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RESCATE Y CONSERVACIÓN DEL PATRIMONIO
FERROVIARIO DE MÉXICO

Sergio Ortiz Hernán.

En septiembre del año 2000 se cumplirá el sesquicentenario de los ferrocarriles mexicanos. Los
antecedentes ferroviarios más lejanos se remontan por lo menos a 1837, cuando se otorgó la
primera concesión, para comunicar la capital del país con su puerto principal. Como resultado de
esta historia y de la cultura específica que se ha generado en torno al ferrocarril y a sus
trabajadores, existe una red de más de 26 000 km y un enorme patrimonio cultural que es preciso
salvaguardar y aprovechar en beneficio de la colectividad. En esta comunicación se abordarán de
manera sucinta tanto la trayectoria histórica de los ferrocarriles mexicanos como los esfuerzos
emprendidos para el rescate patrimonial en el marco de la actual política de privatización.

El desarrollo ferroviario hasta 1910

El primer jalón en esta larga y accidentada historia fue un tramo de 11, 5 km en la planicie
veracruzana de las costas del Golfo de México. El segundo logro fue un ferrocarril aún más
pequeño, de escasos 5 km de longitud, que hoy llamaríamos suburbano o de cercanías: de la
capital de la república a la Villa de Guadalupe, inaugurado en julio de 1857. Su construcción
constituyó una verdadera hazaña, pues todos los materiales y equipos fueron importados y se
transportaron en carretas y a lomo de mula, por pésimos caminos, desde el puerto de Veracruz
hasta la ciudad de México, a 2 240 metros de altitud.

Vinieron luego 15 azarosos y conflictivos años de guerra civil, intervenciones extranjeras y
un imperio impuesto por el ejército francés. Con la derrota de Maximiliano y sus partidarios se
logró la segunda independencia. Un lustro después, en diciembre de 1872, quedó concluida la
primera línea completa del país. Fue la del Ferrocarril Mexicano, de la capital al puerto de
Veracruz, con un ramal a Puebla, y una longitud total de 471 km. Con este ferrocarril, de capital
mixto (inglés y nacional, principalmente), comenzó en verdad la era ferroviaria de México.
Además de sus importantes efectos económicos y sociales, resultó estratégico para facilitar la
construcción de las nuevas líneas que pronto se extenderían por el altiplano hasta la frontera norte.

Se ha dicho con razón que los ferrocarriles llegaron algo tarde a México. Y también que
nunca se cumplieron las expectativas, con frecuencia desmesuradas, que en ellos se cifraron. Lo
cierto es que los gobiernos de la República Restaurada impulsaron con denuedo el tendido de
vías férreas, a pesar de las circunstancias económicas y políticas desfavorables. Al terminar esta
etapa, en 1876, había casi 700 km de vías tendidas y al ferrocarril inicial se habían agregado
cuatro más, uno de ellos en la Península de Yucatán, aparte de los semiurbanos del Distrito
Federal.
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A partir de 1880 comenzó una etapa de construcción acelerada. El capital y la
organización empresarial de los Estados Unidos aparecieron en escena. Con su concurso, la
frontera norte y los ferrocarriles de aquel país pronto quedaron ligados con importantes ciudades
y regiones mexicanas. El primero en establecer esta conexión fue el Ferrocarril de Sonora en
1882: 422 km desde Guaymas, puerto del Pacífico, hasta Nogales, en la línea fronteriza, a donde
pronto llegó el Ferrocarril Atchison, Topeka & Santa Fe. Siguió en 1884 el Ferrocarril Central
Mexicano, de 1 970 km de longitud, desde la capital de la república hasta Paso del Norte (hoy
Ciudad Juárez) por todo el altiplano, comunicando así a las capitales de los estados de
Querétaro, Guanajuato, Aguascalientes, Zacatecas y Chihuahua y a importantes regiones
agrícolas y mineras del país con varias líneas férreas estadounidenses. El tercero, en 1888, fue el
Ferrocarril Nacional Mexicano, de vía estrecha. Con un desarrollo de 1 350 km, unió a la ciudad
de México y a las capitales estatales Toluca, San Luis Potosí, Saltillo y Monterrey con la
localidad fronteriza de Laredo, a donde también confluían varias líneas estadounidenses. La
primera troncal interoceánica, de 349 km, fue la del Ferrocarril Nacional de Tehuantepec, a
través del istmo de igual nombre, inaugurada en 1894 y reconstruida a partir de 1899 por cuenta
del erario. En cambio, la comunicación ferroviaria con la frontera de Guatemala apenas se logró
en 1908, cuando se terminó el Ferrocarril Panamericano, de 458 km de longitud.

La larga etapa histórica dominada por el general Porfirio Díaz se caracterizó, desde el
punto de vista ferroviario, por un crecimiento constante de la red, con predominio de la empresa y
la inversión extranjeras, y por una modificación paulatina de la política oficial en la materia. En
efecto, ésta transitó de la liberalidad a ultranza de las concesiones a la regulación y vigilancia más
estricta y, finalmente, a un nacionalismo matizado, con cierto grado de intervencionismo estatal.

El ejemplo más señalado de esto último fue la creación, a principios de 1908, de la
sociedad por acciones de responsabilidad limitada Ferrocarriles Nacionales de México, en la que
el Estado participó con casi 51% del capital. Para constituirla se fusionaron las dos principales
empresas extranjeras (los ferrocarriles Central y Nacional) con las líneas de sus concesiones
originales, por un total de 6 707 km. Poco después se consolidaron otras líneas arrendadas o
dominadas por las empresas principales, como las del Ferrocarril Interoceánico y las del
Ferrocarril Internacional Mexicano, de suerte que la nueva empresa llegó a controlar 10 651 km
de vía, equivalentes a casi 60% de la red de jurisdicción federal en el año de la fusión. Durante la
llamada paz  porfiriana, la red ferroviaria se extendió de menos de 700 km en 1877 a casi 19 300
en 1910. La media anual de construcción de líneas férreas fue en dicho período de 564 km. Al
total señalado se añadían casi 5 000 km más de líneas propiedad de los estados de la Federación.

En 1910, México contaba con un kilómetro de vía por cada 100 km cuadrados de
superficie y con 13 km de vía por cada 10 000 habitantes. Las líneas férreas comunicaban a la
capital con las principales ciudades, con los puertos, sobre todo los del Golfo, y con las fronteras,
especialmente la del norte. No obstante, varias entidades federativas del Pacífico Central y del
Sureste habían permanecido aisladas y sin los beneficios de la comunicación
ferroviaria.Igualmente separadas del territorio nacional seguían las penínsulas de los extremos, si
bien en la de Yucatán se había desarrollado, con recursos financieros y empresariales lugareños,
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una red de 620 km, íntimamente vinculada con la economía agrícola de exportación, sobre todo la
del henequén.

Un largo proceso de unificación y nacionalización

Los ferrocarriles partiriparon activamente en las batallas y los movimientos logísticos de la
Revolución. Sufrieron por ello considerables daños y pérdidas cuantiosas. Muchas líneas fueron
incautadas y militarizadas durante distintos momentos del período 1910-1920. Y la empresa
principal, los Ferrocarriles Nacionales de México, apenas se devolvió a la administración privada
en 1926.

No se habían recuperado los ferrocarriles de los quebrantos padecidos como consecuencia de la
lucha armada cuando tuvieron que enfrentarse a los efectos de la Gran Depresión de 1929-1933,
que afectó a la economía mundial. Algunas empresas ferroviarias incluso se vieron forzadas a
suspender sus operaciones temporalmente. Comenzó entonces el Gobierno el primero de sus
intentos de reorganizar y rehabilitar a los Nacionales de México. Esta empresa se expropió en
junio de 1937, por causa de utilidad pública y en beneficio de la Nación. Luego se indemnizó a
los propietarios privados del 49% del capital, en su mayoría estadounidenses y británicos.

Por otra parte, el Estado se hizo cargo de la construcción de nuevas líneas, pues las
empresas privadas estaban en general en malas condiciones y casi no invertían en la ampliación y
el mejoramiento de la red ferroviaria. Los principales resultados de dicha actividad constructora
fueron los siguientes: línea Caltzontzin- Apatzingán, de 126 km, concluida en 1942; Ferrocarril
Sonora- Baja California (523 km), iniciado en 1937 y abierto al tráfico en 1948; Ferrocarril del
Sureste (739 km), comenzado en 1936 e inaugurado en 1950; Ferrrocarril Chihuahua al Pacífico
(1 513 km), cuyos tramos ya existentes se empezaron a reconstruir y rehabilitar en 1940,
habiéndose terminado el tramo de montaña faltante (248 km) y toda la obra en 1961; ramal
Naco-Agua Prieta (37 km), inaugurado en 1967, y línea Coróndiro- Las Truchas (187 km),
finalizada en 1979.

Se fortaleció así la presencia activa del Gobierno en los ferrocarriles y continuó poco a
poco el proceso encaminado a nacionalizar y concentrar las diferentes líneas, hasta unificarlas en
una sola empresa de propiedad pública. Los principales hitos del largo proceso de nacionalización
por compra fueron estos: 1940, Ferrocarril Kansas City, México y Oriente (391 km), de capital
estadounidense; 1946, Ferrocarril Mexicano (471 km) y Ferrocarril Interoceánico (1 642 km),
ambos de capital británico; 1951, Ferrocarril Sud-Pacífico de México (2 270 km), filial del
Southern Pacific de los Estados Unidos; 1952, Ferrocarril Noroeste de México (650 km), de
propiedad británica y canadiense. En 1970 se adquirió el último ferrocarril de propiedad
extranjera, el Tijuana-Tecate, de 71 km de longitud, que corre a lo largo de la línea fronteriza de
Baja California.

Al finalizar este último año había seis empresas ferroviarias, con 24 500 km de vía en
total. De ellas, sólo una era privada, la del Ferrocarril Occidental de México, de apenas 35 km de
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longitud. De las demás, una era descentralizada pública, otra estaba administrada por el Gobierno
Federal en calidad de dependencia directa y tres tenían participación estatal mayoritaria. Si se
toma en cuenta que en 1910 había 74 empresas ferroviarias en activo, la mayoría privadas y
muchas extranjeras, se tendrá idea del intenso proceso de fusión, nacionalización y estatización
que ocurrió a partir de los años treinta de este siglo. Dicho proceso culminó en 1987, cuando el
organismo público descentralizado Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) quedó como la
única empresa ferroviaria del país.

Etapas de la política ferroviaria

A riesgo de caer en el esquematismo, pero con ánimo de propiciar la brevedad, es posible
establecer siete etapas para caracterizar la actitud y la participación del Estado mexicano en
materia de ferrocarriles desde 1867, año en que se restauró la República y se comenzó a impulsar
decididamente la línea de la ciudad capital al puerto de Veracruz, hasta el presente:

*1867-1879. Etapa de una actitud favorable a ultranza con respecto a los ferrocarriles, en
la creencia de que traerían el progreso y permitirían la consolidación de la paz, tan anhelada luego
de tantos años de guerras intestinas y de intervenciones extranjeras. Se dieron concesiones a
particulares (sin que importara mucho su nacionalidad ni su capacidad empresarial y financiera) y
también a los gobiernos de las entidades federativas, con la esperanza de captar así tanto apoyos
políticos como capitales en las distintas regiones del país. No se puso mucha atención en los
costos y compromisos de esta política en términos de subsidios, exenciones fiscales, donación de
terrenos públicos y otros estímulos, y se permitió la especulación con las franquicias.

*1880-1890. Sin perder la actitud liberal de estímulo ni evitar asumir costos y
compromisos a menudo onerosos para el erario, ya no se otorgaron concesiones a los estados y
sí se prohijó con entusiasmo la participación de empresas y capitales extranjeros, sobre todo
provenientes de los Estados Unidos. La construcción ferroviaria se aceleró y se lograron marcas
históricas en cuatro años del período. La máxima de todos los tiempos se alcanzó en 1882: 1 922
km construidos, y una tasa anual de crecimiento igual a 117%. En conjunto, la red pasó de 881
km en 1879 a 9 544 km en 1890. Sin embargo, muchas concesiones se otorgaron sin el debido
discernimiento en cuanto a la necesidad económica y social de las líneas, y a las posibilidades
reales de que efectivamente se construyesen.

*1891-1901. Con la creación de la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas
comenzó una política menos casuista y permisiva. Se trató, primero, de regular la operación
ferroviaria y de conceder las franquicias conforme a principios generales de interés público,
vigilando más estrictamente el cumplimiento de lo establecido en las concesiones. Pero los
rezagos en la construcción (casi 6 000 km) y las cargas excesivas del erario (subsidios pendientes
por casi 60 millones de pesos) exigían medidas más profundas. Por ello se formuló el plan de
1898, incorporado en la Ley sobre Ferrocarriles de 1899. Se determinaron las líneas necesarias
faltantes y éstas se jerarquizaron según su importancia y su contribución para romper el
aislamiento de ciertas regiones o para completar la comunicación del país. Los subsidios se
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limitaron a los ferrocarriles de primera jerarquía. Esta política “restrictiva”, como la llamaron sus
detractores, tuvo éxito en disminuir el crecimiento de las subvenciones y el desperdicio de
recursos, pero no logró sino muy parcialmente sus metas de mejorar la comunicación.

*1902-1910. En esta etapa, el viejo régimen porfiriano, que había profesado
reiteradamente una política liberal a ultranza, acentuó su nacionalismo y se volvió hasta cierto
punto intervencionista en materia ferroviaria y financiera, así como en lo relativo a las relaciones
laborales de los ferrocarriles en los que participaba como accionista. El caso que mejor
ejemplifica esta postura es el de la empresa Ferrocarriles Nacionales de México, al que ya se hizo
referencia.

*1911-1928. La violencia de las armas durante el lapso 1910-1916 y las asonadas
posteriores de los caudillos que luchaban por el poder causaron enormes quebrantos ferroviarios
y contribuyeron al estancamiento de las empresas del sector. En esas condiciones, el objetivo de
la política oficial no podía ser otro que procurar la reparación y compensación de los daños
padecidos como consecuencia de las operaciones militares y de la inestabilidad social y política
subsecuente.Este propósito se cumplió sólo a medias. En conjunto, los ferrocarriles no
recuperaron la eficiencia ni la funcionalidad anteriores al estallido revolucionario. Además, en
1925 se inició la construcción de carreteras modernas en el país, con lo que se planteó ya una
incipiente competencia de los vehículos de gasolina. Así, por todos estos factores combinados,
comenzó a disminuir la participación ferroviaria en el mercado del transporte.

*1929-1994. Los sucesivos gobiernos y las distintas administraciones de la principal
empresa ferroviaria emprendieron en el curso de este medio siglo varias restructuraciones
modernizadoras, por desgracia casi siempre realizadas desde arriba y sin lograr un compromiso
cabal de los trabajadores. Éstos, en su difícil tránsito de la dispersión a la unidad, constituyeron su
poderoso sindicato nacional en 1933. El Estado fue el agente activo de un proceso concentrador
por compra y nacionalización que culminó en agosto de 1987. Al ponerse término anticipado a las
concesiones de los otros tres ferrocarriles existentes, más la de un servicio de coches-dormitorio,
los Nacionales de México quedaron entonces como la única empresa ferroviaria. Su patrimonio
se integró con casi 25 000 km de vías,  2 700 estaciones y paraderos, 1 800 locomotoras, 50
000 carros de carga y alrededor de un millar de coches de pasajeros.

*1995-1998. En los últimos años de la etapa anterior ya se habían dado algunos pasos
para abrir los ferrocarriles a la inversión privada en actividades de comercialización, servicios
conexos, mantenimiento de vía y reparación de equipo rodante. Con la reforma constitucional de
marzo de 1995, que suprimió la exclusividad del Estado en el sector, se admitió plenamente el
capital privado, nacional y extranjero. Se volvió así, en la práctica, al régimen de concesiones.
Estas franquicias se otorgan ahora por 50 años prorrogables otro tanto y se sujetan a un
procedimiento de licitaciones públicas. Se conserva tanto el dominio como la rectoría del Estado
sobre las vías férreas. Para caminar hacia la privatización se crearon cuatro “empresas”,
integradas verticalmente para dar servicio de transporte en sus jurisdicciones territoriales y para
autoreformarse en busca de la eficiencia operativa. Dichas empresas fueron los ferrocarriles
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Noreste, Pacífico- Norte, Sureste y Terminal Valle de México. Las líneas del sistema (excepto las
llamadas líneas cortas, por un total cercano a los 8 000 km de vías) se repartieron entre los tres
primeros ferrocarriles. El propósito fue hacerlos competitivos dotándolos de vías que les dieran
acceso a la ciudad de México, a las fronteras y a los puertos de ambos litorales. A la fecha (fines
de junio de 1998) se han privatizado el Noreste y el Pacífico-Norte y ha empezado el proceso de
licitación del Ferrocarril Sureste. En los dos primeros participan como socios minoritarios sendas
empresas ferroviarias estadounidenses. El capital del Ferrocarril Terminal Valle de México ha de
distribuirse por partes iguales entre los concesionarios de los otros tres ferrocarriles, ya que, por
su situación geográfica,  el primero debe dar servicio y derechos de paso a los demás, en sus
conexiones con la ciudad de México. Se ha conservado el organismo corporativo FNM como
encargado del proceso privatizador y de las líneas cortas no concesionadas.

El Museo y el patrimonio ferroviario

El Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos (MNFM) fue creado en mayo de 1988. Su
sede está en la antigua estación del ramal Apizaco-Puebla,  inaugurada en 1869. En sus extensas
instalaciones, que ocupan casi siete hectáreas, alberga un valiosísimo conjunto de bienes culturales
que forman parte integral de la memoria histórica ferrocarrilera. Tiene  colecciones de todo tipo,
pero en aras de la síntesis sólo me referiré a las locomotoras ALCO diesel- eléctricas de la clase
PA, denominadas en México DH-17 y DH-19 por el Delaware & Hudson, ferrocarril
norteamericano al que le fueron compradas en los años setenta. Estas impresionantes máquinas
forman un dueto extraordinario: son las únicas que sobreviven, completas y en condiciones de
trabajo, de un lote de 300 o 400 que se construyeron en la planta de Schenectady desde 1946
hasta 1953. Las demás se volvieron chatarra o quedaron reducidas a meros cascarones.

En México, la actividad ferroviaria y la cultura específica que se ha generado a lo largo de
siglo y medio tiene manifestaciones materiales que constituyen un legado muy rico. Se trata de
miles y miles de bienes culturales en todas sus formas: inmuebles, muebles y acervos
documentales de magnitud y valía insospechadas.

Entre los inmuebles destacan las estaciones, quizá por estar más cerca del corazón y de la
experiencia vital de muchas personas. Se ha registrado y documentado alrededor de un millar de
estas instalaciones ferroviarias. Están distribuidas de manera muy polarizada en treinta entidades
federativas. Encabezan la lista Veracruz, con 98, Chihuahua, con 62, y Puebla, con 58. En el
extremo de los mínimos están Aguascalientes, con sólo 5, y Guerrero, con apenas 6. Baja
California Sur y Quintana Roo no tienen ninguna. Se explica que Veracruz y Puebla formen parte
de la zona con más estaciones, no sólo por razones económicas y demográficas, sino también
porque en sus territorios se tendieron los primeros ferrocarriles del país.

Varias estaciones son auténticos monumentos por sus méritos arquitectónicos y por su
contenido artístico, y a menudo por su trascendencia histórica. Muchas otras, más modestas
desde el punto de vista anterior, merecen cabalmente el rango de bienes culturales por su
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importancia para la vida diaria de los pueblos y pequeñas ciudades a cuyo nacimiento y desarrollo
contribuyeron de manera destacada y a veces principal.

Figuran también en  este capítulo muchas obras de la ingeniería ferroviaria del siglo XIX,
como puentes, viaductos y túneles. Por ejemplo, los muy atrevidos del Ferrocarril Mexicano, el
más notable de los cuales quizá sea el puente de Metlac. Los talleres vinculados con la tecnología
del vapor constituyen un patrimonio invaluable, sobre todo cuando forman junto con la estación y
los patios un verdadero centro monumental en los términos de la Convención de La Haya. Tal es
el caso de Aguascalientes.

Los bienes muebles de valor histórico, cultural y artístico de los ferrocarriles forman el
capítulo patrimonial más abigarrado y diverso. Aparte del equipo rodante, están aquí todos los
utensilios e implementos, las máquinas y herramientas, los aparatos, enseres, uniformes y ropas de
trabajo, los muebles y materiales de oficina y los demás objetos empleados por los rieleros en su
actividad cotidiana. Esta enorme parte de la herencia ferroviaria es muy útil para el análisis de las
formas y modalidades peculiares del trabajo en el ferrocarril, tanto desde una perspectiva técnica
y laboral, como desde un ángulo social y humano.

Viene, por último, el rubro riquísimo de los acervos documentales. Su común
denominador es el soporte de papel, lo cual lo vuelve vulnerable hasta cierto punto. Hay de todo:
planos, mapas y diagramas; toda clase de impresos, tanto de carácter técnico como históricos,
informativos y de difusión, testimoniales o relacionados con la operación, como las guías y los
itinerarios; el vasto material de archivo en todas sus modalidades, que van desde los libros diarios
y las nóminas, hasta los registros de almacén, los talones de embarque y otros similares. Y no se
pueden olvidar los testimonios de la lente: miles de fotografías que muestran el rostro y el alma de
los ferrocarriles a través del tiempo.

Salvaguarda y valoración social del patrimonio ferroviario

Desde su fundación, el Museo se dedicó a defender y conservar la herencia histórica de los
ferrocarriles, hasta el límite de sus no muy abundantes recursos. Al ponerse en marcha el proceso
privatizador, hubo conciencia en los responsables de los FNM de que gran parte del legado
ferroviario estaría en riesgo de perderse si no se adoptaban con urgencia medidas de protección y
si no se destinaban más recursos a las tareas de salvaguarda. El Museo fue fortalecido en
consonancia y se le encargó la elaboración de un plan de salvamento patrimonial.

En agosto de 1995 se aprobó la ejecución del Programa Nacional de Rescate del
Patrimonio Histórico, Cultural y Artístico de los Ferrocarriles Nacionales de México, más
conocido por su acrónimo: el Pronare. Sus objetivos fueron los siguientes:

** Localizar, registrar, proteger y almacenar provisionalmente los bienes culturales de los
ferrocarriles.
** Elaborar los catálogos de los bienes registrados.
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** Proponer las acciones de protección física y jurídica del patrimonio catalogado.
** Acrecentar el conocimiento sobre la historia y la cultura ferroviarias mediante investigaciones
adecuadas.
** Difundir dicho conocimiento por medio de publicaciones, conferencias, exposiciones y otras
actividades idóneas.
** Contribuir a la mejor valoración y al aprovechamiento social del legado ferrocarrilero.

El Pronare se rige por un principio fundamental de política: respetar la historia y la
idiosincrasia cultural de las regiones y localidades en donde se encuentren los bienes ferroviarios.
Por ello, el MNFM se planteó desde un principio conservar la mayor cantidad del acervo en los
mismos lugares en donde los bienes formaron parte de la historia y la vida cotidiana. Como
complemento, se trazó un plan de creación de museos y de otros espacios para lograr la custodia
y la exhibición adecuadas de dicho patrimonio, conforme a una combinación de criterios que
determinarían la vocación de cada uno, así como los bienes que se asignarían.

Otro instrumento de suma importancia es la concertación de convenios con instituciones
culturales públicas y privadas, con grupos sociales, asociaciones civiles y autoridades municipales,
estatales y federales que tengan interés en salvaguardar, exhibir y aprovechar legítimamente el
patrimonio rescatado.

La etapa de formulación teórico-metodológica del Pronare, con la tipología de los bienes
que debían ser objeto de rescate, el diseño de las cédulas de registro y otras formas, así como la
determinación de tiempos y costos, y de los elementos materiales y los recursos económicos
indispensables, quedó superada en septiembre de 1995. Para poner a punto el Programa se
realizaron enseguida varias pruebas piloto en localidades ferroviarias escogidas.

Principales resultados del Pronare

En aplicación del Programa de Rescate, el personal de campo del Museo inició el recorrido
sistemático de la red en el último trimestre de 1995, dando preferencia a las líneas que, según el
calendario de la privatización, habrían de ser las primeras en adjudicarse. De manera paralela a la
formulación y puesta a punto del Pronare se había iniciado la labor editorial  de difusión. Así, se
publicó un folleto sobre la historia y el trabajo del Museo, sobre sus acervos y colecciones, con el
propósito de conseguir el apoyo de los trabajadores del riel en las tareas de salvaguarda. Y en
noviembre de 1995 apareció el libro De las estaciones, elaborado por personal interno para
despertar el interés del público en el cuidado y la conservación de esa parte del patrimonio
nacional.

Hasta febrero de 1997, las brigadas de rescate del MNFM habían recorrido 16 500 km
de líneas férreas en servicio, equivalentes a 80% de la longitud total. Localizaron y registraron (en
cédulas, fotografías y a veces en video) más de 25 000  objetos representativos de la evolución
tecnológica y de las diversas formas del trabajo en los ferrocarriles, así como más de 80
conjuntos de bienes documentales, impresos y no impresos, con valor como fuentes y testimonios
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para la historia ferroviaria. Todos estos hallazgos fueron resguardados provisionalmente en 10
centros de acopio establecidos al efecto en distintas partes del sistema, o se trasladaron a la sede
del Museo en Puebla. Por lo general, esto último se hizo con el equipo rodante más raro o
valioso, con los instrumentos, maquinaria y herramientas de mayor antigüedad y con los acervos
documentales del siglo pasado, sobre todo los vinculados directamente con el Ferrocarril
Mexicano, el primero del país, y con los FNM y sus antecedentes históricos.

De enero a marzo de 1998 se recorrieron 12 líneas del Ferrocarril Sureste. Se trabajó en
un total de 63 estaciones, a lo largo de 3 344 km de vía. Se registraron y documentaron casi 1
700 objetos ferroviarios, los cuales se resguardaron de manera temporal en seis centros de
acopio, y se rescataron algunos grupos documentales, principalmente en Mérida, Teapa y
Apizaco. Con este recorrido, las brigadas de campo del Museo prácticamente cubrieron ya la
totalidad de la red férrea en servicio. Se sigue trabajando en la catalogación del patrimonio
rescatado, en la creación de una base de datos para sistematizar tal cúmulo de información y, por
supuesto, en la restauración de los hallazgos más valiosos.

En materia de acervos documentales hubo resultados en verdad notables desde el
comienzo del Pronare. A guisa de ejemplo se mencionan algunos casos:

* El descubrimiento, a bordo de un carro abandonado en un patio de Saltillo, del archivo
completo del antiguo Ferrocarril Coahuila y Zacatecas, con un peso aproximado de 12 toneladas.
* El hallazgo, en plena ciudad de México, de casi 30 000 fotografías de vías y estructuras,
tomadas de 1926 a 1930 por la extinta Comisión de Avalúos e Inventarios de los FNM, en muy
buen estado de conservación.
* El rescate, en una pequeña bodega clausurada de la estación de Orizaba, de un conjunto de
unos 100 planos y de libros diarios y de contabilidad de la primera época del  Ferrocarril
Mexicano, incluso algunos que datan de la intervención francesa y el imperio de Maximiliano.

En acatamiento del principio de respeto a regiones y localidades, el enorme grupo
documental del Coahuila y Zacatecas se entregó en custodia al Archivo Municipal de Saltillo,
institución de excelencia que ha recibido el Premio Nacional de Archivonomía. Lo mismo se hizo
con los 500 libros de contabilidad y de nóminas y con los 80 planos originales de los ferrocarriles
yucatecos, pero en este caso el convenio respectivo se suscribió con el Archivo del Gobierno del
Estado de Yucatán, al cual también se le entregó el edificio del  antiguo hospital ferroviario
Rendón Peniche, donde se instalará un centro de documentación y un museo de los ferrocarriles
peninsulares.

Hay 55 proyectos  para donar estaciones fuera de servicio, a fin de aprovecharlas para
actividades culturales y de beneficio social. Estos proyectos, que se gestionan en 23 entidades
federativas, amparan la creación en los recintos ferroviarios de 29 museos, de los cuales 11 se
dedicarán al ferrocarril. También incluyen el establecimiento de seis casas de cultura y cuatro
bibliotecas y la realización de un programa de ecoturismo con base en la barranca y el antiguo
puente de Metlac. En el resto se consideran igualmente finalidades culturales y de beneficio
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comunitario. En 17 de los casos ya se han firmado los convenios con autoridades estatales y
municipales o con instituciones encargadas del patrimonio monumental.

Falta mencionar, en este rápido recuento, el programa de entrega de colecciones
ferroviarias a otros museos y la publicación de catálogos. En coordinación con otras entidades de
gobierno, y sobre todo con el Instituto Nacional de Antropología e Historia, el MNFM enriquece
con bienes ferroviarios los acervos de otras instituciones de cultura. Así ha ocurrido con los
museos de Querétaro, Colima, Chihuahua y Cuernavaca, y está por definirse el programa del de
Pachuca. Por otro lado, se trabaja con el Instituto de Antropología en la elaboración de dos
catálogos de monumentos ferroviarios: el de estaciones, que está más avanzado, y el del resto de
la infraestructura.

Finaliza así la sucinta relación de los resultados del Pronare y de los esfuerzos del MNFM
en la salvaguarda del legado cultural y el patrimonio histórico artístico de los ferrocarriles
mexicanos.
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RESUMEN DE LA COMUNICACIÓN
Rescate y Conservación del Patrimonio Ferroviario de México
Sergio Ortiz Hernán

La actividad ferroviaria mexicana data de 1850, año en que se inició el servicio de transporte por
vía férrea en un pequeño tramo de la planicie veracruzana, en las costas del Golfo de México. Sin
embargo, sus antecedentes se remontan cuando menos a 1837, año de la primera concesión, para
comunicar la capital del país con su puerto principal.

Como resultado de esta historia y de la cultura específica que se ha generado en torno al
ferrocarril y a sus trabajadores, existe una red de más de 26 000 km y un enorme patrimonio
ferroviario que es preciso salvaguardar y aprovechar en beneficio de la colectividad. Se trata de
miles y miles de bienes culturales, en todas sus formas: inmuebles, muchos de ellos de carácter
monumental; muebles, abigarrado conjunto que se relaciona directamente con la tecnología, el
trabajo y el servicio ferroviarios, y acervos documentales, que comprenden archivos,
publicaciones, planos y mapas, fotografías y toda clase de testimonios relacionados con la
actividad laboral  del ramo y con la cultura popular.

El proceso de privatización, que está por culminar en el presente año, ha tenido un doble
efecto: por un lado, impuso la necesidad social  de preservar dicho patrimonio; por otro, abrió la
oportunidad política de hacerlo. Así, desde 1995 se emprendió un programa nacional de rescate,
preservación y valoración social del patrimonio histórico y cultural  ferrocarrilero, el Pronare , que
constituye una experiencia notable por sus características de urgencia y de cobertura nacional, así
como por su alcance social.

Las brigadas de campo del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos, institución
encargada del rescate patrimonial, han recorrido 20 000 km de vías f’erreas para localizar,
registrar y salvaguardar casi 27 000 objetos representativos de la evolución tecnológica y de las
formas de trabajo en los ferrocarriles. También se han rescatado valiosos conjuntos
documentales, de importancia para la historia ferroviaria. Mediante otros programas en ejecución,
se busca aprovechar las estaciones fuera de servicio en actividades culturales y de beneficio
social, así como enriquecer con bienes ferroviarios los acervos y colecciones de otros museos.
Hay 55 proyectos del primer tipo y alrededor de una decena del segundo, en marcha.


