muebles, las herramien-
tas, 21 predios en la ciudad de Mérida,
23 en Tekax y 7 en lzamal.* Con esta
compra controlé una vasta red ferro-
viaria por puntos estratégicos de mas
de 900 kilometros dentro de la penin-
sula. A pesar de ello, la situacion eco-
ndémica de FUY no era la mejor. Inclu-
SO una revision somera de los informes
del consejo de administracion deja ver
gue la cantidad de dinero que entraba
a SuUS arcas era menor a sus egresos.

3. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarri-
les de Yucatan, Sub fondo: Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
Seccion: Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Serie: Asamblea Ge-
neral, Caja 1, Exp. 2.

4. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferroca-
rriles de Yucatan, Sub fondo: Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
Seccion: Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Serie: informes, Caja
8, Exp. 6.

5. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarri-
les de Yucatan, Sub fondo: Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
Serie: Asamblea General, Subserie: Informes, Caja 9, Exp. 14.

En 1910 se solicitd un préstamo de £ 825 a inversionis-
tas extranjeros encabezados por los britanicos Bruno
Von Schréder, Walpole Greenwell y el estadouniden-
se Ernst Thalmann Baronet, lo que causdé que dejaran
hipotecados todos sus bienes. A pesar de la crisis, las
obras siguieron ejecutandose, ya que en 1913 se desti-
naron $635,979 para adquiriry mejorar propiedades en
los municipios de Tizimin, Sotuta, Calotmul, Progreso
y Espita. Ademas, se invirtio en los muelles del puerto
de Progreso y en el ramal a Sotuta. Vale destacar que
la obra mas importante de ese ano fue el ramal a Tizi-
min, gue termind por consolidar el sistema ferroviario
yucateco.®

Estacion de Tizimin.

AGEY, Fondo: Archivo Histérico del
Museo de los Ferrocarriles de Yucatdn,
Subfondo: Ferrocarriles Unidos de
Yucatdn, Serie: Ferrocarriles Unidos de
Yucatdn, Seccion: Planos, Caja 8, Exp. 6.




Con el desarrollo de la Revolucion
Mexicana, las condiciones de los fe-
rrocarriles en México cambiaron. Las
grandes inversiones y obras quedaron
atrasy algunas vias e instalaciones fue-
ron tomadas como arma de guerra y
por ello destruidas. Venustiano Carran-
za mando6 a incautar los ferrocarriles
gue sirvieron para afianzar su proyecto
de nacién. En Yucatan, el 26 de marzo
de 1915, el ejército constitucionalista
se aduenod y militarizo las oficinas, los
talleres y las dependencias de FUY; se
puso al mando de la companiay nom-
bré en los puestos mas importantes a
personas cercanas. Salvador Alvarado
dice que los Ferrocarriles Constitucio-
nalistas atravesaron por un buen mo-
mento durante la incautacion debido
a que cambid el material rodante y
se realizaron diversas construcciones
para facilitar el transporte del hene-
quén.? Sin embargo, no se ha analizado
con detenimiento este periodo. Cabe
destacar que Alvarado usé el ferroca-
rril para consolidar sus proyectos. Por
ejemplo, emitié pases libres para que
los militares se desplazaran a distintos
puntos del Estado’ y otorgd facilidades
de transporte a los directores de las es-
cuelas rurales.®

El 18 de junio de 1917, los accionistas a
los que se les habia incautado los ferro-
carriles pidieron la devolucién de sus
propiedades. Renunciaron a realizar re-
clamos econdmicos por danosy perjui-
cios si el gobierno tampoco los hacia.
Segun un informe emitido en esas fe-
chaslasautoridades estatales les devol-
vieron “56, 443 en oro nacional, 269 en
plata y 390 ddlares en papel metalico”.

6. Salvador Alvarado, Carta al pueblo de Yucatan: Mi suefio,
1988, pp. 38-39.

7. AGEY, Fondo: Poder ejecutivo Salvador Alvarado 1915-1917,
Seccion: Departamento de Educacién Publica, Serie: Educa-
cién Publica, S/c, Vol. 21, Exp. 28.

8. AGEY, Fondo: Poder ejecutivo Salvador Alvarado 1915-1917,
Seccién: Jefatura de armas del Estado, Serie: Comunicacio-
nes, S/c, Vol. 96, Exp. 48.
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Se cred un nuevo consejo de adminis-
tracidon que encabezaron Carlos Castro
Morales, Manuel Cepeda, Antonio Ace-
vedo, Domingo Mendiburu y Oliverio
Cronwel Méndez.® En esos anos se tra-
bajaba a marcha forzada para termi-
nar de construir una estacién central,
gue se comenzo6 a edificar desde prin-
cipios del siglo XX, pero debido a que
los precios de los trabajos y materiales
se elevaron considerablemente, no se
lograba terminar. Ademas, se estaba
construyendo un hospital que serviria
para dar atencién a los rieleros que su-
frieran algun accidente o enfermedad
al trabajar. En 1920 fueron inaugurados
los dos inmuebles por el gobernador
de Yucatan, Antonio Ancona Albertos.’®

Gracias a un informe emitido en ese
ano, sabemos que la empresa se di-
vidid en ocho sectores para su admi-
nistracion: el mantenimiento de vias
y estructuras con seis areas, el man-
tenimiento de equipo, la seccidén de
conduccién de transportes, la seccidon
de gastos generales, la seccion de ex-
prés, el mantenimiento de muellesy la
seccion de tranvias de Progresoy la Es-
cuela Belem de Zarraga. En esos anos,
los ingresos de FUY apenas eran sufi-
cientes para cubrir sus gastos. La situa-
cion fue similar en la década de 1930,
cuando entraron a sus arcas $4,081,989
y se gastd $3,795.831, esto indica que
tuvo un bajo margen de ganancias.”?
Sin embargo, las cosas empeoraron en
los anos siguientes. En 1942, los ingre-
sos de FUY fueron de $3,886,560 y los
egresos de $4,452,882, es decir, tuvo
una pérdida de $566,261. Esto impidid
adquirir materiales indispensable para

9. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferroca-
rriles de Yucatan, Secciéon: FUY, Serie: Consejo de Administra-
cion, Sub serie: Actas de Consejo, Caja 20, Exp. 17.

10. Gabriel Ferrer de Mendiolea, Historia de las comunicacio-
nes, en Enciclopedia yucatanense, Mérida, Gobierno de Yuca-
tan, 1947, pp. 507-626.

1. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferroca-
rriles de Yucatan, Seccidon: Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
Serie: Gerencia, Sub serie: personal, Caja: 269, Exp. 759.

12. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferroca-
rriles de Yucatan, Subfondo: Ferrocarriles Unidos de Yucatan,
Seccioén: Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Caja 5, Exp. 35.
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la conservacion de via segun notifico el gerente,
Miguel Mier y Teran.”®

Es preciso sefalar, que desde el gobierno de La-
zaro Cardenas (1934-1940) se comenzaron las
obras para unir la peninsula yucateca con el resto
de México. En 1935, las brigadas de obreros se dis-
tribuyeron en diversos puntos de los estados de
Chiapas, Veracruz, Campeche, Tabasco y Yucatan
por donde pasaria el “Ferrocarril del Sureste”. En
esos anos, el gobierno federal tuvo que resolver
numerosos conflictos de tierra con propietarios
particulares que se vieron afectados por la cons-
truccion de las obras. Entre ellos, el de Beatriz
Cano, cuya propiedad ubicada en Teapa, Tabasco,
fue atravesada por las vias en 1943. La afectada re-
cibié $175.95 por los dafios que le ocasionaron.Si-
tuacion similar se presenté con Alejandro Wong,
quien fue remunerado con $70 por las afectacio-
nes de sus terrenos en Coatzacoalcos, Veracruz.®

Plano parcelado de derecho de via en
Coatzacoalcos.
Fuente: AGEY, Fondo: Archivo Histdrico |t o= =
del Museo de los Ferrocarriles de Yucatdn, ,J':”':tc“ L ....111 T
Subfondo: Ferrocarril del Sureste, Seccion: |
Gerencia general, Serie: Departamento juridico,
Caja 64, Exp. 14.
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13. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Subfondo: Ferrocarriles
Unidos de Yucatan, Seccion: Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Caja 67, Exp. 50.

14. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Subfondo: Ferrocarril del
Sureste, Seccion: Gerencia general, Serie: Departamento juridico, Caja 64, Exp. 11.

15. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Subfondo: Ferrocarril del
Sureste, Seccion: Gerencia general, Serie: Departamento juridico, Caja 64, Exp. 14.
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ENn 1950, los trabajos de la primera parte de la linea
terminaron y se puso en servicio la via de Coatza-
coalcos a Campeche.’®

A pesar de la titanica tarea, en un informe emitido
en noviembre de 1950, un comisario de la empre-
sa informo al consejo de administracion que por
falta de recursos econdmicos las obras realizadas
hasta ese ano se habian hecho con mala calidad
para ahorrar dinero. Lo que hacia que el 70% de
las lineas fueran “practicamente inservibles, te-
niendo rieles que provocaba que la explotacidon
fuera lenta, cara, peligrosa y antieconémica”. Se
menciona que al menos 167 furgones tenian una
antigledad de mas de 30 afos y que las locomo-
toras eran “anticuadas” porgue ya habian cumpli-
do su vida Util de 40 anos.” Aun con ello, las obras
continuaron y siete anos Mmas tarde, se inauguro
la via de Mérida a Campeche que estaba conec-
tada a su vez con Coatzacoalcos y el centro del
pais.'’®

El 10 de febrero de 1974 se realizé un inventario
para conocer el equipo rodante con el que con-
taba la empresa. Se registraron 28 locomotoras
de via ancha construidas entre 1951y 1972; 8 loco-
motoras de via angosta que databan entre 1949 y
1961; 175 furgones de via ancha, la mayoria de ellos
construidos entre 1957 y 1969, adquiridas a un
precio entre los $102,000 y $172,000. La empresa
también tenia 20 plataformas Piggy Back, 75 ca-
rros tanque, 202 jaulas, 56 géndolas, 19 caboosses
y 137 plataformas. Respecto a los coches, habia 13
de primera clase, 36 de segunda, 8 dormitorios, 4
comedory 15 correo express.?° Ademas del equipo
rodante, la empresa tenia material en los talleres
de Teapa, Tenosique, Coatzacoalcos, Campechey,
por supuesto, Mérida.

16. Ricardo Manuel Wan Moguel, “El Ferrocarril del Sureste: antecedentes, construccion e infraestruc-
tura de la linea (1934-1977)", Mirada ferroviaria, 2020, pp. 5-14.

17. Biblioteca Yucatanense, Fondo Reservado, Informes del Consejo de administracion de los sefiores
comisarios de la compafia y balance general, presentados y aprobados en la asamblea general de
accionistas al ejercicio social del afo 1948, Mérida, 1949.

18. Ricardo Manuel Wan Moguel, “El Ferrocarril del Sureste: antecedentes, construccion e infraestruc-
tura de la linea (1934-1977)", Mirada ferroviaria, 2020, pp. 5-14.

19. Tres de ellos eran de 1918.

20. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles Unidos de Yucatan, Sub fondo: Ferro-
carriles Unidos del Sureste, Seccion: Controlador General, Serie: Almacenes, Caja 19, Exp. 9.
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Talleres de La Plancha, Mérida Yucatdn, 1961.

Fuente: AGEY, Fondo: Archivo Histdrico del Museo de
los Ferrocarriles de Yucatdn, Sub fondo: Ferrocarriles
Unidos de Yucatdn, Serie: Gerencia general, Sub serie:
Planos, Caja: 274, Exp. 55, 1961.

En esos anos, Ferrocarriles Unidos del Sureste tenia una gerencia
general compuesta por una oficialia mayor y los departamentos
técnicos, de compras, juridicos, de personal, representacion en
México y de agentes especiales. Ademas, habia una subgerencia
de operacion, un controlador general y una subgerencia de viasy
estructuras con residencias en Teapa, Escarcega y Mérida.?’ Cabe
sefalar que el 17 de enero de 1977, durante el mandato de José
Lopez Portillo, se publicé en el Diario Oficial de la Federacion un
decreto para que las empresas Ferrocarril del Pacifico, Ferroca-
rril de Chihuahua al Pacifico, Ferrocarriles Unidos del Sureste y
Ferrocarriles Sonora Baja California se unieran bajo el mando fe-
deral. Segun el articulo tercero del decreto, el objetivo de esta
unidn era obtener mejores resultados en la politica ferroviaria
del pais. Vale destacar que se dispuso que una sola persona des-
empenara el cargo de director general, asi como que la Secreta-
ria de Programacioén y Presupuesto propusiera la modificacion
de la organizacién y operacion de las empresas paraestatales.?

21. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Sub fondo: Ferrocarriles
Unidos del Sureste, Seccion: Gerencia General, Serie: Administracion, Caja 1, Exp. 5.

22. AGEY, Fondo: Archivo Histérico del Museo de los Ferrocarriles de Yucatan, Sub fondo: Ferrocarriles
Unidos del Sureste, Seccion: Controlador General, Serie: Departamento juridico, Caja 1, Exp. 13.
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A modo de cierre, podemos decir que la histo-
ria del ferrocarril en Yucatan se estd escribiendo.
Debido a que fue durante la gestion de Porfirio
Diaz cuando los ferrocarriles tuvieron un auge sin
precedentes, poco o nada se ha dicho de los afios
posteriores, cuando los caminos de hierro conec-
taron “la lejana” peninsula yucateca con el resto
del pais. Ademas, prevalece la vision de los ferro-
carriles como simbolo del progreso y no se ha
abordado los perjuicios que trajo consigo como el
despojo de las tierras o la especulacion de los te-
rrenos. Los tiempos venideros seran importantes
para analizar profundamente la historia de este
medio de transporte en la centuria pasada.
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El Ferrocarril del Sureste y

su Division Campeche
(1934-1944)

Marcela Mijares Lara

El presente articulo revisa los origenes del proyecto ferroviario
en el sureste mexicano que conecté a la peninsula de Yucatdn
con las lineas ferroviarias existentes. A grandes rasgos, se narra
el principio de su construccion y los objetivos que perseguia,
asi como los avances de los trabajos que completé la Division
Campeche, tramo que fue explotado desde finales de 1941,
a diferencia de la Division Puerto México cuya conclusion se
alcanzé hasta 1950.

Mapa de la linea del Sureste en 1943.

Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas. (1943). Memoria de la Secretaria de Comunicaciones y Obras
Publicas septiembre de 1942-agosto de 1943 presentada por el C. Secretario del Ramo Maximino Avila Camacho. México:
Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas.
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Con el avance significativo que alcanzd la red ferroviaria durante
el porfiriato, aunado a la elaboracién de una nueva legislacion en
esta materia, el gobierno mexicano se propuso expandir el siste-
ma hacia los puertos del Golfo de México y del Pacifico. Entre el
conjunto de nuevas vias, la Ley sobre Ferrocarriles de 1899 con-
templaba unir al “Ferrocarril Nacional de Tehuantepec con los
Estados de Tabasco y Campeche” (Verdugo 1902, p. 710); sin em-
bargo, para el secretario de Hacienda, José Yves Limantour, ésta
dltima era de “caracter menos urgente” debido a la abundante
presencia de rios que daban “facil salida a los productos de esa
rica region” (Fuentes Diaz 1951, p. 43). Al mismo tiempo, se impul-
sé la construccion de lineas locales como en Tabasco, sin embar-
go, todos los esfuerzos en esta materia fueron interrumpidos con
el estallido de la Revolucion Mexicana.

Durante el gobierno de Pascual Ortiz Rubio (1930-1932) se acordd
construir una linea que comunicara al sureste mexicano, conec-
tando el Ferrocarril Nacional de Tehuantepec con los Ferrocarriles
Unidos de Yucatan, mientras que en la administracion de Abelar-
do L. Rodriguez (1932-1934) se realizaron los vuelos de reconoci-
miento y algunos estudios preliminares (Wan 2020, pp. 7-8). Un
elemento que jugd a favor de dicho proyecto fue la recuperacion
econdmica tras la Gran Depresiéon, en tanto que, en el plano poli-
tico, el candidato presidencial, Lazaro Cardenas, se comprometid
a promover el desarrollo de la regién sureste del pais. En el mes
de marzo y abril de 1934, Cardenas recorrid la peninsula de Yuca-
tan, Tabasco y Chiapas, donde fue testigo de las dificultades de
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comunicacion, concluyendo que
era necesario echar a andar el pro-
yecto del Ferrocarril del Sureste
para terminar con el aislamiento
de sus habitantes y generar fuen-
tes de empleo (pp. 327, 342, 351-
352). Estas observaciones fueron
refrendadas en el Plan Sexenal,
dando continuidad al proyecto
encabezado por la administracion
saliente.

La construccion de la linea del Su-
reste respondia a tres objetivos. En
primer lugar, se cumpliria la vieja
promesa de integrar a la nacion
mejorando sus comunicaciones,
lo que conllevaria al poblamiento
de una zona con baja densidad de
poblacion como Tabasco. Asimis-
mo, se pretendid consolidar el sis-
tema ferroviario, pues la linea del
Sureste enlazaria los Ferrocarriles
Unidos de Yucatan y los Ferroca-
rriles Nacionales de México. Por
ultimo, la Secretaria de Comunica-
ciones y Obras Publicas (1939) pro-
ponia aprovechar los recursos na-
turales y productos agricolas con
los que contaban las entidades
federativas por las que pasaria la
via, como la produccion de cacao
y platano, sobre todo en Tabasco,
el arbol del chicle o de chicozapo-

te en Campeche y Quintana Roo,
asi como tabaco, algunas maderas
y petroleo (pp. 119-120).

Un momento clave para conso-
lidar el proyecto ferroviario ocu-
rrid en el verano de 1935, durante
la crisis politica entre el ejecutivo
y el expresidente Plutarco Elias
Calles. Entre las medidas aplica-
das por el general Cardenas para
fortalecer su presidencia desta-
ca la remociéon de algunos de los
miembros del gabinete, los cuales
fueron sustituidos por personajes
afines a su proyecto politico como
Francisco J. MUgica, quien acepto
la titularidad de la Secretaria de
Comunicaciones y Obras Publicas
(en adelante SCOP), asi como el
ingeniero Antonio Madrazo como
presidente ejecutivo de los Ferro-
carriles Nacionales de México, su-
pliendo a Mariano Cabrera.

Si bien Cardenas habia creado por
decreto presidencial la Empresa
Lineas Férreas de México, S.A. de
C.V. para llevar a cabo la construc-
cién de la via del sureste, entre di-
ciembre de 1934y enero de 1936, la
empresa Ferrocarriles Nacionales
de México se ocupo de dicha ta-
rea, cuyas labores se intensificaron
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Mapa de la linea del Sureste en 1950.
Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas. (1950). Ferrocarril del Sureste. México: Talleres Graficos de la Nacion.

cuando Mugica y Madrazo asu-
mieron sus cargos. En particular,
desde el primero de noviembre
de 1935 las brigadas de ingenieros
con alrededor de dos mil hombres
retomaron los trabajos de localiza-
ciony el trazo de la via.

Una de las premisas que guiaron
la planeacion de la linea del Sures-
te bajo la direccidon de MUgica fue
gue las obras se harian al menor
costo posible, idea que modifico
el trazo original. En teoria, inicia-
ria en Estacién Sarabia, la cual for-
maba parte de la antigua linea del
Ferrocarril de Tehuantepec, en el
municipio de San Juan Guichicovi,
Oaxaca. Empero, a finales del mes
de abril de 1936, cuando por breve
tiempo Lineas Férreas de México
estuvo a cargo de la construccion

—entre el mes de febrero y agosto
de ese ano—, Mugica resolvid que
ésta comenzaria en Puerto Mé-
xico, en Coatzacoalcos, Veracruz.
De esta forma, logré reducir la dis-
tancia original de 780 kilémetros
a 738.8 kilbmetros, lo cual signifi-
caria un ahorro para el erarioy en
el tiempo destinado a su construc-
cion (SCOP 1940, p. 66).

A partir del mes de septiembre de
1936, el proyecto recayd en la SCOP,
la cual cred la Direccion General
de Construccion de Ferrocarriles y
organizo la linea en dos divisiones:
Puerto México —de Coatzacoalcos
a Tabasco— y Campeche — de Te-
nosique a Campeche. Unos meses
m3as tarde, en febrero de 1937, se
celebré una ceremonia que con-
gregd a los habitantes del puer-
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to, donde de manera oficial se tendid
el primer tramo de la via al sur del rio
Coatzacoalcos y comenzd a abrirse la
brecha de Campeche al Usumacinta
(SCOP 1940, p.66). En términos gene-
rales, los funcionarios calculaban que
este proyecto tendria una duracion en-
tre dos y cuatro anos, pero con el paso
LS del sexenio fue aplazandose su térmi-
) no.

}‘\tf Desde que se tomaron las primeras fo-
‘ LSy tografias aéreas, se advirtidé que la sel-
' ; gt va y el bosque tropical eran densos. La
e Unica forma de abrir la brecha fue por
A medio de la tala, el desmonte y la roza,
1 para establecer los campamentos, los
= campos de aterrizaje y eventualmente
las lineas telefdonicas y de telégrafos. De
8% b { igual modo, como resultado de los es-
TR tudios técnicos de las brigadas, la SCOP
(1950) determind que la linea debia ser
la “mas corta, mas firme, con menos
movimientos de terracerias, menos
R pantanos, mMenos curvas y mejor pen-
diente” (p. 37), debido a las condiciones

| geograficas del sureste mexicano.

by 9 S0 G

Cabe senalar que la regidon baja tropi-
‘ £ cal inicia en el Istmo de Tehuantepec,
i : una tierra fértil con abundantes rios,
- g arroyos y pantanos, los cuales forman
el sistema Grijalva-Usumacinta. En
particular, en el territorio de Tabas-
co se concentraba dicho sistema, asi
como sus numerosos afluentes que
desembocan en el Golfo de México. Es-
tas condiciones fueron un obstaculo
natural para comunicar por tierra a la
Peninsula de Yucatan, lo que, por otro
lado, garantizé que permanecieran las
selvas virgenes y con baja densidad de
gl poblacidn.
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Asi, la geografia accidentada del su-
reste, en particular la abundancia de
recursos hidricos en la zona de Tabas-
co, inevitablemente elevaron el costo
de la obra, a pesar de los esfuerzos por
ejecutar rapido y de forma eficiente los
trabajos de construccion. Esto explica
que las autoridades (1950) optaran por
un trazoy construccion de la via del fe-
rrocarril “en el pie septentrional de la
sierra de Chiapas, buscando corrientes
fluviales mas definidas y una zona me-
nos baja propicia para resolver mejor el
drenaje de la linea” (p. 73).

A finales de la administracién carde-
nista, el tramo mas avanzado era el de
la Division Campeche. Su construccion
ocupd Mas de la mitad de la plantilla
de trabajadores de la linea, la cual se
realizd por dos frentes. De sur a norte,
desde el Rio Usumacinta hacia la capi-
tal de Campeche, y de norte a sur, des-
de Campeche hasta Tenosique, Tabas-
co. Esto explica que en 1941 comenzara
a operar dicho tramo, creando altas ex-
pectativas entre los pobladores:

llegé a Tenosique, el primer
tren de trabajo, remolcado
por unalocomotora de vapor,
lo que fue un acontecimiento
para los nativos de aquella
zona, muchos de los cuales
no habian visto nunca una
mdquina de esa naturaleza,
constituyendo un motivo de
gran complacencia y hecho
memorable, al considerarse
rescatados, por asi decirlo,
de su secular aislamiento
(SCOP 1941, p. 75).
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Como resultado de lo anterior, los informes guberna-
mentales reportaban 60% de avance total de la cons-
truccion de la linea del Ferrocarril del Sureste gracias al
progreso significativo en la Division Campeche (SCOP
1941, p. 72). Ademas, a finales de 1941, las mayores di-
ficultades técnicas fueron con cierta facilidad resuel-
tas. A diferencia de la Division Puerto México, en ésta
el numero de rios y su caudal era menor, por lo que
la SCOP sdlo construyd puentes provisionales para el
cruce de los rios Candelaria, Champoton, asi como San
Pedro y San Pablo. Esto permitidé que comenzara a ex-
plotarse la via con trenes directos entre Campeche y
Tenosique, asi como un pequefo ramal entre la capi-
tal de Campeche al muelle de Lerma, transportando
productos agricolas —platano, café, pifa, cacao, chile,
hule, tabaco y maderas preciosas— y trasladando ga-
nado hacia Mérida, su principal mercado, una vez que
se entroncd con la linea de Ferrocarriles Unidos de Yu-
catan.

A partir de entonces, la SCOP se dedico a la mejora y
conservacion de la Division Campeche, debido a que
la temporada de lluvias en la regién era frecuente y
abundante —ocurria al menos tres cuartas partes del
afNo—, lo que provocaba frecuencias deslaves y de-
rrumbes, sobre todo en Tenosique, Tabasco, el corazén
de la ruta. Entre 1942 y 1943, el tramo operaba a lo lar-
go de 336 kilometros, tanto de carga como de pasa-
jeros (SCOP 1943, p. 44). El éxito de éste sobrepaso las
expectativas, pues en menos de tres anos la cantidad
de ferrocarriles era insuficiente ante la alta demanda
del servicio en ese tramo, sobre todo el que refiere a la
carga (SCOP 1944, p. 60). Asimismo, desde Tenosique,
la plantilla de trabajadores de la Division Campeche
continud avanzando en la construccion del resto de
la linea, hacia Puerto México, cuya contribucion fue
esencial para la conclusion de esta, inaugurada por el
presidente Miguel Aleman Valdés en 1950.
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La persecucion de un suefio:
Historia del ferrocarril en Campeche y la

peninsula de Yucatdn

Martha Beatriz Cahuich Campos
Alejandra Borbolla Vazquez
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Ma. Guadalupe Rodriguez Espinoza
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Mapa 1. Vias férreas mencionadas en el texto.
Elaboracion propia con base en SCOP (1950). Ferrocaril del Sureste. México: DGCF, p. 19.
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En los procesos de apropiacion
del territorio mexicano, destaca de
manera general la organizacion
regional y nacional de sus pobla-
dores en torno a conectar y desa-
rrollar los medios necesarios para
migrar, transportar, producir o
consumir distintos bienes y servi-
cios a lo largo y ancho de la super-
ficie, ya sea por tierra o por agua,
asi como en varios momentos de
la historia; en uno de ellos se in-
serta la historia del ferrocarril en
Campeche. El presente articulo se
desprende de una primera aproxi-
macion histoérica a los 150 anos de
la existencia del ferrocarril, desde
los primeros planes constructivos
hasta los proyectos ferroviarios del
siglo XXI.

Se pueden reconocer cinco etapas
de transformacion del sueno fe-
rroviario: 1. De 1857-1913 con la edi-
ficacion de la red regional ferro-
carrilera por parte de empresarios
locales. 2. De 1913-1934 con dife-
rentes procesos de consolidacion
y crisis. 3. De 1934-1999 marcada
por la nacionalizacion del tendido
ferroviario, donde se puede resal-
tar el ano de 1950, cuando se logra
la conexion de la peninsula con
el resto del pais. 4. De 1999-2007
donde el ferrocarril ante el descui-
do y deterioro de su uso sufre un
proceso de privatizacion frente al
auge del autotransporte; y 5. el re-
surgimiento del anhelo ferroviario
en el siglo XXI.

1857-1913 Construccion. El suefio
peninsular de los caminos de
hierro obedecioé al esfuerzo de
empresarios y politicos locales por

un sistema productivo moderno
y competitivo que vendiera
materias primas a gran escala
en el extranjero (Aguila y Bortz,
2020, p. 40). Los proyectos se
concentraron en la ciudad-puerto
de Campeche y Hopelchén;y en el
nortey noreste de la peninsula,con
epicentro en Mérida y Valladolid.
El objetivo era que los ferrocarriles
trasladaran gran cantidad de
mercancias provenientes de las
zonas hacendarias o selvaticas
hacia los puertos de exportacion
Yy unir ambas capitales. Estos
esfuerzos, aislados y paulatinos,
no contaron con inversion
internacional (Gantus, 1996, pp. 23-
86 y Barcelo, 2014, pp. 6-14).

Entre 1881 y 1908 dos iniciativas
campechanas tuvieron logros par-
ciales. La primera intento vincular
a la ciudad de Campeche con Cal-
kini, buscando completar la co-
nexion Calkini-Mérida (cuya con-
cesion la tenia la firma yucateca
Compahia Peninsular de Ferroca-
rril), perosolologrdeltendido Cam-
peche-Lerma y Tenabo-Pomuch.
La segunda fue el Ferrocarril Cam-
pechano, compahnia encabezada
por Fernando Carvajal de Estrada,
gue no consolido la comunicacion
del puerto con los Chenes desde
Bolonchenticul, pero si hasta la
Hacienda Uayamon (Gantus, 1996,
pp. 30-86). En Yucatan, por su par-
te, se construyd un reticulado que
unié a Mérida y Progreso con Va-
lladolid, Tizimin y Peto; mientras
gue la Compania Peninsular del
Ferrocarril comunicé Campeche
con Mérida; para 1902, estas em-
presas se fusionaron en los Ferro-
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IA Portada del libro Gantus, Fausta, Ferrocarril
campechano 1900-1913, México, Gobierno del Estado de
Campeche, UAC, 1996.126 pp.

2. Foto Manuel Lavalle Covidn al centro, sin saco,
sobre locomotora en la estacién de los Ferrocarriles Unidos
de Yucatdn, ca. 1925, San Francisco de Campeche. Autor
desconocido, coleccion Carlos Vidal Angles

En: Celebracién de la Memoria, México, Gobierno del Estado
de Campeche, 2010, pp.170.
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carriles Unidos de Yucatan. En Quintana
Roo s6lo hubo un tendido temporal con
objetivo militar en contra de los mayas
rebeldes (Barceld, 2014, pp. 9-14).

1913-1934 Consolidacion y crisis. Los
caminos de hierro contribuyeron a la
consolidacién del comercio regional.
El  Ferrocarrii Campechano prestd
sus servicios de transporte diario por
17 anos, con carros para pasajeros y
plataformas de carga (Gantus, 1996, pp.
81-82). En Yucatan, las élites comerciales
conformaron una oligarquia que
monopolizé la venta del henequén en
el mercado norteamericano, a costa de
la semi esclavitud maya, a la par de que
emergié un proletariado ferrocarrilero
(Barcel6, 2014, pp. 14-16; Aguila y
Bortz, 2020, pp. 39-41). No obstante,
la Revolucibn Mexicana impactaria
en lo anterior: en Campeche el tren y
las vias sufrieron ataques por alzados
en 1911 y 1913, que si bien pudieron ser
reparados no posibilitaron la ampliaciéon
(Gantus, 1996, pp. 89-93). En Yucatan,
los movimientos locales propiciaron un
clima de inestabilidad, agravado por
el control que ejercid el carrancismo
sobre la oligarquia yucateca, logrando
romper el monopolio del henequén, lo
gue beneficio a la industria ferrocarrilera,
aunqgque hubo huelgas obreras en 1911 y
1922 (Aguila y Bortz, 2020, pp. 42-46). En
este ano, la economia de Yucatan entrd
en retroceso y los Ferrocarriles Unidos de
Yucatan ostentaron una abultada deuda,
todo esto agravado por la Gran Depresion
de 1929 (Aguila y Bortz, 2020, pp. 45-46).
Los anos veinte fueron de crisis en los
ferrocarriles peninsulares: a la muerte de
Carvajal el Ferrocarril Campechano fue
parte de un pleito sucesorio, y dejé de
funcionar en 1938 (Gantus, 1996, pp. 97-
101).

1934-1999 Nacionalizacion e integracion.

A diferencia de lo que sucede con las
primeras lineas férreas regionales, la idea
de conectar el sureste con el resto del
pais surge en la década de 1930 como un
proyecto federal en la busqueda de lograr
latananheladaunidadnacional.Seplaned
qgue la ruta debia ir desde Campeche



hasta el puerto de Coatzacoalcos para
enlazar las vias peninsulares con el resto
del sistema ferroviario nacional; sin
embargo, no se contempld el enorme
reto que representarian las condiciones
geograficas y climaticas de la region, por
lo que la construccion fue por demas
hostil, ademas que con el paso de los
meses una gran cantidad de deserciones,
enfermos y muertos fue frenando el
proyecto. Por otra parte, la escasez
de acero que se presentd durante la
Segunda Guerra Mundial (1939-1945)
retrasd la construccidén de los puentes
necesarios para atravesar los rios de la
region, inaugurandose hasta el 29 de
mayo de 1950 el tendido de hierro por el
presidente Miguel Aleman en la ciudad
de Campeche (SCOP, 1950, pp. 13-81).

La construccion, financiamiento y opera-
cion del Ferrocarril del Sureste se mantu-
Vo bajo el control estatal hasta finales del
siglo XX, primero a través de la Secreta-
ria de Comunicaciones y Obras Publicas,
(SCOP) y a partir de 1968 como parte de
la compania paraestatal de los Ferrocarri-
les Unidos del Sureste (Capasso, 2007, p.
19). Durante este periodo ofrecid servicio
tanto de carga como de pasajeros, carac-
terizandose este Ultimo por una gran co-
modidad y seguridad (Carballido, 2020),
y a la vez marcando otra gran diferencia
con los antiguos ferrocarriles peninsula-
res gue estaban fundamentalmente avo-
cados al transporte de mercancias.

1999-2007 Decadencia y privatizacion.
El ferrocarril comenzé a perder terreno
frente al autotransporte a partir de la
segunda mitad de la década de 1970,
principalmente como consecuencia
de la inexistencia de una doble via que
permitiera que los traslados fueran
mucho masvelocesy frecuentes,ademas
de la obstaculizacién constante por parte
de las camioneras que no querian ver sus
intereses afectados (Zarco, 2005, p. 8).
Asi, ante a la imposibilidad de competir
contra el autotransporte y tras un fuerte
proceso de deterioro y abandono por
parte del gobierno, esta linea férrea fue
dada en concesidén a empresas privadas
como parte del proceso de privatizacion
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Imagen: Ongay Pérez: Ernesto, Campeche. Leyenda, Historia,
nostalgia. Un breve relato sobre San Francisco de Campeche,

Campeche. Celebracion de la Memoria,
Meéxico, Gobierno del Estado de Campeche, 2010,
pp. 166, 170
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de los ferrocarriles en México
iniciado en 1995 (Capasso, 2007,
pp. 19 —22).

En concreto, las vias que abar-
can los estados de Yucatan, Cam-
peche, Quintana Roo, Tabasco y
Chiapas fueron concesionadas en
1999 a la empresa mexicana Fe-
rrocarriles Chiapas-Mayab segun
consta en el Diario Oficial de la
Federacion (1999). Sin embargo,
ésta quedd con dos troncales que
no estaban conectados, por lo que
se tuvieron que enlazar a través
de la via transistmica a cargo del
Ferrocarril del Istmo de Tehuan-
tepec, empresa de participacion
estatal mayoritaria dado que di-
cha ruta abarca una zona nacional
estratégica (Zarco, 2005, pp. 20-21).
Finalmente, ésta uUltima empresa
se hizo del control de los troncales
en 2007 tras el anuncio hecho por
Chiapas-Mayab de su renuncia
a la concesién por falta de recur-
sos para reestablecer el servicio
gue se habia suspendido desde el
2005 por los danos causados por
el huracan Stan. Asi, el ferrocarril
peninsular regresé al control na-
cional, gue es como se mantiene
hasta hoy.

Leonardo Estudios, Ferrocarriles Nacionales de México: Trenes de
pasajeros viajando sobre rieles, 10 de febrero de 2018.

Proyectos del siglo XXI. La ilusion
de unaregién productiva en la que
los ferrocarriles peninsulares son
un eslabdn estratégico vuelve a ver

R e etk la luz en el siglo XXI. Una novedad
Bl megaproyectoutlizard vies ya exstentes i e esque los nuevos planes reviven no
¥ e P . s . .
representan 60% del trazo total : . @ Puerts solo al trazado histérico, sino que
— Wil i - e . .

b St Mike ani) p/ kP - - incluyen al estado de Quintana
Kilometros de via ferrea ol /.' T C Roo, histéricamente olvidado.
T Rt » Los puertos tanto maritimos
e ' N @ rcPuena como aéreos, y las ciudades son
Pmiemmpen - : )| iediglipead | - nuevamente los puntos de union,

— : - ; pero los objetivos prioritarios estan

scircega g A g : puestos, notanto en el comerciode
/ Calakrmud materias primas o la articulacion
A nacional y regional, sino en la
PabisngLie . s - . . .
- ELI promocion turistica del patrimonio
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rrollo Nacional de los ultimos dos sexenios
(2012-2024), se han propuesto: el proyecto
del Tren Rapido Transpeninsular en 2012, el
que correria de Campeche hacia Mérida y
Punta Venado con la finalidad de promover
el turismo, sin embargo, este fue cancelado
en 2015 por falta de presupuesto federal (Me-
moria documental, s/f, pp. 3-4); y el proyecto
Tren Maya en 2018 que pretende comunicar
la Riviera Maya con el resto de la nacion; en
esta ocasion existe un interés y demanda
por preservar el patrimonio biocultural de la
region. Dicho circuito comprende tres tra-
mos Caribe, Golfo y Selva (con 19 estaciones
y 12 paraderos) resaltando que en esta Ulti-
ma se ubica la Biosfera de Calakmul, Unico
lugar considerado Patrimonio Mixto de la
Humanidad (2014), al cual accederan facil-
mente los turistas por medio del tren (Ficha
Técnica, 2019).

Como reflexion final, la presencia del
ferrocarril en la regidon campechana
y peninsular no es un asunto soélo del
presente, sino que se arraiga dentro de
una larga data de procesos nacionales
y locales. La apropiacion del territorio
mexicano durante las cinco etapas re-
gionales que se han mencionado nos
deja vislumbrar el desafio geografico
gue representd el tendido férreo, asi
como los beneficios que otorgo el tren
a la sociedad llegando hasta al ciuda-
dano comun. El sueno ferrocarrilero
ha convocado a distintos actores, ad-
ministraciones y proyectos que fueron
conectando en el espacio-tiempo dife-
rentes intereses, anhelos, economias y
expectativas. Lo que ocurrird en la dlti-
ma etapa esta adn por contarse.
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Las casas de seccion,
la vivienda de los

trabajadores del riel
en la ruta del ferrocarril del
Sureste

Lucina Rangel Vargas

Introduccion

En 1957, con la inauguracion del Ferrocarril del Sureste,
se logrd unir la capital yucateca con el resto de la red
ferroviaria, la puesta en servicio de la ruta Coatzacoal-
cos-Mérida cumplié la anhelada unificacion del pais y
contribuyd al desarrollo econédmico regional, mejorando
el comercioy la movilizacion de las personas. Su trazado
y longitud, la via transita por los estados de Veracruz,
Tabasco, Chiapas, Campeche y Yucatan, lo cual precisd
de valiosos conocimientos de la ingenieria ferroviaria,
tal como lo demuestran los puentes sobre los rios Usu-
macinta y Coatzacoalcos.

Afinales de la década de los noventa, las politicas nacio-
nales desencadenaron la privatizacion de este transpor-
te. En este contexto, hubo profundas transformaciones
socioecondmicas en diversos pueblos y ciudades, pues
la reestructuracion del sistema ferroviario identifico li-
neas estratégicas para el comercio, pero dejo fuera de
operacion muchas otras.

Actualmente, en México los ferrocarriles siguen su
marcha de manera bastante productiva. Sin embargo,
también hay un importante nidmero de rutas y bienes
inmuebles en desuso. Nos referimos basicamente a li-
neas desactivadas donde se ubican estaciones del tren,
puentes, tuneles, talleres y casas de seccion; infraes-
tructura de valor histérico y artistico. Frente a ello, es in-
dispensable su estudio e investigacion para conservar y
promover su reaprovechamiento a través de programas
culturales y de desarrollo de las comunidades a las que
sirvieron durante su larga vida.

De manera puntual, este texto es un analisis explorato-
riode una de las obras poco conocidas del mundo ferro-

-38 -




viario: los edificios destinados
a la vivienda de los trabajado-
res de via, representan otro
testigo de la historia del ferro-
carril. Es un patrimonio cul-
tural tangible, pero también
posee un sentido represen-
tativo intangible que respon-
de, por un lado, a los servicios
obligados que debian prestar
las empresas constructoras a
sus empleados, construyendo
obra social para su alojamien-
to. Por otra parte, se vincula la
historia del trabajo a la de los
peones dedicados a cuidar las
necesidades de la via del tren
y de la marcha de los trenes.

Esta investigacion se apoyd
en bibliografia especializa-
da y se nutrié de los archivos
documentales y graficos que
se resguardan en el Centro
de Documentacion e Inves-
tigacion Ferroviaria (CEDIF),
del Centro Nacional para la
Preservacion del Patrimonio
Cultural Ferrocarrilero. El tra-
bajo de campo, por su parte,
nos llevé a profundizar sobre
los rasgos sobresalientes de
estos inmuebles y del estado
actual de su conservacion.

Las casas de seccion

Estas viviendas fueron cons-
truidas por las empresas fe-
rroviarias y estaban destina-
das a los trabajadores de via.
El término seccion alude a la
delimitacion jurisdiccional de
cada ruta dentro de la linea
ferroviaria. Los trabajadores
gue en ellas habitaban eran
los que daban mantenimien-
to y revisaban los tramos de
via de dicha seccién. Por ello,
en cada uno de estos edifi-
cios se distingue en su facha-
da principal y las laterales el
numero correspondiente de
cada jurisdiccion.

Casas de seccidn, estacion Medias Aguas, Veracruz.
Septiembre 2020. CNPPCF, Secretaria de Cultura.
Foto: Lucina Rangel.
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En un principio, estos aloja-
mientos fueron campamen-
tos temporales o portatiles.
Algunos de madera muy mo-
destos, otras veces, jacales
improvisados con los mate-
riales que se tenian a la mano,
como lo fueron restos de los
durmientes, rieles, laminas y
paja. Con el paso del tiempo,
las companias habilitaron es-
tos espacios con caracteris-
ticas arquitecténicas simila-
res a las estaciones del tren,
es decir, las casas de seccion
se edificaron con los mismos
materiales constructivos que
éstas. Con ello, podemos se-
nalar que se integrd un nue-
vo precedente a la vivienda
obrera en nuestro pais.

Las casas de seccion en su
mayoria se conforman de un
edificio de una planta de for-
ma rectangular. El inmueble
estd dividido en 8 0 9 peque-
nos departamentos, donde
habitaba el trabajador y su
familia. La divisidn de la plan-
ta respondié al ndmero de
obreros que componian una
cuadrilla de via: siete u ocho
personas.

El emplazamiento de este
conjunto de viviendas la ma-

Casas de Seccion en estacion Xocopa, Hidalgo. 1928.
FNM, Seccion Comisién de Avaltdo e Inventarios.
CEDIF, CNPPCF, Secretaria de Cultura.

Foto: Comision de Avaldos e Inventarios.

Casas de seccion en estacién La Reforma,
Chihuahua. 1994. Fondo Censo Nacional de
Estaciones. CNPPCF, Secretaria de Cultura.

Foto: Jorge. R. G. Pérez.




Casas de seccion, estacion Jaltipan, Veracruz.
Septiembre 2020. CNPPCF, Secretaria de Cultura.
Foto: Lucina Rangel.

yoria de las veces era el mismo: estaban alineadas a lo largo de la
via y siempre cercanas a una estacion.

Cada hogar estaba compuesto por una o dos habitaciones y la
cocina con su hornilla de lefAa. Al interior no contaban con elec-
tricidad ni con agua potable, en el exterior se encontraban los
lavaderosy los bafos. Por su parte, al centro o al extremo de todo
el plano arquitectonico se encontraba la armonera, sitio para
estacionar el armon. Este vehiculo de transporte era usado por
toda la cuadrilla e indispensable para realizar las labores en la via.
Hoy dia en México, el comun denominador de estos edificios es
gue se encuentran en el abandono o se observan restos de lo
gue pudieron ser sus muros principales. No obstante, algunas

viviendas aun son habitadas
por extrabajadores o descen-
dientes de éstos, pero rara vez
guardan un buen estado de
conservacion.

Las casas de
seccion de la ruta
Coatzacoalcos-Mérida

Construir una via férrea que,
partiendo desde el puerto de
Coatzacoalcos, Veracruz, arri-
bara hasta la ciudad de Mé-
rida, Yucatan, fue realmente
una empresa monumental
que enfrentd muchas difi-
cultades; se atravesd una re-
gion donde la naturaleza es
implacable, con una selva en
extremo calurosa y una su-
perficie llena de rios. Si bien
desde principios del siglo XX
fueron evolucionando nume-
rosos proyectos, fue hasta la
década de 1950, que varios de
sus tramos fueron puestos en
operacion, lograndose la con-
clusién de la obra en el afio de
1957 (Wan, 2020).

Como hemos dicho, las casas
de seccidn en nuestro pais
comparten muchos rasgos en
comun, mas no asi en las que



Casas de seccion, estacion
Colorado, Campeche. Junio
1994. Fondo Censo Nacional
de Estaciones. CNPPCF,
Secretaria de Cultura.

Foto: Frederick Thierry

se edificaron a lo largo del ferrocarril del Sureste. En esta ruta,
las viviendas presentan un disefo mas confortable y espacioso.
Se observa que las habitaciones y la cocina son mas amplias: se
incluyen al interior, una estancia, un banoy los lavaderos.

Basicamente, esta modificacion responde a la temporalidad
en que fueron edificadas y el momento histérico por el que
atravesaba el pais, la clase trabajadora organizada pudo exigir
el derecho a una vivienda digna. Al mismo tiempo, otra carac-
teristica original es que el Ferrocarril del Sureste presenta un
mayor numero de secciones de via, por lo tanto, un aumento
de cuadrillas de trabajadores para su mantenimiento dio como
resultado la construccion de mas y mejores viviendas. Es po-
sible que la construccion de las casas de seccion en esta ruta
corresponda a las condiciones geograficas y climaticas de la
region. Es claro que la via requirié un mantenimiento intensivo
por ubicase en un terreno fangoso y pantanoso; el terraplén se
afloja con mayor facilidad en terrenos humedos y necesita un
mantenimiento constante y reparaciones frecuentes.

No es casualidad entonces que gran parte de los edificios que
se construyeron a lo largo de la ruta Coatzacoalcos-Mérida, no
fueran estaciones del tren, sino viviendas para los trabajadores
de via, algo muy particular del Ferrocarril del Sureste.

Consideraciones finales

Las casas de seccién de la ruta Coatzacoalcos-Mérida, son un
ejemplo muy claro de la evoluciéon de la vivienda ferrocarrilera
en México. Posiblemente este rasgo Unico responde a que esta
linea fue una de las Ultimas grandes obras emprendidas desde
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el Gobierno federal en térmi-
nos de proyectos de transpor-
te ferroviario.

Este articulo constituye un
avance de la investigacion
vinculada a la tematica de las
casas de seccion. Entre los pri-
meros resultados se observan
los aspectos evolutivos por el
devenir histdrico de cada eta-
pa constructiva, asi como la
tipologia proyectada por cada
compania. Al mismo tiempo,
distinguimos que su origen y
funcionalidad estuvo precedi-
da y asociada a una de las ac-
tividades de menor rango en
la jerarquia del ferrocarril: el
mantenimiento de la via.

Es necesario continuar con la
identificacion y el estudio de
estos edificios. Finalmente,
este tipo de vivienda imprime
un sello identitario de la vida
cotidiana de los trabajadores
del ferrocarril, pero también
podemos decir con certeza,
de las conquistas y mejoras
laborales del gremio.
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