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En septiembre del afio 2000 se cumplird d sesquicentenario de los ferrocarriles mexicanos. Los
antecedentes ferroviarios mas lgjanos se remontan por o menos a 1837, cuando se otorgo la
primera concesion, para comunicar la capital del pais con su puerto principa. Como resultado de
esta historia y de la cultura especifica que se ha generado en torno d ferrocarril y a sus
trabajadores, existe unared de méas de 26 000 km y un enorme patrimonio cultura que es preciso
sdvaguardar y aprovechar en beneficio de la colectividad. En esta comunicacion se abordaran de
manera sucinta tanto la trayectoria histérica de los ferrocarriles mexicanos como los esfuerzos
emprendidos para e rescate patrimonia en € marco de laactud politica de privatizacion.

El desarrollo ferroviario hasta 1910

El primer jaldn en esta larga y accidentada historia fue un tramo de 11, 5 km en la planicie
veracruzana de las codas de Golfo de México. El segundo logro fue un ferrocarril ain més
pequefio, de escasos 5 km de longitud, que hoy llamariamos suburbano o de cercanias: de la
capitd de la republica a la Villa de Guadaupe, inaugurado en julio de 1857. Su congtruccion
congtituyd una verdadera hazafia, pues todos los materides y equipos fueron importados y se
trangportaron en carretas y alomo de mula, por pésimos caminos, desde @ puerto de Veracruz
hasta la ciudad de México, a 2 240 metros de atitud.

Vinieron luego 15 azarosos y conflictivos afios de guerra civil, intervenciones extranjeras y
un imperio impuesto por € gército francés. Con la derrota de Maximiliano y sus partidarios se
logré la segunda independencia. Un lustro después, en diciembre de 1872, quedd concluida la
primera linea completa dd pais. Fue la dd Ferrocarrii Mexicano, de la capitd d puerto de
Veracruz, con un rama a Puebla, y una longitud total de 471 km. Con este ferrocarril, de capita
mixto (inglés y naciond, principamente), comenzd en verdad la era ferroviaia de México.
Ademés de sus importantes efectos econdmicos y sociaes, resultd edtratégico para fecilitar la
congtruccién de las nuevas lineas que pronto se extenderian por d dtiplano hastala frontera norte.

Se ha dicho con razén que los ferrocarriles llegaron ago tarde a México. Y también que
nunca se cumplieron las expectativas, con frecuencia desmesuradas, que en dlos se cifraron. Lo
cierto es que los gobiernos de la Replblica Restaurada impulsaron con denuedo € tendido de
vias férreas, a pesar de las circungtancias econdmicas y politicas desfavorables. Al terminar esta
etapa, en 1876, habia cas 700 km de vias tendidas y d ferrocarril inicid se habian agregado
cuatro mas, uno de elos en la Peninsula de Yucatan, gparte de los semiurbanos del Digtrito
Federd.



A patir de 1880 comenz6 una etgpa de construccion acelerada. El capitd y la
organizacion empresaria de los Estados Unidos gparecieron en escena. Con su concurso, la
frontera norte y los ferrocarriles de agud pais pronto quedaron ligados con importantes ciudades
y regiones mexicanas. El primero en establecer esta conexion fue @ Ferrocarril de Sonora en
1882: 422 km desde Guaymas, puerto del Pacifico, hasta Nogales, en la linea fronteriza, a donde
pronto llegd @ Ferrocarril Atchison, Topeka & Santa Fe. Siguio en 1884 € Ferrocarril Centra
Mexicano, de 1 970 km de longitud, desde la capitd de la republica hasta Paso dd Norte (hoy
Ciudad Juarez) por todo e dtiplano, comunicando asi a las capitaes de los estados de
Querétaro, Guanguato, Aguascdientes, Zacatecas y Chihuahua y a importantes regiones
agricolas y mineras del pais con varias liness férreas estadounidenses. El tercero, en 1888, fue €
Ferrocarril Naciona Mexicano, de via estrecha. Con un desarrollo de 1 350 km, unié ala ciudad
de México y a las capitdes estatdes Toluca, San Luis Potosi, Sdtillo y Monterrey con la
locdidad fronteriza de Laredo, a donde también confluian varias lineas estadounidenses. La
primera tronca interoceanica, de 349 km, fue la del Ferrocarril Naciond de Tehuantepec, a
través del itmo de igual nombre, inaugurada en 1894 y recongtruida a partir de 1899 por cuenta
del erario. En cambio, la comunicacion ferroviaria con la frontera de Guatemala gpenas se logro
en 1908, cuando setermind d Ferrocartil Panamericano, de 458 km de longitud.

La larga etgpa histdrica dominada por € general Porfirio Diaz se caracterizd, desde d
punto de vistaferroviario, por un crecimiento constante de lared, con predominio de laempresay
la inversén extranjeras, y por una modificacion paulatina de la palitica oficid en la materia. En
efecto, ésta trangito de laliberdidad a ultranza de las concesiones a la regulacion y vigilancia mas
edrictay, findmente, a un naciondismo matizado, con cierto grado de intervencionismo estatd.

El gemplo mas sefidado de esto dltimo fue la creacion, a principios de 1908, de la
sociedad por acciones de responsabilidad limitada Ferrocarriles Nacionales de México, en laque
el Egtado participd con cas 51% del capitd. Para condtituirla se fusionaron las dos principaes
empresas extranjeras (los ferrocarriles Central y Naciond) con las lineas de sus concesiones
originaes, por un total de 6 707 km. Poco después se consolidaron otras lineas arrendadas o
dominadas por las empresas principaes, como las del Ferrocarril Interoceanico y las de
Ferrocarril Internacionad Mexicano, de suerte que la nueva empresa llegé a controlar 10 651 km
de via, equivaentes a cas 60% de lared de jurisdiccion federa en € afio de lafusidn. Durante la
llamada paz porfiriana, lared ferroviaria se extendié de menos de 700 km en 1877 acasi 19 300
en 1910. La media anua de construccion de lineas férreas fue en dicho periodo de 564 km. Al
total sefialado se afladian cas 5 000 km més de lineas propiedad de |os estados de la Federacion.

En 1910, México contaba con un kildmetro de via por cada 100 km cuadrados de
superficie y con 13 km de via por cada 10 000 habitantes. Las lineas férreas comunicaban a la
capital con las principaes ciudades, con los puertos, sobre todo los del Golfo, y con las fronteras,
especidmente la de norte. No obstante, varias entidades federativas del Pecifico Centrd y del
Sureste habian permanecido adadas y sSn los beneficios de la comunicacion
ferroviaria.lgualmente separadas del territorio naciona seguian las peninsulas de los extremos, s
bien en la de Y ucatdn se habia desarrollado, con recursos financieros y empresariaes lugarefios,



unared de 620 km, intimamente vinculada con la economia agricola de exportacion, sobre todo la
del henequen.

Un largo proceso de unificacion y nacionalizacion

Los ferrocarriles partiriparon activamente en las batalas y los movimientos logidicos de la
Revolucion. Sufrieron por elo considerables dafios y pérdidas cuantiosas. Muchas lineas fueron
incautadas y militarizadas durante distintos momentos del periodo 1910-1920. Y la empresa
principd, los Ferrocarriles Nacionales de México, apenas se devolvié ala administracion privada
en 1926.

No se habian recuperado los ferrocarriles de los quebrantos padecidos como consecuencia de la

lucha armada cuando tuvieron que enfrentarse a los efectos de la Gran Depresion de 1929-1933,

que afectd a la economia mundia. Algunas empresas ferroviarias incluso se vieron forzadas a
suspender sus operaciones temporamente. Comenzd entonces @ Gobierno € primero de sus

intentos de reorganizar y rehabilitar a los Nacionades de México. Esta empresa se expropio en

junio de 1937, por causa de utilidad publicay en beneficio de la Nacion. Luego se indemnizé a
los propietarios privados dd 49% dd capital, en su mayoria estadounidenses y britanicos.

Por otra parte, € Estado se hizo cargo de la construccion de nuevas lineas, pues las
empresas privadas estaban en generd en malas condiciones y cas no invertian en laampliacion y
el mgoramiento de la red ferroviaria. Los principales resultados de dicha actividad constructora
fueron los siguientes: linea Cdtzontzin- Apatzingan, de 126 km, concluida en 1942; Ferrocarril
Sonora: Bgja Cdifornia (523 km), iniciado en 1937 y abierto d trafico en 1948; Ferrocarril del
Sureste (739 km), comenzado en 1936 e inaugurado en 1950; Ferrrocarril Chihuahua d Pecifico
(1 513 km), cuyos tramos ya exisentes se empezaron a recondruir y rehabilitar en 1940,
habiéndose terminado € tramo de montafia fdtante (248 km) y toda la obra en 1961; rama
Naco-Agua Prieta (37 km), inaugurado en 1967, y linea Corondiro- Las Truchas (187 km),
findizada en 1979.

Se fortdecio asi la presencia activa del Gobierno en los ferrocarriles y continué poco a
poco € proceso encaminado a nacionaizar y concentrar las diferentes lineas, hasta unificarlas en
una sola empresa de propiedad publica. Los principaes hitos ddl largo proceso de naciondizacion
por compra fueron estos. 1940, Ferrocarril Kansas City, México y Oriente (391 km), de capital
estadounidense; 1946, Ferrocarril Mexicano (471 km) y Ferrocarril Interoceanico (1 642 km),
ambos de capita britanico; 1951, Ferrocarril  Sud-Pecifico de México (2 270 km), filid dd
Southern Peacific de los Estados Unidos; 1952, Ferrocarril Noroeste de México (650 km), de
propiedad britanica y canadiense. En 1970 se adquirié d dltimo ferrocarril de propiedad
extranjera, @ Tijuana-Tecate, de 71 km de longitud, que corre alo largo de la linea fronteriza de
BgaCdifornia

Al findizar este Ultimo afio habia sais empresas ferroviarias, con 24 500 km de via en
total. De dlas, sdlo unaera privada, ladd Ferrocarril Occidental de México, de apenas 35 km de



longitud. De las demés, una era descentrdizada publica, otra estaba administrada por € Gobierno
Federa en cdidad de dependencia directa y tres tenian participacion estatal mayoritaria. S se
toma en cuenta que en 1910 habia 74 empresas ferroviarias en activo, la mayoria privadas y
muchas extranjeras, se tendra idea del intenso proceso de fusion, naciondizacion y edtatizacion
que ocurri6 a partir de los afos treinta de este siglo. Dicho proceso culmind en 1987, cuando €
organismo publico descentralizado Ferrocarriles Nacionales de México (FNM) quedd como la
Unica empresaferroviariadd pais.

Etapasdelapadliticaferroviaria

A riesgo de caer en @ esguematismo, pero con animo de propiciar la brevedad, es poshble
edtablecer Sete etapas para caracterizar la actitud y la participacion del Estado mexicano en
materia de ferrocarriles desde 1867, afio en que se restaurd la Republicay se comenzo6 aimpulsar
decididamente la linea de la ciudad capitd d puerto de Veracruz, hastad presente:

*1867-1879. Etapa de una actitud favorable a ultranza con respecto alos ferrocarriles, en
la creencia de que traerian @ progreso y permitirian la consolidacion de la paz, tan anhdlada luego
de tantos afios de guerras intestinas y de intervenciones extranjeras. Se dieron concesiones a
particulares (Sn que importara mucho su naciondidad ni su cgpacidad empresarid y financierd) y
también alos gobiernos de las entidades federativas, con la esperanza de captar asi tanto apoyos
politicos como capitdes en las didtintas regiones del pais. No se puso mucha atencion en los
costos y compromisos de esta politica en términos de subsidios, exenciones fiscales, donacion de
terrenos publicos y otros estimulos, y se permitid la especulacion con las franquicias.

*1880-1890. Sin perder la actitud liberd de estimulo ni evitar asumir costos y
compromisos a menudo onerosos para € erario, ya no se otorgaron concesiones a los estados y
si se prohijé con entusiasmo la participacion de empresas y capitales extranjeros, sobre todo
provenientes de los Estados Unidos. La construccion ferroviaria se acelerd y se lograron marcas
histéricas en cuatro afios ddl periodo. La méxima de todos |os tiempos se acanz6 en 1882: 1 922
km congtruidos, y una tasa anua de crecimiento igua a 117%. En conjunto, la red pasd de 881
km en 1879 a9 544 km en 1890. Sin embargo, muchas concesiones se otorgaron sin € debido
discernimiento en cuanto a la necesidad econdmica y socid de las liness, y a las poshbilidades
redles de que efectivamente se construyesen.

*1891-1901. Con la creaciéon de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas
comenzd una politica menos casuista y permisiva. Se tratd, primero, de regular la operacion
ferroviaria y de conceder las franquicias conforme a principios generales de interés publico,
vigilando més edrictamente € cumplimiento de lo establecido en las concesones. Pero los
rezagos en la construccion (casi 6 000 km) y las cargas excesivas dd erario (subsidios pendientes
por cas 60 millones de pesos) exigian medidas mas profundas. Por elo se formulo € plan de
1898, incorporado en la Ley sobre Ferrocarriles de 1899. Se determinaron las lineas necesarias
fdtantes y édas se jerarquizaron segin su importancia y su contribucion para romper €
adamiento de ciertas regiones o para completar la comunicacion dd pais. Los subsidios se



limitaron a los ferrocarriles de primera jerarquia. Esta politica “redtrictiva’, como la llamaron sus
detractores, tuvo éxito en disminuir € crecimiento de las subvenciones y @ desperdicio de
recursos, pero no logré sino muy parciamente sus metas de megorar la comunicacion.

*1902-1910. En edta eapa, € vigo régimen porfiriano, que habia profesado
reiteradamente una politica libera a ultranza, acentudé su naciondismo y se volvié hada cierto
punto intervencionista en maeria farroviaria y financiera, asi como en lo relativo a las rdaciones
labordes de los ferrocarriles en los que participaba como accionista. El caso que mejor
gemplifica esta posturaes € de la empresa Ferrocarriles Naciondes de México, a que yase hizo
referencia

*1911-1928. La violencia de las amas durante € lapso 1910-1916 y las asonadas
posteriores de los caudillos que luchaban por & poder causaron enormes quebrantos ferroviarios
y contribuyeron a estancamiento de las empresas ddl sector. En esas condiciones, € objetivo de
la politica oficia no podia ser otro que procurar la reparacion y compensacion de los dafios
padecidos como consecuencia de las operaciones militares y de la inestabilidad socid y politica
subsecuente.Este  propésito se cumplié sdlo a medias. En conjunto, los ferrocarriles no
recuperaron la eficiencia ni la funcionaidad anteriores a edalido revolucionario. Ademas, en
1925 se inici6 la congtruccion de carreteras modernas en € pais, con lo que se planted ya una
incipiente competencia de los vehiculos de gasolina. Asi, por todos estos factores combinados,
comenzd adisminuir la participacion ferroviariaen € mercado ddl transporte.

*1929-1994. Los sucesvos gobiernos y las digtintas administraciones de la principa
empresa ferroviaria emprendieron en d curso de este medio Sglo varias restructuraciones
modernizadoras, por desgracia cas sempre redizadas desde arriba y sin lograr un compromiso
cabal de los trabajadores. Estos, en su dificil transito de la dispersion ala unidad, constituyeron su
poderoso sindicato naciona en 1933. El Estado fue & agente activo de un proceso concentrador
por compray naciondizacion que culming en agosto de 1987. Al ponerse término anticipado alas
concesiones de |os otros tres ferrocarriles existentes, més la de un servicio de coches-dormitorio,
los Naciondes de México quedaron entonces como la Unica empresa ferroviaria. Su patrimonio
se integré con cas 25 000 km de vias, 2 700 estaciones y paraderos, 1 800 locomotoras, 50
000 carros de cargay drededor de un millar de coches de pasgjeros.

*1995-1998. En los ultimos afios de la etapa anterior ya se habian dado algunos pasos
para abrir los ferrocariles a la inversén privada en actividades de comercidizacion, servicios
conexos, mantenimiento de via'y reparacion de equipo rodante. Con la reforma congtituciona de
marzo de 1995, que suprimio la exclusividad dd Estado en d sector, se admitio plenamente €
capitd privado, naciond y extranjero. Se volvio asi, en la practica, d régimen de concesiones.
Estas franquicias se otorgan ahora por 50 afios prorrogables otro tanto y se sujetan a un
procedimiento de licitaciones publicas. Se conserva tanto @ dominio como la rectoria del Estado
sobre las vias féreas. Para caminar hacia la privatizacion se crearon cuatro “empresas’,
integradas verticalmente para dar servicio de transporte en sus jurisdicciones territorides y para
autoreformarse en busca de la eficiencia operativa. Dichas empresas fueron los ferrocarriles



Noreste, Pacifico- Norte, Surestey Termind Vale de México. Laslineas del sistema (excepto las
[lamadas lineas cortas, por un total cercano a los 8 000 km de vias) se repartieron entre 1os tres
primeros ferrocarriles. El propdsito fue hacerlos competitivos dotandolos de vias que les dieran
acceso ala ciudad de México, alas fronteras y alos puertos de ambos litordes. A lafecha (fines
dejunio de 1998) se han privatizado € Norestey € Pacifico-Norte y ha empezado € proceso de
licitacion del Ferrocarril Sureste. En los dos primeros participan como socios minoritarios sendas
empresas ferroviarias estadounidenses. El capita dd Ferrocarril Termina Valle de México ha de
distribuirse por partes iguaes entre los concesionarios de |os otros tres ferrocarriles, ya que, por
su situacion geografica, € primero debe dar servicio y derechos de paso a los demas, en sus
conexiones con la ciudad de México. Se ha conservado € organismo corporativo FNM como
encargado del proceso privatizedor y de las lineas cortas no concesionadas.

El Museoy € patrimonio ferroviario

El Museo Naciond de los Ferrocarriles Mexicanos (MNFM) fue creado en mayo de 1988. Su
sede esta en laantigua estacion del rama Apizaco-Puebla, inaugurada en 1869. En sus extensas
ingtalaciones, que ocupan cas Sete hectéreas, dberga un vaiosismo conjunto de bienes culturaes
que forman parte integra de la memoria histérica ferrocarrilera. Tiene colecciones de todo tipo,
pero en aras de la sintesis slo me referiré alas locomotoras ALCO diesd- déctricas de la clase
PA, denominadas en México DH-17 y DH-19 por € Deaware & Hudson, ferrocaril
norteamericano a que le fueron compradas en los afios satenta. Estas impresionantes maguinas
forman un dueto extraordinario: son las Unicas que sobreviven, completas y en condiciones de
trabgo, de un lote de 300 o 400 que se construyeron en la planta de Schenectady desde 1946
hasta 1953. Las demés se volvieron chatarra o quedaron reducidas a meros cascarones.

En México, laactividad ferroviariay la cultura especifica que se ha generado alo largo de
sglo y medio tiene manifestaciones materides que condituyen un legado muy rico. Se trata de
miles y miles de bienes culturdes en todas sus formas inmuebles muebles y acervos
documentales de magnitud y vaiainsogpechadas.

Entre los inmuebles destacan las estaciones, quiza por estar més cerca del corazon y de la
experiencia vita de muchas personas. Se ha registrado y documentado arededor de un millar de
edas ingtdaciones ferroviarias. Estén didtribuidas de manera muy polarizada en treinta entidades
federativas. Encabezan la lista Veracruz, con 98, Chihuahua, con 62, y Puebla, con 58. En €
extremo de los minimos estan Aguascaientes, con sdlo 5, y Guerrero, con apenas 6. Bga
Cdifornia Sur y Quintana Roo no tienen ninguna. Se explica que Veracruz y Puebla formen parte
de la zona con més estaciones, no Olo por razones econdmicas y demograficas, sino también
porque en sus territorios se tendieron |os primeros ferrocarriles del pais.

Varias estaciones son auténticos monumentos por sus méritos arquitectonicos y por su
contenido artistico, y a menudo por su trascendencia histdrica. Muchas otras, mas modestas
desde @ punto de vista anterior, merecen cabadmente & rango de bienes culturales por su



importancia paralavidadiaria de los pueblos y pequefias ciudades a cuyo nacimiento y desarrollo
contribuyeron de manera destacaday a veces principd.

Figuran también en este capitulo muchas obras de la ingenieria ferroviaria del siglo XIX,
como puentes, viaductos y tuneles. Por gemplo, los muy atrevidos dd Ferrocarril Mexicano, €
més notable de los cuaes quiza sea d puente de Metlac. Los tdleres vinculados con la tecnologia
del vapor condtituyen un patrimonio invaluable, sobre todo cuando forman junto con la estacion y
los patios un verdadero centro monumenta en los términos de la Convencion de LaHaya. Ta es
€l caso de Aguascdientes.

Los bienes muebles de vaor histérico, cultura y artigtico de los ferrocarriles forman €
capitulo patrimonial més abigarrado y diverso. Aparte del equipo rodante, estan aqui todos los
utenslios e implementos, las méaquinas y herramientas, 1os aparatos, enseres, uniformes y ropas de
trabg o, los muebles y materiaes de oficinay los demés objetos empleados por los rigleros en su
actividad cotidiana. Esta enorme parte de la herencia ferroviaria es muy (til para d andisis de las
formas y modalidades peculiares ddl trabgjo en € ferrocarril, tanto desde una perspectiva técnica
y labora, como desde un angulo socid y humano.

Viene, por ultimo, d rubro riquismo de los acervos documentades. Su comin
denominador es & soporte de papd, lo cud |o vuelve vulnerable hasta cierto punto. Hay de todo:
planos, mapas y diagramas, toda clase de impresos, tanto de caracter técnico como historicos,
informativos y de difusidn, testimoniaes o relacionados con la operacion, como las guias y los
itinerarios; € vasto materid de archivo en todas sus modaidades, que van desde los libros diarios
y las ndminas, hasta los registros de amacen, los talones de embarque y otros Smilares. Y no se
pueden olvidar los testimonios de la lente: miles de fotografias que muestran € rostroy d dmade
losferrocarriles através dd tiempo.

Salvaguarday valoracion social dd patrimonio ferroviario

Desde su fundacion, @ Museo se dedicd a defender y conservar la herencia historica de los
ferrocarriles, hagta d limite de sus no muy abundantes recursos. Al ponerse en marcha € proceso
privatizador, hubo conciencia en los responsables de los FNM de que gran parte del legado
ferroviario estaria en riesgo de perderse S no se adoptaban con urgencia medidas de proteccion y
S no se destinaban mas recursos a las tareas de salvaguarda. El Museo fue fortalecido en
consonanciay e le encargd la eaboracion de un plan de salvamento patrimonidl.

En agosto de 1995 se aprobd la gecucion dd Programa Nacional de Rescate de
Patrimonio Higtdrico, Culturd y Artigtico de los Ferrocarriles Naciondes de México, més
conocido por su acronimo: € Pronare. Sus objetivos fueron los sguientes:

** Locdizar, regidrar, proteger y dmacenar provisonamente los bienes culturdes de los
ferrocarriles,
** Elaborar |os catdlogos de |os bienes registrados.



** Proponer las acciones de proteccion fisicay juridicade patrimonio catal ogado.

** Acrecentar  conocimiento sobre la historia y la cultura ferroviarias mediante investigaciones
adecuadas.

** Difundir dicho conocimiento por medio de publicaciones, conferencias, exposiciones y otras
actividades idoness.

** Contribuir alameor vaoracion y a aprovechamiento socid del legado ferrocarrilero.

B Pronare se rige por un principio fundamental de politica respetar la higtoria y la
idiosncrasa culturd de las regiones y locdidades en donde se encuentren los bienes ferroviarios.
Por elo, d MNFM se planted 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 trazd un plan de creacion de museos y de otros espacios para lograr la custodia
y la exhibicion adecuadas de dicho patrimonio, conforme a una combinacion de criterios que
determinarian la vocacion de cada uno, asi como |os bienes que se asignarian.

Otro instrumento de suma importancia es la concertacion de convenios con ingituciones
culturales publicas y privadas, con grupos socides, asociaciones civiles y autoridades municipales,
edatales y federales que tengan interés en salvaguardar, exhibir y aprovechar legitimamente €
patrimonio rescatado.

La etgpa de formulacion tedrico-metodol dgica del Pronare, con la tipologia de los bienes
que debian ser objeto de rescate, € disefio de las cédulas de registro y otras formas, asi como la
determinacion de tiempos y costos, y de los dementos materiades y 10s recursos econdmicos
indispensables, quedd superada en septiembre de 1995. Para poner a punto € Programa se
redlizaron enseguida varias pruebas piloto en localidades ferroviarias escogidas.

Principalesresultados del Pronare

En aplicacion dd Programa de Rescate, € personal de campo del Museo inicié € recorrido
sstematico de lared en € Ultimo trimestre de 1995, dando preferencia a las lineas que, segun €
cdendario de la privatizacion, habrian de ser las primeras en adjudicarse. De manera parddaala
formulacion y puesta a punto del Pronare se habiainiciado la labor editorid de difuson. Asi, se
publicé un folleto sobre la historiay € trabagjo del Museo, sobre sus acervosy colecciones, con €
propésito de conseguir € apoyo de los trabgjadores del riel en las tareas de salvaguarda. Y en
noviembre de 1995 apareci6 d libro De las estaciones, elaborado por personal interno para
despertar € interés dd publico en d cuidado y la conservacion de esa parte del patrimonio
naciond.

Hasta febrero de 1997, las brigadas de rescate dd MNFM habian recorrido 16 500 km
de liness férreas en servicio, equivaentes a 80% de lalongitud total. Locaizaron y registraron (en
cédulas, fotografias y a veces en video) mas de 25 000 objetos representativos de la evolucion
tecnologica y de las diversas formas dd trabgo en los ferrocarriles, asi como més de 80
conjuntos de bienes documentaes, impresos y no impresos, con vaor como fuentes y testimonios



para la higtoria ferroviaria. Todos estos hdlazgos fueron resguardados provisonamente en 10
centros de acopio establecidos d efecto en ditintas partes ddl Sstema, 0 se tradadaron ala sede
del Museo en Puebla. Por lo generad, esto Ultimo se hizo con € equipo rodante mas raro o
vaioso, con los insrumentos, maguinaria'y herramientas de mayor antigliedad y con los acervos
documentdes del sglo pasado, sobre todo los vinculados directamente con & Ferrocarril
Mexicano, € primero dd pais, y conlos FNM y sus antecedentes historicos.

De enero amarzo de 1998 se recorrieron 12 lineas del Ferrocarril Sureste. Se trabgo en
un total de 63 estaciones, alo largo de 3 344 km de via. Se registraron y documentaron casi 1
700 objetos ferroviarios, los cuales se resguardaron de manera tempora en seis centros de
acopio, y e rescataron agunos grupos documentales, principdmente en Mé&ida, Teapa y
Apizaco. Con este recorrido, las brigadas de campo dd Museo précticamente cubrieron ya la
totalidad de la red férrea en sarvicio. Se sgue trabgando en la catalogacion dd patrimonio
rescatado, en la creacion de una base de datos para sistematizar tal ciimulo de informacion y, por
supuesto, en larestauracion de los hallazgos més vaiosos.

En materia de acervos documentaes hubo resultados en verdad notables desde €
comienzo dd Pronare. A guisa de gemplo se mencionan algunos casos.

* El descubrimiento, a bordo de un carro abandonado en un patio de Sdftillo, del archivo
completo del antiguo Ferrocarril Coahuilay Zacatecas, con un peso gproximado de 12 toneladas.
* El hdlazgo, en plena ciudad de México, de cas 30 000 fotografias de vias y estructuras,
tomadas de 1926 a 1930 por la extinta Comision de Avallos e Inventarios de los FNM, en muy
buen estado de conservacion.

* El rescate, en una peguefia bodega clausurada de la estaciéon de Orizaba, de un conjunto de
unos 100 planos y de libros diarios y de contabilidad de la primera época dd  Ferrocarril
Mexicano, incluso agunos que datan de laintervencidn francesay d imperio de Maximiliano.

En acatamiento dd principio de respeto a regiones y localidades, d enorme grupo
documental del Coahuila y Zacatecas se entregd en custodia d Archivo Municipa de Sdltillo,
ingtitucion de excelencia que harecibido € Premio Naciona de Archivonomia. Lo mismo e hizo
con los 500 libros de contabilidad y de ndminas'y con los 80 planos originaes de los ferrocarriles
yucatecos, pero en este caso d convenio respectivo se suscribié con @ Archivo del Gobierno del
Egtado de Yucatan, ad cud también se le entrego € edificio de  antiguo hospital ferroviario
Renddn Peniche, donde se ingaara un centro de documentacion y un museo de los ferrocarriles
peninsulares.

Hay 55 proyectos para donar estaciones fuera de servicio, a fin de aprovecharlas para
actividades culturdes y de beneficio socid. Estos proyectos, que se gestionan en 23 entidades
federativas, amparan la creacion en |los recintos ferroviarios de 29 museos, de los cuades 11 s
dedicardn d ferrocarril. También incluyen € establecimiento de seis casas de cultura y cuatro
bibliotecas y la redizacion de un programa de ecoturismo con base en la barranca y € antiguo
puente de Metlac. En d resto se condderan igudmente findidades culturdes y de beneficio



comunitario. En 17 de los casos ya se han firmado los convenios con autoridades estatales y
municipaes 0 con indituciones encargadas del patrimonio monumental.

Fdta mencionar, en este rgpido recuento, € programa de entrega de colecciones
ferroviarias a otros museos y la publicacion de catdogos. En coordinacion con otras entidades de
gobierno, y sobre todo con € Ingtituto Naciona de Antropologia e Historia, d MNFM enriquece
con bienes ferroviarios los acervos de otras ingdituciones de cultura Asi ha ocurrido con los
museos de Querétaro, Colima, Chihuahua'y Cuernavaca, y esta por definirse € programa del de
Pachuca. Por otro lado, se trabgja con € Indituto de Antropologia en la el@oracion de dos
catd ogos de monumentos ferroviarios. € de estaciones, que esta mas avanzado, y € del resto de
lainfraestructura

Findizaadl la sucintardacion de los resultados del Pronare y de los esfuerzos ddd MNFM
en la savaguarda del legado culturd y d patrimonio higtdrico artigtico de los ferrocarriles
mexicanos.
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RESUMEN DE LA COMUNICACION
Rescate y Conservacion dd Patrimonio Ferroviario de México
Sergio Ortiz Hernan

La actividad ferroviaria mexicana data de 1850, afio en que seinicio € servicio de transporte por
viaférrea en un pegueiio tramo de la planicie veracruzana, en las costas del Golfo de México. Sin
embargo, sus antecedentes se remontan cuando menos a 1837, afio de la primera concesion, para
comunicar la capita de pais con su puerto principal.

Como resultado de esta historiay de la cultura especifica que se ha generado en torno a
ferrocarril y a sus trabgjadores, existe una red de mas de 26 000 km y un enorme patrimonio
ferroviario que es preciso savaguardar y aprovechar en beneficio de la colectividad. Se trata de
miles'y miles de bienes culturaes, en todas sus formas. inmuebles, muchos de dlos de carécter
monumenta; muebles, abigarrado conjunto que se relaciona directamente con la tecnologia, €
trabgoy d sarvicio ferroviarios, y acer vos documental es, que comprenden archivas,
publicaciones, planosy mapas, fotografias y toda clase de testimonios relacionados con la
actividad labord dd ramo y con la cultura popular.

El proceso de privatizacion, que esté por culminar en d presente afio, hatenido un doble
efecto: por un lado, impuso lanecesidad socid de preservar dicho patrimonio; por otro, abrid la
oportunidad politica de hacerlo. Asi, desde 1995 se emprendi6 un programa nacional de rescate,
preservacion y vaoracion socid del patrimonio historico y cultural ferrocarrilero, € Pronare, que
congtituye una experiencia notable por sus caracteristicas de urgenciay de coberturanaciond, asi
como por su acance socid.

Las brigadas de campo del Museo Naciona de los Ferrocarriles Mexicanos, ingtitucion
encargada del rescate patrimonial, han recorrido 20 000 km de vias f’ erreas paralocdizar,
registrar y salvaguardar cas 27 000 objetos representativos de la evolucidn tecnolégicay de las
formas de trabgjo en los ferrocarriles. También se han rescatado vaiosos conjuntos
documentales, de importancia parala historiaferroviaria. Mediante otros programas en gecucion,
se busca gprovechar las estaciones fuera de servicio en actividades culturdes'y de beneficio
socid, asi como enriquecer con bienes ferroviarios los acervos'y colecciones de otros museos.
Hay 55 proyectos del primer tipo y alrededor de una decenadd segundo, en marcha.
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