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Este trabajo describe las circunstancias en las que fueron tendidas las primeras lineas
ferroviarias en México y tiene como objetivo analizar el impacto del tendido de las vias
férreas y la instalacion de la infraestructura ferrocarrilera en dos ciudades del centro de
la Republica Mexicana: la Ciudad de México, actual Distrito Federal y la de San Luis
Potosi. La primera es la capital del paisy por ende, su nucleo politico; la segunda —
capital del estado del mismo nombre —, esta ubicada en la parte centro norte del
territorio mexicano y desde € inicio de la vida independiente del pais, ha sido sitio de
enlaces y transito de numerosas vias de comunicacion. Ambas albergaron més de dos
estaciones de ferrocarril, cuya presencia y actividad — sumada a la de talleres, patios,
hospitales y vias —influyeron en € trazo y crecimiento urbano, asi como en la vida
cotidiana de sus habitantes.

El estudio se divide basicamente en dos partes. En la primera se hace una resefia
de la historia ferroviaria mexicana, haciendo hincapié en los afios de 1876 a 1910,
periodo en e que se tendid la mayor parte de las vias férreas en México. En la segunda,
se describen algunos efectos del arribo del ferrocarril y de la instalacion de la
infraestructura ferroviaria en la capital del paisy en la ciudad de San Luis Potosi.

BREVE HISTORIA DEL FERROCARRIL EN MEXICO

Las primeras lineas mexicanas

L os gobiernos mexicanos del siglo XIX, tuvieron como una de sus prioridades el
impulso a ramo de comunicaciones. En 1837, la administracion naciona otorgo a un
inversionista veracruzano, la concesiéon para construir € primer ferrocarril en México;
se trataba de la linea ferroviaria que uniria a puerto de Veracruz, en e Golfo de
México, con la capital del pais. El proyecto y la ruta se consideraron viables por €l
movimiento de pasgeros y mercancias que ya se daba entre ambos puntos desde €l
Virreinato. Posteriormente, entre las décadas de 1853 y 1873, |as autoridades mexicanas
otorgaron otras concesiones a diversos empresarios nacionales y extranjeros. Sin
embargo, la larga serie de luchas armadas que afectd a México a partir del inicio de su
vida independiente y durante una buena parte del siglo XX, provocaron € fracaso de
las compafiias constructoras y retrasaron e proyecto ferroviario mexicano. Asi, la
concesion del ferrocarril México — Veracruz sufrid varias modificaciones, fue cancelada
en distintas ocasiones y finamente quedé en manos de la Compafiia del Ferrocarril
Mexicano, que concluyd la obra en 1873 con capital y tecnologia extranjeros. Esta linea
ferroviaria fue la primera que se puso en marcha en € pais.

A pesar de que digtintos tramos de via funcionaron antes de 1877 en algunos
puntos del territorio mexicano, no fue sino hasta e periodo que la historiografia
nacional ha denominado como Porfiriato, cuando e proyecto ferrocarrilero de México
se convirtié en una realidad.

El general Porfirio Diaz goberné a pais de 1877 a 1911, bajo los postulados de
paz y progreso. Durante esa etapa, México goz6 — por primera vez desde su
independencia —, de un clima de prosperidad, como resultado de la politica pacificadora
gue implement6é €l presidente Diaz. EI gobierno porfirista eman6 del grupo liberal,



republicano y federdista, que se habia enfrentado durante varias décadas a
monarquistas, centralistas y conservadores. El liberalismo mexicano de la época se
interesd por conducir a pais a progreso y los porfiristas no fueron la excepcién. El
gobierno de Porfirio Diaz se preocupd por transformar a la nacion, impulsando la
educacion, la salud y la construccion de obras materiales, estas Ultimas como muestra
palpable de que € pais se encontraba ya a la atura de las naciones industrializadas. Lo
mismo que las autoridades, los inversionistas nacionales — comprometidos o no con €l
liberalismo —, vieron en e ferrocarril, la plataforma de lanzamiento del nuevo pais
(Chanfon; 1998). Asi, a pesar de que las luchas armadas anteriores habian afectado
seriamente la economia mexicana y de que e erario publico carecia de recursos
suficientes, los gobiernos porfiristas' coincidieron en la necesidad de invertir en este
medio de transporte, para incluir a México en el ambito de las naciones progresistas.

Durante e Porfiriato, las esperanzas de mantener la paz, de establecer un
mercado nacional comunicando a las diferentes regiones del paisy de alcanzar por ende
el progreso, fueron puestas en lared ferroviaria

El ferrocarril ha sido y sera siempre en todas las naciones de su prosperidad;
él al atravesar desiertos aridos, |os convierte después en fértiles campifias; a
subir montafias escabrosas, hace que se extraigan de su seno riquisimos
tesoros; al cruzar de orilla a orilla caudalosos rios, forma otras corrientes
cuyas aguas van a bafar dilatadas llanuras y vastisimos campos; € en fin, a
tocar la playa de todos los mares, lleva por todas partes elementos de vida,
de prosperidad y de grandeza, y lleva sobre todo, € progreso y la
civilizacion [...], alin & mismo salvae se inclina con respeto ante ese
mensgjero de la civilizacion, ante ese angel de la paz, ante ese mesias que es
la redencién de todos los pueblos[...] Ca Union Democrética; 28 abril
1886).

Al inicio del Porfiriato, México contaba con arededor de 900 kilometros de vias férreas
y en 1911, cuando la Revolucién obligd a Porfirio Diaz a renunciar a la Presidencia de
la Republica, éstas alcanzaban ya una longitud de cerca de 20 000 kilémetros, cifra que
no hatenido un incremento significativo en los afos posteriores.

INCREMENTO ACUMULATIVO DE VIAS FERREAS EN MEXICO (1873 — 1920)

Afio Kilbmetros Afio Kilometros
1873 500 1900 13400
1875 900 1905 16 800
1880 1100 1910 19 900
1885 6 900 1915 20 500
1890 9900 1920 20 900
1895 10900 1993 26 480 *

Fuente: Sinopsis histéricade los ferrocarriles en México, 1967; * Cabrera Rodriguez, 2000.

El trazo de las lineas ferroviarias en México, tuvo como objetivo cruzar las regiones
mas productivas del pais, uniendo € territorio nacional de norte a sur y al Golfo de
Meéxico con €l Océano Pacifico. Por esto, uno de los proyectos que més interesd a las
autoridades mexicanas y a los inversionistas, fue la construccion de un ferrocarril
interocednico que uniera los puertos de Veracruz en el Golfo y € de Acapulco en €
Pacifico. Simultaneamente, también la frontera norte se convirti6 en un objetivo
importante para la red ferroviaria que se pretendia tender.



Como resultado de la “fiebre ferrocarrilera’ que se extendio por € territorio
mexicano, €l régimen porfirista otorgd numerosas concesiones para €l tendido de vias
férreas durante las primeras décadas de su administracion. Sin embargo, no se contaba
ain con una legidacion que reglamentara la construccion de ferrocarriles y las
concesiones carecieron de uniformidad excepto por |os siguientes puntos.

1° lareversion de lavia ala Nacién después de cierto tiempo;

2° lafijacion de tarifas maximas,

3° la obligacion de rendir informes anuales;

4° ¢ transporte gratuito de la correspondencia; y

5° e uso, para € telégrafo nacional, de los postes del ferrocarril (Manero;
1911).

Esto explica que las redes ferroviaria y telegrafica se extendieran paralelamente por €
territorio mexicano. En cada una de las estaciones de regular o mayor importancia que
se construyeron en e pais, se instald una oficina telegréfica como parte indispensable
del inmueble. De esta manera, 10s inmuebles ferroviarios se convirtieron en € centro de
comunicacion de muchas comunidades.

El ferrocarril desplazd a otros medios de transporte en e traslado de grandes
volimenes a largas distancias, por lo que los inversionistas lo consideraron e medio
terrestre de conduccion méas econdmico. Las concesiones otorgadas por € Ejecutivo de
laUniény e capital de las compariias constructoras, dieron como resultado una amplia
red ferroviaria que enlazé a diferentes regiones del territorio nacional. Sin embargo, €l
tendido de las vias afectd terrenos que pertenecian a diversas haciendas, cuyos
propietarios cedieron tierras en venta o gratuitamente a las empresas ferroviarias, ya que
el hecho de que una linea de ferrocarril atravesara sus terrenos, aumentaba el valor de
las propiedades. Las compafiias de ferrocarril, se comprometieron con dichos
propietarios a devolver las tierras a sus duefios 0 a sus herederos, en caso de que las vias
o laestacion fueran retiradas. Este compromiso aparentemente influye en la actualidad,
en la decision sobre €l destino de las estaciones de ferrocarril que ya no se ocupan como
tales y que en su mayoria se encuentran abandonadas a lo largo y ancho del pais.

La construccion de ferrocarriles en México, también perjudicé a comunidades
indigenas campesinas. Las leyes liberdes mexicanas desconocieron la propiedad
comunal desde 1857, sin embargo, €l proceso de desamortizacion de esos terrenos, que
avanzaba lentamente, fue acelerado por € proyecto ferroviario nacional. Pronto
aument6 el valor de las tierras por donde serian tendidas las vias y las autoridades —
federales y estatales —, las entregaron en concesion o en venta, tanto a compafias
constructoras como a particulares, desconociendo los titulos de propiedad originales. En
muchos casos, esto resultd en graves enfrentamientos armados y en la movilizacién de
grupos campesinos.

Cuando las vias férreas tuvieron que atravesar € campo mexicano, las
companiias ferroviarias se obligaron a levantar guardaganado y rejas en los sitios donde
hubiera la costumbre de pastar ganado a lo largo de la via; debian también respetar €
cauce de los rios y, en su caso, construir acantarillas; ademas, se comprometieron a no
maltratar las plantas y los arboles que hubiera en e terreno (Garcia; 1991). Sin
embargo, las empresas de ferrocarril no siempre cumplieron con estas obligaciones.

A partir de 1857, la construccion de las vias férreas fue subvencionada de
manera general por e gobierno federal. En los primeros afios, los subsidios fueron més
0 menos considerables en las concesiones importantes, como puede observarse en €



cuadro que se incluye a continuacion, donde se anotan |as tres compariias constructoras
mas significativas entonces en € territorio mexicano

SUBSIDIOS OTORGADOS POR EL GOBIERNO FEDERAL (1867-1880)

Lineapor kilometro | Fechadelaconcesion | Subsidio
Ferrocarril Mexicano
Meéxico — Veracruz 27 noviembre 1867 $ 29 661
Veracruz— Jalapa — Puebla 26 mayo 1871 5,000
Meéxico — Leon 5 diciembre 1874 9,500
Ledn — Rio Bravo 5 junio 1875 9,500
Zacatecas— San L uis Potosi 28 marzo 1878 8,000
Ferrocarril Central
México — El Paso | 8 septiembre 1878 | 9,500
Ferrocarril Nacional
México — Laredo | 13 septiembre 1880 | 6,500

Fuente: Calderdn, 1973.

Durante la primera administracion de Porfirio Diaz, € Ministro de Fomento Vicente
Riva Palacio, elabord un plan que contemplaba tres propuestas para impulsar €l tendido
de vias férreas en el pais:

1. El Estado financiaria con sus propios recursos la construccion [de
ferrocarrileg]. [...]

2. Se otorgarian concesiones a los estados de la Federacion, con € fin de
gue participaran econémicamente en conjunto con inversionistas locales o
extranjeros. [...]

3. Se darian concesiones a capital privado (naciona o extranjero) que
presentara proyectos ambiciosos, como los ferrocarriles interoceanico e
internacional (José; 1994).

De esta manera, e proyecto de enlazar a Golfo de México con e océano Pacifico
volvia a adquirir importancia a través de la propuesta para la linea interoceanica;
mientras que el ferrocarril internacional contemplaba a los Estados Unidos como punto
de destino. En ambos casos, € territorio de San Luis Potosi seria considerado para el
tendido de las vias ferroviarias por su localizacion geogréfica en € mapa de la republica
mexicana. El estado potosino era un lugar de transito forzoso entre el Golfo y € interior
del pais, y un punto de enlace entre € norte y € sur del territorio nacional. Mientras que
la Ciudad de México, enlazada ya con € golfo a partir de la apertura de la linea a
Veracruz, seria uno de los puntos terminales de los ferrocarriles hacia € territorio
norteamericano, direccién en la que fueron construidas tres lineas ferroviarias entre
1880 y 1890: México — Laredo, del Ferrocarril Nacional Mexicano; México — Paso del
Norte, del Central Mexicano y la que llegd a Piedras Negras, Coahuila, del Internacional
Mexicano.

A lo largo de sus primeros cuatro afios de administracion, el presidente Porfirio
Diaz otorgd6 varias concesiones a los gobiernos de los estados de la repablica para la
construccion de vias férreas, entre ellas estaba la linea San Luis Potosi — Tampico. Sin
embargo, en la mayoria de los casos, estas obras no se llevaron a cabo por las escasas
posibilidades econdmicas y técnicas de los gobiernos estatales, de los inversionistas
nacionalesy de la autoridad federal. Asi, en vista de lo anterior, € régimen porfirista se



inclind por la tercera propuesta del ministro Riva Palacio, y dg6 en manos de
compariias extranjeras la construccién de la mayor parte de los ferrocarriles en México.

Como resultado de esa politica, € tendido de lineas ferroviarias en € territorio
nacional tuvo una estrecha relacion con la inverson forénea, especiamente
estadunidense. Esto influy6 definitivamente en € trazo urbano de algunas ciudades que
emergieron como resultado de la instalacion de una estacion de ferrocarril. Influencia
gue también puede apreciarse en € trazo de las zonas habitacionales aledafias a las
estaciones, en ciudades como el Distrito Federal o San Luis Potosi, cuya fundacion es
anterior a arribo del ferrocarril.

Pronto, el tendido de vias férreas en e pais, dio como resultado una amplia red
ferroviaria que a través de la dificil topografia mexicana, enlazd a regiones antes
distantes y puso las bases para e surgimiento de un mercado nacional; mientras que los
ferrocarriles hacia € norte y e Golfo de México, impulsaban e comercio con el
exterior. Sin embargo, en diversas ocasiones, los intereses de las compafiias
estadounidenses dificultaron € traslado de grandes volumenes, por la imposibilidad de
enlazar algunas vias. Ese fue € caso de la linea México — Laredo, donde inicialmente la
empresa constructora utilizé via angosta para unir este ferrocarril con € Denver — Rio
Grande en los Estados Unidos, cuando la mayoria de las lineas ferroviarias en México
utilizaban via ancha. Afios después la compafiia ferrocarrilera obtendria la autorizacion
del gobierno mexicano para sustituir su via y poder asi, enlazarse con otras lineas
troncales.

Lalinea México — Laredo, inaugurada €l 1 de noviembre de 1888, fue la primera
via férrea que toco € estado de San Luis Potosi. Tres afios después, € autor potosino
Antonio Cabrera anotaba que e ferrocarril recorria 1 936 kilébmetros entre sus dos
puntos terminales, en un tiempo de sesenta y dos horas, y que € vige de la ciudad de
San Luis Potosi a la capital del pais duraba veinte horas sobre esta via férrea, mientras
que por lalinea del Central Mexicano tomaba veinticuatro, por tratarse de una distancia
mayor (Cabrera; 1891).

Como sucedié en e caso de esta linea ferroviaria, las rutas que siguieron los
ferrocarriles mexicanos, coincidieron de manera general con aquellas que habian sido
trazadas durante el Virreinato, mismas gque durante € siglo XI1X, habian dado lugar ya a
los caminos carreteros principales. En la época virreinal, €l trazo de las rutas tuvo dos
objetivos primordiales: por una parte, se traté de unir a las ciudades principales con los
puertos maritimos, facilitando asi la comunicacion con Espafia a través de mar y por
otro lado, también se abrieron caminos con la findidad de extender e ambito
novohispano, especialmente hacia e norte del actual territorio mexicano. En ambos
casos, los puntos intermedios en € transito, desempefiaron un papel importante que
conservarian aun después de la aparicion del ferrocarril, “[...] pueblos, haciendas,
porterias, ranchos, puertos y portezuelos, ventas, trojes y chozas, estancias y
estanzuelas, etc. fueron un lugar de refugio, descanso y refrigerio de quienes
emprendian un camino.” (Martinez; 1977). De agui, que la localizacion de un buen
numero de estaciones de ferrocarril en México, coincida con la ubicacién gque tuvieron
estos paraderos.

Hacia la consolidacion ferroviaria

En los primeros afios del régimen porfirista, los asuntos ferroviarios fueron
atendidos por la oficina del inspector de ferrocarriles, que se instalé en 1877 en €
Ministerio de Fomento. Sin embargo, € rapido crecimiento del comercio y de la
industria, asi como de las necesidades que resultaron de estos, obligb a la
administracion federal a crear la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, que se



establecio € 13 de mayo de 1891 (Manero; 1911). Esta oficina quedd a cargo de los
ramos de correos, telégrafos, teléfonos, vias maritimas de comunicacion o vapores,
faros, carreteras, calzadas, puertos, rios, puentes, lagos, canales, monumentos publicos,
obras de utilidad y ornato; asi como de la conserjeriay obras en los palacios Nacional y
de Chapultepec en la Ciudad de México; del desagiie del Valle de México y, por
supuesto, de los ferrocarriles, ramo en € que dicha Secretaria asumié de inmediato el
control de las concesiones.

Algunos afos antes, en 1883, fue publicado un reglamento para la construccion,
conservacion y explotacion de vias férreas, mismo que fue modificado en su parte
técnica en 1894. A pesar de esto, €l Secretario de Hacienda José Ives Limantour aseguro
gue en México se carecia de una reglamentacion en materia ferroviaria:

La politica ferrocarrilera del Gobierno, antes de mi entrada a Gobierno
[1892], consistia Unicamente en otorgar con suma liberalidad las
concesiones gque se solicitaban para construir lineas en cualquier direccién,
mediante subvenciones pecuniarias en la mayor parte de los casos, y en
todos ellos con exenciones y franquicias abundantes. Consecuencias
naturales de esta conducta fueron la multiplicidad y la variedad de las
concesiones otorgadas, y desgraciadamente también, la esterilidad relativa
de los esfuerzos y un derroche de fondos publicos (Limantour; 1965).

Conforme a Limantour, las lineas de ferrocarril que se habian construido hasta entonces
en diversas partes de la republica, no seguian un plan genera, situacién que habia
provocado que muchas de ellas contaran Unicamente con tramos pequefios y gque en la
mayoria de los casos, las lineas no estuvieran interconectadas. Ademés, aseguraba
Limantour, se habian tendido o mismo vias angostas que vias anchas, y esto dificultaba
el enlace de las lineas ferroviarias. Sin embargo, también e Secretario de Hacienda
reconocio la existencia de tres o cuatro vias troncales de importancia, entre las que se
contaban las lineas del Ferrocarril Nacional, del Central Mexicano y del Mexicano, este
ultimo con cerca de veinte afios de operacion. La red ferroviaria mexicana, aunque
incompleta, contaba entonces con poco mas de diez mil kilémetros de via férrea que
comunicaban a varias poblaciones de importanciaen el pais.

En 1896, el secretario Limantour present6 al presidente Porfirio Diaz, un plan de
administracion publica en materia de ferrocarriles, que — previa autorizacion del
Congreso de la Unién —, fue aprobado y publicado en la Memoria de la Secretaria de
Hacienda correspondiente a egercicio 1898 — 1899. El plan entr6 en vigor con la
publicacion de la ley del 29 de abril de 1899, que dio inicio a la legislacion general en
materia ferroviaria en México. Poco después se integré la comision de tarifas,
conformada por representantes de diversos sectores econdmicos, la que conjuntamente
con la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, fijé los topes en las cuotas
ferroviarias para fletes y transporte de pasajeros.

El transito de los ferrocarriles no estuvo exento de accidentes, por lo que
paralelamente a la legisacion de tarifas, se expidié asi mismo la correspondiente al
levantamiento de cadaveres en las vias. El transporte ferroviario era también objeto de
asaltos a lo largo del trayecto, por lo que las autoridades porfiristas, que estaban
empefiadas en mantener la seguridad en los caminos, emitieron leyes relativas a la
suspension de garantias y castigos para los salteadores de trenes y |os destructores de las
vias férreas, con cuya aplicacion obtuvieron los resultados esperados.

Cuatro afos después, mientras la prensa afirmaba que México ocupaba €l primer
lugar entre las naciones hispanoamericanas del continente, en extension de vias férreas



(La Union Democrética; 15 marzo 1902), Limantour hacia notar a Ejecutivo de la
Union que algunos aspectos en materia ferroviaria habian quedado excluidos de la ley
de 1899. Uno de los puntos que més preocupaba entonces a Secretario de Hacienda, era
la posibilidad de que las peguefias compariias fueran absorbidas por la fusion de las
grandes empresas ferroviarias y que esto diera como resultado un monopolio extranjero
sobre las lineas que funcionaban en € territorio nacional:

Impelida, como ya se sabe, por la necesidad de poner a pais a cubierto de
una combinacion ideada por los magnates americanos ferrocarrileros para
fusionar en una sola empresa nuestras principales lineas, la Secretaria de
Hacienda formo e proyecto de quitar de las manos extranjeras en que se
hallaban, la propiedad y la explotacion de dichas lineas, haciendo la
concentracion en condiciones tales que, sin que el Gobierno, que en genera
es ma administrador, manegjara los ferrocarriles, adquiriera sin embargo un
predominio sobre todo ese sistema de lineas, asegurandose asi para siempre
la independencia econémica de la Republica, una mejor distribucion de las
vias férreas en @ territorio nacional, grandes beneficios en € servicio de
transportes, y por fin, la verdadera nacionalizacion de las empresas
(Limantour; 1965).

Desde € inicio del proyecto ferrocarrilero en México, hubo quienes Ilamaron la
atencion a las autoridades nacionales sobre la posibilidad de que las lineas ferroviarias
en manos extranjeras, pudieran conducir al pais a una dependencia de la frontera norte y
de los puertos del Golfo. La falta de capital nacional parallevar a cabo la empresa de los
ferrocarriles habia obligado a las administraciones liberales a buscar la inversion de
compafiias extranjeras y, aunque ingleses y franceses, entre otros, habian invertido en
México en este ramo, para finales del siglo XIX la mayor parte de las inversiones en
materia de ferrocarriles estaba en manos de norteamericanos y diversas lineas
ferroviarias, enlazaban a territorio mexicano con el de los Estados Unidos.

En 1901 la empresa del Nacional Mexicano quedé completamente a cargo de
inversionistas norteamericanos y la Compafia del Central Mexicano, de capital también
estadunidense, compraba en México diversos ramales construidos y administrados
originamente por inversionistas ingleses. Dos afios después, la prensa oficial del estado
de San Luis Potosi afirmo que € 80% de los capitales invertidos en los ferrocarriles
mexicanos pertenecia a norteamericanos (La Union Democratica; 15 abril 1903). Esta
situacion aarmo a algunos sectores de la poblacion mexicana, que temian que los
Estados Unidos pudieran apropiarse de México a través de las vias férreas. Sin
embargo, € mismo 6rgano informativo procuré calmar estos temores asegurando que,
aunque se podia airmar que los ferrocarriles en e territorio nacional eran
norteamericanos, existian importantes excepciones, como era € caso del Ferrocarril
| nterocednico que habia sido comprado por e gobierno federal, & istmico que construia
el inglés Pearson, y € Mexicano que era administrado también por ingleses.

Dos afios después, en 1903, era evidente que los capitalistas norteamericanos se
proponian consolidar las principales lineas férreas en México. Los contratos de
concesion y la ley de 1899 no ofrecian al gobierno de Porfirio Diaz los elementos
necesarios para frenar la fusién de las empresas, que ya se realizaba por medio de la
compra de acciones. La administracion porfirista opté entonces por utilizar € mismo
método que estaban empleando las compafias ferrocarrileras, para convertirse en la
accionista principa de la amplia red de ferrocarriles del pais. Asi, “[...] se robustecia la
fuerza del Poder Publico, agregando a las facultades de todo gobierno, los derechos que



puede gercer una mayoria de votos en e seno de una empresa particular.” (Manero;
1911). Esta accion derivo en la congtitucion de la Compafiia Ferrocarriles Nacionales de
México, que en un primer momento fusiond a las empresas del Central Mexicano y del
Ferrocarril Nacional, conforme a decreto que fue publicado en julio de 1907 y que
entrd en vigor € afo siguiente; la nueva empresa federal controld de inmediato poco
mas del 50% de las acciones correspondientes a las distintas lineas del pais. Sin
embargo, la actividad normal de esta compafia dur6 apenas dos afios, ya que €l
movimiento revolucionario que estallé en 1910 en México, pronto se extendid por €l
pais desarticulando las operaciones comerciales e industriales y provocando € fin del
régimen porfirista a mediados de 1911.

A pesar de laintervencion del gobierno mexicano en la empresa ferrocarrilera, la
planta de trabgjadores de la mayoria de las lineas no sufri6 alguna modificacion
inmediata. Los extranjeros siguieron ocupando los puestos directivos y la mayoria de
los empleos en e ferrocarril hasta 1912, fecha en la que maquinistas, conductores, jefes
de trenes, superintendentes de divisién, maestros mecanicos, oficinistas, etc. fueron
sustituidos por personal mexicano. Dos afios después, serian sustituidos también los
altos funcionarios.

Nueva politica ferroviaria en México

El ferrocarril, que fue utilizado como instrumento para mantener la paz en €
pais durante e porfiriato, favorecié también la rgpida extensén del movimiento
revolucionario de 1910, precisamente contra €l régimen porfirista. La lucha armada se
generaizo en € territorio mexicano a partir de 1913, afio en € que fueron construidos
pequefios tramos de vias férreas en e norte del pais. Sin embargo, como resultado del
mismo movimiento armado, durante la década de 1910 a 1920 € ritmo de crecimiento
de los ferrocarriles en México fue muy inferior al que se habia dado durante € gobierno
de Porfirio Diaz y en muchos casos, la infraestructura ferrocarrilera fue dafiada o
destruida por las acciones armadas que se llevaron a cabo. En € informe anua de la
Compafia Ferrocarriles Nacionales de México correspondiente al gercicio 1915 —
1916, quedd asentada la inutilizacion completa de un 40% de los puentes ferroviarios
en € pais, debido tanto a la lucha armada como a la falta de mantenimiento originada
por la inseguridad y la fata de ingresos que habia provocado € mismo movimiento
revolucionario. En dicho documento, la empresa informé ademas, que el equipo de los
ferrocarriles se encontraba practicamente en las mismas condiciones de destruccion.
Durante la etapa armada de la Revolucién Mexicana, un buen nimero de las estaciones
de ferrocarril localizadas en €l territorio nacional, sirvieron como cuarteles militares de
los bandos en conflicto 0 como puntos estratégicos para las batallas que sostuvieron
estos.

En esos afios, €l gobierno de Venustiano Carranza (1915 — 1920) decret6 la
incautacion de todas las lineas férreas y entregd a los militares la mayor parte del
material rodante. La administracion carrancista dividio a sistema ferroviario en dos. a
cargo de la Direccion General de Ferrocarriles Constitucionalistas de México, quedaron
las vias troncales de las antiguas compafiias del Central, el Naciona y € Internacional
Mexicano; en tanto, con € afadido de “administrados por el Gobierno”, los ferrocarriles
de Veracruz a Istmo y e Panamericano, conservaron sus nombres originales. La
reconstruccion del sistema ferroviario mexicano y la construccién de nuevas
extensiones y ramales, inicio hacia 1919.

El 1 de enero de 1926, el presidente Plutarco Elias Calles devolvio las
lineas ferroviarias a la Comparfiia Ferrocarriles Nacionales de México y asegurd la
absoluta separacién e independencia de esta empresa respecto a Estado, a fin de que €



sistema ferroviario se mangjara sin ingerencia del gobierno. Esta situacion duré poco
mas de diez afios, ya que en junio de 1937, bagjo la administracion de Lézaro Cardenas,
los Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) fueron expropiados y el gobierno federal
entro en posesion del 49% de las acciones que todavia estaban en manos de particul ares.
A partir de esa fecha, seinicié en México una nueva politica en materia de ferrocarriles,
gue se mantuvo en lo esencia hasta febrero de 1995, cuando por iniciativa del Ejecutivo
Federa a cargo de Ernesto Zedillo, € Congreso de la Unién aprobo varias reformas al
articulo 28 de la Congtitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y abrio a
sector privado la oportunidad de participar en e sistema ferroviario mexicano. La
iniciativa presentada a la Legidatura Federal, tuvo como fundamento la conviccién del
Ejecutivo de la Unién de que un régimen monopdlico de prestacion exclusiva del
servicio ferroviario, no garantiza al Estado una rectoria eficaz sobre este campo y a esto
se anadio, la necesidad de reafirmar la rectoria del Estado Mexicano en éreas
prioritarias. (Caminos de Hierro; 1996).

Asi, a partir de 1995, la red ferroviaria mexicana paulatinamente ha sido
concesionada a empresas particulares, muchas de ellas con capital extranjero, aunque
todas son mayoritariamente nacionales. Dichas concesiones han excluido practicamente
a todos los inmuebles que dieron servicio originalmente a las lineas de ferrocarril en e
pais. Meses antes de que las vias férreas fueran entregadas a las compariias
concesionarias, € personal de Ferrocarriles Nacionales de México desocupd y cerré la
mayoria de las poco més de 2 000 estaciones en € territorio nacional, las que a la fecha
han degjado de utilizarse para el servicio ferroviario. Actuamente la cargay descarga de
mercancia se hace Unicamente en algunos puntos y de manera general, las corridas de
pasajeros han sido suspendidas en €l pais. Los bienes muebles que se localizaban en las
estaciones de ferrocarril, han sido trasladados a las bodegas del Museo Nacional de los
Ferrocarriles Mexicanos en la ciudad de Puebla, donde esperan ser solicitados por
autoridades estatales o municipales y por la sociedad civil, para ser exhibidos en museos
locales. Lo mismo ha sucedido con € equipo telegréfico que abergaban estos
inmuebles. Los edificios que ocuparon las antiguas estaciones, ahora vacios y en
desuso, contintan siendo e punto de reunion y de actividad para los habitantes de las
comunidades en donde se ubican, y € silbato de la locomotora — que pasa de largo —,
sigue marcando el tiempo a sus pobladores.

EL IMPACTO DEL FERROCARRIL EN DOS CIUDADES MEXICANAS

Las lineas ferroviarias que se extendieron répidamente por México en las Ultimas
décadas del siglo XIX, modificaron las formas de comunicacion conocidas hasta
entonces en €l pais. La estructura ferroviaria transformo el espacio habitado por los
mexicanos, acercod a grupos humanos antes distantes, facilitdo el traslado de enormes
volumenes por largas distancias y cred nuevos modos de relacion entre las
comunidades. Poco a poco, € silbato de la locomotora adquirid un lugar importante en
la medicion del tiempo de numerosas poblaciones, y las estaciones ferroviarias se
convirtieron en e centro de reunién de los habitantes de diversos lugares y ocuparon un
lugar relevante en e trazo de pueblos y ciudades. El ferrocarril también influyd en el
crecimiento de ciudades ya establecidas y, en muchos casos, dio origen a nuevos
asentamientos humanos dentro de ellas.

En las ciudades més importantes del pais, las empresas ferrocarrileras instalaron
estaciones principales o terminaes. El inmueble de mayor jerarquia era la estacion de
pasgjeros, independiente de la de carga, y en ela habia variantes en € programa
arquitectonico. Laterminal de una via de ferrocarril hacia las veces de puerta de entrada



a la ciudad, por lo que se convirtié en la imagen y simbolo de la misma. La estacion
reflgaba las caracteristicas culturales, sociales, econdmicas y politicas del lugar, asi
como la importancia de la linea a la que pertenecia, por lo que las empresas ferroviarias
No escatimaron recursos para otorgarle la jerarquia urbana que requeria.

Lo mismo gue en la Ciudad de México y en la capital potosina, en otras ciudades
del centro del pais, como fue en € caso de Aguascalientes, ademés de las terminales de
ferrocarril se instalaron también talleres principales para la reparacion y, en algunos
casos, para la construccion de maguinas y vagones. Estos conjuntos ferroviarios
contaron también con casas redondas, grandes patios para maniobras, escapes, espuelas
y laderos, asi como con talleres auxiliares, corrales para € ganado que transportaba el
ferrocarril, bodegas, cisternas y tanques elevados de agua y de combustible. En estos
sitios ademés, se levantaron por lo menos un hospital y varias casas habitacion para los
funcionarios de la empresa'y los empleados de la linea.

Resulta dificil ubicar las estaciones de ferrocarril que se construyeron en México
durante el Porfiriato dentro de un estilo arquitecténico determinado, ya que su
edificacion obedecio més a un modelo funcional utilitario que a un gercicio artistico.
Por la época en que fueron construidas, se ha asociado a la arquitectura ferroviaria
mexicana con € llamado movimiento ecléctico, que tuvo su mayor auge en la
arquitectura civil de los ultimos afios del siglo XIX. Como debié haber sucedido en
otras partes del territorio nacional, en las ciudades que se localizan en e centro del pais,
la arquitectura ferroviaria influyd de manera importante en las caracteristicas
constructivas de otros edificios civiles, especiamente en los conjuntos fabriles y en los
multifuncionales, dentro de estos Ultimos, se incluye a la vivienda obrera (Carregha,
Garay;1999).

El trazo urbano origina de las principales ciudades del centro de México,
respondi6 a los modelos esparioles de los siglos XVI y XVII, sin embargo, e arribo del
ferrocarril y lainstalacion de la infraestructura ferroviaria en el siglo X1X, condiciono
trazo de nuevas zonas habitacionales en torno a las estaciones de ferrocarril. En ellas es
palpable la influencia de modelos ingleses, pero sobre todo, como sucede en e caso de
San Luis Potosi, estadounidenses.

La Ciudad de México

Los origenes de la actua capital de la Republica Mexicana, se remontan a la
época prehispanica, cuando los aztecas o mexicas fundaron en 1325 la ciudad de
Tenochtitlan sobre un islote en e lago de Texcoco. Esta poblacion, pronto gano terreno
al lago y amplié € é&rea habitable. Dos siglo después, a la llegada de los esparioles,
Tenochtitlan era ya la capital del Imperio Azteca y habia integrado los terrenos donde
varios siglos después se levantarian las colonias Guerrero, Buenavista, San Rafadl y
Santa Maria la Ribera (hasta Nonoalco), que albergarian posteriormente a los inmuebles
ferrocarrileros. Sin embargo, tendrian que pasar mas de 300 afios para que la ciudad se
extendiera hasta esos puntos entonces distantes. En 1521, a raiz de la conquista
espanola, se fundd la Ciudad de México sobre la antigua Tenochtitlan. Esta poblacion
fue desde sus origenes hasta 1821, la capital del Reino de la Nueva Espafia.

La Ciudad de México, centro politico y econémico del pais, ha tenido una
enorme importancia en la historia nacional, sin embargo, durante € siglo XIX su
preponderancia estuvo condicionada por los constantes conflictos armados internos y
externos que tuvieron lugar en € territorio mexicano, y no fue sino hasta la éoca del
Porfiriato, cuando la capital del pais adquirié una real supremacia sobre otras ciudades
de importancia en México. Fue en esa época también, cuando € ferrocarril convirtié ala
capital mexicana en un punto necesario e importante de su recorrido a través del pais.



Poco a poco, conforme avanzd el tendido de las vias férreas, la Ciudad de México
incrementaria sus enlaces con otras regiones del paisy del extranjero, hasta convertirse
en un punto estratégico de la politica de crecimiento econémico del Porfiriato.

Cuando Porfirio Diaz asumio por primera vez la Presidencia de la Republica, la
capital del pais contaba con 54 kilébmetros de vias férreas que daban servicio a
transporte urbano y suburbano, comunicando a la ciudad con las poblaciones vecinas
(Ramos; 2000). El gobierno porfirista otorgd facilidades para que todo aguel que lo
solicitara, pudiera construir nuevas lineas ferroviarias — para transporte urbano,
suburbano y tranvias —, en la Ciudad de México o para que aumentara las que ya
existian. De esta manera, hacia 1890, la capital del pais contaba ya con 173 kilémetros
de vias férreas. La expansion del espacio urbano de la ciudad coincidié con €
surgimiento de los trenes, primero de mulas y después eléctricos. Estos dieron servicio
hacia varias villas de la parte occidental del Valle de México: Tacuba, Tacubayay San
Angel, donde |as familias acomodadas adquirieron o construyeron casas de campo.

Conforme se extendia la red ferroviaria en México, las compafiias constructoras
levantaban la infraestructura necesaria para el servicio de las lineas en distintos puntos
del territorio naciona. Originalmente, las estaciones, talleres y patios rodearon a la
Ciudad de México formando un abanico, sin embargo, pronto gquedaron insertos en
zonas densamente pobladas dentro de la misma ciudad y hacia 1901, los vacios entre las
areas habitacionales y estos conjuntos ferroviarios habian sido ya eiminados. Lo
anterior fue consecuencia del crecimiento demogréfico, que resulté a raiz de los
movimientos migratorios provocados por la puesta en marcha del ferrocarril. A partir de
la construccion de la linea México — Veracruz, numerosos habitantes de distintas
localidades abandonaron sus lugares de residenciay se tradadaron ala capital del pais,
buscando mejores oportunidades de trabajo. Esta migracion se debié a crecimiento
desigua de las poblaciones mexicanas, situacion que fue favorecida por €l tendido de la
red ferroviaria en € territorio nacional, ya que, a pesar de que € ferrocarril comunico a
regiones y a puntos distantes en e pais, también afecté la productividad de algunas
zonas gue no tuvieron facil acceso a é, ya por la lgania de las estaciones o por la fata
de caminos que las enlazaran con las vias férreas.

La estructura ferroviaria que se instald en e norte de la Ciudad de México,
pronto se convirtid en una frontera que dividio y definié dos zonas habitacionales con
caracteristicas econdmicas distintas. En la colonia Guerrero y en el area de Nonoalco, se
originaron asentamientos de nivel popular y medio, mientras que en las colonias San
Rafael — donde estuvo ubicada la extinta estacion Colonia —, y Santa Maria la Ribera, se
desarrollaron barrios de nivel econémico medio y alto. Asi, la colonia Guerrero, ubicada
en los terrenos que anteriormente ocupara la hacienda de Buenavista, surgié como
resultado de un asentamiento popular ferrocarrilero, en tanto que la colonia Santa Maria
la Ribera, se origind a partir del establecimiento de familias “de abolengo” que
prefirieron vivir en las afueras de la ciudad. Aunque ambas surgieron hacia 1860, fue
durante e Porfiriato cuando recibieron su mayor impulso, en buena medida, araiz de la
construccion de los ferrocarriles. Por otra parte, a nortey a este de la capital del pais,
se instalaron también industrias en la orilla de las vias férreas, que poco después
originarian otros asentamientos populares.

De manera general, hay tres elementos civiles que pueden indicar y explicar €
desarrollo de las ciudades: las obras hidraulicas, los caminos — incluidas las garitas — y
los ferrocarriles. En € caso de la capital de la Republica, € crecimiento urbano siguié la
ruta de estos dos ultimos. Durante € Porfiriato, la Ciudad de México albergd trece
terminales ferroviarias, cada una de ellas integrada por distintos inmuebles que dieron
servicio a igua nimero de lineas de ferrocarril. En la mayoria de los casos y como



resultado de la consolidacion ferroviaria que tuvo lugar a principios del siglo XX, las
distintas estaciones ferroviarias dgjaron de funcionar como tales y los terrenos que
ocupaban fueron fraccionados. Actualmente, sobreviven dos de ellas. la estacion de
Villa de Guadalupe — hoy en completo abandono —, que pertenecid a un conjunto
integrado ademés por patios y talleres, propiedad del primer ferrocarril de la Ciudad de
Meéxico y la estacién Buenavista, que se ubica en e mismo sitio donde se localizo la
terminal del Ferrocarril Nacional Mexicano y cuyo destino aln es incierto, por haber
degjado de utilizarse a raiz de la reciente privatizacion de la red ferroviaria mexicana y
de la eliminacion de corridas para pasajeros.

La ciudad de San Luis Potosi

El estado de San Luis Potosi, es la entidad federativa que colinda con mayor
nimero de estados en la Reputblica Mexicana. Abarca una extension de 63 820 knt y su
territorio representa € 3.2% de la superficie nacional. De acuerdo a los inventarios
realizados por Ferrocarriles Nacionales de México, en 1995 € estado potosino
albergaba cerca del 5% de las poco més de 2 000 estaciones de ferrocarril que se
localizaban en € pais.

Hacia 1878, fecha en la que se otorgd la primera concesion para la construccién
de una linea de ferrocarril en € estado de San Luis Potosi, |a capital de la entidad del
mismo nombre, registré un importante descenso de poblacior’ y la prensa oficial estatal
lo atribuy6 a la puesta en marcha del ferrocarril México — Veracruz unos afios antes.
Conforme a la opinidn publica de la época, dicha linea ferroviaria habia convertido a la
capital del pais en centro abastecedor, provocando que la ciudad de San Luis Potosi
perdiera los beneficios econdmicos que antafio obtuviera del tréfico comercial con el
Golfo de México. Asi, aparentemente la apertura del transito ferroviario entre € puerto
veracruzano y la Ciudad de México, habia dado como resultado la emigracién de un
buen nimero de potosinos hacia otros puntos del pais, especiadmente a la capital de la
Republica.

A lo largo del Porfiriato, la ciudad de San Luis Potosi se transformo en un centro
ferroviario de importancia. Su ubicacion geogréfica la habia convertido ya en un sitio de
enlaces entre el Golfo de México y € interior del territorio nacional, asi como en lugar
de trénsito entre € norte y e sur del pais. En las Ultimas décadas del siglo XIX,
arribaron a la capital potosina, dos de las lineas ferroviarias troncales mas importantes
de la época: la del Central Mexicano, que unié a Puerto de Tampico en € Golfo de
Meéxico con la ciudad de Aguascalientes en e interior del pais, a través de tierras
potosinas y la del Nacional Mexicano que enlazé a la ciudad fronteriza de Laredo,
Tamaulipas, con la capital de la Republica, también atravesando el territorio de San
Luis Potosi. A partir de entonces, la capital potosina fue uno de los puntos principales
en e recorrido de ambas lineas de ferrocarril y se convirtié en un sitio idoneo para
establecer, ademés de estaciones de pasgjeros y de carga, otros espacios de servicio para
el ferrocarril y sus empleados. Externamente, las estaciones de San Luis Potosi
atendieron fundamentalmente el servicio de tréfico de la capital potosina y de su
periferia; mientras que en e ambito interno, brindaron servicio a los trenes y a los
operarios que transitaban por ella.

En la ciudad de San Luis Potosi, las estaciones del Nacional Mexicano para
pasgjeros y para carga, fueron construidas a lado oriente de la actua Alameda Juan
Sarabia en e centro de la capital potosina. La primera mereciéo € elogio de sus
contemporaneos “[...] por la belleza arquitecténica 'y solidez del edificio, cuanto por 1o
bien combinado de todos sus departamentos.” (Cabrera; 1981). Al norte de la misma



Alameda, se levantaron las construcciones de la Comparia Central Mexicana. Asi, este
sitio pronto se convirtié en un centro ferrocarrilero dentro de la ciudad de San Luis
Potosi y como resultado de €llo, las lineas de tranvia que corrian por la capital potosing,
tuvieron como destino principal dicha Alameda.

Entre 1910 y 1911, consolidadas ya las lineas ferroviarias mexicanas, corri6 €
rumor entre los habitantes de la capital potosina de que la nueva empresa, Ferrocarriles
Nacionales de México, pretendia adquirir los terrenos de un antiguo cementerio de la
ciudad, para ampliar los talleres que habian pertenecido al Nacional Mexicano. Aunque
esta obra no se realizd de inmediato por la inminente renuncia del presidente Porfirio
Diaz, en 1913 se inauguré una nueva estacion de pasgjeros. Dicha estacion, localizada
también en la Alameda Juan Sarabia, sugtituyé a la antigua estacion del Central
Mexicano y abarcO parte de los terrenos del cementerio mencionado, para atender €l
servicio de pasgjeros de las Divisiones San Luis (linea México — Laredo), Cérdenas y
Aguascalientes (linea Aguascalientes — Tampico). Sin embargo, este inmueble fue
consumido por € fuego en 1919 y fue hasta 1942, cuando se construy0 y puso en
servicio la “nueva estacion” de ferrocarril en e costado norte de la Alameda Juan
Sarabia. Actualmente ésta ha dgjado de funcionar y se encuentra en completo abandono,
apesar de gue hace cerca de dos afios fue entregada en concesion a gobierno del estado
paralainstalacion de un Museo del Ferrocarril.

El arribo del ferrocarril a la ciudad de San Luis Potosi, modifico las condiciones
de funcionalidad y desarrollo urbano de la capital potosina de manera definitiva. El gran
patio de la estacion del Nacional Mexicano y € resto de las instalaciones, ocuparon por
completo e extremo oriente de la ciudad, constituyendo una enorme franja o barrera
gue limitd, durante muchos afios, € crecimiento urbano hacia esa direccion. El espacio
fisico que abarcaron las estaciones corria desde €l rio Santiago, en €l extremo norte de la
ciudad, hasta las inmediaciones del rio Espafiita — en direccion suroriente —, que
entonces se encontraba fuera de la mancha urbana. Con el establecimiento de las lineas
férreas, la tendencia de crecimiento urbano cambié por completo; la limitante hacia e
poniente, que era llamada entonces Corriente Seca (hoy calle de Reforma), resultdé un
obstéculo més fécil de librar que las propias vias del ferrocarril; por lo que los nuevos
asentamientos humanos, se extendieron hacia €l barrio de Tequisgquiapam en el poniente
y la Calzada de Guadalupe hacia € sur. A mediados del siglo XX, se traspasd la barrera
ferrocarrilera y la ciudad logré crecer hacia e poniente; sin embargo, € resto de la
mancha urbana estaba ya consolidada y en pleno crecimiento.

La ciudad de San Luis Potosi fundada en 1592, durante la época virreina, se
integré con siete villas que posteriormente dieron origen a los siete barrios de la capital
potosina. Las estructura ferroviaria convirtié a uno de ellos, al de Montecillo, en la zona
ferrocarrilera de la ciudad. Ahi se levantaron las viviendas de los trabajadores del
ferrocarril, un hospital que dio servicio alas lineas, asi como € resto de los inmuebles
ferroviarios. El hecho de que las estaciones del Ferrocarril Nacional Mexicano y las del
Centra Mexicano, hubieran sido construidas tan cerca una de otra y de que
compartieran algunos tramos de via en € interior de la ciudad, cred un hueco urbano
entre los terrenos de ambas empresas. Ese espacio fue ocupado posteriormente por
nuevas instalaciones ferroviarias, que dieron origen a una enorme area inaccesible, cuya
dimensién se conserva en la actualidad marginando al barrio del Montecillo del resto de
la ciudad y creando una especie de peninsula del mismo barrio entre ambas estaciones.
El tendido de las vias férreas se extendid hasta unos pocos metros de la que habia sido
originalmente la fachada principal de la parroquia de Montecillo; este acceso tuvo que
ser clausurado y fue sustituido por otro que se abri6 en la parte posterior del templo.



Desde € inicio de la actividad ferroviaria, en la ciudad de San Luis Potosi se
instalaron pocos puntos para € cruce de las vias del ferrocarril, o que origind un serio
conflicto vial al adoptarse € vehiculo automotor como medio de transporte interurbano.
A pesar de que para €l transito de vehiculos sobre la via férrea, en los principales cruces
fueron construidos posteriormente dos puentes sobre las avenidas Universidad y Manuel
José Othdn y de que recientemente se inauguré un tercero sobre la calle de Alonso, €l
conflicto vial persiste en la actualidad.

Hacia 1880, cuando se construia ya la linea Aguascalientes — Tampico y se habia
otorgado la concesién para €l tendido de la via férrea México — Laredo, |as autoridades
y los habitantes de San Luis Potosi veian en la apertura del ferrocarril una oportunidad,
para que tanto el estado como su capital reactivaran su economia:

“El camino de fierro que ha comenzado a construirse de San Luis a
Tampico, vendra a salvar a comercio de la paraizacion que hoy sufre, y
movilizara no solo este giro, sino todos los demas, exportandose por €
multitud de productos de los Estados del interior y de la frontera” (Del
Cadtillo; 1880).

Sin embargo y contrariamente a lo que pudiera pensarse, por la importancia que San
Luis Potosi tuvo en € proyecto ferroviario nacional, no existen alin estudios que
informen s efectivamente el ferrocarril favorecio el despegue econdmico de la capital y
del estado potosinos. Algunos datos contenidos en los periddicos de la época, indican
gue se registré un ligero aumento de poblacion en la ciudad de San Luis Potosi, durante
los afos posteriores ala inauguracion de las lineas ferroviarias.

CONS DERACIONESFINALES

Con la llegada del ferrocarril a México, surgieron también nuevas formas
culturales. Muchos de sus habitantes abandonaron los trabajos agricolas y se integraron
alaempresa ferroviaria. Lo mismo que sucedio en la capital del pais, también arribaron
ala ciudad de San Luis Potosi, grupos de migrantes procedentes del campo, aungue en
menor numero. Muchos de ellos se establecieron en asentamientos precarios,
constituidos originalmente por campamentos que posteriormente dieron lugar a zonas
habitacionales, en donde las formas de vida rura se fusionaron con las urbanas en torno
a ferrocarril. Lo anterior, origin0 en México una nueva forma cultural: la cultura
ferrocarrilera. De la misma manera que sucedio en la capital del pais o en lade San Luis
Potosi, actualmente los elementos culturales surgidos a partir del ferrocarril, identifica a
varias ciudades y sectores del centro del pais, a pesar de que a la fecha, la mayoria de
los trabajadores ferrocarrileros han quedado sin empleo 0 han sido relegados araiz de la
nueva politica ferroviaria mexicana

La sola mencién de dos o tres estaciones de ferrocarril en la capital potosinay de
mas de diez en la Ciudad de México, nos hace imaginar e movimiento de personasy de
mercancias tanto hacia e interior de las zonas urbanas como fuera de €ellas. El recorrido
de los ferrocarriles se convirti6 en € factor sustancia del cambio en agunas
costumbres, a tradadar a las personas de un sitio a otro. En torno a las estaciones,
surgieron nuevas comunidades y con ellas, nuevas formas de actividad econémica y
cultural.

Antes de la llegada del ferrocarril, la traza urbana de algunas ciudades del centro
de México mostraba una clara divison social y aln racia; € casco urbano era €
espacio de las elites y los barrios albergaban a los trabajadores. El ferrocarril modifico



en muchos sentidos estas ciudades, aunque no siempre 1o hizo de igua manera. Asi,
mientras en la capital del pais la mancha urbana crecio y pronto €l centro de la ciudad se
fusond con las areas “distantes’, donde habian sido levantadas las estaciones
ferroviarias, estableciéndose zonas habitacionales en ambos lados de las vias, en la
ciudad de San Luis Potosi, la infraestructura ferroviaria se convirtié en una barrera que
impidio & crecimiento urbano hacia esa direccion y aisld durante un buen nimero de
décadas a barrios que, como Montecillo, albergaron las nuevas zonas habitacionales que
surgieron en torno al ferrocarril.

Por otra parte, lo mismo que sucedié en otros lugares del pais, también en €
estado de San Luis Potosi surgieron nuevas poblaciones a raiz del proyecto ferroviario.
Muchas de €llas tuvieron su origen en lainstalacion de una estacion y en algunos casos,
la poblacion original que habitaba alguna hacienda cercana a dicha estacion, se mezclé
con los nuevos pobladores, que en su mayoria eran trabajadores ferrocarrileros. Asi, 1o
mismo que € trazo de estas poblaciones — actual es cabeceras municipales —, las técnicas
y los materides de construccion utilizados para levantar sus casas habitacion,
respondieron a influencias extranjeras, sobre todo estadounidenses. En otros casos,
como sucede en la Ciudad de México y en la de San Luis Potosi, conviven elementos
constructivos del siglo XVI con aquellos adquiridos a la llegada del ferrocarril.

Actualmente, las empresas ferroviarias se dedican Unicamente a transporte de
cargay solamente en contados casos, corren ferrocarriles de pasajeros en algunas partes
del pais. En €l caso de San Luis Potosi, estos Ultimos han sido suprimidos, sin embargo,
como sucede también en otras ciudades del centro de México — como Aguascalientes —,
la poblacién se encuentra aln intimamente ligada a ferrocarril, cuyo arribo en e siglo
X1X, inicié una manera distinta de usar €l tiempo: la de los vigies y la espera; mientras
la estacidon se convertia en un espacio del tiempo individual y colectivo. Antes del
ferrocarril, laiglesiay e zocalo o la plaza, eran los centros de reunion de la comunidad;
ain en las grandes ciudades, € ferrocarril agregd la estacion, con un encanto especial:
su conexion con lo gieno, (Yanez, 1994).

NOTAS-

1 Bl general Porfirio Diaz gobernd México de 1877 a 1880 y de 1885 a 1911,
regligiéndose sucesivamente cada cuatro afios. En el periodo de 1880 a 1884, estuvo a
cargo de la Presidencia de la Republica, € general Manuel Gonzalez.

2 Lalinea México — Laredo se inauguré en noviembre de 1888, pocos afios después la
empresa solicitd autorizacion a gobierno federal para cambiarla por via ancha, obra que
concluyd cerca de 1903.

3 El 24 de enero de 1878, La Unién Democrética, periodico oficial del estado de San
Luis Potosi, respondié a una nota de El Federalista que anoté 30 000 habitantes en la
capital potosina para ese ano, afirmando gque anteriormente esta ciudad contaba con
alrededor de 80,000 pobladores. La prensa oficial del estado, corrigié a periodico
naciona y afirmo que para 1877, la cifra correcta era de 40 783 personas. Aungque
ambas publicaciones coincidieron en gue la poblacion de la capital potosina habia
disminuido y en el niUmero de habitantes para 1878, otras fuentes de la época asentaron
una cifra mayor (Macias).



FUENTES CONSULTADAS-

Documental .-

Invitacién a las festividades de la inauguracién de la nueva estacion de pasajeros de
San Luis Potosi, [s.p.i.]

Memoria de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas, periodo 1 julio 1912 a
30 junio 1913.

Primer informe de los Ferrocarriles Nacionales de México, del 1° julio 1908 a 30 junio
1916.

Hemerografia.-

La Unién Democrética. Periédico oficial del estado de San Luis Potosi
San Luis Potosi, S.L.P., enero 1878 — diciembre 1903.
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