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I \  r  i r ( rDt :cc to¡ ;

l n t roducc ión

El contplejo aparato ideológico que siguió a la Revolución lndustrial

se había venido destilando poco a poco hasta llegar a México, asu-

ntiendo la idea de'progreso'como meta para la sociedad de princi-

pios del siglo XlX.

Mientras las naciones europeas ya habían sufrido ese proce-
so, y habían asimilado a la tecnologia y la técnica conlo medios
para conseguir el progreso y la ntodernidad de sus esfados, /os
ntex icanos todaví a intentaban asintilar su inde pendencia, sufrienCo
adentás constantes invasiones a su territorio y enfrentado internti-
nables luchas con los iryasores. Fsta situación política afectó enor-
ntemente a /os diferentes secfores de la sociedad, y por lo tanto,
desnteritó el desarrollo productivo de Ia eco¡totnía ntexicana.

Con el surgintiento de los ferrocarriles, las nacioues e¿/rcpeas
vieron autnentar su eco/lontía, facilifándose e/ frarrsporle de sus
/ec¿l/sos y sr/s ¡troduclos. Los Esfados Unidos de Nodeantérica no
tardaron ell desalrollar sus llld¿rstrias y vieron en México un país

lleno de recursos parc conterciaiizar.

Surgieron entonces innun'terables prop¿resfas que el Mexico

de principios de/ siglo XIX no desa¡trovechó, La socier/a d ntexicana

/luso s¿/s espe ranzas de desalro llo econón lico en los ferrocarn7es.
totna¡tdo conlo ideal de progreso esle ntedio de fiansporle.

Sm enlbargo, esfe proceso fue ntás cotnplejo. El ideal de la
sociedad ntexicana pudo realizarse en no pocos secfores, como
por ejentplo, la industria ntinera, la agricultura y el contercio de pro-

ducfos, secfores desarrollados a partir de la exportación. Esfe es e/
desarrollo extento que ntuchos hisfon'adorcs contprueban a través
de ios fexfos -tantbién innumerables- colt /os que se c¿lenfan. El
desarrollo intento, sin enlbargo, sufrió un detrintento. Auntentó la
prodttcción, pero no asi la dentanda interna.

Sucesiyos conflicfos perdura ron en esfa n?aferia durante e/ sl'-
glo XlX, haciendo largo el camino forjado por ese ideal de progre-
so.
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IN'¡ R,.rt¡t-'ccIot.t

G randes estrategias econónticas siguie ron abriéndose paso,
Un ideal principalvió nacer a los ferrocarriles en México: el unir las
cosfas del Golfo de México y el Pacífico para clar un intpulso a la
econo¡nía ntexicana. Fsfe fue el ideal que perduró durante todo el
siglo XlX, disntinuyendo sus fuezas y perdiéndose por completo ya
en el siglo XX, llegando a construir una verdadera utopía. A su vez,
giran alrededor de éste ideal otros tantos más, que fi¡talmente die-
ron corl1o resultado la integración territorial.

l-a tecnología en México fue impulsada gracias al desarrollo
ferroviario. Nryeyos materiales y nuevas técnicas aparecieron du-
rante la construcción de /os ferrocarriles, modificando las sisfemas
tecnológicos tradicioriales. La industria de la construcción, a pesar
de ser ntateria de impoñación por pañe de ios extranjeros, fue am-
pliantente enriquedda a parlir de /os ferrocarriles. En efecto, ésfos
tnercan una peiodización ltistórica intporfante entre el hliéxico
novoltispano y el México lndependiente.

En lo referente a la Arquitectura, ésta tontó de los clesarrollos
ferroviarios /os nléfodos y /os niedios para ntejolarsus estructuras y
sus inrágenes yis¿rales. La Arquitectura no volvió a.ser la ntisnta
debido a la innot,,zción tecnológica ferroviaria. Y al hablar del desa-
rrollo de la Arquitectura en el siglo XlX, tenen?os gue ntencionar el
caso urbano.

Los ferrocarriles tantbién iniciaron un proceso de desa rrollo de
las ciudades y /os poblados, delimitando sus áreas, insertándose
en sus núc/eos y promocionando nuevas fornlas de hacer una 'so-

ciedad ideal'.
Surgen en México los grandes conocimienfos delterritorio, así

como de su integración. Gracias a los ferrocarriles, /os esfados pu-
dieron integrarse para conformar nuestra nación; uniéndose y co-
nectándr se a través de /as vías férreas.

Las esfaciones terminales pronto llegaron a ser símbolos vi-
sua/es en /os centros donde se consfruyeron; y núcleos donde la
vida cotidiana de los mexicanos del siglo XIX se desan'olló y se
realizó. 'n
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I t - tnr l l t t ' t  c t t - rN

No só/o las emergencias económicas se dieron cita en las
E stacio ne s d e fe rrocarri I ; ta n ¡bié n ac udi e ro r¡ c/iyercas sifuaciories
sociales y cttlturales. Conro ntencionalnos e/l el párrafo anterior, la
intagen arquitectó¡tica de los poblados y ciudades cantbió. Desde
la planeación territorial local, hasfa el ntobiliario público: la aparición
del acero y los prefrabicados dieron gran intpulso a la industria de la
con strucción.

lr/¿revos desarrollos de programas arquitectónicos también
emergen a parlir de /os ferrocarriles. E/ desarrolloturísticotantbién
llegó a México gracias a los ferrocarriles. Los viajeros no podían
perderse la oporlunidad de llegar a donde quisieran, ntis¡na q¿le se
ltizo posible a través de la extensa red ferroviaria que crecia acele-
radantenle. se hicieron necesanbs /os hospedajes, y con eilos, ra
i n d u st ri a h ote I e ra y of ro s p rog ra m a s a rq u ite ctülicos co nt p I e nte nt a-
rios que se desano llaron com¡tletantente e¡¡ el sigto XX.

A través de la presenfe lesis se esfudr'arán eslos factores, to-
ntanclo cenlo estuclio de caso a la ciudad de cuentavaca, y más
espccíficattrcnte, s¿r Eslació n de ferrocarril.

Esta ciudad fue una de fanlas en /as que su sociedad local
pailici¡só con ahíncrr para fabricarse la modernidad y ver superados

s¿/s a/?ltslos de /l/ogrcso. Con ios ferrocarriles, se flallsformó su
econontía, se disfrl: uyeron por el territorio sus productos y se abrió
al tu ris¡no intentacional.

De igual nlanera, se lransfor¡nó su imagen urbana y se intro-
dujeron las tecnologías y las técnicas consfructivas que hoy permean
incontables edificios desarrollados hacia esa época. lJno de e//os
es /eplesentativo a nuestro caso; siendo hoy un monumenfo tesfrgro
de nuestra historia: la Estación de cuernavaca; y que se encuentra
en malas co¡tdiciones debido a su abandono. La propuesfa de su
restauración gira en tor¡to a esfas hpófesis.

lt , i  ' , t  i : ; . . r t ; i  \  r ; . \ i ' t  , \ / r \ l l | - l rs  I : l {  l :1.  Dl-s¡ l i ,Rc¡1.1.<l  I r ¡ , l i . l io t , ¡ , tn lo pnl  stct -o XIX
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l l t .  Fi, ; i . i rr-rc.. ;u{n- t :N L¡- Di 's 'r t<p.ot- l-o Tt,.cNc'rt-<-rt¡tco l) l : l -  slcl t-o XIX t ' ¡ l  \1t ' : i l t r- l

1 ,1 E! ferrocarr i l  en el  c lesarrol lo tec '

no lóg ico  c le l  s ig lo  X IX y  su  l legada a

Méx ico .

La tecnología del siglo XIX se vio apoyada y desarrol lada por la

generación de nuevos conocinrientos en el arnpl io marco cientí f ico

que surgió dentro de los nuevos sistenras capital istas de produc-

ción, cuyos antecedentes Se encuentran directanrente en la Revo-

lución industr ial  coñlo consecuencia del pensamiento i lustrado'

La s i tuac iÓn mundia l  a  f ina les de l  s ig lo  XVl l l  y  pr inc ip ios de l

siglo XIX se encaminaba a perseguir un solo objet ivo. el  progreso

rnaterial .  En efecto, el  signo cle los t iempos que les precedieron a

esos siglos estuvo basado en el espír i tu posit iv ista con su nueva

concepción l-rumana del nrundo, basada en la razÓn. El hombre

naciente al siglo XIX fue capaz de desarrol lar nuevos procedimien-

tos y técnicas encatl inadas a mejorar su cal idad de vida y hacer de

la ciencia )¡ la tecnología tcda una red de prolongaciones de sus

característ icas f ísicas part iculares: entre este tej ido tecnológico des-

taca la prolongaciórr que el honlbre hace acerca del uso de Su ca-

¡racidad de desplazarse y transportarse a otros lugares nrás rápida-

nlente. Surge entotrces el invento del ferrocarr i l .

, 
" ' ' , . :  l ' .

i - , : . . .

l ' ( : t i \ l r I t L ' L t r \ t t  L i¿  t t '  
t J ( ' o t t l u l ( 1 r . t .  l ' ¿  Rev t ¡ l t t c i , ) t t  l n -

, ! t t . r : l t ' i . i l  l r i t j t i  c t t t r t l  t ' . ' s cc t t c t t c i t t  e l  d t ' s t t t ' t ' o l l o  de  l r t

t t 'L t to lo.qíd l ) t t t is l ( t .¿, '  t .  
' ' t ' ic ' i t ¡  , /c1 .s. ' r '  l tu tnat to l )e u l t i

r ¡ r t t c l s i gl o.\'/.\' l ' icr'<l t t u c' c r a l o s .l L' r ro L' a t', ' i l e s c' t¡ ttt t ¡

.'l iJ¿ol t!,'l ¡tt'ogr,'.to ,le u,:Q sttc'icdud.
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Los ferrocarr i les deberán entonces definirse de la siguiente
nlanera: " . . .  son instalaciones o faci l idades de transformación por

nredio de locomotoras y otro equipo rodante sobre rutas permanen-

tes. . . " ;  además del  camino de v ía  y  equipo rodante,  la  def in ic ión de
'ferrocarr i les'  incluye el terreno, ed i f ic ios, estructuras, concesiones,

su organizac ión,  e tc , '

Los ferrocarr i les surgieron a part ir  de las experiencias de di-
versos inventores en Inglaterra y los Estados Unidos, prevalecien-

do sobre los otros medios de transpofte terrestre existentes y efec-

tuando una verdadera revolución económica en todos los países

que los construyeron,

El ferrocarril de vapor fue
una evolución de los vagones o

t r a n v i a s  e m p l e a d o s  c o n  f r e -

cuencia durante la úl t ima parte

de l  s ig lo  XVl l l ,  para  e l  acar reo--.  . :
de nrinerales a los ríos y puer-

t  
: ' '

r l l ;  '  
,r '  , ' : .. ' '  " ' . ' . '  cle Clyde, el Tyne y Gales clel

' :  -  .  . t  "  ' . ' . )  Sur en lnglaterra;  y euincy y

Mass, en los Estados Unidos.
i . i  ¡ i t t , t '  , ' , ,  , i ,  i , r !  ' t ' ' / . / r ' r / / / ' / / t ' . r  i / l r r i i r i í f  t ' /  r l , ( / r r . \ ' / , \ ' l r l r  l t  l , t co-  ESTOS t fanVíaS gm0leaban la
t t ! ' . ! t . ) ' L t  , ¡ i l ' - '  t i l l i i : , ¡ i ' , t  r ' t t ! i l t )  : i t L ) t ' : , r  i i l t , t t ' t i  t t l  \ ' . t l o t ' ;  ¡ i t . '  t ' O t t o t ' i r l l

r ' t , l n ¡ t ,  t t ' . i c - i , ' , ¡ . , / . i .¿ . .¿ , , .  t . , t  ! : J '1 t , t ' t  t t  l r , , ' , , ¡ t r t t i t r , t . i  r , . r rJ  t ip , : t . f i t c  fUefZa de  g faVedad y  t faCCión

¡ , ' t t s t r t t i , l , t  l t , t ' ¡ l  l r .g r ' c i . s  / ) ' . ' r ' i f  l t t , i : , t  ¡ t r i t r t i ¡ r i r ¡ . r  r , / c ' l . s ¡ t l r ¡ - \ ' / . \ ,  an ima l ;  y  en  SUS VíaS USaban
l ) t ' t ' ¡ t . ,  / ' ,1  , r ' r .  t ( )  td t ' rL i¿  , l¿  v tu l . t l i L lu , l  , r , i , ! i t '¿ .  

f ie leS COf tOS en fOfma de, ,L , , ,  S i f_

v iendo la parte vert ical como
ceja para guiar las ruedas. El
prinrer riel de este tipo se fabri-
có en 1776 en Inglaterra.

I Se crctaría de Conlunicacionc-s \,-ll'ansl)ortes. ,llottogrn-fía dc los Ferrot'urrilcs lle-ricu-
r¡¿¡.r. 

' lbnro 
l. l) irecciótt (icncral dc l:crrocarri les ert opclaciórr, Dc¡rartaurento dc conserva-

c ión.  r , ías ) ,  cst ruc l r ¡ ras.  i \ , f  óx ico.  1970.

;s l\.. i l , l  .\1.. ' \ l l l  I:S l:N l: l- Di:S/\RR<.,l. l .t l  ["t,Rltt lr, lARlO l)¡:1. StC;l.O XIX

llt l ;t tt¡rot',rn¡ur. rrl.¡ r;r. l)r,s,\r.:rrol.r.o' l ' [cNor.rx,rr,o r)1.r. sr(it-o XIX t.: l ft l t ' l : lco
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l . t ) Lu1 t1 ! t ! t : t ' \ ¡ , ,  / i r ; t  ( r ' / "  ¡ / s '  / . f , i t l  , i ¡ ¿ , ,

l ¡ . t r ' i d  . ' l  / , r ' t / . l  r ' r ' / r ,  l . . t r ' . ' r p r i o !  -

.1 / . ¡ r l . /1. ' .s / . r :  E.s l t t  i ínt¿ IL ' t t íu unLr

Iortgitul ¡/e .,.'.ri -i0 kilón¡elt;.¡. Ftte

tu l  ?r 'un ¿.r i to tot¡ ¡crc. iu l ,  pues estc. �

l ' , t  ¡ , ¡ ¡1.¡ r , . ' , r ,  l r t  ¡ r r ¡ ¡ ' , ,  l l t 'v t t r  ¡ t r ¡5¿¡¡ , -
t'( ).t. I t I c t'L' u I t r' i tt s .l ' t ¡ t i t ¡ t' r o | ¿.s s t¡ bre

! t t td t t t th l¿ t  i¿ r r i t , t ' '1 . , ¡1.  Dt ,h i t lo u

-r¡ ¡  Lr ' i1¿r cc( int int iL ' t ) ,  . r¿ cst in¡ul i i  lo

c ' tuts l rucci t i t t  le  Jarroct t r r i l  cs et t

otros l(tís(s.

r  I u tD .  p .  3 .
l i l ;  ,r l  i l . . i ¡  . ;  \  ; \  \ . t , i  . . \ , /^ i l .- l :s I :N l : l -  Dl:s,\ I i l {rr t  l -o fr l ,Rl i0r '1,\Rlo t)t :1, sl t ; t  t- i  XIX

l;; | ¡ ̂ i.i;ci*rl!,1,f :=?jgg5lll:ru

Richard rrevi th ick fue quien, debido a ra invención de la nrá-
qu ina  de  vapor  y  su  adaptac ión  pos ter io r  a  vehícu los ,  d iseñó una
rrráquina de vapor,  nrontada sobre ruedas, y que generaba lafuerza
suf ic iente capaz de nroverse a sí  misma: este hecho const i tuyó la
invención de la locomotora.  En 1802 se probó esta locornotora en
una v ía  c i rcu la r  en  Londres .

En 181 '1  John B leck insop pa ten tó  e l  d iseño de  un  fe r rocar r i l
con cremal lera,  en elque una rueda dentada trabajaba sobre un r ie l
dentado para le lo  a  la  v ía .  En 1812 w i l l i am Hedrey  cons t ruyó  dos
locomotoras de vapor que caminaban con ruedas l isas sobre r ie les
también l isos.  s in embargo, éstas loconrotoras ei 'an apoyadas con
tracción animal para asegurar su nrovinr iento.

El primer ferrocarri l  en Europa apareció con ra intención de
nrejorar el  i ransporte de carga. El ferrocarr i l  inglés era de tracción
de vapor: y su ruta iba de stockton a Darl ington, fue inaugurado en
1825' El pr inrer ferrocarr i l  que usó

exc lus ivanrente t racc ión de vapor
conto fuerza motr iz, proyectado y
cons t ru ido  pa ra  l l eva r  pasa je ros ,
nrercancías y nrinerales sobre una
doble v ía  pr inc ipa l fue inaugurado en
1830 e iba de Liverpoola Manchester,
con una longitud de 4B ki lórnetros en
90 nl inutos. Conro es de suponerse,
esta l ínea logró un gran éxito corner-
cial ,  siendo difundido su sistenla por
toda Europa; el  misnro sistema l lega
a los Estados Unidos para 1\2gz,

Los ferrocarriles en los Esta-
dos Unidos se desarrol laron rápida-
mente. Varias innovaciones tecnoló-
gicas y técnicas, como el cambio de
rieles de hierro por rieles de acero,
uso de frenos de aire, acopladores,
etc.
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,S t t r g i t' r t.t tt i/it'¿'l's4.s

p t 'ovec tor  de  cons-

I t' tt c'c i ótt le ./Lt'roc'a-
r r i  I  cs. I  t tc ott t  t t  Lt I  es i  t t-

r a t t I os .fu e rci t t p e r fc c' -

c i t¡ tt ti tt ¿l os e ct u r u n t e
trl.rig/o-\7-\', ett utt in-

Ian!0 plr enconlr0t 'el

trilt¡sl)orle ntá.s a.[e c.t i-

t'tt ¿ ileul

l j ¡ Irt,-R ftoc¡R R u- l,ti t,t- l)lrsrtnlrr-it.t.o'l'l,cxc¡l_o(;tco t)t:t. stc;t_o X I X t.s I\4t,xtcr-r

Esto permit ió que se corr ieran trenes nrás largos, más pesa-
dos y a más velocidad; tras éste beneficio tecnológico se consiguió
la consolídación económica de nruchos países, que se abrieron al
desarrol lo de la industr ia, el  conrercio y la agrlcultura.
Mientras tanto, las ideas dominantes en nuestro país se orientaban
entonces hapia el encuentro del progreso, y la construcción de
los carninos de f ierro era para su t ienrpo la máxirna expresión de la
modernidad que México pudiera alcanzar. A este sueño de nroder-
nidad se sunraba el inrpulso que se le quería dar al ferrocarr i l  como
un nredio de desarrol lar -al  igual que en otros países- la minería, el
conrercio y la agricultura.

circulaba ya en México la idea de contar con este nredio de
transporte: el piinrer decreto que alude a los ferrocarri les en t\4éxico
fue fechado en 1 824; y en 1833 se publicó en Nueva york un docu-
mento anónimo titulado: "obsetvaciones generales sobre e/ esfa-
blecimiento de caminos de hierro en /os Esfados lJnidos Mexica-
/?os".  en el  que se planteaba la comunicación mediante vías férreas
entre México y el puerto de Veracruz3.

Los ferrocarriles representa-
ron rápidamente el sueño de conso-
l idación de la reciente nación inde-
pendiente.

r\ /cr :  GAIICI¡ \Dát ' i la ,Car los.  "El  
ferrocar t ' i l  n tex icano:unant tev i t r t l  parocl  poís"

F-t't: Ilevisla 'l[éxico ut cl 
'l-icntpo, 

El Ferlocarril, suerio de prosperidnd. No, 26, l9gS.
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Pdr.t los ¡tot'tL'(1nt.,ric(¡r¡o.r, .1/e,rir'¿¡ c'<tttstituttir,,,rn ni,or,r,rju le su nter-
t'utlo: ltt (conot¡titt er(t utla ro:ótt ¡toLlerrrru ¡rnru pr,rir,, nrtnrr/c,r'.u¡.r'
líncas. ¡\:unercsos prolccloJ l' ('()r¡c-¿'.ritntcs tK¡rlcantat'it'tutas sc ¿ü¿:-
rott lugar ett lu l?e¡súblicu ,lla.ricatta.

La estrategia consistia en unir de costa a costa el territorio
nacional,  es decir,  los principales puertos tradicionales de entrada y
salida: el del Golfo de México -Veracruz- y Acapulco. Veracruz daba
entrada y sal ida hacia los países europeos y Acapulco hacia los
países asiát icos, a Fi l ipinas, China y Japón, con quienes México
sostenía un comercio act ivo desde el periodo novohispano.

Esta primer planeación del ferrocarril en México ofrecía una
ventaja que ni el  Canal de Panamá ni Costa Rica o Nicaragua po-
dían ofrecer. con la construcción de vías férreas transversales,
México podría obtener la canalización del tráfico mundial a través
de su terr i tor io.

La construcción de estas vías de conlunicación durante el
siglo XIX fue muy importante, ya que de el la dependieron directa-

mente el conocimiento delterritorio, ef desarrollo de la industria y el
progreso económico de México.
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Los ferrocarriles representaban el nre-
dio más efectivo, rápido y cómodo de comuni-
cación entre una población escasa y disemi-
nada por elterr i tcr io del país, con los principa-

les centros de producción y consumo totalmen-
te alejados unos de otros, añadiendo a estas

dificultades en su reaiización la conformación
geográfica natural de México.

Estas caracteristicas hicieron no sola-
mente Cifícil la construcción de vias de coñ'ru-
nicación por vías férreas, sino también costo-

sa. Sin embargo, los anhelos de progreso y

modernidad lograron superar estas d ificu ltades.
La construcción de los ferrocarriles alla-

nó todo obstáculo que pudiera habérsele pre-

sentado. Elgobierno de México fue pródigo en
otorgar concesiones ferrocarrileras "teniendo

por punto de mira el hacer l legar el movimiento
de progreso, iniciado en el Centro [Ciudad de
México], hasta los lugares más apartados de
la Repúbl ica"1.

El otorganiiento de estas concesiones
se dio principalmente a enrpresas extranjeras,

la  mayor ía ing lesas y  nor teamer icanas,  qu ie-

nes a la vez establecían subvenciones y fran-
quicias, que invertían bastante capitalen Méxi-
co, consiguiendo el establecimiento de líneas
ferroviarias pr:incipales y secundarias a lo lar-
go y ancho delterr i tor io mexicano.

I  r .  t , :  . ,

t a r r 1 ,  , . .  ¡ ¿ r ! a ¿  C r r t A d t

- - - . - : . ------"
l I '

.\'r¡l¡¡r,l'¿r.s¿¡s p r ol t' {' í u.\
de.s.¡i I arr:tt por I o.r ./i I as
cl e l -fi 

' u t' tt.r r.t. L o s p t'o.t' e c-
t t ¡.s i t t i t' i t I c s t'o t t s t i t t t.t'c -

n¡tt te ftladerrts ¡tt()pí(ts,
i t ' r¿ o I  i  :u l ,  I  ¿.s . ,1, ,  b  i  L IL¡  u

lt .[nltu r/c r's/ili/irr,r' c.t-

¡te c i r t I i: it Jt t.s .s,' lrr'., /rr.r

(J.v?¿'('/r).! g.'o.tl'<ilic(,.t'

tia t¡ue .;!ro prti.;.

'"Rcseña sobru' los principalcs ferrocarriles conslruidos en N'léxico". Secrclaría de Conlu-
nicaciorrcs ¡'Obras f)riblicas de la Itepública Mexicatra, t\ ' léxico, IS92. Tonrad o de: Fe¡¡o-
currilcs tlc :lltt.uico, rcscñu ltistóricu ¡'reglunrcntos (Siglo,Y/.Y/ Tonro 2, Secretaría dc

Oblas I ' �r ' ibl icas, i\ l i :t ico. I 976,
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La prinrera concesión para construir  un "camino de hierro"

en México fue otorga cla el22de agosto de 1837, durante la gestión

del presidente Anastasio Bustamante; y cuyo beneficiario en la cons-

trucción fue el comerciante veracru zanoy exministro de Hacienda

Francisco de Arr i l laga, con el propósito de act ivar el  comercio inter-

no y ganar una mejor posición en el mercado internacional;  alcan-

zando una mejoría econÓmica y social.

El compromiso era construir  una vía doble de la Ciudad de

México a Veracru z, con un ramal a Puebla. El periodo de construc-
ción sería de doce años. Esta concesión no tuvo resultados debido

a nruchas causas; entre el las podemos destacar las condiciones

de ' trastorno social,  fr icciones internas y confl ictos internaciona-

les's. Únicar¡ente se real izaron los estudios de local ización, cos-

tos de construcción, tar i fas probables de carga pasajeros; estu-

dios real izados hasta oue caducó el contrato.

Fue hasta e l  31 de mayo de 1842 en
que se concesionó por  segunda vez esta l í -

rrea, bajo el golt ierno de López cle Santa

Anna. Los trabajos comenzaron el 30 de no-

vienrbre de 1842, con personal técnico de

Bélgica y nrateriales provenientes de lngla-

terra, El interés de hacer la conlunicación

transversal por el  terr i tor io seguía aún laten-
te, evitándose a toda costa que las l íneas

anler¡canas penetraran el territorio mexica-

n o .  E s t a  c i r c u n s t a n c i a  s e  d e b i a ,
presunriblemente, a la reciente guerra de

1847 . En 1850 se inaugura el pr imer tramo

ferroviario del país, que iba de Veracruz a El

Mo l ino .
Los i I usír ec iortes pu b I i ci t a-
rias otorgarott u la soc'ietlad
las intágencs ntás ideale.s
sobrc lu llegadu del ferro-
carri l a A'lóxico.

: ,llottogntfía ile los I;e rrocu¡riles ille.ricuttos, 
'Ionto I, Op. Cit. p. 9,

l; ;1,.1 nr.rr-rí ,s I l i , \ t ' t .A.;/- , \ l t l  l :s l iN lr l .  f) t is,tHROl-¡-t l  l j l ' l t l tot ' l ¡ t i lo l l t : t .  slct.o XIX '  
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Ese rnismo año, el  proyecto pasó a manos del Estado, quien

hizo más concesiorres consecutivas a varias compañías bri tánicas,
Para 1856, la concesión de esta línea fue traspasada a Antonio
Escandón, quien dio un mayor impulso y finalizó la construcción de
la  l í nea .

En enero de 1873 se inaugura la l ínea completa por el pre-

sidente Sebastián Lerdo de Tejada, teniendo esta l ínea un total de
433 knl. ,  bajo el nombre de Ferrocarr i les Mexicanoso.

Sucesivos contratos y concesiones se dieron lugar. Se cons-
truyeron entonces dos fuertes cornpañías: el Ferrocarril Mexicano y
el Interoceánico, que det-ría prolongar el camino de hierrc hasta
A c a p u l c o .  E s  p r e c i s a m e n t e  e l  p r o y e c t o  d e  e l  F e r r o c a r r i l
Interoceánico el que consti tuyó, desde nuestro punto de vista, una
utopÍa. Más adelante abordarenlos su problemática.

La construcción inacabada de estas l íneas se generó con
capital  inglés. Al concluirse la Guerra de Secesión norteamericana,
casi al  nr isnro t ienrpo que México terminaba la lucha con la Inter-
vención francesa, el  comercio y la industr ia de los Estados Unidos
mejoraron su econorl ía, observándose una enorme expansión en
la construcción de vías férreas.

'CIIAPi\4AN, Johtt. Lc construc'c'ititt tlcl Ferrocu¡ril lÍexicuno: 1837 * /880. Secretaría
t lc l iducación Públ ica. I r , téxico. 1975.
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1.2 Las rutas transitadas hacia el co-
nocimiento terr i tor ial¡  estrategias de
integrac iór r  comerc ia l .

Los intereses del gobierno mexicano de no negociar con el
vecino país se vieron presionados por los fuertes intereses de los
inversionistas norteamerica.nos. Esto, desde luego, hizo que la polí-

tica de construcción de ferrocarriles en México empezara a cam-
biar de dirección.

La preocupación entonces por unir los ferrocarr i les de costa
a costa disrninuyó, haciéndose cada vez más prior i tar io el proyecto

de unión de vías mexicanas con las de los Estados Unidos.

Ittt , ,r l .r l - i . . ' rpl .s I l . i . , .pl ,A1:r\ lr l - l :s t ,x trL Dl,s,r l t l tot-t .O I jr ,RROt l¿\ l( lo Dl:t ;  slct.o XIX f*
I

: f:-.
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Lus l it¡eos consÍru¡¿üs l¡acio 1873. !¡ledi¿ut-
tc lu rclucicin gectgrúfca ¡trese tttada, ¡tocle-
nrros aclrcrtir que pe,'e esa.[ecltu el territot'io
t'tt !¿t¡iit cottctiones ett cl Puerlo de l¿racru:
-c<l¡cxión cilroDed- v en la-rJi 'ottteras priu-
cipules del país.

Ya el presidente Lerdo
de Tejada advirtió entonces el
crecim iento econónrico desbor-
dante de los Estado Unidos,
presentándose la necesidad de
unir a anlbos países a t lavés
de los ferrocarriles, la frorrtera
norte con elcentro delpaís, Sin
embargo, durante la gest ión de

su gobierno (1872-1876),  Ler-
do sr lpo dar i rnpulso a la distr i -
bu¡ción de los productos inter-

nos por el  país y a la exporta-

ción.

U{rf{ 'l 'r ;-i ' '¡' i "i;"i { ._F'ffi
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El  pr imer periodo de Porf ir io Diaz (1876-1880) siguió con la
misma polí t ica, favoreciendo la inversión nacional.  Sin embargo, en
1880 la presión de fuertes grupos f inancieros norteamericanos ad-
quirió las primeras concesiones ferrocarrileras de importancia: la
prinrera debía construir  un ferrocarr i l  entre México y Cíudad Juárez,
bajo la compañía con sede en Boston l lamada Ferrocarr i l  Central
Mexicano; la segunda concesíón se otorgó a la Compañía Cons-
tructora Nacional,  formada en Denver, para construir  dos l íneas, la
primera uniría a México con Nuevo Laredo y la otra a México con
Manzani l lo. Estas concesiones gozarían de un subsidio guberna-
mentaly estarían en vigencia durante 99 años, nlornento a part ir  del
cual  las  l Íneas pasar ían a ser  prop iedad de la  nac ión7.

Resullan evidentcs las estrategias qile los nort?üneric'anos teniut ¡t lanea¿las en lu ant-
pliación dc:;us ntercado.s. lil ptís,,'ct'ino <lal tt()t'!c supo oprot'cchur c.\ta ventoja gco-
pol í t i c a ¡' e conóm ic' u.

7 Fcrrocirrri les Nacionalcs Dcr i\f éxico. I.os ferrocarri la¡^ i le , l lérico /8-17-I987.tvtéxico.
r  987.

I
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Este mornento en la historia mexicana de,los,,ferrocarriles
representó un cambio. Pareció invadir al país .una práctica Constan-
te de construcción ferroviaria,

La expansión continuó durante el segundo y tercer periodo
de Porfirio Diaz. El hecho de que las troncales lnás importantes del
país estuvieran en manos del capital :estadounidense suscitó una
ola de protestas a nivel nacional,  ocasionada generalmente por la
discusión de la diferencia entre el gran auge industr ialdesarrol lado
y alcanzado por Estados Unidos; sin embargo, el  eje principal de
discusión sería que "los ferrocarriles mex¡canos servirÍan fundamen-
talmente para ampliar sus rnercados y abastecerse fáci lmente de
materias primas"o.

Esto, por supuesto, no fue ningún impedimento para que el
tendido de las vías se construyeran según lo planeado. En 1884 ya
era posible viajar entre Méxicc¡ y Chicago, a través del Ferrocarril
Central Mexicano

, Estos proyectos se realizaron sin que existiera una politica
adecuada que guiara el trazado de rutas, ni  un cr i ter io homogéneo
en el uso y apl icación de las técnicas de construcción, es decir,  no
exist ió un cr i ter io que nonnara la construcción de vias y.sus an-
chos.

r^¡ I !\¡ f^ Itri

. ! . , :  I ,  1 . . : l  .
: : 1 , '  l l r i : .  ; ¡  ! s ' ; r  ¡ ¡ r : l

: '1Yl E)< ICO:=
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í , _ : : . , " ,  : .  i ' . r ,  . i , ' , . / . . ¿ r t l i i  : . .

e l ' l ' \ '  ( ) r  I I  l . : \ l c ( ) ,

Esto marcó grandes diferencias entre las com-
panías constructoras y el servicio ofrecido a los usua-
r ios,

Cabe mencionar que adenlás de estas grandes
enrpresas extranjeras, se concesionó a otras más pe-
qr.reñas cuyo compromiso fue,el trazado de líneas me-
nores (más pequeñas)entre ciudades o poblados mexi-
canos; estas vías fueron, en muchos de los casos, cons-
truidas para tracción animal.

Otra idealidatl prcsattada o trm'és de los iecursos publicitarios, tlue ase-
gurabon al viojero extranjero c¡ue ol entrar a l{éxico, lo hacían lonúién
ul puruíso dc los turislas.

\ $ i t r i s r  f ) r r r r ' e  .

:  r :  s  l l l lD ,  ¡1 .  73 .
.
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Este proceso acelerado del  que-hemos hablado : tuvo
implicaciones directas sobre el conocimiento de la geografía y cues-
tiones sobre la conformación de nuestro territorio. Démasiadas cons-
trucciones y tantos otros proyectos de vías férreas demandaron
volver la mirada hacia lo nuestro, comprendiendo elespacio no sólo
comc una conformación política de división de estados, sino tam-
bién observando las principales actividades de cada estado, y sus
posibilidades de crecimiento social y económico, a través, sobre
todo, de la exportación de productos.

Las líneas construidas de ferrocarriles hasta enionces fue-
ron:

1 .  Ferrocarr i l  Mexicano: 1837-1873
2. Ferrocarr i l  Central Mexicano: 1880-1884

' 3. Ferrocarr i l  Nacional de México: 1880-1910
4. Ferrocarr i l  del Pacíf ico: 1880-1912
5. Ferrocarr i l  Interoceánico: 1878-1889

En un breve lapso de t iempo en la
historia de México se dio una construcción
masiva de vías férreas, y con el lo, entró lo
que se conoció como el progreso industrial
y económico del país. Eldesarrol lo tecnoló-
gico y ia magnitud de los mercados fueron
determinantes en elsurgimiento de las gran-
des empresas ferrocarri leras, tanto en su ca-
rácter de infraestructura, como en el para-

digma organizacional del capitalismo corpo-
rat ivo moderno.

't ' t t t . :  
{ r ¡ . | . l '  I - t } i r . :

Ptlttil,tli 0nf"tlilt flü0lt Sttiilliü ltf;S
'  

t u n . a r  t . l  d . a . . , .  ? ó  r r r  L . , r ,  . /  r .  ¡  .
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' r t r  t ¡ ! r .  r \ t  t l , l

( ) r r l 1 ¡  S l : r r r r t ; r i r l  ü i r i r l ¡ u  l l l r r , l
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. - : . .  SOL¡P DAILY TR¡, INS - ' .
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En la l¿inina ¡todeuos obsen'ar lrtJ'ociliclacl 'idealista'

t'on lu c¡ue lu línea.féirea del Ferrocarril Centr:al Áíexica-
no es lru:udu lcsdc el l>aso del Norte hasta la Citwlud de
llé.ric'o; ltuciendo un recorritlo por los lu4¡ares de ma¡'or
inlcrés luríslic'o ¡tara los norleanrcricanos. Esfa.s líneas,
'cabc 

nneinciona4 también teníon .firmes intereses econó-
ll¡icr.r.s _l' c om crc i a I es.

r ¡ . t . - - . r . ' i t b ¡ ¡ r ¡ t , r , t r , : ¡ . . ¡ . { f . - , , r ,  h .  ( 1 ,  . ¡ ! ¡ .
.  r . . . . - r  h ¡ r ( ¡ i  t r ¡ r  { ! t  ñ ¡ . r .  d  ¡ ñ r . , r . ¡ . .  \ . . , , : . .  .  i . ¡ ,

r !  9 . ' i ¡ r ' u ¡ . (  . u  r r ,  , . . , l  i t -  r t . ! r . !
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C .  r .  . ¡ l t t a  O . . t  f - t . r .  ¡ É  ¡ a r  a . 4 ¡ . ! . r .  r . .  , r ¡ t
¡ .  ¡ .  ¡ - r . C - h  t  a q h . . r a - i  f  , a  ¡ .  S , ¡  r , -  C  - .  t r ,  r r ,
q .  l .  - { l :  k l  t ' . r .  a ¡ r i .  I  r , r c  r o r ,  r r .  ! * a  r .
4 . .  d \ L a l { -  ? r r .  r r ¡ . i  ¡ a r  r .  t r , C . . { .  t r .  l � . r .
t  t .  , O ¡ ! t  ¡ .  ? . . .  . . ¡ r ' .  l a  t  t . ¿  i ¡ .  a ! \  : a  ¡ .  ( . - . .  ¡ r : .
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La suma de innovaciones teci-r icas y la ut i l ización de fuentes
energéticas necesarias para poner en marcha el transporte ferro-
viario, la vasta y diversa red de vinculaciones con otras indr-rstrias -

como las áreas de la construcción, la ingeniería,  e lpapeldesempe-

ñado l rasta entonces por la industr ia nl inera y su capacidad, o el
abr i rse al  mercado de las importaciones - ;  e l  dramát ico acelera-
nriento en los costos del transporte terrestre, la flexibil idad de las
rutas y su c l isponibi l idad durante todo el  año, etc. ,  fueron los atr ibu-

tos cle una innovación revolucionaria que rompian ccn los parámetros

anteriores - por ejerrrplo, el sistenra de transporte de pasajeros hasta
entonces usado: las di l igencias,  que no tenían disponibi l idad en todo
el  año, las rutas dependían nluchas veces de factores como la inse-
gur idad ocasionada por constantes asal tos,  etc.e - .

Ar lp,náe os bien cier lo que el  hecho de la introducción det v  v v  t g  ¡ t  l t

una innovación corno el ferrocarr i l ,  que posee una existencia f ís ica,
que funda su opefación en el  nrovimiento y establece relaciones
ampl ias y var iadas con la act iv idad económica, involucra un proce-

so conrplejo de absorción y adaptación que está le jos de reducirse
al  aspecto técnico del  tendido de l íneas y la importación de locomo-
to ras ,  aunque es tén  inc lu idos lo .

l- u s J i I i gc t t t' i tt s L' o n s t i t t t.t' (' t't ¡t t c I s i s I e nt a (l e
trotr.\i)()rte nás t'trt¡tleotlo pat'a ritlar ltastrt

i'l .sr.g/rr .\'/.\, t'tt(¿ndo stt i/J'o .Tc l,s despla:aclo

Itrtr tl .itrn¡curril.

"LOPITZ, Valentín. l/isititr rctrospsclir'( de unu ciudad, Cuernowco. Tlahuica, Méxi-
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Rad ltac'itt 18.10. )i'¡ esteba t'onstruidar !rattsituda la línea que ilto rlel Pt¿rto Je lbrucru:
Itttstt lq Ciuilal de .\létit'o, cottstruitlos taub!én sus runules u puebla.

La tecnología característica del transporte ferroviario impricó
ciertos patrones de conrpetencia así como requisitos de eficiencia,
que a su vez suponían formas Óptinras de organización econórnica;
d e  a h í  l a s  e n t p r e s a s  m o n u m e n t a l e s  y  l o s  s i s t e m a s
transcontinentales; de igualmanera, la posición geopolí t ica de Méxi-
co se concentraba a su vez en el problema del enlace con la red
ferroviaria de los Estados Unidos.

En 1889, se promulgó la "Ley sobre ferrocarriles: criterios de
política y propiedades de construcción". Esta tey era un conjunto de
principios en materia de subvenciones. consecuencia directa de la
promulgación de esta ley es la fusión de los Ferrocarriles central y
Nacional. De esta manera surgen los Ferrocarriles Nacionales de
México, cuyo socio accionisla mayor era el Estado Mexicanolt .

tt Los l:cnocurrilcs dc ,lléxico i,8.17-t982, Op, Cit., p, S4-8(r,
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Lo anterior nos nluestra una creciente conciencia por contro-
lar más de cerca la organización de los ferrobarriles, quienes rnás
que otra rama de la economía, aparecieron vinculados directamen-
te con la estabi l idad polí t ica. A part irde 1891, gracias a la creación
de la Secretaría de Obras Públ icas, se ejerció este control.  Sin em-
bargo, grandes descontentos fueron la consecuencia directa de las
decisiones tomadas hasta entonces. sobre todo, debe hablarse del
descontento surgido por parte de la población mexicana.

Por un lado, se hablaba del "progreso" obtenido. Para el lo.
debemos entender este concepto e intentar definírlo; ¿fueron los
ferrocarr i les en México, en real idad, un sat isfactor inmediato de
necesidades o sinrplenrente una ' imagen' obtenida, corno un acer-
camiento a la modernidad?

Los ferrocarr i les en México trajeron dos consecuencias im-
portantes para su t ienrl to: por un lado, logró consol idarse una es-
t ruc tu ra  econónr i ca  cap i ta l i s ta  a  pa r t i r  de  l a  aper tu ra  a  ros
inversionistas extranjeros, es decir,  se sol idi f ica'ron en nuestro país

las prácticas económi-
cas vigentes; y por otro
lado, surgió un profun-
do y extendido males-
tar  soc ia ldebido a lem-
pobrecimiento de gran-

des sectores del pue-

blo mexicanol2.

Err el ¡tlatto sc mueslrmt lus
pr i rtcipal es I ín eas construidas
hacia 1896 ja liacia firnles
del siglo XI.Y-. 

'l'ambién 
pode-

mos observor el accidenlado
lerritorio geografico. Las lí.
,¡r?(rl.r lr rantctles se cxÍendían

)'a por todo el pois.

¡: AVI[,ÉS Rodrígucz, lJrrriqur.; ), otros: "Notus st¡bre historia ], culturuferrocurrilera".
En: A.A.V.V, ¡Í(ntor¡us ilcl lcrcar encucnlru de investigndores delferroc¿¡¡il. Ir,lusco
Naciorral  dc. lo.  l rcrrocarr i le 's l r , lcxicanos, México, ¡996.

I
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Las áreas de desarrollo económico en México no fueron aque-
l las regiones en donde la economÍa de autoconsumo seguía siendo
cle carácter fundamentalmente rural,  como en el caso del sureste y

la costa central del pacíf ico, pues la l legada delferrocarr i l fue tardía
y poco inf luyó en sLl desarrol lo,

En estas regiones, se ut l l izó a la población como mano de

obra barata, provocando una intensif icación de la migración interna
e increnrentando el desempleo en las zonas donde no paraba el

tren, y las expropiaciones de t ierras efectuadas por las compañías

constructoras de ferrocarriles, así como la especulaciÓn con la pro-
piedad rural próxinra al trazado de l ineas. lncluso podemos hablar
de que el transporte de esta nrano de obra barata fue la principal

función del nuevo medio de comunicación13.

Estas son algunas de las consecuencias
que provocó la construcción de los ferrocarri-
les dentro de nuestro territorio, nruy a pesar de
la sat isfacción de algurros pocos sectores de
la sociedad rnexicana, y con nrot ivos de peso

entre la mayoría de la población. En real idad,
el encuentro con el progreso resultó ser tan' l-
bién un rnot ivo de descontento y fractura so-
c ia l .

Ett csta lúntina podemos aprecior la t'isiótt eÍlrunjcre
';oltre ltléxico, que se refiere a él cono el <Egipto dcl
i't'uet'o .lluudot

ri IUID, p. 138. Algunos c.jcnr¡:los de esto los tenenlos en las Flacicndas henequencras de
Yucatán ¡,en Quintana l{oo, ir donde fueron llcvados algunos indios yaquis de Sonora a

trabajar obI igator iarrrcntc.

lr>r:. . i l . i l r , i r . i ¡ .s i \ , \r ' r- , \ i . , \r l r . l ; l i  t r t l  t ' t .  Dt¿s..rnltot. l .o l : t , t t í i r) t ' t ; \ l { lo l) l :1. slct-o XIX _ trsfr
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Pero lo que nos ocupa ahora en real idad se trata de la cons.
trucción del Ferrocarr i l  México - Cuernavaca y el Pacif ico; l Ínea que

nos ha de servir  para ejempli f icar uno de los tantos problemas que

ocupaban a los Ferrocarr i les en México: el  problema de integración

cornercial  y carácter turíst ico.
Para 1892 ya estaban concluidas las dos primeras grandes

líneas ferroviar ias del país, la del Ferrocarr i l  Central Mexicano, QUe
dio una reconversión económica de las exportaciones mexicanas

hacia los Estados Unidos, ascendien do al45% del total de estas; y

la del Ferrocarr i l  Nacional Mexicano, siendo la más importante 1a.

La característ ica que las hace convenientes es que estas dos l Í-
neas, junto con la primera construida en México (Ferrocarr i l  Mexi-

cano) tenían como l ínea troncal a la Ciudaci de México.

! ¡ l r l ! rL t i rL ! -S  \ \ .1 . \n ! i  i r l  ! ! r . \ l  U

i,ti:':É¡t

.i*
jji;"
i  t L :

" i : .  ' l

.t;- I'.l\l). ll:l ii l lt\!. ¡ü \li\tl] :\ f :t' l:li\,\\:\f;,\
! i i l  , .- ,.,-.,. i  lr i i t ttr l.s.r.S,---- , ,

Pluno cle lo [,ítteo rlel Remal de lléxico u Cuernatuca v Rio Rulsus.

f 'A'of¿¡s sobre hislt¡ria ¡' cttltura ferrocurrilenr, Op. Cit., p. t . 36 .
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En efecto; la Ciudad de México fue siempre punto y centro

desde donde se originaron y se ordenaron las part idas y las l lega-

das de los Ferrocarr i les más importantes. Para el caso que nos

concierne en este estudio, atenderemos pr¡mero a la l ínea del Fe-

rrocarr i l  Interocéanico, que para esas fechas ya tenía ocupado con

sus vías al Puerlo de Veracruz,via intermedia pasaba por Puebla y

Perote, finalizando su extremo en la Ciudad de México. El Ferroca-

rr i l  Interoceánico, según la concesión respectiva, debía f inal izar en

el Puerto de Acapulco.

El objet ivo resulta muy claro: se trataba de unir ambos Puer-

tos -  e l  de Veracruzy el  c ie Acapulco - ;  la ruta a seguir  tenía del imi-

tada, a su vez, una estrategia basada en propósi tos económicos al

abr i r  los caminos al  cotnercio.  Además, dadas las característ icas

de Acapulco, se dejaba abieria la propuesta turíst ica. Tal como al

inicio de la construcción cle los primeros ferrocarr i les en México, se

retonró la polí t ica construct iva de los ferrocarr i les, or ientándola ha-

cia la elaboración de proyectos transversales de costa a costa por

el terr i tor io mexicano.
La preocupación más objet iva por construir  el  Ferrocarr i l  ha-

cia Acapulco data del ar io cJe 1853, cuando se ext iende la conce-

sión ferrocarr i lera rnexicana No. 4, a tal  f in. Esta concesión jamás

s e  e j e r c i ó .  E n  1 8 5 5 ,  c o n  l a  c o n c e s i ó n  N o . 9 ,  e l  F e r r o c a r r i l

Interoceánico se propuso l igar el  Puerto de Veracruz con el de

Acapulco,  que reanucló en 1870 la  par te f ina l  de su empeño con la

concesión No. 211s; esta concesión federal señaló una via entre
Cuernavaca y Acapulco o cualquier otro lugar del Pacifico.

Las compañÍas extranjeras no tardaron en presentar sus pro-

puestas, plagadas de múlt iples opiniones técnicas y comentarios

constructivos prácticos 16. En 1877, Porfirio Díaz decreta la autori-

zación recibida por parte del Congreso Mexicano para otorgar una

concesión para la construcción de una vía férrea que -re¡terada-

mente- ir ía desde la Ciudad de México hacia Cuernavaca, y de ahí

hacia algún punto del Pacíf icol7.

I5 i\4ONl-ERRUBIO Bustillos, Javicr; TOGNO, Francisco. Prohlentas Ferroviorios en Ia

Rutu i,Íé.rico-,,lcupulco. S.C.O.P., Dirección Ccneral de Construcción de Fcrlocarriles,

l r , lcrxico, 1958.
r ó  I B I D ,  p .  2 2 .
t;GAI{MA Franco. I. 'rartcisco. Roilraads itt ¡ l ' ló-tico. Vol. l l , Sttndance Books. 1985.
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En 1878 se otorga la concesión a un consorcio inglés para

que tendiera la l ínea interoceánica de Veracruz a Acapulco, con

varios ramales a Puebla, México, Cuautla y Cuernavaca, y de la

cualse dejaron pendientes los ranrales que llegarían hasta Acapulco.

Sucesivas concesiones, contratos y proyectos se extendie-

ron durante 12 años. En 1881 se f i rma un contrato para la construc-

ción de un camino de f ierro entre Carlos Quagl ia, gobernador del

estado de Morelos; Carlos Pacheco, secretario de Fomento; Ma-

nue l  Payno ,  rep resen tan te  de  la  compañ ía  de l  Fe r roca r r i l

lnteroceánico; y Manuel González, presidente de la República. El

in forrne de Car los Quagl ia ,  en 1882,  da por  hecho que e l  fer rocarr i l

er r t re  México y  Acapulco pasar ía por  Cuernavaca.

'\ltt¡ttt c:tttt el ptrsl'e,'¡., rlel Ferrocurril cle

J/cirico o (lttentcn'ucu v el PacíJico. lh tto

(s  ( le ro  c l  ob , i  c t i vo  de  l l cg t r  l tas tu

.1t 'r tpulco.

F ina lmente,  en 1890 se

otorgó la concesiórr f inal a una

conrpañía de los Estados Uni-

dos, bajo el nrando de Hernran
Strum, para la construcción de

la l ínea que corría de la Ciudad

cie México a Cuernavaca, pasa-

ría a Puente de lxtla hasta llegar

a Acapulco o a Manzani l lo. La

compañ ía  e ra  The  Co lo rado

Mexico Investnlent, quienes bajo

el nonrbre de Ferrocarril México-
Cuernavaca y el Pacífico, defi-

nen las cláusulas del contrato

estableciendo que el Puerto de

Acapulco sería la conclusión de

l a  v í a 1 8 .

ts I,ÓPEZ Gonzálcz, Valentín. El Ferrocarril de Cue¡navnca 1897 - 1997. Cobietno del

l :stado de Nlorelos, México, 1997.
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conrpañÍa arrojaron varias rutas posibles, a lavez que definieron la

posición del Río Balsas en Guerrero como últ ima posibi l idad para

conectar la l ínea con Acapulco,
En 1892 se dio principio a la construcción férrea, a cargo del

ingeniero estadounidense J. H. Hampson, part iendo de la Estación

Central de Buenavista, en la Ciudad de México; e inaugurando su

pr inrer  t ramo en 1893.

La ruta contenrplada constaba de 32 estaciones bien pla-

neadas y que enumeramos a continuación junto con el ki lometraje
recorr ido, quedando pendiente la estrategia, diseño y construcción
del úl t imo tramo hasta Acapulco:
1.  Buenavis ta  -  0 .00 km
2.  Santa Ju l ia  -  4 .600 km
3, Tacubaya - 12.200 km
4.  M ixcoac  -  16 .100  km
5.  C l i va r  -  21 .900  k rn
6.  Contreras -  28.200 km
7.  Es lava -  30.700 km
B, Ajusco -  46.100 km
9.  La Cinra -  61.400 knr
10.  Toro -  65.891 knr
11 . Tres Marías ( Zacaoechco) - 74.100 km
12.E1Parque -  91.800 km
13.  A larcón -  107.000 km
14 .  Ramón
15  Cuernavaca  -  119 .400  km
16.  Mango  -  131 .600  km 17 .  San  V icen te  -  138 .4O0  k rn
18 .  T re in ta
19 .Zacatepec - 161 .000 km
20.  Méndez -  167.000 km
21.  Puente de lx t la  -  180.200 km
22.  Cajones
23.Santa Fe -  197.900 kn l
24. Vista - 212.200 km
25. Pimentel
26. Los Amates - 223.500 km
27. Naranjo - 229.700 km
28. lguala -  237.000 km
29. Cocula - 256.000 km
30. Apipi lulco
3 1 . O l e a  - 2 7 4 . O Q O k m

32. Balsas - 292.000 km

lfl[,tl-lll,rill,S l]r,Á.1'l.Ai/-¡\Bl.l:S EN I't. Dl,s,rnROt.l.o ["t'ltRovtr\t{10 DEl, SIt;t-O XIX
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Estas estaciones, en realidad, fueron las construidas. para
1899, se tenía la más "deprimente idea sobre la construcción del
Ferrocarril a Acapulco, que equivale al más definitivo desinterés" rs.

Estas consideraciones se basaban en la atención alexcesivo costo
debido a la naturaleza del terreno - grandes pendientes y accíden-
tes - y se pensó que nunca se obtendria una remuneración econó-
mica .

te I'roblcmus ferroviarios cn ra rura r[ético = Ácnpurco, eLl. cit., p.22. ,
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No se conternpló, por ejemplo, la ventaja de recuperación a

part ir  de la industr ia de la pesca, que pudo hacer de su nunca con-
cluida ruta una forrna de conrpensación y de evolución de la econo-
nría del Puerto de Acapulco, además de que haría a este punto
geográf ico tan bien conocido turíst icarnente un centro act ivo indus-
tr ialmente hablando, dándole autosuficiencia al Estado de Guerre-
ro.

Pero estas consideraciones, así como otras también, debie-
ron ser resultado de un esforzado estudio técnico y económico, con
la f inal idad de lograr un ferrocarr i l  al tamente cornercial ,  l ibre de fuer-
tes pendientes y curvaturas pronunciadas, capaz de ser mejorado e
incluso adaptado a las necesidades sociales y polí t icas de la zona,
previniendo esto en un nrarco de t iempo que el f inanciero, el  técni-
co vial  y aún los polí t icos debieron discernir.

Este estudio rentable no fue real izado y el resultado fue una
experiencia l lena de alt ibajos y curvas, como lo rnás próxinro a la
rea l idad.

Sin enlbargo, la ruta trazada logró construirse. Esta l ínea de
México-Cuernavaca y el Pacíf ico inf luenció zonas y áreas que nrás
adelante fueron altamente desarrol ladas en su capacidad turíst ica
o simplenrente para sat isfacer fundos mineros y otras industr ias que
se abrieron lrásicanrente alconrercio. Tales elcaso de cuernavaca,
ciudad que adquiere su carácter turístico con la entracia del ferro-
carr i l ,  y del cual nos ocuparemos nlás adelante.

In¡,¡ l . l l ¡ . .r¡ . ; i ,s l i iÁt lr ,Air, \ul. l ,s l ,N l :1. l) l :s ' \Rr(r) l . l . r¡  l :¡ :¡¡1¡rt t¡^l i lo D[1. slct.o XIX -- '-F¡ffiü
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2.1 Aportes técnicos y tecnológicos en
la const rucc ión arqui tectón ica como
consecuencia del transporte ferrovia-

La introducción del ferrocarril en México fue un proceso len-
to, l leno de ventajas y desventajas sociales, de indecisiones y de
decisiones tomadas con atraso o con premura, como hemos hecho
constar en el pr imer capítulo, pero que, muy a pesar de todo esto,
consti tuyó un cambio tecnologico radical para nuestro país.

Los ferrocarriles cambiaron la geografía del país, el comer-
cio, los r i t rnos de producción, el  sentido del t iempo, las relaciones
sociales, etc.;  también es cierto, sin embargo, que dieron a la Arqui-

desde la tecnología introducida.
Inicialmente, el ferrocarril re-

presentó un calnbio fundanrental en
relación con las formas de transpor-
te anteriores: las recuas, los carrua-
jes, las di l igencias, y las calesas, ve-
hÍeulos que funcionaban gracias a la
tracción animal, pero sobre todo, al
ingenio de los muleros que supera-
ban con " in te l igenc ia,  habi l idad y

constancia" las dificultades de los te-
rrenos agrestes por los que circula-
banzo .

Fe rrocarr i I a C ucr ¡¡atoco. Los J'c-
rrocdrriles catubiarott lu gersgro-
./ia del país..t'lu gcrtgrrliu del ¡;aís
c'unthió u los ferrocarri le.s ett
.1 /tilicr¡.

).lul itcts. Los conctttc'torcs eran venladeros
pctsttttu.jes ul seryie'io .t, segtridad tle los
pu.su.jeros.

:o OR-f IZ I.lernán, Sergio. Losfcrrocarriles dc lllé.rico, IJno visitftt sttc.ial .t, cct¡tttlttticu,
Fcr rocar r i lesNac iona lcs  de  i \4éx ico ,  Méx ico ,  1988,  p .  t38 .
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Gracias a las líneas construidas, aumentaron las cargas trans-
portadas y la velocidad de los recorridos. sin embargo, este cambio
y evolución del transporte en México representó varias paradcjas.

Desde mediados del siglo XIX funcionaban en México mo-
destas ferreterías que se al imentaban de chatarra y algunos depó-
sitos de nrineral de fierro. contaban con forjas, sopletes movidos
por grandes ruedas hidrául icas, ci l indros de doble accíón y hornos2l .
sin embargo, durante las construcciones de los ferrocarr i les solían
importarse hasta los clavos y los torni l los22. Los durmientes de ma-
dera -encino, roble y pini tea - eran comprados a los Estados uni-
dos, teniendo que repararlos e incluso sust i tuir los por nuevos cjur-
rr ientes de forma constante, debido a las inclemencias delt ienrpo y
otros factores, Las locomotoras y otro material rodante -. tal como
los carros de carga, etc. -  eran comprados en el extranjero.

La nrayoría de las ins-
ta lac iones de los ed i f ic ios
eran construcciones provisio-
na les,  inc luyendo bodegas,
tal leres y estaciones, empe-
zando por la de Buenavista,
en la Ciudad de México. Los
tal leres con qLte se contaban
existían sólo para hacer re-
paraciones l igeras23. La ntad¿ra con lu que se co,t.\!ruiut, los clurn¡it,tt-

tcs para /¡¡.r r'¿'r¿s dcl ferrocarril ltrovt'níu le Io.s
E.sÍuclo.s Uttidos: teniando t¡ue rt'purarltts -t,
.ttt.\tiluírlo.t por nucvos lut.n,¡cttte.\ tlt, .fttrtntr
t'ottsluttte, debirlo ol uso .t, lo.fiiltu de uutt¿t¡i-
ntiet¡tt¡, pcro solte todo, a lus cuttdic'i<tt,(r.{jc()-
c ' l i ¡ ; :á t ;cas.

:r YANIIS I(izo, Ernnra. litltt ¡t ¡xx¿¡¡¿ de Fiúetito, lu noyin de,4cúmbu¡o. ú'nu hisloriu
social de la lecnologíc en 1os ot'tos cuurcttto: el coso rle los Fe¡¡oca¡riles Nociottcles ile
llt!.rico, Conscjo Nacional para la Crrltura y las Arles, México, l9gg.
r :  l l l l D ,  p .  5 1 .
rr CI f A PMAN, Joltn. I.a u¡nslrucción del Í crrocurril ltlc.ticuno t EJ7 - /880. Sccrctar,ía
dc Educación Pr¡Lr l ica, N, l i r ico. 1975.
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La historia de los ferrocarr i les en México nos marcan, por
todo lo anterior,  las dif icultades en materia tecnológica de nuestro
país, que apenas comenzaba a consti tuirse como nación indepen-
diente. El estínrulo industr ialde la construcción de los ferrocarr i les
no fue absorbido por la naciente industr ia nacionar, sino por países
extranjeros tales como los Estados unidos, Bélgica e rngraterra.

Esta si tuación se veía, no obstante, con mucho optimisnto. A
los ferrocarriles se les consideraba capaces de dinamizar la agri-
cultura, la minería, el  comercio exterior,  las exportaciones, etc. El
dictamen de la Conrisión de lndustr ia de la Diputación permanente,

en 1872, i lustra lo siguiente: "... Las fundiciones cle fierro que hoy se
encuentran arruinadas en nuestro país, a causa det precio subido
de /os fletes, vendrán a ser con un sistema de vía férrea ofros de los
ramos más imporfantes no sólo para la industria agrícola y fabril,
sino para toda clase de constrtLcciones. ofros ricos y abundantes
criaderos de fierro abandonados hoy ... vendrát? a se4 con el auxilio
de la vía férrea y de ntáquinas de alta potencia, inntensas fál¡ricas
de rieles no sólo para la int¡:oftación, sino tantbién para la exporra-
ción a /as ofras Repúblicas de A¡nérica, a las colonias de /a.s Anti-
l las y de la Australia y tal vez para las naciones del Asia..., 'za

Cottslruc'c'iritt tlel Put,ttte de Sen [:rancisc-o o l.[ttltrnta. El
acero en¡tl¡,pdo, igual qtte otre.\ tttaleriule.s, lunbién era cle
inr¡;ortacititt. )lixict¡ cttitt ttt¡ tt'¡tíu lu c'ri¡tac.irlod indus!riol paro
¡:roluc'ir el ntute rictl ne te su.ic¡ en¡tlaaclo cn lcts nuct us !ét.ni-
c' t I s c r¡ I t.¡ I t' u c' t i l. us.

rr Cita tornad a, de: Los ferroco¡riles tle il'lé-tico, IJna t isión social y econóntic'u . Op. Cit.,
p . 1 2 3 .

L¡ DlxÁ¡rt ¡cn Ft:tiltovt¿\RlA y uL l)l_¡xlt:.,riiil t.tNTO A Hr¡u l il,ct crx lco_-

lLlr,¡.I-ro¡ni's lN¡l, l.r\z¡Bt-tis IrN nt. Dt,s¡lutot.lo Ft;nn<lvtARlo l)t:t. s¡cr.o XtX _li-T{-W
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Así se contemplaba elfuturo más inmediato de México, mien-

tras que la realidad nrostraba otra cara; el capital extranjero se con-

viñió en un factor hegernónico de los ferrocarrites: las ventajas a los

concesionarios extranjeros eran enormes, conformadas por exen-

ciones y subsidios, derechos de expropiar por causas de ut i l idad
públ ica aquel los terrenos para establecer vías, estaciones, almace-

nes y depósitos; l ibertad absoluta para ¡mportar material f i jo y equi-
po rodante; ocupación gratuita de terrenos nac¡onales, con los ma-

teriales cle construcción que en el los hubiera; y exención de im-

puestos de toda clase durante lapsos prolongados2s. Con todo esto,
se dieron las condiciones para el surgimiento de una etapa de de-
oendencia tecnolóqica ferroviar ia.

l r r r ¡ , ,  r i , , 1  \ 1 ,  r i , ' , , , ,  l l ¡ i l ' . ^ r

l i , t " i ' , , ,  l l ' , r , . , ' , , t  \ 1 , . r i , . , ,

üjL--l :  r " i  a t i '

)t'o só!o el ntaterial ent¡;lea-
tlo ero cle inrportaciótr.
También lu .ln1uitectura
c¡ue surgi<i ett ¿l desarro!lo
lecnoló71ico rlcl siglo -\'t.\'

Jile una KÁr¿lu¡lecture de
I nt¡tortue'iótr.u sttrgida no
tinicttmettte de los tnaleria-
les exÍranjet'os, .sitto lant-
biétt de los prot'ec'tos ex-
trunieiros.

: ' l l l l l ) ,  p .  1 3 5 .

I t ; i ,  r t . tn . r , r l r 's  ! i i . \ r ,1  , \1 . \ l l i l : r i  r ,N l , l .  l ) t ,s^ l i l { ( } l . l ,o  F l iRl lo \ ' l^Rto l ) l :1 .  s t t ; t .o  XIX

Lo anterior es evidencia congruente con el sentido arquitec-
tónico qLre se tomó. La dirección de un est i lo en la imagen que se
proyectaba de los edificios construidos para los ferrocarri les fue di-

rectanrente inrpuesto a través de estas facilidades a los inversionistas
y conrpañías extranjeras. Pero de esto nos ocuparemos más ade-
lan te .

-_ trEr,f,



l-.,r I)lNÁt'ltcn t:l,fr¡to\¡t^I{lA ), El_ I)L,rN.t.r,¡,i\lt:Nt.o Anr¡ut-recr-óxtccl

La nueva tecnología de transporte resultó nrenos revolucio-
rrar ia c le lo que esperaban los opt i rn istas,  Transplantada a un medio
por completo dist into del  que le había dado or igen, y s in que hubie-
ra aún un proceso de adaptación y asimi lación inmediata,  no fue
extraño que algunos de los efectos resul tasen inesperados e inclu-
so contrar ios a lo que se esperaba,

I'ntt t/e los ,1¡'r tr¡s tl<:l int-

ltítc' l tt t la lo.\ . lL,trocttt ' t ' i  I c.,
¡, ' l ,rc lü yidt sot-itt l  .1,( '( 'onó-
nti( '(t ctt .\/, i t i¡ 'rr, Jitr '  cl ht-
t  l t , t  t !e ( l ¡ t¿ los t t ' t t l tu i t t t l t ¡ rc ' . r

t i t ' t ' i t ' t ' t t . \ , 1 (  t  t t r l r , t t t t ,  ¡ l i i i -

{t'/r<'irJ.r', .l ' ¡¿i,lllri.r' ntt'Ji0s tl¿

¡  ¡ ,  ¡  ¡  ¡ . t  ¡  t r  t t .  I  t '  c '  I t t  | ¡ I  y i t  i l t  t . t  I t i l �s  I  ¿

t ' /  r ig/ r r . \7. \ , , \  (  t !  ! t  (  (  l i [  t tn L-  t  ) ] t

Irtt L't,¡/)l(() l¡ ttttt.t' lruiu ,l¿-

t t tut t ¡ l ¡ t .

corno consecuencias innlediatas, se dieron la disminución
del tráf ico de arr ieros y carretas, con la correspondiente baja del
consufno de granos con que se al imentaban a las best ias y el des-
erlpleo de los que tenían esos of icios; otro fenómeno fue la caída
vert iginosa de los precios de granos y la acumulación de existen-
cias en los estados de la Repúbrica a los que se dio la entrada del
ferrocarril y, por lo tanto, la mayor afluencia ce estos productos hacia
el inter ior del pais26

Eslaciótt de Buent'isla. Los anclettes ele carga, !olttl-
nrcnte llcttos. ..lumentó la proclucción v Ict d'str'bu-
ción de productos, pcro no tanto usí la detnan¿u.

1 6  l B l D ,  p .  1 4 6 .

I: l t ,¡ t  l r¡ . t , i ,s I¡ , '^¡,1. i \ l ¡ . t i l . t :s t , l , l  l i l -  l ) t ,s,Vi l t tr l - t .o I :LltHot ' lnnlo ' i , ,
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Pero el caso que nos ocupa no trata de hacernos volver la

nrirada a estos fenótl lenos ocurr idos tal l to como aquel los que re-

percuten directamente en nuestro campo, y que es el de la Arqui-

tectu¡ra, en este caso, en relaciÓn con la tecnología y la industr ia.

Desde 1840 se fundaron fábricas en el país que ut i l izaban

las experiencias de la revolución industr ial  europea: los motores de

vapor y los husos y telares mebánicos. Surgieron las fábricas de

tela de algodón y de lana, de papel,  de vidr io, así como tal leres de

fundición y ferretería. La vida de estas industr ias, sin embargo, re-

sultó precaria debido a la constante turbulencia polí t ica, los tnerca-

dos desarticulados y las inciertas perspectivas econÓnricas.

En los printeros años del Ponir iato, las l íneas férreas faci l i ta-

ron las exportaciones y la entrada de productos del extranjero. Los

nrercados internos del país lograron eslabonarse poco a poco, te-

n iendo como e je  a la  Ciudad de México.  En 1BB5 ya habían apare-

cido fábricas nrodernas en las rnás variadas ranras de la industr ia:

tej idos de algodón, lana',  l ino; pelete ríay calzado, azúcar y pi lonci l lo;

pastas y conservas al inlent icias; dest i lerías y plarrtas vi t iv inicolas;

lozay vidr io; y la siderurgia. En estas fábricas comenzó el desarro-

l lo industr ialde la Ciudad cle México, Guadalajara, Puebla, Motrterrey

y Orizaba,
Después de 1899, año clave de la

prosperidad porfirist a27 , la diversificación

delmercado y el desarrol lo urbano habían

creado demandas capaces de sustentar
una producción interna de productos quí-

micos, artículos metálicos, materiales de

construcción - como el ladril lo - y sobre

todo, el  hierro y el acero2s.

Titlter tle -[trttrlición de zaputtts. l:ueron ltrtsta la ¡tritttu'o t' sc¡3rutrlu dtitadus r/crl .ri¡¡/o,\lY

t'ttantlo sc t 'onsolirló lu it¡du.stritt del ocuo an l lólit 'o.

:1 l4rlo .t' illucrte de l;idelita. Op. Cit., p. 59.
:s ROSENZWEI(i, Fer¡rando; <<La lndustria>, crr: llistoriu ,llttíc¡no ilc ill¿.\ico, l,l

I 'o rf i r iolo, Eclitorial I ' lcrlnes, Mcrxico,

lrrr,,rr.nl¡l. l l ,s lr i,\r ' l .Az,\l i t.t is l:N l l l . [) l:s,\ l iRtl l. l .o I: l;Rlit lr '1,\Rlo l)l:1. str;t.o XIX Ll,sI3
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La nlreva tecnología de transporte resultó menos revolucio-

naria de lo que esperaban los optirnistas. Transplantada a un medio
por completo dist into del que le había dado origen, y sin que hubie-

ra aún un proceso de adaptación y asimilación inmediata, no fue

extraño que algunos cle los efectos resultasen inesperados e inclu-

so contrarios a lo que se esperaba.

Utto de los c,{ectr¡.s lel it¡t-
pctclo de lo.s lerrocnrriles
sol¡re l¡t r idu soc'it l  .t 'acotñ-
micu ttt .\ ló.t ictt, .f i tc el l¡a-
clto de c¡tre los tt'ahuiutl<tra.s
trri¿ros. ie t'tt't't'lt'ts, ttil i-

5Le t t c i cts..l' ¡/¡l¡r¡ís tt¡ c d i t¡s ¡te
I r u¡1.\11or! e en ¡ ; l ea r!os ltcs I u

c/ sigio.\'/.\, s( (luL'¿urút t c()tt
: t t t  a t t t ¡ : l Lo  t l ¿  n ¡ : t . t ' l , t t i t t  t i r ' -

l t l  L l  ¡ 1  ¿  L I .

Como consecuencias inmediatas, se dieron la disminución

del tráfico de arrieros y carretas, con la correspondiente baja del

consumo de granos con que se al imentaban a las best ias y el des-

empleo de los que tenian esos of icios; otro fenÓmeno fue la caída

vert iginosa de los precios de granos y la acumulación de existen-

cias en los estados de la Repúbl ica a los que se dio la entrada del

ferrocarrily, por lo tanto, la mayor afluencia de estos productos hacia

e l  in ter ror  de l  paÍs26,

I:staciótt de lJuenuvistu. I.os attdcttes .lc ( 'erga, lotol-
ntente l lcnr¡s. ¿luncntó lu producciún t, lu d'str 'bu-
ción cle proclucto.s, pcro no tantt¡ usí la demands.
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Coniaba con yacimientos propios de carbón de piedra y dos
baterías de hornos para coqui f icar el  carbón, con una capacidad de
200 toneladas diar ias.  También contaba con depósi tos propios de

minera l  de  h ie r ro .

l-es ¡tica5 cnrple odos erittr de proce-

denc' ia extrat l jar(t ;  uútt cuonclo lr t

ttut'it't¡!e ittduslt'il de ucero ne.tica-

nrt tttvie ro la c'apocidad dc absorber

lu damondu tle stts produclos, e.\los
('r(n util¡:il(lo,\ l,ut'(t iltilor!¡;ur lu dett-

, ! u  c o t t l r t t i , l t t  ( ' o n  l o s  ¡ > u í s c s
it tvers iott  is !  ¿t: ; .

La planta tenÍa un alto horno que podría producir 500 tonela-
das diar ias de arrabio, así corno una cúpula dest inada a fundir la
chatarra. El proceso de aceración se practicaba en tres hornos de
hogar abier-to qLte aumentaron a cuatro en 1909. Además, se insta-
ló un tal ler de laminación para fabricar hasta mil  toneladas diar ias
cJe rieles, vigas y viguetas de acero, cien toneladas diarias de vari-
llas redondas y cuadradas de diversos grosores, acero octogonal
para minas, alambrón y otros productos.

Había también una fundición de piezas

de fierro, cobre, zinc o bronce para abastecer
a la propia fábrica y aún a otras industrias. La
p r o d u c c i ó n  d e  l a  f u n d i d o r a  c r e c i ó
nrarcadamente entre 1903 y 1910. En ese úl-
timo año había empezado a sustituir las inr-
portaciones de artículos extranjeros como rie-
les, planchuelas y otros materiales para las vías
férreas3o.

' . t

Los inyersionistas extratferos eran los que acaparaban el
nterc'ado dc lo ittiluslria lbrroc¿trrilera.

3a l:idu t, lluerte de Fidetita. Op. Cir.. p. 60.

.\ l t i)¡\t)t:S tNAl,t.Á7-¡\t]t. l :S l ihu l l- Dtrs,\RRc)l-t-() F[RRovt^li lo DH. s¡ct-o XIXI  l i l _ f f i g
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L.,r DrNÁulca Ft:t{ t(ovrAtun y ¡t .  pL¡x.rrnNrtENro ARqut lr ,cróxrc<i

Entre 1905 y 1911 la Fundidora Monterrey ya tenía las condi-
ciones óptimas para producir el hierro y el acero necesario no sólo
para los r ieles del ferrocarr i l ,  s ino también para las láminas y mate-
r ial  que requiere una locomotora, y para la producción de coches de
carga y de pasajeros.

sin embargo, la política de la empresa recién naciona lizada
no se orientó en ese sentido, sino en importar todo el equipo y ma-
terial ferroviario para amortizar ra inmensa deuda contraída.

Todo el equipo ferroviario empleado en México seguía im-
portándose, exceptuando a la primera década delsiglo XX, cuando
ya se habían instalado en México algunos talleres que come nzarcn
a fabricar a escala l imitada coches de pasajeros, carros de carga
para ferrocarr i les V tranvías3l.

Fert'octtrril a Cucrnatnca. 'lbdos 
los vctgotres rlefcrroc.ttrriler^ ar(!)t traitlos del ex¡attie-

rt¡ durctntt, c/ .r1r;/o .\7.\1

Es en el periodo que va de los años anteriores a 1gg9 cuan-
do la Arquitectura comienza a util izar estos materiales para sus es-
tructuras: los rieles y las rárninas de zinc, elementos básicos de
aplicaciones diversas en la industria de la construcción, y que bási-
camente eran materiales de importación. '

__. _ t? t.:n
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El uso del nletal se amplía a la estructura de las construc-
ciones; se emplea colno armaduras, viguetas y apoyos, así como
en los elenrentos de protección - rejas y barandares -. También se
usó en la construcción de cancelería, puentes, compuertas para
presas,  k ioskos y  mobi l iar io  urbano32.

En lo referente a cubiertas y
entre pisos, se usó la vigueta de
acero con lámina de zinc acanala-
da o ladri l lo. Como recubrimientos
y ornamentación en cubiefas, se
uti l izaron nuevos materiales, tales
conro la teja de f ibrocemento, el
cartón asfált ico, láminas de cobre,
p lacas de p izarra i r lpor tadas de
Bélg ica,  lámina galvanizada y  ba-
laustradas de cenrento prefabrica.
d a s ;  a s í  c o m o  l o s  v i t r a l e s
enrplonraclos en la vivienda.

Es en esta época de auge de los ferrocarriles cuando se da
la mayor influencia en el uso constructivo de estos materiales ex-
tranjeros y sus técnicas.

Esluc'iótt ¡le Sntt Lui.r l)otosí. ¡.u tur¡¡6lo;gía ), lus nue'r'as técnicas conslruc!it¡as, así conto
Irts tttalcriule s pre.f oltricado.s -bolaustrada-influenciaron el tlesctrroillo arquietctónico tlel
.rig/o .\'/.\' cl ;l /c'.r..i<'o.

r: A.A,V.V. ¡lluttual 'l'tjcttico 
dc procctlirtticttltts paro la rehabilitttción de illouunrcnlos

ll isklriuts an cl Dislri lo l:edcrul.lnsritr¡to Nacio¡lal cle Antropología e l l istoria, México.

I  
l ; : ' : ' " "  i ' " i  i . . - - - . - . - - - - - - ' . -. i
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Plo:a ett Cuernavtcct. El desurrollo tlel mc,bi-
liurio urbano o en lus pla:as de los ttúclt'os
ruroIes, esIur'o directútltct¡!c reu\cionarlo c'ott
c I tles urro| | o.ferrcr, i ur io.
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La ut i l ización de la prefabricación y de ra nueva industr ial iza-
ción de los nrateriales dio lugar a nuevas arternativas, sin olvidar
por el lo el  empleo de los materiales y las técnicas tradicionales del
todo. Más bien, estos materiales y técnicas tuvieron que integrarse
a la Arquitectura existente de f ines del siglo XlX.

Ett esÍe tdlltr, cl<tnrlc arreTllaltott
lo.s loconto!orus -la Nt¡. J() en lu
lámina- porlatnos obsen'ar el sis-
lente cot$lruclit'o de Iu cubierla:
cl uso rle acero.,t. l¡it¡¡inct rle :inc t,
rtrntacturus de ntaclera, fuerott
propogán<lose en roct¿ la tlepúbli-
cQ.

Es importante nrencionar que hasta 1Bs7 no se había logra-
do sat isfacer en nuestro país la demanda de ingenieros civi les y
arquitectos, pese al apoyo que habían otorgado varios gobiernos a .
los estudiosos en esas especial idades y a las inst i tuciones en don-
de se cursaban.

En la Academia de san carlos se integraron ras dos carreras
y en 1860 se graduaron los primeros cuatro arquitectos e ingenie-
ros civi les. A f ines de 1867, ya en la Repúbl ica se habían t i tulado 33
de estos especialistas; y a fines de ese año se separaron los estu-
dios respectivos: los de Arquitectura se comenzaron a cursar en la
Acadernia de san carlos, convert ida en Escuela Nacionalde Bel las
Artes; y los de Ingeniería civi l ,  en el ant iguo coregio de Minería,
transfornrado en Escuela Especial de lngenieros, la cual,  a part ir  de
1883,  ser ía  también Nacional33.

Todo el aprendizaje construct¡vo con el acero estaba profun-
darnente l igado no sólo a las tecnologías de importación, sino tam-
bién a los técnicos especialistas traídos de otros países para su
aplicación en México,

'rA,¡\.V,V. Dc lus Esluciones. Museo Nacional de los Ferrocarriles de México, Ivf éxico,
199-5 '
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2.2 Las Estaciones de Ferrocarr i l ,  nue-
vos conceptos en la inserción urbana.

como lrenros señalado anteriormente, las concesiones otor-
gaclas a las compariías extranj-.ras del ramo ferroviario incorpora-
ron elenrentos constructivos y sistemas de operación técnica que
donr inaban en sent ido anrp l io .

Por eso los est i los arquitectónicos predominantes en las es-
taciones mexicanas presentan la inf luencia de los concesionario.s
que las construyeron. Estos sistemas construct ivos y materiales de
procedencia extranjera se integraron a los materiales propios de las
regiones en las que se levantaron los numerosos edif ic ios que da-
ban servicio a los Ferrocarr i les.

l:,s t tt c' i ó t t C o I c t t i, t. E I c s t i I r¡ u r c¡ u i t e c t ó t t i c. o
,!t: t¡ Ol t t s tt ¡troc e d ett c i u ex t tt ni e ra.

Las estaciones de ferroca-
rr i l ,  parl icuiarnrente, adquir ieron un
signif icado referencial espacial a
part ir  de su inserción en las conru-
nidades en las que fueron edif ica-
dos; este nuevo sentido les fue
otorgado también por los servicios ofrecidos no sóro de desplaza-
miento y viaje, sino tanrbién de transportación de productos loca-
les, acceso a otros productos foráneos, y servicios tales como telé-
grafos, y en nruchas ocasiones, hasta de registros civiles.

Ahora bien. una estación de ferrocarril no es únicanrente un
edificio. Estación de ferrocarril es también aquel paraje desierto,
donde existe un pozo de agua, se extrae y se al imenta ar vagón.
Estación de ferrocarril también es el lugar de concentración de al-
gunas personas en un poblado mínimo, con la f inal idad de abordar
el vagón, comprar, enviar o intercambiar mercancias; éste tipo der
estación es considerado como un (paradero)). También es esta-
ción el lugar donde se exhiban señales f i jas; siempre que tenga un:
nombre en el horario'4.

ra  De  l as  Es toc iones .  Op .  C i t . ,  p .41 .

It¡t,..rt lD¡t.rl,s tN,\l ' t.,\./-All l-[:s t,N l,t. Dtrs,rnnol.l-(J FI:l iRo\¡lARlo Dl]1. slc;t-o XIX



l - , \  [ ) tNÁ \ i t ( : . \  t - t :R l { o \ ¡ t ¡ \R lÁ  \ ' l , t .  l ) t . . . r x l l , ¡ , \ t t l  } i t r )  A t t r . r t ; t t t (  l ( / i l ¡ ( ( )

Ent¡;al nre cle'lltcuba. Ut¡it cstación

¡tcc¡rteña, pero clut: cot¡liene los ele-

nl a tlt o.t rle progro tn a crc¡ u i I t:cl ó u i-

{'o pere poder llamar'.sc llsluc'iti¡t.

El  Reglamento de Transportes
de los Ferrocarr i les Nacionales Mexi-
canos de 1976, def ine a la Estación
como <un lugar  des ignado en e l  hora-
r io con determinado nombre>,

Para nuestro estudio, sin embar-
go, será prec¡so concentrarnos en la

Estación de Ferrocarr i l  comprendida

como un edif ic io, su entorno (parque
de vías), su contexto y sus funciones.

<<... Una estació¡'t de ferrocarril
es el pLulto de /os caminos de ltierro

en elque se detienen los convoyes, y por ampliación, el cotljLulto
de edificios y locales que hace necesado en cacla punto cle ¡taracla
al seruicio del cantino, y principalntente, el edificio en clue se halla¡t
sifuadas las oficinas, /as sa/as y el andén de viajeto...))3s

Al estudiar la pr iniera definición, podemos observar que uno
de los conceptos prinrordiales que generan y dominan la vida de los
ferrocarriles será el servicio de tiempo. Los reglanrentos para la cons-
trucción, conservación y servicio de los ferrocarriles decretados desde
18BZ ya nos marcan la importancia del <tiempo> en sus artículos.
Graves :¡ccidentes poclían ocurr ir  de no contabi l izar adecuadanren-

te  e l  t iempo,

l:l 7'ie npo.[ue un(r r'ttt'ttc'lcri.rlic'u ¡rri-
ntor( l iul  u et¡sid(r(u'  e t t  ( l  . l iut( ' iott t t-
t ¡ t i e t t I t-t d c I t t.s I :..r ! t t t' i()/ r('.T. Cr,/ t(,.[lolrc,.r,

I I e gtt t I t t :; .t' .t u I i t| tt.\ a r t t t I t | | i I t I t (' i (,,t ( t t I t en -

t e ( t t ¡ ( ) t ( t ¿ (¿s, p o rq I t c.{ir'(¡l'(,.s tt L'L' i ( I c t, ! es

oodríon L¡c'urrir.

r :  Ver ar¡íct¡ lo: ((Eslaciones y ferrocarri les, una dt¡al idixl  i l rcl isolublor. ¡ror Carlos Ecluardo

'r.ffiTdfr



Dentro de la estación de ferrocarrirademás existen otros con-
ceptos que se rel igan y que son altamente ínterdependientes del
funcionamiento arquitectónico, urbano, social,  econólnico y cultu-
ral.  En esto se puede incluir  la breve part icipación de los arquitectos
e ingenieros en los procesos de desarrol lo de las l íneas ferroviar ias
en genera l .

Hasta ahora es escasa ra información sobre los arquitectos
que proyectaron las principales estaciones ferroviar ias construidas
en México durante e l  s ig lo  XIX y  pr inc ip ios de ls ig to  XX.  En genera l ,
se puede af irmar que los arquitectos e ingenieros part ic ipantes eran
de origen extranjero, en su mayoría.

se sabe que numerosos egresados de la Escuela de Inge-
nieros trabajaron en la construcción de dist intos ferrocarr i les, de
suerte que se formaron tanto en la teoría conro en la práct ica inme-
diata, y pocos años después de terminadas las l íneas fueron capa-
ces de competir con los ingenieros extranjeros en los trabajos de
construcción, manteninl iento y operación.

Mariano Tél lez pizarro, egresado de San carlos en 1g62, se
anticipó a este fenómeno y fue el responsable de los trabajos del
camino carretero Puebla - oaxaca y proyectó, construyó y dir igió el
Ferrocarr i l  Nacional Tehuacán - Esperanza.

Tiempo atrás, los ingenieros José Faure, José ol l iver, Ma-
nuel Robles, José María Durán y Manuel Restory habian trabajado
en la construcción de las prinreras l íneas férreas del país.

Pascual Alrnazán se encargó cie la l ínea Vera cruz a Jalapa.
Los ingenieros Francisco Gonzárez cossío, Manuel couto y couto,
Juan y Antonio Anza, además de Angel Bezares y Francisco Bulnes,
trabajaron en el trallro Fortin - Maltrata del Ferrocarrit Mexicano36.

36 Da las l istat iot tcs. Op. Cit . ,  p.  . l  L
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Esta colaboración por parte de ros mexicanos en la construc-
ción de los ferrocarríles fue reducida, pero no por eso menos impor-
tante. Ya señalanros que estaban capacitados para afrontar y asu-
nrir la responsabilidad de la participación en esta empresa. pase-
nros ahora a anotar las partes compositivas del programa arquitec-
tónico de los ferrocarriles.

Obseryentos, acletnús de las clificul-
lades topográficas ¡tnru el tendido
dc ria:; - )uxoca -, uno t'ío -t.iga de
ucerL)- e ti cl ettremo i:t¡uierdo de la
lútni t t t t .

Los reglarrrentos para la construcción, conservación y servi-
c io  de los fer rocarr i les3z der  s ig lo  XIX nos of recen pr inc ip ios
prograrnátrcos para la construcción de las estaciones y su óptimo
desarrol lo funcional,  Algunas observaciones son hechas hacia as-
pectos aún más técnicos y práct icos, por ejemplo, la prohibición de
cubiertas y techos de paja en las estaciones, ya que podían incen-
diarse al paso de la locomotora.

otras observaciones tíenen que ver con el cuidado desde el
punto de vista urbano, ya que prohiben la construcción de casas u
otras construcciones cerca de las vías del tren, esto debido a los
accidentes que pudieran ocurrir, arriesgando las muchas vidas que
habitan a lo largo de las vías y dentro de los parques de vías de las
estaciones.

Los complejos ferroviarios importantes se ubicaron en las
capitales de los estados o en las grandes ciudades.

otros, fueron introducidos en las áreas externas de las pe-
queñas ciudades o poblados, como es el  caso de la c iudad de
cuernavaca, y debido a esta inserción urbana de los ferrocarri les,
se produjo el crecinriento urbano, económico, y turístico de ellas.

i7 L:.n'. I"arrocurrilcs rlc illé.rico, rcseño histórica ¡, reglamentos (Sigto,y/,V. Tomo 2,
Secre' taría dc Obras l )r ib l ic ls,  I r4éxico, 1976.

t
¡
i
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Las estaciones podían l legar a tener hasta dos plantas,  p la-
zas ampl ias,  andenes, pat ios,  bodegas, ta l leres,  e incluso, habi ta-
ciones para los trabajadores; ejemplo de esta últ ima característica
es la estación santa Jul ia de la c iudad de México,  sobre ra misma
línea del  Ferrocarr i l  México -  Cuernav aca y el  pací f ico.

Todas las estaciones de ferrocarr i l
contaban con una amplia gama de servicios

' estipulados y regulados en los reglanrentos
de la materia: letreros legibles con el nom-
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bre correspondiente a la localidad, reloj con
la hora exacta -llegada a través del servicio
telegráfico -, una fonda o servicio de come-
dor, salas de espera, a veces de primera y
segunda clases, of icinas para elJefe de Es-
tación - viendo sienrpre hacia las vías para
registrar los horarios de l legada y sal ida de
los trenes -,  taqui l la, despacho de trenes,
telégrafo, mirador, cobertizos, básculas, tan-
ques de agua; areneros, etc.

Incluso algunas estaciones llegaron a
albergar pequeños hoteles -hospederías - y
casas habitación para el jefe de estación y
su famil ia.

En las vías, andenes y patios, se ne-
cesitaban semáforos, campanas, silbatos,
postes adaptados para un correcto sistema
de señales acústicas, luminosas y visuates,
respectivamente.
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Plattlu t' Fctcltadl:t de lo Estación Sanla Julia, de la línca ltléxico e Cuentot,uca v cl
Pucífico. El progrttnta an¡uitectónico contempluba en estu pequeña estaciótt tttt árca'tles-
tittetdo a vivienda clel jefe de estaciótt¡,sufamilia.
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Los cornplejos ferroviarios troncales - centrares importantes,
como lo son ahora, por ejemplo, las centrales de autobuses - ade-
nrás necesitaban albergar una casa redonda, que no es sino una
estructura integrada a este complejo de construcción circular con
un foso adentro y una mesa giratoria para la reparación del convoy,
que ayudaba a agi l izar las reparaciones de las nráquinas.

Para hacer funcionar adecuadamente un complejo ferrovia-
rio se necesitaba de una gran cantidad de trabajadores especializa-
dos en éste. superintendentes, despachadores, telegrafistas, ope-
radores de trenes, oficinistas, mecánicos, talleristas y operarios,
maqu in i s tas ,  conduc to res ,  pa t ie ros ,  a lmacen is tas ,  o f i c ia les ,
garroteros, estibadores, maleteros, etc.; todos conformaron un equi-
po de trabajo amplio que daba vida a la cot idianeidad de las esta-
c iones3s .

Muchos consideran
que las estaciones de ferro-
carr i l  fueron para e l  s ig lo
XIX lo que los conventos
para e l  s ig lo  XVl3s.  Esta
apreciación nos parece un
tanto exagerada, pero ten-
d r íamos  que  en tender  e l
entramado socialen las que
se signif icaron.

La Estación la lbntura teníu tanúién en su pro-
grana, utt área destünda a vivienda rle los tra-
baiatlores.

En verdad, las estaciones de ferrocarril simbolizan una parte
importante en la representación der espíritu de finales del siglo XlX,
por su carácter innovador, audaz y romántico, que caracterizó a
esa época. Pero también tendremos que recordar el carácter de
senci l lez y ef icacia que tenían en su concepción original.

r8 <Estaciones y ferrocarrilcs, una dualidad indisoluble>. Op. Cit., p. 29.
ie De !as Esl lc iones. Op. Cit . ,  p.37.

lr)l:,rr.r),rDt:s tN;\pt.¡\ZAut.l:s LN Irl. DrsnnRo¡-t_o Ft,RRot,l^Rto DIL slct_o XIX E'trF.1
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Las estaciones de ferrocarri l tendrían no sóio que integrar el
uso de nuevos mater ia les a las local idades. También tendrían que

integrarse a la histor ia,  t radic iones y mater ia les locales donde se
insertaron. Esto incluso las hizo ecléct icas.

I.u listuciótt le lhcutrin ¡:s
la únic'u -u nrteslro.juit ' io-
quc ltucc rcJ'arcnciu ltisló-
rit'tt ul ctttublor un dirilo-

¡4o 
'ntodcrtto' cr¡n la ,'lr-

qttitecturu llu.t'tt.

:Se creó en México, por lo tanto, un
estilo propio que adquirió características tam-
bién vernáculas, sobre todo, en las peque-
ñas estaciones localizadas a lo largo de ra-
males y l íneas secundar¡as, siendo las más
grandes localizadas en las ciudades princi-
pales e inherentemente más proyectadas
esti l ist icamente hablando.

Sólo una estación - nos parece - tie-
ne en México un carácter de integración ple-
na en su locaiidad: la de Yucatán. El edificio
inrita un templo o tal vez una casa señorial
de los antiguos mayas, ostentando varias
representaciones del dios Chac en la facha-
da.  En cambio,  son más abundantes en
nuestro país las estaciones construidas con-
forme a arquitecturas vernáculas foráneas,
principalmente de origen inglés. Estas son
las grandes estaciones ubicadas en las tam-
bién grandes ciudades.

Es lógico que siendo lnglaterra la pio-
nera en la construcción de ferrocarriles y su
desarrollo, se diera en ese país una inquie-
tud por teorizar acerca de las características
arquitectónicas predominantes de las esta-
ciones.

Es to  h i zo  que  ana l i zá ramos  y
reproduciéramos las experiencias ingtesas,
y en general,  las europeas.

['-s induclable cl csti lo
eclóc'tic'o r¡tte motti/iasta la

.[uclrudu dc lu |ist,t<'ititt rlt'
Dttrutrgo,

Ior,rt-tt¡.,roEs fl.JAt't-A/-¡\ltt-ES ¡:¡l ¡,t. D¡:s¡n¡rol-l-o FennovtnRto DEL s¡cr-o XIX



Es t oc i ótt cle'f i 'e n .1 | oclta,,l I a-
drid. I-o estaciótt eilropeu
c'otttent¡tlu ett el crlcrictr utt
g,rüt rclo.¡,.t'¿n el ittterior, tuto
tttt is ¡tct¡ttt ' i to, l)t,t 'o cort yisi-
l¡ilidad pura todos.

La Estación clc Aléride, en
\it ca t án, t an b ié n cont enr p! a
en su c:lerior un gran reloj.

' o  l l l l D ,  p . 4 0 .
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Esta característica del reloj
simbolizó a las estaciones euro-
peas. En México, esta peculiaridad
propia de una estación de ferro-
carritevolucionó de manera singu-
lar. El artículo 62 del Reglamento
promulgado por Manuel González
en 1883 señala que ",., Cada es-
tación tendrá en la fachada princi-
paluna inscripción que exprese el
nombre propio de la localidad que
ha de seruir, y un reloj para arre-
glar el seruic¡o de la misma y el
del movimiento de /os frenes..."

La iconograf íay,  en general ,  la imagen,arqui tectónica de las
estaciones contr ibuyeron a enr iquecer y diversi f icar la herencia in-
glesa: "La Arquitectura de un ,rnonumento debe reverarer propósito
al que ésfe se destina. Las esfaciones ferroviarias, en parficular las
terminales, tienen una arquitectura prop¡a... Er rasgo más típico de
la f achada principales un reloj monumental, y si esfa fachada abar-
ca tocla la estacióti, Ltn gran arco o un enorme frente ornamental
acentúa la forma del techo que cubre el salón de las ilegadas y las
sa/idas"ao
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De forma general,  podemos decir que las estaciones ¿s fe-
rrocarr i l  en México siguieron un patrón general en el programa ar-
quitectónico, al cual se añadieron las características antes descri-

tas:
.  un área de vestíbulo general,  en el cual se encontraban la taqui-

l la, el  reloj  siempre a la vrsta y con la hora exacta
o una sala de espera que en muchos casos se dividió en dos, la

de primera y segunda clase, y donde las estaciones de ferroca-

rr i leran grandes, como en ciudades importantes, existía una sala

destinada a tercera clase
. servicios sanitar ios
.  bodega de equipa je
o url  servicio de comedor, otorgando la concesión a alguna em-

presa local pequeña, con cocina y alacena
. of icina del jefe de estación, y en ocasiones las habitaciones pro-

pias dest inaclas a la vivienda del responsable
. un mirador desde donde el jefe de la estación pudiera observar

y dominar  las v ías
. los andenes de viajero, que en ocasiones eran si tnplemente los

cobertizos son las salas de espera
. los andenes de carga y descarga
. una of icina dest inada a telégrafo, que en ocasiones se añadía a

la of icina del jefe de estación
. bodegas de caíga, bodega de exprés - dest inada a valores y

perecederos - y bodega de paquetería
. oficina del ingeniero residente, cuya función era ser el encarga-

do de mantenimiento de vías y edificios
o ! €n las ciudades turísticas, además, solía integrarse a la esta-

ción delferrocarri l habitaciones de hotel u hospederías con ser-

v ic ios de baño y sani tar ios.

\
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El Plano de lu Estnción de Linares, N.1,., nos pue-
rle tlat' uttct lectura.{ácil de utt prt,grcttttrt rtrt¡rtilec-

tónic'o de una Esloción.

Algunas estaciones, las troncales por ejenrplo, contaban ade-

más con un extenso parque de vías así denominado, para pcder

realizar los movimientos de cambio de vías, incluso de guardado de

vagones; aquítambién se dest inaban las l lamadas casas redondas
y los tal leres de reparación de máquinas locomotoras y carros.

Según la inrportancia, funcionamiento y usos, y local izaciÓn

de la estación de ferrocarril, el programa arquitectónico demanda-

ría las áreas a necesitar. Tamaños, características y funciones de-
pendían directamente de la l ínea a la que pertenecían, el  lugar geo-

gráf ico de ubicación, y t ipo de servic¡os que brindaban, conservan-

do entre el las característ icas similares que marcaban los reglamen-

tos de su tienrpo, sirviendo en muchos de los casos como partido
general de los programas arquitectónicos y especies de "formatos"

de construcc ión de edi f ic ios y  v ías.

l-u .'lrmodura de ntarlera tipo Kingfirc uno de las más
e nplcuclus conto.f'ornalo típico ett uno construcciótl
lcstitndu u los ferrocarrilcs.

\.
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E l  Pue t t t e  San
F ra rt c isc¡ tt i t o, de I I:e-
r roc a rr i I i¡t o c i ott u I,
/888.  El  .s is tema
c otts I r t t c I it' o c otll r as -

lo con cl paisoje, u lu
re: que lo itilegra su-
percurclo las dif culta-
des lo¡tográfi'cts.

El Puente Encartto-
ciótt del Ferrocurril
central -twcia 1890-
lqntbién es utt clero
cjenrplo de su¡teru-

ción artístictt de las
cl ifi ctt I t a des geogrctfi-
cas.

Esto hizo que muchas construcciones
no requir ieran planos y documentos genera-
dores de posteriores desarrol los constructivos,
sino que se tomaban las experiencias obteni-
das, e incluso planos y demás documentos
ejecutivos, de las estaciones que ya estaban
construidas, aprovechándolas y adaptándolas
según sus usos y funciones.
Durante el gran auge constructivo de los fe-

rrocarriles, el tiempo valía poco más que oro,
y en muchas ocasiones los planos y demás
documentos probatorios para la construcción
de las estaciones fueron real izados hasta
mucho t iempo después de haber sido cons-
truidas; esto sélo en el caso de que se requi-
r iera su elaboración - aunque por reglamen-
to, así se est ipulaba -.

Para finalizar esta parte de nuestro es-
tudio, además, debemos acentuar brevemen-
te la importancia de los puentes y de los túne-
les construidos a lo largo de las líneas de los
ferrocarriles, y que conformaron junto con las
estaciones y grandes complejos ferroviarios,
una parte integral a la imagen romántica del

ideal de progreso y modernidad que se dio
durante el auge constructivo de los ferrocarri-
les.

Los puentes y túneles construidos durante esta etapa eran
todo un alarde tecnológico. Los materiales de construcción emplea-
dos regularmente en ellevantamiento de estos puentes eran elacero,
la madera y la piedra. Gracias a ellos lograron superarse muchas
d ificu ltades geog ráficas.
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lncluso, los puentes y túneles llega-

ron a integrarse al paisaje durante los re-

corr¡dos de los ferrocarriles, siendo los ob-

jetos favoritos para la mirada no sólo de

los viajeros, sino también de los fotógrafos

contratados por las compañías extranje-

rasal .

Junto con los Puentes Y los túneles,

debemos mencionar las obras de urbani-

zación que se emprendieron en las locali-

dades. En diversas ciudades de nuestro

país se construyeron, además de los tendi-

dos de vías férreas, caminos para poder lle-

gar a tiempo y más directamente hacia las

estaciones. Grandes y pequeñas plazas,

alamedas y jardines que ambientaban las

estaciones, y que quedaron impresas como

sit ios de reunión donde se daban lugar los

más diversos encuentros y prácticas socia-

les.

Ferrocorri l ba.jo,,lue-
duclo de Querélaro, Fe-
rrocarril Ccttrol. I 900.

.r YANES Rizo, Llnu¡la. Los ilías ilcl t 'npor, Musco Nacional de los Fcrrocarriles Mexica'

nos,  México,  1994.
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!a transformación y consolldación urbana de
la Giudad de Guernavaca
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3.1 El desarrol lo turíst ico de la Giudad
de Guernavaca a partir de los ferroca-
rr i les.

La arquitectura típica de Cuernavaca en el siglo XIX se com-
ponía de la siguiente manera: casas de un piso y techos incl inados
con tejados; alineadas al paramento de la calle y con una gran huerta
en la parte posterior. Esta imagen figurativa de la ciudad nos habla
de su más inmediato pasado virreinal,  cal les de grandes pendien-
tes, la mayoría de t ierra y muy pocas empedradas42. Así podemos

leer en imágenes a la Ciudad de Cuernavaca delsiglo XlX, antes de
ver  !a  ent rada de los fer rocarr i les.

l'islo panorcintica de la Ciudad de Cuernqtetca en el siglo.\'lX.

Cuernavaca se desarrolló en una loma alargada entre dos
cañadas que corren de norte a sur; los trazos de la ciudad, que
tratan de seguir la retícula tradicional de las ciudades españolas,
caminan por senderos irregulares propios de la dif ic i l topografía. Es
en Ci¡ernavaca donde las épocas de la Independencia,  e l  lmper io,
la Reforma y el Porfir iato marcaron sus huellas en su arquitectura,
que se  con juga con la  de l  V i r re ina to  conservando a l tu ras  y
volumetrías, así como gran parte de los materiales y los procedi-
mientos de construcción hasta finales delsiglo XlX, siendo esta parte
la que nos corresponde en este capítulo analizar.

'r RA¡\4lRO Esteban, Diana.' l 'esis para obtener el grado de N4aestría en Arquitectrra: El

llotal ,lloctauma, Iil trospcrtuje en Cuenruwcu u jittcs delsiglo,YIX. Universiclad Na-
c iona l  Autónorna de  l r . téx ico .  1998.
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El terreno accidentado produce calles quebradas, oubiertas
con empedrados y banquetas. Predominan las huertas y jardines,

bardas l lenas de f lores y plazas, espacios cál idos que se abren al
transeúnte. Su arquitectura t iene un carácter def inido de cl ima cál i-
do. Los constructores encontraron soluciones arquitectónicas y
medios de expresión con un fuerte carácter localaa.

zh+ilg"'CLtnt-w-\ct
t:¡tso t ñ¡¿tat

., -'-,.. / ': ú' -

lt l ,utt¡ , lt '  l t (. ' iurl¿,1 ,le ( 'u¿rttutttt 'o an 1930, c'uunrlo t 'o eslaba ett plen<t desarroll<¡ lurís-
I t L ( ) .

El desarrollo turistico de la ciudad está fuertemente ligado
con el desarrollo urbano generado a partir de la introducción del
ferrocarril de Cuernavaca.

Previos a la construcc¡ón de la red ferroviaria, se encomen-
daron a la Compañía de Invest igaciones Colorado - México, los
estudios de fact ibi l idad, de producción y de recursos naturales del
estado, que fueron encomendados a John L. Butman, quien entre-
gó estos reportes a Herman Strum, presidente de la compañia, y a
quien nos referimos en el capítulo anterior.

{{ CERVAN'l'ES, linrique A. Cuatro siglos de Ciuda¿les ]Jle-ricanus.lVuseo Nacional de
Arc lu i tcctura,  Inst i tu to Nacional  de Bel las Ar tes,  México,  1996.
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E l  p r i r l e r  r e p o r t e  e n t r e g a d o  h a b l a b a  d e  l a  C i u d a d  d e

Cuerrravaca en los s iguientes términos:
"La Ciudad de Cuernav'aca ofrece muchas ventajas natura-

les para que las oficinas esfén muy bien ubicadas, asícomo ellugar

ideat ¡sara las de /os ramales de su primera y segunda división. Esta

ciudad esfá siluada en la ladera sur de la montaña, en tierras altas

del valle, y tiene suficiente agua pura de manantialque nunca deia

cJe ntanar aún en el ntás cruel estiaje. Por ntuchas razones, no dudo

en recomendar a Cuernavaca como el punto ideat para tal localiza-

ción... De la Ciudacl de México a Cuernavaca, elclima no puede ser
cons¡derado ntás que templado, lo constante cJe ta temperatura, y
salubre. Cuernavaca, debiclo a s¿/s ntucltos manantiales col? el agua

ntás prtra, sLt gran potencial para obtener fuerza motriz por ntedio

de agua, stt clima, su ntagnífico escenario y otras ventajas. Si¡t duda

será la meca de viajeros y el lugar de residencia preditecto de resi-

dencia c/e /os potentados fan pronto' como esté terminado su ferro.

carril; la distancia desde la ciudad de México. por su vía ferrottiaria,

sielldo menor a sesenfa millas, puecle recorrerse fácilmente ell dos

horas.
... Esfa Ciudad, Ia Capital del

Esfado de Morelos, y la propuesta

como la oficina central cle Ia primer y

segunda división de su ruta, es hoy
en día el lugar de veraneo más po-
pular de Ia repúbl¡ca... y al tener agua

e¡¡ abundancia, toda la ciudad es un
jardín perfecto, y está cubierta pcr
grandes masas de árboles tropica-
/es... Los ciudadanos de Cuernavaca
esfán dispuesfos a hacer l ibres

donaciones de tierras y aguas para

la instalación de talleres del ferroca-
rril, terminales y edificios y lotes para

habitacio¡les de los empteados"l4

ltlattt¡ tlc lu Cittd<td cte Cttcnt¡tt'uca

att l,\(¡6. l'o<lentos o!¡scn'er t'l desa-

rrollt¡,lt'ltt ciutlutl u tr(tvLl.s ¿e las ¿los

burratrc'tts, cudnlo oútt tto llegoba el

. f  t ' r f t  x '0rr i l .

' ' t  I Ól)tiz, V¡lurtin. I i l  l :cr¡ocar¡i l I¿ Cuentuwca 1897 - I997.Gobietno del Estado de
Ntt r re los,  i \ lér ico,  I997.

' - ' ' . ' - * n
!  i ;  t

l i , !  ¡
I
T

.  , . . i ; i  I
; r ' iíi:' l'i I
. * - -  . . . . . . . J

ffiili*i+
ií,l,, l l  ,: l  

,- \
,,,!j':;'..:;,' .''

l t r t , , t t .¡ t¡¡ lr t 's | l ; , \ t ,1.¿\2,\rtr .r ;s l ,N t,¡ .  l ) l ,s, i t<Hr-l t . l . t l  l r l ,nnclvlARlo l) l : l -  stcl-o XIX , *ES



h _'_,"1. 3f!1ry4

Tal era la visión de esta ciudad por parte de los inversionistas

extranjeros, que no dejaban de maravil larse ante estas considera-

ciones geográficas y climáticas, y a la que aseguraban como fuerte

potencial  tur íst ico.  Incluso a poca distancia temporal  de la recién

concluida Estación de Cuernavaca -1897 -  seguían las más gene-

rosas descr ipciones de la c iudad.

Otro reporte de la Com-

pañía del  Ferrocarr i l  Central

M e x i c a n o . D i v i s i ó n

Cuernavaca,  establecia que
"... La linea de México a Bal-

sas, 787 nti l las, es ahora par-

te del Ferrocarril Central Mexi-

cano, Cuern avaca (poblacion
de 10 000 habitantes) es e/
pttnto favorito de recreo en

México. Ningún viajero o visi-

tante en México debiera p'er-

der este viaje.

At satir de la Ciudad de México, elcamino com¡enza inntedia-

tamente a ascender, cruzando las montañas que rodean alValle de

México a una altura de 10 000 pies (ó 2 700 pr'es sobre el nivel de

México) en la cima, desde donde después desciende 5 000 pies en

veinticinco millas. Cuernavaca tiene una altitud de 5 062 pies.

Las hermosas visfas que presentan las montañas... En
Cuernavaca deben visitarse la Casa Borda y susiardines, terrazas,
cascadas y hermosísmas fuentes, todo lo cualha cosfado un millÓn

de pesos. La lglesia de San Francisco, fundada en 1529, tiene en la

torre un reloj que fue regalado a Co¡tés por Carlos V de España.

Aquí tantbié¡t se encuentra el Patacio de Corfés, que es ahora el

Palacio Municipal. Cerca de Cuernavaca están las hermcssas cai-

das de San Antonio y la Hacienda de Acapancingo, lugar favorito
que era de Maximiliano..."as .

¡s A.A.V.V. EI F-lorcciniento de !l'lé-tico, The I'rosperig, of il'Ié-tico. Asociación Finan-

c iera Internacional .  México,  1904.  l

l " i s ta  ¡ to r to t ' r im ica  c le  la  C iudud d to

L' t t e r tt ¿t' u c u, sig/r-r .\'/.\.

I I¡ l , ,r t- t t>.rt- l l ,s lN: 'r l , l .AlAl lLI:S t ' t l  l ; t-  Dt 'srrnnot-t,o lr t ' l t l toVI^. l t lo DEl. slcl ,o XIX [?ffii,:



A través de estas descripciones, podemos constatar el valor
turíst ico que se otorgó a la ciudad de cuernavaca, cuyo desarrol lo
específicanrente por este camino se expande a través de los repor-
tes hechos y de los cuadernos de viajeros, util izados como méto-
dos para dar a conocer las característ icas propias de la ciudad; no
sólo en lo relat ivo a las condiciones cl imátícas o las bondades geo-
gráf icas, sino también por sus característ icas arquitectónicas i lenas
de tradiciones y muy típicas de esa región.

con el gobierno de Porfirio Diaz, ras inversiones extranjeras
se vieron alentadas, como hemos señalado en la presente tesis. El
estado de Morelos se convir i ió en el emporio azucarero más impor-
tante del país, sus ingenios azucareros fueron los más equipados y
sus Índices de producción los más altos del país.6.

Carta clel Estado de llorelos, donde.se puerlen ohsen,at'ya la.s lítteas tle-ferr.ocarril c¡ue
c,'tt.iln el Eslado.

'6 Art¡uilcctura dcl siglo XIX en l[eúco, Op. Cit,, p. ¡9,
' ' '.. ----í

lo¡..-rr-ro¡r>r.s rN.,\ , ' r-¡ \2.4. '¡-ES r.s t :r- DtsnnHol.r.o Ft,nno'rARlo D[:r- s¡cr-o XIX I ' i l .  '  
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Los cambios urbanos or ig inados por la paz propia de la épo-
ca se hic ieron presentes en las c iudades más importantes delesta-
do de Morelos:  Cuaut la y Cuernavaca.

Las mejoras a la c iudad de cuernavaca se dieron previas a
la l legada del  ferrocarr i l ,  prepaÉndose a recibir lo.  cuernavaca te-
nía una fuerte atracción debido a su naturaleza generosa, su clima
bondadoso y su gusto por la transformación de tantas prazas en
parques .

Lu Plontu ¿:le Luz Potfirio Díu: apttrece vt en cuuder-
ttos cle riajeros del siglo ,\'l.Y c'omo un monuntento e
t'isitur. .ltlen¿is clc ser notetlos(t p(tr(r stLr tipoctt ett stt
itttagett arc¡uietctrittica, el sen'icio era ex<,elente, lanfo
público cono ¡trivado.

Hacia 1890, laPlazade Armas del
Palacio de Cortés fue convertida en jar-
dín, el iminando el arco que marcaba el
acceso poniente a dicha plaza. Diversas
meJoras en elequipamiento urbano se die-
ron lugar en la ciudad; en 1881 se reformó
ei alumbrado público, introduciendo en la
Plaza de la Constitución -antes Plaza de
Maximilian o- l2faroles. Esta misma pla-

zafuetransformada en jardín en 18g0, in-
troduciéndose 12 bancas de fierro fundi-
do y ubicando en su centro el kiosko que
hoy permaneceaT.

,lorclín Puclrcco, qnte.s Pla-
:o lla.rinilinto, en e I Cen-
tro I listórico dc la Ciudud dc
('ucrnatac-o.

a1 EI IIotel il loctezunm. Op. Cir.. p. 21.

I t r l , , . r l . l ¡ r . ro l :s  t I . . , \ t ' t  ^ lA t ) t . t : s  ux  l : t .  D l ;snnnot - t .o  I rnnnov tARto  Dt i t -  s lc l -o  X IX

t s ¡ 1 ' ¡ ' q - , . - _ . !

I t.'.,"
I  .  . i

i , , .
|  ! , , ¡ . .

l [ ' C l ¡ , ' , r ,
t  , ' . . . = ' . ' ' '

.i;
t]Í
f
¡
I
I
t

ffiffif



l - ;r ' l -nr iNS¡otr:rtÁctoN t '  CoNsol-¡t>nclóN UHI¡¡N,r tru CuEti l i .qrAc,r

Fue,  s in  embargo,  con la  in t roducc ión  de l  fe r rocar r i l  a
cuernavaca, cuando la c iudad sufr ió grandes transformaciones. La
calzada de Leandro Val le se comenzó a construiren elaño de 18g8
para comunicar a la recién inaugurada estación con el  centro de
Cuernavacaas.

Pttett le I torf ir io Día: el díct de su inuuguraciótt,  ett  l987..Sen' irz ef ic 'u:urtzute ¡t(tr(t  cottpt-
ttic:ilr ¡t lo Ciuilul cott la Estaciótt tlc Fcrroc;urril.

La construcción de esta calzada fue concesionada para la
instalación y operación de un tranvía t i rado por mulas, que operaría
con un tranvía t i rado por mulas, con carros de pasajeros y de carga.
Para el lo, se tuvo que hacer esta calzada a un solo nivel,  a diferen-
cia de las otras calles existentes en la ciudad. Esta calzada llegaba
hasta el Puente Porfirio Díaz, que libraba la barranca de Amanaico
- hoy del  Diablo -  construido hacia esas fechas, s iendo ermás gran-
de de la c iudad y el  "más bel lamente ornamentado ar est i ro f ran-
cés"4s ref i r iéndose a las balaustradas que lo cercan, a la vez que
por su profundidad y gran claro se tuvo que construir  un arco que
también sirv iera como un elemento de ornato de la nueva via.

,i !:!..!::':':':".'!o 
ctrcrnuvucn' op' cit ' p' 38'

DS'I 'RADA cai igal ,  Scrgio; ASTA, Fcrruccio. ( ' rónicas de cua¡nutuco IgsT - 19j0.
Itnú¿¡cttcs da h ¡llennnr. Asta, h4éxico, 1994, p. 153,

It . , t : ,u. lD¡t>l .s  t : r^ t ' t .^2, \ t ] t . t . :s  t :^-  t : t -  l ) l ,s¡ l r l rot . t .o l r l i ru iovt , \ tuo r) l :L s lcr-c l  XLy ffisf4
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La balaustrada tenía adosadas bancas, ras cuales servían a
aquel los paseantes que iban 'a pie'  y se detenían a observar las
hermosas vistas de la barranca bajo elpuente, ubicado a una altura
impresionante. A ambos lados delpuente se construyeron dos gran-
des jardines, con escal inatas que descendían a ta barranca y que
se comunicaban a través de un puente colgante que cruzaba el
arco monumental que sustentaba la estructura del porfirio Díaz.

En e l  mismo lugar ,  fue
construida la pequeña casa del
j a rd ine ro  que  cu ¡da r ía  de  las
plantas y de la conservación de
la barranca y jardines; esta casa
e s  c o n o c i d a  h o y  c o m o  e l
'Castil l ito' - Museo de la Foto-
grafía de Cuernavaca - y cuyos
muros están construidos con la-
dril lo rojo - tabique aparente -
que era traido de la fábrica de
Cuernavaca, localizada enfren-
te de la Estación.

Este pequeño edificio cuenta con dos habitaciones en la parte
superior,  dest inadas a habitación y recepción; y dos en el entresue-
lo, una destinada para cocina - comedor y otra para bodega de
jardinerÍa.

Iil ,\lusa<t lc lrt l:otogrrllío de ('uu'tt(n'üL.eJira, a
fittule.r iltl siglo ,\'1.\' .t' ¡tt.ittt.i¡¡ios del .rr.g/o .\.\,
Itorur tlcl.iunlit¡ct'tt r¡tt,: i,riiJob<t lu borruncu dcl
Ituenle l)olirio Díu:. li.t ntcjtn. cotrocitlo tttnttt
cl L'u.rtillito.

lr>r,. ' t .ru,rr-rr ' :s INAr'r-AZAri l . l rs t , t .r  l ,¡ .  I) t 's,rnnor,r.o l ;r ,H¡r0r 'r^r i lo r)r;1. stct.O XtX

Pucnte Po(irio Díu:. ,11 fcndo se ohsr,r-
vo el gratt (rco quL' .sttsIt ,ntubu (t l  puc,t lc

¡turu lihrar cl t-luro (lttc.sL'forn;i(tba entre
la barrauca.
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5" El IIotcl il locteiuma. Op. Cit., p, 25
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La construcción del puente y de la Calzada Leandro Valle fue
indudablemente un detonador urbano que sirvió para del imitar el
Centro Histórico de la ciudad de Cuernavaca, a la vez que l igó éste
con la nueva Estación.

Diversas obras, a su vez, se ejecutaron en los diferentes pun-
tos de la ciudad, que exigía nuevos servicios, los cuales se materia-
lizaron a través de los diferentes programas arquitectónicos, entre
el los, los relacionados con el hospedajeso; la ciudad de Cuernavaca
estaba l ista para recibir  a los tur istas y viajeros, La misma estación
de ferrocarr i l  incluía un pequeño hotel -  hospedería - de nueve
habitaciones con un servicio de baños comunes en su planta alta,
dest inado a los viajeros que esperaban un transbordo.

La ciudad experimentó un cambio profundo en sus modal i-
dades de vida. La constrr¡cción delTeatro Porf ir io Diaz- hoy Morelos
- fue irraugurada el r l isrro día que la estación de ferrocarr i l .  Otra de
las obras inrportantes de la época fue la construcción del Jardín
Morelos en el lugar del arrt iguo Mercado Colón. Con la demolición
del mercado se construyeron colnercios, hoteles y portales, que
daban la bienvenida a la naciente ciudad turíst ica de Cuernavaca.

Otra cle lu:; ol¡rus quL' .\c ltit'i¡:rtut c't¡tt la llcuuda tle los

./-errocctrriles ./ire cl 
'li'utro 

l)olir'!o Díu: -.luúrc:, lto.t'
lllorelos-. En cl sc llero u c'ttbt¡ cl btile ittutrgttt'ul de lu
['-s! (tL'iót¡.
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3 . 2  L a  E s t a c i ó n  d e  F e r r o c a r r i l  d e
Guernavac,a a f inates del siglo XIX: la
historia arquitectónica.

La histor ia del Ferrocarr i l  de Cuernavaca escri ta hasta nues-
tros días, en real icJad, ha sido obtenida por medio de reportes, de-
cretos y con nruy poco rnaterial gráfico. Ha sido la historia escrita
sobre las dif icultades en la construcción de la l ínea del Ferrocarr i l
México - Cuernavaca y el Pacíf ico; su impacto económico, las deci-
s iones  po l í t i cas  ton radas ;  y  en  ú l t ima  ins tanc ia ,  no  ha  s ido
ejempli f icada como un caso part icular,  sino tomada en relación a su

l ínea .
Un compendio de las opiniones iécnicas favoreciendo la cons-

trucción de la l ínea en general;  y diversas crónicas relatadas sobre
su ¡nauguración, es el nraterial  con el que contamos.

En realidad, sus características
arquitectónicas part iculares, y que la
hacen representativa de su género,

aún son un terreno no explorado por

el histor iador de los ferrocarr i les.
Creemos, entonces, que es tarea no
sólo del Arquitecto, s¡no de la visión
del Restaurador, el presentarlas para
poder rescatar al  inmueble del aban-
dono y la ignorancia que sufre actual-
mente.

['lano de laCiudad cle C'uernoyaca en ]866. En el exlrento dereclrc superior se puecle
ob.servar el área agrícola de la Ciudad en ó:¡e ntomento, dontlc más odelantc se conslnti-
ríu la Esraciótt clc Ferrocarril de Ctrcrnat'ucct.

l l l ' . .r l.t¡r¡t.rt,s t¡-,\t)t.^z-Anl-fts Ehv LL Dl:s^trRot-t-o l:t 'RRovt^RIO Dnt. s¡cl-o XIX ---.Kitrf i
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La construcción de la Estación de Cuernavaca comienza

en 1897 -  e l  mismo año de su inauguración - .  En su informe del  16

de abr i l  de 1897, el  gobernador inter ino Manuel Alarcón señaló que

los trabajos de construcción de la vía férrea de México a Cuernavaca

estaban bastante adelantados, y que se habían al lanado el  proble-

ma del  lugar que ocuparía la estación del ferrocarr i l  en la c iudad de

Cuernavaca, habiendo emprendido, desde luego, las obras nece-

sar ias para comunicar la c iudad con la estaciónsr .

El  16 de sept iembre de 1897, el  gobernador Alarcón r indió

su informe de gobierno, y declaró que estaba terminada la te¡'racería

del  ferrocarr i l  hasta la capi ta lde estado; la compañía había recibido

los r ie les para tender los en ese tramo y,  ubicado a muy poca distan-

cia de la c iudad, el terreno para edi f icar las instalaciones de la esta-

c i ó n .

l'latto de c'otr.jtrtttct de la Estación de Cuerttctt'aca, cl<ltde se nueslre lamhittt ett el ertremo
.rtt ltct ' iur i:t¡tt i t,tt lo, la./ i ibricn de laclri l lor^, en su ubicacititt c.stratógi(u c'<tttterc'itt l  -t 'crttt

ie la Estttr ' ión-
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El Ferrocarril dc Cuenrur'cca. Op. Cit., p. 38,

IDt,rrt . t t>.rtxs l t , i r \ t , t .ÁlABt.ES l,x nl- D¡,s,rnnot. l-o lr tnnot, lARIo DEt. slct-o XIX

rir;.: {.:jll :" : I ':l

\

__,_ffiFra



-)

I-¡'lh¡,Nsl,oRl.,t¡ctóN y CoNsollo.¡,ctoN U RB.\N.q ot, Cu gRNrrr'¡c.'r

Ya se habían cubierto las indernnizaciones estipuladas a los
14 propietarios a quienes se habían expropiado los terrenos para
que se construyera la estación. Elgobernador delestado había exi-
rnido de impuestos de registro y traslado de dominio los terrenos

adquir idos por el gobierno del estado para cederlos a la compañía
de ferrocarri ls2

Un gran terreno fue

cedido para la estación. Se
construyó eltendido de vías
rápidamente por el parque

de vías, haciendo un reco-
rr ido circular por el  parque.
Se dotaron las vías con ta-
l leres de reparación, vivien-

das de los trabajadores, un
l'- . ¡ toción t l t  ( 'u¿rt tut ' i tcu u pt ' i t rc i ¡ t ios del  s ig lo - t  -  -  !  - : r  -  - ,  -

. \ . \ ,  . \ 'c  ot)sct ' r 'L t  a l  c( l t l tL ' ¡o tcrr l i ln(r l  I '  e t  ( le l )osIo

<l€ tttutl. máquinas, una torre de te-

légrafo y una pequeña casa

para el  ingeniero residente,  así  como también un conjunto de bode-

gas y el edificio que albergaria la estación: Estas eran las caracte-

rísticas urbano - arquitectónicas representativas propias de una

estación de su t ipo,  en su conjunto.

Los muros de los talleres de repara-
ción y bodegas exteriores a la estación se

construyeron en tabique rojo proveniente
de la fábrica de ladril lo ubicada enfrente
del terreno otorgado para la construcción
de la estación. Las cubiertas, a dos aguas,
de lámina de zinc acanalada, fueron sus-
tentadas con armaduras de madera tipo
King.

Utta de las bodegas de la
I'.s t oc ión de Cucrncn'aca.

"  lB lD,  p .  39.
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Los muros de las viviendas de los trabajadores fueron cons-

truidos en piectra y aplanados parcialmente.  El  techo de estas v i -

v ienclas constaba de bóvedas catalanas construidas con lámina de

zinc sobre r ie les -  v iguetas I  -  y encima un terrado. En otras,  la

cubierta era de teiado.

I'it icttdas ,/e los Írnbo-

. i t t<lores dc l¿t l- ,stacién

lc L'uentut'ttce, e prin-

ci¡t ios del siglo.\ . \ ' .  [ !oy

so t t  l r i s lcDte t l le  u t l0s

bctsureros .t' rafugio cle

ci¿ |  i  t t t ' t tett !  t ts.

La base del depósito de agua fue construido en piedra, colo-
cando sobre ésta el depósito de acero, al  cual se accedia a través
de escaleras marineras. también de acero.

El conjunto de la
estación fue ambientado
con  una  a lameda  que

corria desde los talleres,
conformando la calle que
hoy  se  conoce  como
Leandro Valle, y rema-
tando en un pequeño par-
que y foro públicos, que

se abrian hacia el acce-
so principal de la esta-
ción.

r
I
¡
i,
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La estación fue rápidamente constr t ¡ ida,  Corno la nrayoría

cle las estaciones de ferrocarr i l ,  se levantaron sus fnuros de piedra

para carear,  con junta agusanada. El  edi f ic io se div ic l ió en dos cuer-

pos .

El  pr imero es de un solo nivel ,  presentando un techo a dos

aguas sustentado por una armadura t ipo King -  armadura de ma-

dera empleada comúnmente en las estaciones como sistema cons-

truct ivo - ,  cubiedo con lámina de zinc acanalada.

El  segundo cuerpo presenta dos niveles,  techado a cuatro

aguas, así  como también cubierto por lámina de zinc acanalada,

sustentado de forma idént ica al  pr imer cuerpo. El  entrepiso de este

cuerpo constaba en su sistema estructural de rieles de acero - vi-

gas |  -  en el  sent ido longi tudinal ,  apoyadas sobre los muros de

piedra,  y cuya superf ic ie (el  p iso del  segundo nivel)  fue cubier la por

duelas de piso sobre bast idores de madera.

l' istu lcl ¿L'F(is¡!o.r' otrás ele ó1. cl si-
rio que oat¡.tubutt lr¡s ¡¿retteros, dctt-
l ro  ie  I  p i l ryue Je l¿ l is tac iót t  ¿ le
(i lel ' l¡rrtttr 'c.

El  programa arqu¡tectónico de la estación contempló un ves-

tíbulo principal, el cual hacía la función de sala de espera. Este
vestíbulo, a su vez, atravesaba a la estación para poder accesar a
los andenes de pasajeros. En el pr imer cuerpo se ubicaba una

fonda - conredor, con su cocina y sus almacenes, En el segundo

cuerpo, planta baja, se ubicaban la taqui l la, la of icina de los suplen-
tes, la oficina de los ayudantes, y la oficina del jefe de estación,
mirando hacia los andenes; contaba además, con una of icina de
telégrafo; urra bodega, servicios sanitarios, y las escaleras para subir

al segundo nivel.  En este segundo nivel se encontraban nueve ha-

bitaciones y dos nrás pequeñas que albergaban los servicios de

baño y sanitar ios para los viajeros,

Irr¡: . .v,u>,rpt.s tN^t,t-^2,\nl. t is t ' r .r  ¡ ,1. Drs..rnlrol. t .r l  l jH¡,trOt, lAt{to l) l t t .  slct.o XIX
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La estación estaba rodeada o circundada por un andén a
cubierto, cuya ménsula incl inada era sostenida por armaduras de
nradera tr iangulares, encima de el las duelas y, cubriéndolas, lámi-
na de zinc acanalada. Posteriormente, le fue agregada una canaleta
perimetral de f ierro que recolectaba las aguas pluviales.

El vestíbulo central era rematado en su exterior por muros
que remataban en arcos invert idos, y sobre su acceso y sal ida a los
andenes, se encontraba una placa de cantera rosa laminada con la
inscripción "Cuernavaca Ferrocarr i les Nacionales", tal  como lo est i-
pulaba el reglamento vigente a su época.

Dett¡ll¿ dc la lentú ¿t bulct()s -tttttuilla- dc la Estaciótt de ('ueruitt'acct

Plattt¡ rle la Fachacla tlc.'lt¡dctt¿s de la E'^t¿ciótt cl¿ Cuernctt'aca, l'lorclos.

El vestíbulo era receptor alviajero a través de tres arcos que
se desplantaban sobre su fachada, y que estaban construidos de
cantera rosa, abul lada hacia su exterior.  Las ventanas presentaban
el mismo marco a su exterior, que en planta baja formaban vanos
l ibrados por arcos de medio punto; asícomo los vanos de acceso a
la bodega y a la oficina del jefe de estación. Los muros interiores
estaban levantados con la nrisma piedra para carear, a excepción
de los de las oficinas de suplentes y ayudantes, que eran de tabi-
que,  y  ap lanados.

.-
i!
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La planta alta tenía las mismas característ icas hacia su in-
ter ior;  y hacia el exterior eran de igual manera; el  cambio lo pre-
sentaban los vanos <Je las ventanas, que eran rectangulares, en
proporción vert ical.

La cancelería de la estación era de madera, asi como tam-

bién todas las puertas, incluyendo las exteriores. Los vanos de los
arcos de acceso alvestíbulo central,  asícomo los de la sal ida a los
andenes, no tenían puertas, sino que se daba una transparencia
visual a su interior y por las noches eran cerrados con rejas de
fierro de diseño singular.

- . . . 4  |

' lallcr 
de reparaciotte.s de

cocltcs de lu Estaciótt de

C u e r n < n ' a c a ,  a  p r i n c i ¡ t i t t s

r/e/ sig/o -\.\.

Los pisos en planta baja eran de f i rme de cemento con aca-
bado pul ido, en el cual se diseñaban juntas cuadradas y rectangu-
lares en los vanos de acceso.

A falta de haber encontrado los planos or¡ginales de la esta-
ción, carecemos de otros detalles, como por ejemplo, la extracción
del s¿rvicio de agua potable y la de los sanitar ios; asíconlo la i lumi-
nac¡Ón.

Esta descripción del programa arquitectónico original y del
uso de los materiales de la época nos da un panorama de la forma
de construir las estaciones durante el siglo XlX. Las imágenes que

habrán surgido a lo largo de la lectura, dan cuenta también de la
sinl i l i tucl con rnuchas de las estaciones de ferrocarr i les construidas
a lo largo y ancho del terr i tor io.

t*-- '-
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Il:; t ct<' i ótt clc C oI i n ct

li..r I u c' i ótt d a I gt o I u

Esloción de Querétaro

Un ejemplo claro lo tene-
mos en la estación de Col ima, cu-
yas diferencias pasan desaperci-
bidas en relación a la estación de

Cuernavaca. Las semejanzas en-

tre una y otra nos hacen pensar
que ta l  vez en la  estac ión de

Cuernavaca las lámparas eran fa-

roles de fierro forjado, como en la
de Col ima, cuyos faroles penden

del plafón de la cubierta exterior

a un agua.
Otra simil i tud en est i lo ar-

quitectónico y material empleado,
no tanto en programa, lo tenernos
en la estación de lguala, Guerre-
ro, y que.pertenecía a la misma
l í n e a  d e  I  f e  r r o c a  r r i l  d e
Cuernavaca.

Otras estaciones presen-

tan similitudes en fornra, las ca-
racterísticas son casi las mis-
mas. Únicamente cambian los
materiales empleados. Tales el
caso de la imagen visual de la

estac ión de fer rocarr i l  de
Querétaro;  aunque los muros

exteriores están revestidos de

cantera, y es más grande en
escala; la figura es casi la mis-
ma.

ri i ' . -  . - i  ¡ . !

i i : r ' '  i , ,
i
i  i ,  : : :
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I
I
l  r ' . ,
|  ! t ' í :
Lri: i , '  i ' ;

Báscula de la Eslc¡ciótt de
Ctternat'ucai:, en el parque tle t,ías
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La estación de ferrocarri l de Cuernavaca contaba con los si-
guientes espacios:

LOCAL

PLANTA BAJA

Sanitar ios empleados

Vestíbulo escaleras

Bodega

Jefe de estación

Equipaje

Ofic ina suplentes

Ofic ina ayudantes

Pas i l lo  o f i c inas

Telégrafo

Taqu i l la

Sala de espera

Sanitar ios públ icos

Tienda
'  

Conredor ( fonda)

Coc ina

Bodega

Alacena

PLANTA ALTA

Escaleras

Pasi l lo central

Servic ios baños 01

Servic ios baños 02

Habitación 01
Habitación 02

Habitación 03

Habitación 04

Habitación 05

Habitación 06

Habitación 07

Habitación 0B

Habitación 09

SUPERFICIE

2 .80  x  3 .90
1 . 8 5  x  3 . 3 0
2 .16  +  5 .04
2.05 x  8 .65
3.00 + 40.60
4,80 + 16.74
3.45 x  3 .60

8 2 5 x 2 5 0
3.00 x  3 .50
4 .85  x  3 .50
9 ,65  x  10 .85

3 . 1 5  x  2 . 8 5
3.00 x  2 .85
10 .40  +  103 .03
5.35 x  5 .95
3 .80  x  2 .85
2 . 1 0  x  3 . 8 0

3.90 x  2 .80
2 .20  x  18 .60
1 .55  x  3 .90
2.00 x  3 .75

3.05 x  3 .91
5.50 x  3 .00
3.80 x  3 .90
5.50 x  3 .00
3.45 x  3 .90
2.9A x 3.75
3 .10  x  3 .75
3.60 x  3 .75
3,20 x  3 .75

Ánen nnz

10.92
6 . 1 1
7.20
2 1 . 6 3
43.60
2 1 . 5 4
12 .42

20 63
1 0 . 5 0
1 6 . 9 8
104.70

8.98
8 .55
1i3.42
3 1 . 8 3
10 .83
7.98

10.92
40.92
6.05
7.50

11  .90
16.50
14.82
'16.50

13.46
10 .88
1 1 . 6 3
13.50
12 .00

' " " t ;
:;
ElDri,,.l,¡lr.toirs INAPr-,\z^f]r-r;s l N r,l D¡'s¡RRot-t-o f:r,tiriot,t¡Itto DEtsrcr.o XIX
l

'  . . : . :  t  ;, ', , ..., .. ¡ . -..| .: .:
*.'..,." .,.'. - ..'-' '. '

_ ts-Y,Il



l -A  I  K / \NJ tU l (N4.AL I (J f i  I  L  \ / J \ f , v t , l l l / rL  r \ ' ¡ \  v  ¡ \ ¡ r ' r ¡  t ¡ -

PLANTA BAJA

:  á ¡ l d - b ó

a--
i F  E - - r - - - E

i
i

PLANTA ALTA

Algunos letreros y señalizaciones se pueden encontrar en

los espacios arquitectónicos, nos indican la función de ciertos loca-

les. En su caso, la función y servicio de otros espacios han sido

inferidos de un análisis previo a otros programas semejantes de

otras estaciones de ferrocarri l de la época.
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Ventana tipo 2
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Venlana tipo 3

Estado or ig inal  de ¡ luertas -  t iPo

Puerta tipo 1 Puerta tipo 2
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Se registran en el inmueble tres

Ventana tipo 1

t ipos de ventanas: las ventanas t ipo 1

se encuentran en la planta baja, están

conformadas en la cara superior por

un arco de medio Punto Y el marco

perimetral está realizado con cantera

rosa abul lada; las ventanas t ipo 2 y 3

se encuentran en la planta alta, tam-

bién cuentan con un marco de cantera

rosa abul lada y varía su proporción

horizontal, disminuyendo el rectángu-
lo un tramo.

La fábrica original de las venta-

nas no se conservó por nrucho tiem-

po; la cancelería de tnadera con la que

estas ventanas fueron fabricadas fue

sustituída por cancelería de ángulos de

acero. Esta modificación alteró la ima-
gen v isual  de la  estac ión,  así  como

también su funcionanl iento, pues al

cambiar la cancelería se cerró la ven-

tilación natural que se obtenía por su

abatimiento.
Las puertas son en su maYoría

cle dos tipos: las puertas tipo 1 son de

proporción rectangular, rematando en
su cara superior con un cristalque per-

mite el paso de la luz de un esPacio a

otro; se encuentran ubicadas tanto en

la planta alta como en la planta baja.

Las puertas tipo 2 rematan en su cara

superior con un arco de medio punto y

un cr istal  dividido por un cancel de

madera, en una forma muy típica del

siglo XlX. Actualmente, las puertas

necesitan mantenimiento, reparaciÓn,

restitución y reintegración.

Estado actual Estado or ig ina l
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E l  sistema construct ivo de la
cubierta de la estación está conforma-
do por  una ser ie  de armaduras de
madera de t ipo King. Las conexiones
,entre sus partes son a través de per-
nos; estas conexiones han sido refor-
zadas por otros sistemas en madera,
ta les  con ' l o  co r reas ,  bas tones .
largueros, rnolduras, soleras y t i ran-
tes, todos estos elementos trabajan
para lograr un equi l ibr io de fuerzas y
monrentos.

La armadura de ntadera hace
las veces de soporte a la cubierla de
lámina de zinc, y tiene además una lec-
tura formal clara en cuanto a su ima-
gen, pues al emplearse como un sis-
tema constructivo se estructuró tam-
bién elespacio. La forma de la cubier-
ta a cuatro aguas y las buhardillas so-
bresal ientes generaron un espacio
fresco y novedoso que representó un
ícono en la Cuernavaca de finales del
siglo XlX.
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En es te  cor te  por  fachada
podemos observar la estructura de

la armadura exter ior ;  está compues-

ta de tres largueros de madera uni-

dos entre sí  mediante una conexión
l lanrada a <<caja y espiga>. La cu-

bierta de lámina de zinc se apoya

en e l  p la fón  de  due las  su je to  por

l a r g u e r o s  q u e  c o r r e n  e n  s e n t i d o

long i tud ina l .

Se aprec ia  también  e l  cana-
lón  de  lánr ina  que le  fue  añad ido
p o s t e r i o r m e n t e ,  y  q u e  c o r r e
per imetralmente a la cubier la.

La di ferencia de niveles en-

tre el  exter ior  y el  inter ior  se debe a
las capas de cartón asfáltico que con
el  paso del  t iempo se fueron agre-
gando. Debido a esto,  se colocaron
pret i les de concreto que impiden que

el  agua pluvial  corra al  inter ior  del

ves t íbu lo  o  sa la  de  espera .

En este detal le delacceso, se

observa grabado en cantera el nom-
bre de la estación de ferrocarr i l ;  así
se cumple uno de los requis i tos que

aparecen en los di ferentes regla-

mentos  de  los  fe r rocar r i les .  Es te

est i lo arqui tectónico denotaba gran-

des di ferencias con la arqui tectura

local  de Cuernavaca, por lo que re-
presentó una novedad que fue aco-

gida con entusiasmo, pues promo-

vía en su estética los ideales román-

t icos del  progreso y la modernidad.

'l'R¡Nst'ttHt'l,t<;lirx y Coxsot-lt)^ctóN URu,tN,\ Itti Cut:¡t N,tr'¡c¡
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propuesta de restauración de Ia Estación de
Ferrocarr¡l de Guernavaca

6B



L¡ Ill,sLnun¡clóN nl; t.¡r Esr;rctóx Irt, Fl;nRoc¡luut- {>ti Ct,:t:ttN¡t'\c',\
+ _

4.1 Estado actual de la estación de fe-
rrocarr i l  de Guernavaca: el  anál isis ur-
bano y el tevantamiento arquitectóni-
co,

En el capítulo anterior anal izamos el programa arquitectóni-
co original de la estación de ferrocarr i l  de Cuernavaca. Ahora con-
viene acotar en este capítulo su estado actual,  para después poder
elaborar una propuesta desde la Restauración de Monumentos.

En 1997, a escasos meses de haberse conmemorado el cen-
tenario de la estación de Cuernavaca, se le ret iró de la circulación.
Era necesaria su clausura defini t iva, pues los problemas de circula-
ción vehicular sobre las avenidas cercanas se habían vuelto cada
vez nrás confl ict ivas debido, pr incipalmente, a la lent i tud con la que
operaban los trenes.

l: 'tt l tul¡.t .1 ndt'tte.s dc lu I '-.stucitiu de
(' t t t '  t '  t I t^' t t t '  tt, t t ¡ l u I t t t c' t t t a tt lxt t t, I u t t t t d Q.

La entrada de los automóvi les en 192053 a la ciudad de
Cuernavaca señaló el inicio de una larga fase de cr isis y decaden-
cia que la mayoría de los ferrocarriles nacionales tuvo que afrontar,
En realidad, el proyecto de rnodernidad iniciado con los ferrocarri-
les se vio agonizante desde esa fecha: la rapidez de circulación del
automóvi l  desplazó al ahora lento movimiento de los ferrocarr i les.

:t EI Fe rrocarril dc Cu¿rnayucn. Op. Cit., p. 92.
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La c iudad creció más al lá de la f rontera que in ic ia lmente

marcaba la estación. Si antes estaba delimitada -cercada - por las

vías del ferrocarr i l ,  que impedían el  paso y el  crecimiento de la Ciu-

dad, ahora estos límites estaban ya superados. Es a partir de los

años cuarenta del  s ig lo XX, cuando se da un crec¡miento que reba-

só a la estación de ferrocarrilcomo frontera urbana de Cuernavaca.
Las nuevas pol í t icas de desarrol lo urbano de Cuernavaca,

or ientadas hacia el tur ismo y la apertura a los comercios relaciona-

dos directamente con éste y con el propio desarrollo económico de

la c iudad, permit ieron su crecimiento.

Los  l ím i tes  de l  cen t ro  de  la  pob lac ión  de  la  c iudad de

Cuernavaca incluyen el  área urbana y suburbana actual ,  las expan-

siones previstas y las áreas destinadas a la preservación ecológica
y a l  equipamiento urbanosa.

En este espacio terr i tor ial ,  las autoridades municrpales y fe-
derales han ejerci tado sus atr ibuciones de planeación y regulación
de los asentamientos humanos contemplando su crecimiento y po-

sibi l idades de desarrol lo.Debido al crecimiento tan acelerado de la
ciudad, los l ínr i tes del centro de población incluyen las pobiaciones

de los Municipios de Emil iano Zapata, Temixco y Jiutepec, por [o
que a esta gran área se le ha denominado laZona Conurbada de la

Ciudad de Cuernavacass.

l:ista del ested() at'tual de kt Eslacirin
rlc L'uernut,uca, dcs¿e los anclenes t,
/c.r yias.

3{ Ferrocarriles Nacionales l\4exicanos. htforrne 1997: Estación de Cuentuvacu, }lorekts.

Mt¡sco Nacional  de los Ferrocarr i les Mexicanos,  México,  lgg7.
5r lrtforme i,997: Estación ile Fe¡¡ocarril de Cuenunacu, illorelos. Op. Cit., p. .l
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Como podemos observar, la estación de Cuernavaca no sólo
ha quedado completamente atrapada entre los asentamientos irre-
gulares que han invadido el parque de vías, y que cada día siguen
ganando terreno federal por carecer de una postura enérgica que

controle a estos asentamientos. La estación también ha quedado

totalmente sumergida en el plano urbano.
A partir de esa fecha de 1997 en que fue cerrada, la estación

de ferrocarr i l  ha quedado abandonada, Incluso, los tal leres y de-
más edificios -casas de sección que conforman el parque de vías
se han convefi ido en basureros.

Del informe de 1997, presentado por los Ferrocarr i les Nacio-
nales Mexicanos, extraenros el siguiente anál isis de áreas de la

estación:

ZONAS RESTRINGIDAS

Terrenos ocupados para operación ferroviar ia

Terrenos invadidos por autoridades federales
y locales

Terrenos ocupados por casas de sección

ZONAS DISPONIBLES

Terrenos arbolaCcs y/o recreativos

OTRAS

Terrenos invadidos por part iculares

Terrenos invadidos por personal ferrocarrilero

TOTAL DE LA ESTAC¡ÓN

75, 060 m2

=  5 4 , 1 3 0  m 2

= 2 0 , 1 5 0  m 2

= 780 m2

30 ,655  m2

= 30, 655 m2

127,225 m2

= 115 ,  775  m2

= 11, 450 m2

232,940 m2
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Las zonas restringidas corresponden a las áreas destinadas
para la operación ferroviar ia, así como a las ocupadas por aveni-

das, cal les e instalaciones municipales o federales. Las zonas dis-
ponibles son aquel las que se encuentran actualmente sin uso es-
pecíf ico, y que además, no se contemplan dentro de las necesida-
des inmediatas de operación, en el las se contemplan los terrenos
arbolados al poniente y sur del edif ic io terminal y para el campo de

futbof , aunque todos ellos se encuentran marcados por el departa-

mento de Planeación de los Ferrocarr i les Nacionales Mexicanos
como necesarios para operación ferroviaria, se indicaron así para

hacer una l lamada de atención sobre el los.  La c lasi f icación 'otros '

corresponde al  total  de las invasiones part iculares o ferrocarr i leras

que se dan dentro del  predio de la estación.

Además. es necesar io considerar los derechos de vía sobre

la l ínea, considerando el  ancho necesar io o rest ingido como de 15

m, de tal  modo que el  Infornre de 1997 señaló al  parque de la esta-

c ión  d iv id ida  en  dos  zonas :

Zonas restr ingidas

Zonas d isponib les

T O T A L  F I N A L

494,520 m2

719, 523 m2

1'�214,040 m2

Estos datos arrojados en el Informe de 1997, año en que se

cerró el Ferrocarrilde Cuernavaca, nos proporciona los datos nece-

sarios para cor¡ocer el estado que tenía la estación en su conjunto a

finales del siglo XX, aún a corta distancia de la elaboración de la

presente tesis, por lo que los tomamos como actuales.
Este es el estado actualque guarda la estaciÓn de ferrocarril

en relación con su conjunto. Pasemos a revisar el  edif ic io terminal,
que será en el cual concentremos nuestros mayores esfuerzos.

--_jE,-
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La Estación de Cuernavaca presenta los siguientes deterio-
ros y al teraciones:

. El inmueble no presenta deterioros estructurales.
Sin embargo, los muros de carga perimetrales pre-
sentan, tanto en exteriores como en interiores,
exfoliaciones, humedades y presencia de vegeta-
ción inferior y superior.

La cubierta perimetral presenta desprendimientos
en la lárnina de zinc, lo que provoca la humedad
hacia el inter ior.  En el acceso, sobre el eje 1, la
arnradura de madera de la misma cubierta presen-
ta desprendimientos, por lo que ha sido apuntala-
da provisionalmente.

La canaleta de fierro perimetral que conduce las

aguas pluviales presenta también desprendimien-
tos, por su tamaño y peso, provocando, a su vez,
desprendimientos parciales de la lámina de zinc.
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La cancelería de nradera ha sido

sust i tu ida por cancelería de án-

gulos de acero Y Piezas de vi-

dr io que se han ido perdiendo.

En in te r io res ,  se  han perd ido

puer tas ,  por  lo  que los  vanos

ouedan descubiertos.

Los pisos de cemento pul ido han

s ido  parc ia l r len te  dañados a l

colocar las instalaciones sani ta-

r ias oue se añadieron durante el

s ig lo  XX.  Los  baranda les  de  las

escq le ras  presentan  también

c lesprend i tn ien ios ,  para  sub i r  a l

segundo n ive l .

E¡ el  segundo nivel del segundo cuerpo, las duelas del piso se

encuentran ntuy dañadas, provocandO vibraciones en el entre-

p iso.

Los plafones en general,  presentan daños también ocasionados
por el paso del t iempo y la fal ta de mantenimiento.

. No se observan en interiores lámparas, sino cableados sueltos.
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.  La armadura de nradera t ipo

King, en interiores, presenta úni-

camente el deterioro del Paso
del t iempo, pero su cal idad es-

tructural se conserva intacta.

. Los aplanados en muros interio-

res presentan disgregac¡ones,
habiendo sido alterados con Pin-
tura viní l ica, por lo que Presen-
tan var ias capas de, la  misn la .
Los lambrines de madera han
sido afectados y presentan des-

prend imientos parciales.
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4.2 Propuesta de Restauración: la re-
generación del inmuebte y la regeh€r?.
ción urbana a part ir  del uso cultural y
recreativo.

Para Cuernavaca, la esirategia general del Plan de Desarrol lo Ur-
bano establece usos específ icos para ciertas zonas de la ciudad.
El centro actual debe rescatarse como centro histórico de la zona
conurbada en su conjunto y consol idarse como centro urbano "me-

t ropol i tano"s6.

Las barrancas serán aprovechadas como áreas verdes re-
creativas, tonrando en cuenta su alto valor como recursos naturales
y corxo vías alternativas de comunicación para peatones y cicl istas.
Con la reubicación propuesta para las instalaciones mil i tares hacia
ia zona de amorliguamiento, se libera una superficie imporlante para
usos recreativos y culturales. El actual mercado del centro deberá
relocalizarse en una central de abastos al oriente del área urbana
actual sobre el corredor urbano propuesto (actual área agrícola).

Las terminales de autobuses urbanos y foráneos, deberán
concentrarse en una centralcamionera local izada en un punto que
permita el fácil acceso tanto por dentro del área urbana como des-
de la vialidad interurbana. Para ello se propone la intersección del
l ibramiento de la autopista con el corredor urbano oriente.

Esto hace que a las propiedades de los Ferrocarriles Nacio-

nales Mexicanos, a ntediano plazo, la estación ferroviaria y las vías,
deban reubicarse, evi tando que crucen la c iudad. El  Plan general
influye inevitablemente en la estación de ferrocarri l y su parque,
porque se encLrentra nruy cerca del radio de influencia directo del
centro urbano, y en los cuales se podrían generar servicios comple-

mentarios a los ofrecidos por el Centro de Cuernavaca.

Anal izando la problemát ica urbana actual ,  la actual  terminal
provocó serios conflictos viales constantes hasta la fecha de su clau-

sura.

5b lnlfonrre de 1997: el Ferrocarril d¿ Cuentut,acu, )lforelos. Op. Cir., p. l2
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El  reporte arrojado de los FNM indican los beneficios que se
podrÍan obtener con la comercial ización de los actuales terrenos,
por encontrarse dentro del radio de inf luencia del centro urbano y
comerc ia l .

A su vez, el  centro de Cuernavaca se vería beneficiado al
generar un subcentro urbano en estos predios, y que pudierarr al i -
viar la presión ejercida en él por la saturación de servicios en la
zona. Al misnlo tiernpo, se provocaría un desarrollo de las zonas
situadas al sur de la estación y que actualmente se encuentran vi-
viendo en condiciones muy precarias, l ibrando al Centro histór ico
de una zona visualmente deteriorada y que afecta el interés turÍst i-
co  de  toda  l a  c iudad .

Existe, a su vez, una fuerte presión por parte de la ciudad
para seguir ocupando esos terrenos. La estación de Cuernavaca
en f ren ta  ac tua lmen te  seve ros  p rob len tas  de  invas iones  de
asentanr ientos irreg ulares.

Los Ferrocarr i les Nacionales MeÍicanos no t ienen forma de
cjefender los predios ocupándolos con instalaciones ferroviar ias.

Por estas razones, en sLt conjunto, y basándonos en los pre-
visto por el  Plan General de Desarrol lo Urbano de la Ciudad de
Cuernavaca, proponen' los hacer de la Estación de Cuernavaca un
Museo local de los Ferrocarr i les, ut i l izando, a su vez, a los demás
edif ic ios complementarios con un uso recreativo.

El programa arquitectórr ico del conjunto, en ésta propuesta

se presenta bajo los siguientes términos:
.  Deberán  ocuparse  los  ta l l e res  y  bodegas  como ta l l e res

artesanales, a la vez que los productos generados pudieran co-
mercial izarse,

.  Se propone un auditor io al aire l ibre en uno de los tal leres, apro-
vechando las característícas topográficas del terreno.

. Parte de las áreas disponibles antes mencionadas, podrían ocu-
parse como estacionatniento para el Centro Cultural y Recreati-
vo del Museo del Ferrocarr i l  de Cuernavaca.

It¡r, .¡ : . l l r .ur i ,s tN;\t ,1.¿\2.{t} l . l :S l ;N ¡,1- [)¡,s.t tutcl l . l .o l : l , l i l i r l t ' ¡^ l i lo t) l :1. stcl .r l  XIX _  _ F ;
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.  El área de vías podrá reocuparse estableciendo recorr idos loca-
les por medio de pequeños trenes, para usos infant i les princi-

pa lmente.

.  Las áreas del parque y foro públ ico ubicadas en el acceso prin-

cipal a la estación ternl inal,  serán restablecidas y restauradas

en sus funciones, De igual tranera, se l iberará la alameda, que

actualmente está cercada por rejas.

El prograrna arqtt i tectórl ico de nuevo uso en la estaciÓn ternrinal

tendrá la rnodal idad cle funcionar como Museo local,  a lo que nos

hemos venido ref ir iendo. Para el lo, se contemplarán las siguientes

zonas:

. El Vestíbulo central será usado corno vestíbulo principal,  que

distr ibuirá a la concut 'rencia a las diferentes áreas del t luseo.

144.70 m2
. Se respetará el área de taqui l las, conservando su uso original

16.98 m2
. Se l iberarán los espacios de las Oficinas de los ayudantes y los

suplentes, con la f inal idad de albergar una escalera que cree un

acceso directo al segundo nivel.
51 .56  m2

. La oficina del Jefe de Estación será ocupada como bodega, ya

que se encuentra ubicada estratégicamente para posicionarla

bajo este f in.
17.22 m2

. El alnracén Será dispuesto como Sala de Audiovisuales, tenien-

do un acceso directo a través del vest ibulo principal.

51.20 m2
. La of icina deltelégrafo será una Sala tnuseográf ica dest inada a

exhibir las funciones que daba el telégrafo.

10.50 m2

Ioer.. t  l l ; .rpl s t \ ' ¡ \ l ' l -AZAll t . t :s I 'x t ' r-  Dt s¡naot-Lo [: t i l t t t t) t , t^t{to D[t.  stcl-o XIX * - - -K i
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. El comedor será restablecido como cafetería - bar, conservan-

do las v istas hacia los exter iores'

103.00 m2

. La cafetería contará con una recepciÓn

12.00 m2

. Los locales dest inados en el  programa or ig inal  a cocina y alace-

nas seguirán su misnro uso.

31 .83  m2 coc ina

20.33 m2 alacena Y frigoríf ico

. Los andenes seguirán cumpliendo su funciÓn, aunque sólo de

ntanera local.
250.00 m2

. Los sanitar ios ubicados en la planta baja del segundo cuerpo

serán l iberados, para poder ofrecer el servicio de una l ibreria y

venta de artículos.
12.00 m2

. Los sanitarios ubicados junto a la cafetería serán arnpliados parea

clar un r¡ejor servicio, ocupando el local abajo -ver plano R-02-

12.00 m2
o En planta alta, serán ubicadas las salas museográf icas, dest ina-

das a exhibir la histor ia delferrocarr i lde Cuernavaca, como una

manera de acercarse a la sociedad y sus relaciones predomi-

nantes a través del uso de los ferrocarriles.

195.30 m2

. Las escaieras existentes serán empleadas como salida del Mu-

seo, siendo su arranque inferior el vestibulo que invite a entrar a

la librería, Debajo de éstas, se ubicará una bodega de servicio a

la  l ibrer ía .
7 .2 mZ

llr,¡, t- i l r¡ l r i 's l \ . \ t)r-. \ZÁtlLt:S t,¡ l  t-L l) l is¡nnol- l . t)  FI,RR(lr ' l^Rlo t) l ;L slt . ; t .o XIX
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Seguiremos con la oropuesta de restauración de nuestro in-
mueble, bajo las siguientes característ icassi :
PRELIMINARES: OBRAS DE LIMPIEZA, DESINFECCIÓN Y PRE-
VENCIÓN
Muros:
.  Se procederá a la l impieza de los muros de piedra y tabique con

una solución de agua y jabón neutro, usando un cepi l lo de raíz
para no perjudicar la superficíe con el tallado.

. Las superficies de cantera deberán ser limpiadas con una solu-

ción de agua y jabón neutro, usando un cepi l lo de raiz para no

perjudicar la superf icie con el tal lado, Se cuidará de no usar de-
masiada agua, pues la cantera puede sufr ir  decoloración y
ef lorescencia.

.  Para la erradicación de agentes parásitos, se procederá a arran-
car las plantas e inyectar en su raíz un herbicida. Cuando se
trate de vegetación inferior, corno hongos, se aplicará por medio
de brocha una solución del 10% de formol disuelto en alcohol al
F.o/^

Entrepisos:
. Se procederá a la limpieza de vigas y de piezas de madera -en

general- con broche y diesel. Se aplicará una solución fungicida
y revitalizadora a base de OZ, aceite de linaza, cera de abeja y

aguarrás, aplicada por todas las caras hasta la saturación.
. En vigas "1" -rieles de acero- se proced etá a la aplicación de

una capa de prctección de ácido tánico con estopa.
Armaduras de madera:
. Se procederá a dar limpieza con cepillo de raiz y diesel a aque-

llas piezas que estén en buen estado y no exista la necesidad
de ser removidas. Se aplicará una solución revitalizadora a base
de OZ, aceite de linaza y aguarrás, por todas las caras hasta la
saturación.

57 Procedinrientos según los siguientes textos: A.A.V.Y. llanual Técnico ile procedinúen-
los para ls rehabititación de,llortumenlos ÍIistóricos cn el Distrito F'ederal.Instituto
Nacional de Antropología e Ilistoria, México. Y en'. lllanunl de Nornuts y Procodimien-
l¿,.r. Dirccción de lr4onunrcntos llistóricos, Deparlanrcnlo de Pro¡,ectos y Obras, I.N.A.li.,
N ' léx ico ,  1985.
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L,r Rr,sr',run¡c¡óN DE L¡ lls'rnclóx or, Fr.nRoc,rnnu ur Cu[Rl.l,t¡c,r

MEMORIA DE INTERVENCION

OBRAS DE LIBERACIÓN (Ver planos L-01, L-02)

Muros:
. Procedimiento 01. Retiro de agregados.- Se proced erá ala el imi-

nación de aplanados de yeso y de pintura viní l ica por golpe ra-
sante dado con cuchara a fin de no afectar la estructura; en los
puntos donde se presenta mayor adherencia, eldesprendimien-
to se completará dando golpes rasantes con mart i l lo de golpe.

. Procedimiento 02, Liberación de muros y pretiles.- Se retirarán a

base de cincel y maceta, con golpes rasantes para evitar daños
por percusión a los elementos aledaños.

. Procedimiento 03, Para ret irar la loseta cerámica en los muros,
se af lojarán introduciendo por los cantos de la loseta un cincel
f ino el cual se golpeará suavemente con mart i l lo de golpe; la
mezcla se el iminará como si fuera un aplanado,

. Procedimiento 04. Liberación de lambrín de madera.- Se usará
mart i l lo de uña para desclavar y desarmador para quitar torni-
l los .

P isos:
. Procedimiento 05. Liberación de loseta cerámica.- Se aflojarán

introduciendo por los cantos de la loseta un c¡ncelf ino el cual se
golpeará suavemente con martil lo de golpe; la mezcla se elimi-

nará como si fuera un aplanado.
. Procedimiento 06. Liberación de cemento pul ido.- Se podrá usar

cincel y rnart i l lo de golpe, a f in de no dañar elf i rme de concreto.
. Procedimiento 07. t-iberación de duela de piso sobre bastidor de

madera.- Se usará mart i l lo de uña para desclavar y desarmador
para quitar torni l los.

It.¡t"rt-ln,rots t¡\¿\pt-AZABt-ES rx et. Dt'srrRRot-l-o F¡nnovtnRlo Df:L s¡ct.o XIX K:
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L,r Rust¡u¡rrrc¡ciN ¡-rt, l.n lls'l;rclÓN DE lrEnRoc.,\tütL ul, Cuunll¡r'¡crt

P la fones:

.  Procedimiento 08. Liberación de duelas de cielo sobre bast idor
de  madera . -  Se  usa rá  mar t i l l o  de  uña  pa ra  desc lava r ,  y

desarmador para quitar torni l los,
:

Enrejado:
. Procedimiento 09. Se procederá a dar una capa de protección

de duraci l  t ransparente ant icorrosivo.

Canceler Ía:
o Procedimiento 10. Se liberará la cancelería existente, formada por

ángulos de acero y piezas de vidr io.  Para descubr i r  los anclajes,

se perforará con broca en torno a el los,  evi tando dañar en la

medida de lo posible los apoyos o marcos en que se encuen-

t ren .

NOTA: En ningúrn caso de todos los antes mencionados deberán
darse golpes que produzcan percusión.

---& rlrrr,¡t. l tr,rur,s rN¿\pr.,\z^rl l.r:s riru t ' t. l)t 's,rRlr0r.r.<l l:r,RRrlr 'rARlo t)l:r. slct.o XIX
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Le l(t:sr¡t-;n¡ctóll pc t-¡ [:s'r¡clóx l¡n l;rnlroc..r¡r¡i.¡L uE Cut'lrx¡r,¡c.,r

OBRAS DE RESTITUCION, DE REINTEGRACION Y DE INTEGRA.
ClÓN (Ver  p lanos  lR-01, lR-02,  lR-03)

Muros:
. Procedimiento 01. Restitución de aplanados.- Se humedecerá la

superf icie donde se apl icará un repel lado a base de cal-grasa
apagada y arena, en proporción 1:3, de 1,5 cm de espesor. Una
vez que reviente el repellado, se aplicará un fino de cal-arena
cernida en proporción 1.3, de 5 cm de espesor mezclada con
látex y acabado bruñido f ino apl icado con piedra bola; la apl ica-

ción de pintura a la cal se hará humedeciendo el muro; se usará
cal formando una lechada que pasa por una manta de cielo, a la
cual se añadirá alumbre y color natural ocre, volviéndose a co-
lar. Antes de aplicarse, deberá ser removida constantemente para
evitar la sedimentación. La apl icación se hará con broche de
ixt le.

.  Procedimiento 02. Reintegración de lambrín de duela sobre bas-
tidor.- Se procederá a la colocación del bastidor de madera con
una altura de 1.20 m, previamente sust i tuidas las piezas de due-
la deterioradas, tratadas éstas por inmersión en una solución de
OZ y aceite de linaza; la protección y acabado final se hará con
la apl icación de laca mate automotiva de color verde, apl icada
con brocha de aire y a una sola mano.

. Procedimiento 03. Integración de muros tablaroca.- Se procede-
rá a colocar el bast idor nletál ico formado con postes de 0.61 m.
Los canales serán anclados al piso y parte superior del muro
con anclas expansivas cada 0.61m. Los bastidores se forrarán
con doble capa de panel de yeso Tablaroca con tornillos tipo S
cada 0.31 rn. Las juntas entre sí y entre las capas deberán estar
cuatrapeadas. El perímetro del muro será sel lado con sel lador
acústico no endurecible.

f f i - .

q l
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P isos:
.  Procedimiento 04, Previa l impieza del f i rme de concreto, se pro-

cederá a la integración de loseta de barro Santa Jul ia apl icada
sobre cenrento de contacto.

.  Procedimiento 05. Previa l impieza del f i rme de concreto, se pro-
cederá a la integración de loseta de recinto de 0.40 x 0.40 x 0.04
m, el iminando la marca de sierra a base de martel inado f ino en
los cantos, con juntas a hueso y color natural negro; las losetas

serán asentadas con mezcla seca. Se agregará polvo en base
cemento-cal-arena en juntas a hueso con escobeta,  luego se
agregará  un  poco de  agua.

.  Procedinr iento 06. Previa l inrpieza de f i rme de concreto,  se pro-

cederá a la integración de loseta cerámica interceramic,  en di-

n rens iones  0 .20  x  0 .20  x  0 .02  m,  asentadas  sobre  pegaz im.

.  Procecl in ' l iento 07 ,  Reintegración de duelas de piso sobre bast i -

dor.-  Se procederá a la colocación del  bast idor de madera, pre-

viarnente sust i tu idas las piezas de duela deter ioradas, t ratadas
por inmersión en OZ y acei te de l inaza; la protección y acabado

f inal  se dará con barniz pol i forme semimate y t ransparente para

pisos,  hasta t res capas,

P la fones :
. Procedimiento 08. Se procederá a la colocacion del bastidor de

madera, previamente sust i tu idas las piezas de duela deter iora-

das; t ratadas estas por inmersión en una solución de OZy acei-

te de l inaza; la protección y acabado final se dará con la aplica-

ción de laca mate automotiva color verde aplicada con brocha

de a i re  y  a  una so la  mano.

-+4¿llrl,,rt.¡tr¡Dl,s lt i¡\Pt.¡\ i/-,\!Lt:S t,N nt. Dt'snnRol-l-o Ff,RRor,lARlo DEI- slclo XIX
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Armadura y Cubierta exterior:
. Procedimiento 09. Se procederá a la sustitución de piezas de

madera deterioradas, previamente tratadas por inmersión en una
solución de OZ y aceite de l inaza. Se apl icará como capa f inal
laca nrate automotiva color verde. a una sola mano.

. Procedinriento 10. Los torni l los y clavos a emplearse en la reinte-
gración de piezas de la armadura y la lámina deberán ser pre-

v i a t n e n t e  b a ñ a d o s  e n  á c i d o  t á n i c o ,  a s í  m i s m o ,  d e b e r á
integrárseles una capa de esmalte mate color verde:

n Procedinriento 11. Se procederá a la colocación de lámina de
acero galvamet con color integralverde, de modo cuatrapeado y
clavado en los largueros para tal  efecto. En la parte donde se
une la lánrina con el mLlro, se integrará una pieza de lámina de
acero en ángulo con color verde integral.

.  Procedimiento 12. Se procederá a la colocación de la canaleta
de B.A.P. de sección "U", anclada entre el larguero perimetralde
la arnradu ra y la lámina de acero galvamet, previamente tratada
y pirr tada con esmalte mate verde.

Canceler ía  de nradera.

.  Procedinriento 13. Se proced erá a la colocación de la ventana
previarrrente armada y tratada por inmersión en OZy aceite de
l inaza; la protección y acabado f inal se dará con laca mate
autonrot iva color verde apl icada con brocha de aire y a una sola
mano. Se usará en la colocación adhesivos a base de cola ani-
nral en cal iente, y f i jada mediante anclas expansivas en el muro
de p iedra.

,l: i\ l . l l)¿\l)!:S l l i ;\t)t.,\ i ,.Álrl.t i5 t;x t i l . Dns¡nnol.l-o FnRROr,lARto l)l:t. s¡cL.o XIX _F- '
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Coxclus¡oNl,s

Gonclus iones

Con la aparición del automóvil y la construcción de las auto-

pisfas, el ferrocarril pasó a ser un proyecto superado. ComenzÓ a
perderse la idea de progreso teniendo como medio a /os ferrocarri-

/es, susfif uyéndose esta idea por el automóvil y los nuevos trans-
poftes. Ya a mediados det sigto XX, los ferrocarriles esfaba n teios

de seguir constituyendo un ideal de progreso. Por el contrario, se

hizo inaptazable el cierre de muchas esfaciorles, /ineas y ramales,

que tras haber superado difícites condic¡ones geográficas, t)na re-

volución socia/ y económica, han sido abandonadas y olvidacias. El
desarrollo urbano de Cuernavaca, como el de ofros esfados de la

República, fLte crec¡endo y desbordando /as áreas urbanas que

anteriorntenfe se delimitaron y simbolizaron por las vías de fierro.
Resu/ta un tanto desalentador esfe panorama actual. Ante el

cierre cle los Ferrocarriles Nacion ales MexLbanos, este medio' de

transporTe finatizó su servicio en nuestro país, y ta gran mayoría de

sus edificios, fesfigos mLidos de su historia, se encuentran hoy ce-

rrados; ofros, han desaparecido totatmente. La Estación de

Cuernavaca no es la excepción. lJno de tos objetivo.s de esta fesis

ha sido precisamente plantear /os argumentos para comprenderla
inmersa e/? sus contextos y valorarla en su propia historia, para po-

der entonces elaborar una propuesta que Ie permita a esfe monu-

mento sobrevivir a ta indiferencia en la que está perdiéndose poco a

poco.
Esta visión, nos parece, está provocando una enorme pérdida

no sólo económica, sino de uno de /os fesfrgtos de la historia más

representativos det Po¡firiato en e/ esfado de Morelos. Podríamos
i¡tcluso hablar en términos de la enorme pérdida territorial, pues si
bien antes este monumento representaba un hito urbano, ahora se

encuentra perdido en una de /as zonas de asentamientos irreguta-

res más deprimenfes de Cuernavaca, misma que afecta /as áreas

comerc¡ales inmediafas. A su vez, hemos olvidado también la exis-

tencia de otros hifos urbanos muy cercanos a nuestra estación: el

Casino de ta Se/va, la Cervecería y el Puente Po¡lirio Díaz.
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Esfos eclificios, iunto con la estación de ferrocarril, pesan ya

en nuestra historia. Han sido reproduc¡dos una,y otra vez en nues-

tra intaginación a través cle obras literarias conlo <Baio elVolcán>

de Malcolm Lowry, quien los conmemora como pañe impoñante de

ta ciudad de Cuentavaca; pero hoy día se encuentran perdidos en

el abandono total: la Ce¡vecería en ru¡nas y su terreno ocupaclo por

la central de autobuses Puiltttan de Morelos; al Casino de la Se/va

lo quieren converfir en un enorme supermercado de una cadena

no¡leamericana; el Puente Po¡firio Díaz, se encuentra ya ntodifica-

do en su esfrucf ura espacial, de tener dentro de su programa inclui-
do un paseo peatonal, con ba¡tcas y ntiradores para contemplar el

parque bajo de é1 se ha conveftido en un puente vehicular más; y

ha ido perd¡endo con el tientpo las balaustradas originales y otros

elententos por falta cie un mante¡tintiento adecuado.

La regeneración de esfe polo urbano seria muy importante

para'las actividades económicas y sociales que alberga la zona. El

área misma encierra intpoftantes zollas conterciales y recreativas,

como la Plaza Cuentavaca y el Parque Melchor Ocampo, El rescate

de nuestra estación, su /esfaurac¡Ót1, y propuesta de nuevo uso

pueden devolverle la dignidad que merece, así como tantbié¡t

reinsertarla et? s¿/ contexto actual.

A través del presettte trabaio, se realizaron las obseruacio-

nes peftinenfes a la defensa de esfa pade importante del patrimo-

nio cultural e histórico mex¡cano. Mttchas esfaoio,les se han perdi'
do si¡t dejar registro objetivo de su existencia debido, principalmen-

te, a la carente visión global que enc¡erraf? esfos inntuebles en la

conformación clet patrintonio ferrocarrilero, asi como también a la

indiferencia dentro de s¿r contexto territorial.
Muchas esfaciones harl sido cons ideradas de 'baia catidad

arquitectónica', e incluso sentenciadas así por s;t) pequeñez y la

sencillez en su progranla arquitectótlico; por eso se han sumergido

en el olvido, aún aquellas que han cobrado una mayor impoñancia

y que has sido objeto de diserfaciones históricas de pretensiones

económicas, de ideal idades y utopías, como la estaciÓn de

Cuernavaca.
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Coxct-r-ls¡oxns

En alguna parfe de esfa historia escrita saltan a la vista por
su eficiencia, y porque srn e//as el desarrolto no sólo cultural o so_
cial, sino tambié, económico, nunca se hubiera podido realizar. Las
estaciones de ferrocarril de las grandes ciudades no hubieran teni-
do razón de ser s, su valiosa apoñación a las rutas, ramales y
líneas adyacentes a e//as.

La estación de ferrocanit de cuemavaca resulta un claro ejem_
pto de este tipo de patrimonio negado e ignorado por la mayor parie
de la sociedad. No fue un edificio de grandes dimensiones, pero sí
contr¡buyó enormemente a los esfuerzos por modernizar a la c¡u_
dad de cuernavaca, y fungió como pieza clave en el proyecto utópi-
co de cruzar transversalmente elterritorio decimonónico de nuestra
República.

Además, el diálogo subyacenfe a /os fexfos anarizados en
este trabajo deja entrever su intporiancia como factor clave en el
desarrollo turístico de finales del sigto XlX. cuert,avaca tal vez no
sería lo que es hoy si tto ltubiera tenido u¡ta Estación de ferrocarril.
por medio de la cual se hubieran ilevado a cabo los desarrollos
económ¡cos, políticos, arquite.ctónicos, urbanisticos y socr.a/es de
su ciudad.

Es urgente, adentás, refrexionar en torno a ra propuesfa de
restauración. Ya ha sido clausurada la línea, y ésta estación termi-
nal, junto con las extendidas a /o targo de su línea, se esfán per_
diendo en el olvido, desde las que se encontraban partiendo de Ia
ciudad de México hasta ra de Balsas -suntergida bajo rapresa-; se
conseruan muy pocas esfaciones. La Estacíón de cuernavaca me_
rece preseruarse y conseruarse como fesfrgo de nuestra historia,
acentuando su impoñancia dentro de su contexto y como pieza cla_
ve para la regeneración futura de la zona en la que se halla i¡.tmersa.
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