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Introduccion:

El ferrocarril tiene garantizada su supervivencia porque ofrece grandes
ventajas de tipo econémico que no han sido superadas por otros
transportes terrestres. Para su traccion, por ejemplo, necesita vencer una
resistencia d e rodamiento cinco veces menor que el transporte carretero,
el personal empleado en un ferrocarrii también se reduce,
proporcionalmente, a la quinta parte del necesario en los vehiculos de

carga en las carreteras.

Antes de la invencion del automovil, el f errocarril fue el medio mas rapido
y eficiente de transporte terrestre y, hasta el momento, sigue siendo el mas

econémico.

En los paises europeos se le prefiere porque es poco contaminante y bajo

de consumo de energéticos.

Las desventajas son: la dificu Itad de movimiento en las zonas densamente
pobladas, de gran trafico automovilistico, y su total dependencia de la
infraestructura de via, es decir, no puede compararsele con la libertad de

movimiento del transporte carretero.

Durante las dltimas décadas del siglo XIX y la primera del XX el tendido de
vias férreas en el pais fue operacion casi exclusiva en las empresas
norteamericanas que, sin obstaculos, con tierras gratuitas y con subsidios
estimulantes del gobierno, marcaron de acuerdo con sus intereses
longitud, la direccién y las caracteristicas de las lineas. De esta forma, las
grandes rutas troncales que atraviesan el pais desde el centro hasta el

norte (el ferrocarril Nacional, el Internacional y el Central) significaron una
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extension, en territ orio mexicano, de las lineas ferroviarias norteamericanas,

con objetivos casi exclusivos de exportacién hacia los Estados Unidos.

Con casi tres cuartos de siglo de dilacion con respecto a los primeros
ferrocarriles del mundo, y 19 afios después de que fuer a inaugurada la
primera linea completa del pais: (el Mexicano, de la ciudad de México a
Veracruz), en 1892 la extension del ferrocarril Internacional: Durango
Torredn-Piedras Negras (antes ciudad Porfirio Diaz) llegd al valle del
Guadiana. En el estado d e Durango, como en el resto del pais, el tendido
de vias no fue casual, sino que obedecié a las posibilidades regionales de
desarrollo minero, agricola, industrial, ganadero y maderero de tal forma

gue el noreste, el este y parte del centro sur, 0 sea la r egion llanera del
estado tuvo un desarrollo y concentracion de poblacién desigual con
respecto a otras regiones, como el oeste, el centro norte y el extremo sur,

en otras palabras: la Sierra Madre Occidental y las regiones menos

productivas del centro.

Al mantener el control exclusivo de la comunicacion hacia los Estados
Unidos, las compaifiias constructoras del riel postergaron las posibles salidas
del tren hacia la costa del Pacifico, de esta manera garantizaban el
destino de los fletes hacia su frontera  y evitaban el contacto competitivo

con otros posibles mercados de ultramar.

Las Vias Neoviscainas.

En el estado de Durango existen 1,214.65 kildmetros de via férrea, esta cifra
representa 9.83 kilometros de via por cada mil kilbmetros cuadrados de
territo rio, coeficiente ligeramente inferior al promedio de vias que existen

actualmente en la Republica, que es de 11.97 Kms/1000 Kms 2, Durango



ocupa el vigésimo primer lugar en la Republica en cuanto al promedio de

vias construidas.

Por otra parte, de los 39 municipios en que, politicamente, se le ha dividido
al estado, solo 17 (el 44%) tienen en su territorio el cruce de algun tramo o

ramal de via de ferrocarril.

Durante la época Porfirista fueron proyectadas muchas vias, pero un tercio
de estas no se const ruyeron o quedaron inconclusas, ain cuando algunas
eran de poca extension y bajo costo, aunque si de gran importancia

estratégica y comercial.

De este trabajo se detalla la suerte de las vias férreas: tramos, troncales,
ramales, inconclusas y proyectadas en el estado de Durango. Cabe
aclarar que, en algunos casos, el tendido de tramos inconclusos, como el

de El Salto a Mazatlan, se presentan a futuro como indispensables para dar

mayor sentido a toda la red ferroviaria del norte del pais.

A pesar de las ventajas ecologicas, energéticas y econdmicas del
ferrocarril sobre otros medios de transporte terrestre, la direccidn
geopolitica econémica del Estado Mexicano, en la ultima década del siglo

XX, ha determinado que la autopista y automévil de combustion in terna
sustituyan a las cintas de acero y a las locomotoras en el transporte de
pasaje y carga y; merced a las decisiones gubernamentales de corte
neoliberal, que limitan la intervencion del Estado en los ambitos juridico y
econémico, las vias férreas mexic anas han sido liquidadas o puestas a la
venta, por lo que paulatinamente se han privatizado y el Unico resultado

visible de las operaciones, en el territorio estatal, ha sido la suspensién casi

total de los servicios de las poco contaminantes locomotoras. Asi, en el



inicio del siglo XXI, los fletes duranguefios ya no seran cargados por las
hileras de vagones y la visiébn de un desarrollo ferroviario moderno, con un

minimo gasto de energia sera otra de las cosas por las que las nuevas

generaciones tendran que  pugnar.
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l.- Los Tramos del Central.

Durante los ultimos 25 afios del siglo XIX, la necesidad de sustituir la lentitud
de la arreria y las diligencias sobre caminos de herradura por la rapidez de

los trenes sobre las cintas de acero, acelero la cele bracién de contratos de
construccion de vias en casi todo el territorio nacional. Se discutié acerca

de las conveniencias y bondades de las vias anchas sobre las angostas y

viceversa, situacion que hizo dispareja la construccidn de vias en el pais.

Luego de los primeros tendidos y de la apreciacion de las ventajas del
Ferrocarril Mexicano (México -Veracruz), el 8de septiembre de 1880, el
Gobierno Mexicano firmé una de las primeras concesiones ferrocarrileras

de importancia con empresas estadounidenses. Du rante el primer periodo
de gobierno del general Porfirio Diaz (1876 -1881), se otorgd a la compafiia
Ferrocarril Central Mexicano, organizada en Boston, Massachussets, la
concesion y subvenciones para construir el ferrocarril de via ancha entre la
ciudad de México y Ciudad Juéarez, (antes Paso del Norte) Chihuahua.
Segun los historiadores duranguefios *, el primer trazo del ferrocarril Central
incluia el paso por las ciudades de México, Querétaro, Celaya,
Salamanca, Irapuato, Guanajuato, Ledn, Aguascalientes , Zacatecas,
Durango, Chihuahua y Paso del Norte. El gobernador de Durango,
Francisco Gomez Palacio, ya estaba pensando en celebrar la llegada del
Ferrocarril Central a la ciudad de Durango, cuando de pronto se entero de

gue el trazo de la via cambiaba y excluia a la capital del estado, esto
significaba postergarla de la comunicacion con el centro del pais y la

frontera con los Estados Unidos.

"José Ignacio Gallegos, Everardo Gamiz y Arnulfo Reyna.
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De nada sirvieron las gestiones de Gomez Palacio, ante el presidente de la
Republica, Manuel Gonzalez y ante | a compafiia del Ferrocarril Central. El
tren no pasaria por la ciudad de Durango. Las razones que alegaron para
hacer el cambio de la ruta fueron muy variadas: se habl6 de que don
Francisco Gémez Palacio no quiso pagar (una cantidad exagerada) por la
graci a de que el ferrocarril pasara por Durango, otro argumento fue que
algunos capitalistas que tenian inversiones en la entonces inhospita Region
Lagunera, presionaron por el cambio de la ruta; se llegé también a correr

el rumor de que el gobernador no dejo p asar el tren por Durango porque
traia consigo enfermedades, microbios y moscos. Sin embargo, la razon
mas creible de la desviacion del Central fue la del ahorro de costos de
construccion de la subvencion otorgada al hacer pasar la via por la sélida

y arid a planicie del Bolson de Mapimi, region con mayores posibilidades de

desarrollo minero que el centro del estado.

El 10 de abril de 1884 se inaugur6 el Ferrocarril Central Mexicano que, en
tierras durangueias tiene tres tramos; uno en el municipio de San J uan de
Guadalupe, al extremo este del estado en los limites semidesérticos con
Zacatecas y Coahuila, con tres estaciones que siguen el curso del Rio
Aguanaval, San Isidro, Symén y Acacia. El segundo tramo, el mas
pequefio, incluye las estaciones de Picardi as y Nazareno en el municipio
de Lerdo, al este de Durango y en los limites con el suroeste de Coahuila. El
ultimo tramo del Central en territorio duranguefio se tiende, luego de la
ciudad de Torreén, Coahuila, por los municipio de Goémez Palacio y
Mapimi, con estaciones en: Gomez Palacio, Vergel, Noé, Brittingham,
Santa Clara, Bermejillo, Peronal, Conejos, Yermo y Zavalza, de alli la via

continda su ruta por el estado de Chihuahua.



Los trenes de vapor que comenzaron a cruzar la Region Lagunera
propiciaro n en la zona un gran movimiento de capitales y de atraccion de
poblacién (peones acasillados y bonanceros). De esta manera, en 1886, la
estacion Lerdo, situada en la hacienda de Santa Rosa, cercana a la
poblacién de Lerdo, Durango, fue llamada Gomez Palac i0 y su rapido
desarrollo industrial dio lugar a la formacion del municipal de Goémez

Palacio, segregado del de Lerdo.

Establecida la linea trocal de Ciudad Juarez a México, la ruta se trazo, tal

como esti, para sacar plata, plomo, oro, cobre y marmol de M apimi,
Bermejillo, San Juan de Guadalupe y Dinamita (antes La Tinaja). A los
metales se afadieron algunos productos como vinos, jabones, calzado,
harinas; cultivos como algodon y trigo. Otros productos que empezaron a

ser trabajos en la Region Lagunera ¢ on los capitales de los Lavin,
Britthgham, Sanchez, Prince, Torres, Siller, Rockefeller y la Tlahualilo

Company, entre otros, fueron la candelilla y el guayule.

0O La base de |l a propiedad de La Laguna f ue
de algoddén que se desarrolld rapidame nte después de

1860, que trajo consigo el ferrocarril, la mineria y la

expansion de centros de manufactura, como Torreén. La

escasez de mano de obra alentdé la migracion a la zona

desde otros lugares de México; unos 20,000 trabajadores

agricolas sin tierra llegaron a La Laguna durante los 25 afios

que precedieron al estallido de la Revolucion (...).

Comparada con muchas otras regiones del centro y del sur

de México, La Laguna no tenia, en verdad, una densa red

de poblados o pueblos campesinos independientes con

una historia de agricultura ilndependi ente

Bajo estas circunstancias se conform6 un sector capitalista agricola,
industrial, minero lagunero con su respectivo sostenimiento de proletariado

industrial, minero y agricola; este Ultimo co n peones residentes de la

'BARRY CARR. AEI| PlaMaviizdcn Agmarimemla Lagure, 192040: ;Una Alianza
ObrereCampesina® Revi st a Mexi cana de pSladci ol og2a, Afo 11 N¥m.
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haciendo (peones acasillados), trabajadores temporales y bonanceros de
los tiempos de pizcas, cuyas demandas, mas que agraristas y de reparto
de tierras era de contratos colectivos, seguridad social y de extension de

jornada labor al, entre otras.

Tren de via angosta en Tlahualilo, Durango

El ferrocarril, siguiendo los movimientos de los capitales regionales,
comenzo a ser ramificado hacia los lugares de produccién de los fletes de

las empresas laguneras. De esta forma, el 2 de noviembre de 1896, el
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gobierno del estado de Durango establecid, para la Compafia Minera
Pefoles, una subvencién de mil pesos por kilbmetro de via construida entre
Mapimi y la hacienda de Agua, el producto de la transaccion fue el ramal

de Bermejillo a Ma pimi de 24 kilbmetros y los costosos trabajos del ramal de
Mapimi a la mina de Ojuela incluyendo su famoso Puente Colgante,
costeado sobradamente por el oro, el cobre, la plata y el plomo que

beneficio la compafiia Pefioles.

Via de acceso ala fabricay p  ueblo de Dinamita, Durango

12



Para apoyar la produccion agricola del complejo sistema de irrigacion de

las hacienda de Tlahualilo y Sacramento, la Tlahualilo Company no esperé
mucho para tender si ramal de Gomez Palacio hacia Sacramento (hoy
Gregorio Garcia) , Arcinas, San Francisco del Horizonte y Tlahualilo, en los

municipio de Gomez Palacio y Tlahualilo.

El 30 de junio de 1904 comenzd a funcionar la fabrica de dinamita y
explosivos Dinamita, (Que cambio el nombre de la poblacién de la Tinaja)
dentro del te rritorio de la hacienda de Noé también conocida como
Perimetro Lavin. Para el transporte de los productos de esta fabrica se
construyo el ramal de 10 Kms. De estacion Britingham a La Tinaja (hoy

Dinamita).

Los tramos y ramales del Ferrocarril Central e n Durango resintieron
duramente el paso de las diversas facciones revolucionarias, en ellas se
registraron mas de 50 acciones de guerra, como levantamientos de vias,

incendios de puentes y batallas, entre otras.

En estacion Conejos, el 12 de mayo de 1912, tuvo lugar una de las mas
importantes batallas de la Rebelion Orozquista, donde los 5,000 efectivos

de las tropas maderistas de la Division del Norte, bajo las érdenes del
general Victoriano Huerta, derrotaron en toda linea a los colorados
orozquistas. Luego de esta batalla, la Rebelibn Orozquista no volvié a

levantar cabeza en combates formales.

OHuerta reuni - en Ji m®nez | o0os restos de
disciplina, y al recibir los refuerzos rumbo a Conejos fuese

con grande contingente haciendo huir a Or 0zCO con sus

bi sofos terciosbo

EDUARDO GUERRERO. flLa Subl €oradoside la Regdotucidh Mexicanaa d/p. Or 0z ¢ 0 0
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Ferrocarril de la Compaiiia Minera Pefioles en la Region Lagunera

El ferrocarril Central también fue protagonista escénico de las diversas
tomas de Torredn que realizara la Division del Norte (villista), en octubre de
1913:

oTal hab2a sido | a sorpresa de | os federa
con tanta precipitacion que las vias ferroviarias estaban

intacta en muchos kilbmetros. Pero ya cerca del mediodia

empezamos a encontrar pequefios puentes quemados,

humeando todavia, asi como partes de telégrafo cortadas

con hacha, actos destructivos mal y apresuradamente

realizados y de modo que eran facilmente reparables. Pero

el ejército ya iba lejos, adelante. Al caer la tarde, como a

trece kilbmetros de Gomez Palacio, llegamos a un lugar

donde estaban levantados ocho kilbmetros de via. En

nuestro tren no habia alimentos, sélo teniamos una manta

para cada uno, y hacia frio. La cuadrilla de reparaciones

empezd a trabajar bajo el resplandor de las antorchas y

fogatas. Gritos y martillo so bre el acero, golpes

amortiguados de | as du¥ mientes que caz2an. 6

% JOHN REED México Irsurgentep. 158
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Y la toma de Torreén de abril de 1914:

o4daViva | a estaci-n de Yer mol!

donde hubo concentracion,
Villa concentra sus tropas
para atacar a Torreén.

Antes de llegar a Gomez

hicieron alto los trenes,

esperando a Pancho Villa

general de operaci ones?o.

Durante la época de las guerrillas villistas (1917 -1920) el tramo de via
duranguefio del Ferrocarril Central fue varias veces posesion villista y
Francisco Villa confi6 el manejo de los ferrocarr iles villistas a Eusebio

Calzada, a Daniel Delgado y a José Rodriguez.

=y |

=f**f’- -+
l ,uIl-xl DDC :

“

"QUE UNO DE -
o lrent
, QO
DEJO PASAR EL TREN POR
DURANGOD, PORQUE TRAIA CONSIGO "l
ENFERMEDADES, MICROBIOS Y MO03C05..... !

El Ferrocarril Central Mexicano nunca llegaria a la ciudad de Durango

(caricatura de Xavier Gomez)

“An-ni mo. fi La DeEocridas de ladRevoldcionm Megicamndigco | NAH NUm. 16,
cantado por Manuel Valdez.
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Tren del Ferrocarril Central cruzando el puente sobre el Rio Nazas (1883)

La organizacion ferroviaria villista facilitd las avanzadas de la guerrilla en la

toma de Torredn de diciembre de 1916:

o0 EI di eci nueve a | as ocho,
salimos de la estaciéon

nos ibamos a embarcar

y salir a Torreon.

(.)

Como a las dos de la tarde
nos despidié e | general
ordenando al maquinista
nos apeara en Peronal.

(.)

Don Nicolas que era jefe
y general de Brigada,
avanzo hasta Bermejillo
a correrlos a patadas.

Los trenes del enemigo
nos salieron a encontrar
no creian que por detras
los pudieran atacar.

La gente de Martin Lépez
dias antes se adelanto
les pudo quitar un tren

y el otro se les salio.

16



(.)

En Gomez estaba Villa

porque éste nos la gané

viendo los trenes que traia

el enemigdé corri - 6.

De 1910 a 1920, entre Chihuahua y Torredn, largos tramos de via fueron
destruidos hasta cinco veces, segun las facciones que alternativamente
controlaban la Comarca Lagunera. Todavia en 1929, durante la Rebelion
Escobarista, el tramo de GOmez Palacio a Zavalza fue parcialmente
levantado para facilitar la huida de los escobaristas y retardar el avance
de los leales al gobierno, en el viaje a la ciudad de Jiménez, Chihuahua.
Algunos ferrocarrileros que se adhirieron a los escobaristas fueron

despedidos de sus puestos.

Hasta 1909, el Ferrocarril Central, fue con cesi6bn administrada por
estadounidenses que impusieron sus criterios, normas, idioma y preferencia

de los trabajadores norteamericanos sobre los nacionales en la linea, sin
embargo, las gestiones del ferrocarrilero canatleco Felipe Pescador (ver
Ferrocarri| de Durango a Felipe Pescador) y José Ives Limantour lograron la
mexicanizacion administrativa y operativa de algunas lineas, incluida la del

Central, dando mayor acceso al trabajo ferrocarrilero mexicano.

El gremio ferrocarrilero de La Laguna no fue aj eno a las luchas épicas de la

Revolucion y movilizo a los diversos contingentes rebeldes de la zona.

Digna de una investigacion aparte, la seccion ferrocarrilera de La Laguna,
apoyé a la gran huelga agricola de 1935 que concluyé con el reparto
agrario car denista de 1936, mismo que modific6 sensiblemente las

relaciones de produccion en la Comarca Lagunera.

> ANTONIO M. DELGADO. Romance Histoérico Villistapp. 117 a 121.
17



Combativa y consciente de la importancia estratégica de la red ferroviaria
lagunera, la Seccién 27 del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la
Republica Mexicana S T F R M, con sede en Torreon, Coahuila, se distinguio
al momento de la nacionalizacion de los ferrocarriles en 1937, y fue de las
mas combativas en la gran huelga ferrocarrilera de 1959, tanto en sus

luchas inter gremiales como ensus d emandas ante el Estado -patron.

La obsolescencia de las maquinas, vias y demas infraestructura ferroviaria y

la gresca sindical estanco y burocratizé el desarrollo del Central y desde
entonces pocos fueron los cambios que se le hicieron, entre ellos se pue de
mencionar el estreno de la estacion ferroviaria de Gomez Palacio en 1962,

sus normales arreglos de minimo mantenimiento, asi como la baja de

algunos de sus ramales por su inoperancia ante la red carretera.

De manera inesperada, el 11 de julio de 1970, desde la base espacial de
Green River, UTA, Estados Unidos, la N A S A (Administracion Nacional
Aeronautica y del Espacio) lanz6 un misil de la serie Athena con destino a
White Sands, Nuevo México, pero inexplicablemente, el misil se desvi6 de
su trayector ia, mas de 800 kilbmetros y cay6 a 8 kildmetros al norte del
cerro de San Ignacio, en el municipio de Mapimi, cerca de los limites con

los estados de Chihuahua y Coahuila, es decir, exactamente en el lugar
conocido como Zona del Silencio cuyas especiales y poco estudiadas
caracteristicas geoldgicas y fisicas habian hecho que, un afio antes,
Wernher Von Braun (responsable de los proyectos espaciales dela N A S A)
solicitara al gobierno mexicano el permiso para la instalacion de una
estacion espacial, con la  consecuente negativa del Estado Mexicano. Si
bien, todo hace suponer que la desviacién de la ruta del Athena fue

propiciada por la misma N A S A.

18



La caida del misil Athena a en la Zona del Silencio dio pretexto para la
solicitud del permiso al gobierno m  exicano, por parte dela N A S A para
localizar el misil y retirar sus restos radioactivos. Con el permiso concedido,

la expedicion estadounidense tardd 24 dias en encontrar el cono del misil

y, aprovechando la ocasién, varios cientificos de la N A S A s e
establecieron por espacio de varios meses en la region; los técnicos de la

N A S A determinaron el tendido del tltimo ramal del Ferrocarril Central en
Durango, de estacién Ceballos a la Zona del Silencio (llamado asi porque

en algunas franjas de la misma no se transmiten las ondas hertzianas que
son las portadoras de las sefales de la radio, fendmeno no exclusivo de la

zona).

El ramal de Ceballos a la Zona del Silencio sirvid para recoger los restos del
Athena, junto con ejemplares de fosiles, rocas, met eoritos (de los que
abundan en la zona), animales y plantas, mismos que salieron del pais sin

control de ninguna especie. 6

Luego de la extraccion de los materiales, por parte de la N A S A el ramal

Cevallos -Zona del Silencio perdi6 su razon de ser.

*HARRY MOLLER. fAVerdadesey BiMéeiidésenocido&2nerald®p n a
pp. 12 a 16. Véase también.

DOMI NGO ClI SNEROS ALARCEN. #AAl gunos Memdria2, Primer Sobr e

Congreso de Historiadores Duranguendgesero 1985, pp. 331 a 341.
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Il.- Ferrocarriles Urbanos de Durango.

Dos contratos inconclusos precedieron a la construccion de los ferrocarriles
urbanos de Durango: el primero, de diciembre de 1875, entre el Gobierno

del estado y Thomas William Border, y e | segundo firmado por Jesus

Escobar y el Ayuntamiento de la ciudad de Durango en 1882.

En 1884 John B. Olagaray compro el contrato de Escobar y formé una
sociedad con 21 firmas accionistas de la localidad para construir los
ferrocarriles urbanos de la ciu dad de Durango; la razén social de los

inversionistas fue Compairiia Limitada de Tranvias de Durango.

Los tranvias de Durango fueron de traccion animal (ferrocarril de sangre) y
fueron conocidos como oO0de mulitaso.
servicio tres lineas:
1. Plaza de Armas 0 Pantedn de Oriente
2. Plaza de Armas 0 Santuario de Guadalupe. ( Cuando el Ferrocarril
Internacional llegé a la ciudad de Durango (1892) esta linea dio
servicio a la estacion del ferrocarril).
3. Plaza de Armas 0 Bafios de Canoas. (La linea llegaba hasta el
puente Fugueman, sobre la Acequia Grande, conocido después
como puente de El Ariel, que fue demolido al ser entubada la

Acequia Grande de la década de 1980 del siglo XX.

OLos barandales del puente
se estremecen cuando paso
morena mia, dame un abrazo.

Dame un abrazo morena
para subir al tranvia
que esta cayendo la nueve fria.

Dame un abrazo morena
para volver al tranvia

21
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gue esta cayendo la nieve fria.

Que ya caida cay6
asOmate a tu ventana
morena m2a por 'l a mafYanabd.

Unidad de servicio de la Compafiia Limitada de Tranvias de Durango

El servicio de tranvias de Durango nunca fue electrificado, ademas era

lento, lento.

OEr a casi seguro gue en | as curvas
descarrilaran.  Entonces, los pasajeros tenian que

bajarse y ayudar a encarrilar nuevamente el tranvia,

pero sin molestarse, sin disgusto alguno, porque al fin y

al cabo, ya lo sabian y ademas, a nadie le urgia llegar

pronto a ninduna partebo.

'iLos Badal dBACanedneasdeAydParte 2 Songsters frdisoothe Past
Folkloric Records, 9012, cantado por Hernandez y Sifuentes
2XAVIER GOMEZ. Bogedades, Tomop, 132.
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Luego de cubrir la tediosa cotidianidad de la ciudad de Durango, por
espacio de 40 afos, en 1924 el servicio de tranvias de Durango dejé de
funcionar definitivamente para dar paso a los ruleteros, con motor de

combustion interna.

1 L0 PULE)=LOS DURMIENTE
'Ygfu ;3& M!s§l\}\A DIRECSION QUE

L0% RIELES e« Ml

W a O TRANV, Nt |
2 “or ouranco 4
S.A,

—— —,w-;_.__...‘ S >
" ; RAZE LA PRIMERA VIA DE TRANVIA
SLAN X% (CLARO QUE $E cow.me\o”;

LOS TRANVIAS SE
v PARABAN ¥ ESPERABAN
A LS PASAJEROS
AL EN CUALQUIER
PRt LUGAR = HASTA
EN LA PUERTA
DE 5U5 CASAS~

/."40
A

.'/_

\

¥ N
EN CAMBIC, CUANDG DESCARRILABAN, LOS PASAJERCS AYUDABAN A /
SUMIRLGS SOBRE LGS RIELES, MENQS SENORAS, NINOS ¥ ANCIANOS

Caricaturas de Xavier Gomez sobre los ferrocarriles urbanos de Durango
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[ll.- El Ferrocarril Internacional Mexicano.

Obedeciendo mas a las 6rdenes de las inversiones de capital que a las
pasiones politicas regionales, durante el periodo presidencial de Manuel
Gonzalez (1880 -1884), el 7 de febrero de 1881 se auto riz6 la concesion del
Ferrocarril Internacional Mexicano a la Southern Pacific Railroad. Esta
empresa se comprometié a trabajar sin subsidios federales, pero con plazos
mayores de construccion. El trazo de Internacional incluia a las ciudades

de Piedras Negras (antes Porfirio Diaz) y Torredn , con extension hacia la

ciudad de Durango.

El gobierno duranguense del general Juan M. Flores firmo, el 27 de abril de
1886, el contrato de construccibn y explotacion del Ferrocarril
Internacional, en su tramo Duran go-Torredn. Para el primer dia de marzo
de 1888 el Internacional entronco en Torredn con el Central y de manera

muy lenta se comenzo a introducir en el estado de Durango. En 1889 se
incluyeron en el contrato del Durango -Torreon, los intereses de la Steel and

Iron Co., Septimus Hedges, H. Huntington y un sindicato inglés.

Tres afios después se fundieron los clavos de plata para clavar el Gltimo
trozo de via del Torreon -Durango y el 16 de octubre de 1892, se inici6 la
gran fiesta por la llegada del primer t  ren a la Perla del Guadiana, y por la
inauguracion de los talleres de reparacion de maquinas, conocidos como

Casa Redonda.

0- Vieran gue animalén tan grande y chato es el mentado
tren... y dicen que nomas en tres dias lo pone a uno en la
frontera con los gringos.

- jAh qué td, muchacha! Interrumpe Madrina Nico, con
aspavientos de muy poco impresionada -, ¢,Dices que tres
dias hace el tren a tierras de gringos? Pues no ha de ser
tan lejos ese mentado Estados Unidos.
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Fijate: cuando mi tata vivia, en cinco jo radas se ponia en
Durango y eso quelse iba en burrobod

El cruce de las vias del Ferrocarril Central Mexicano  y del Ferrocarril
Internacional Mexicano en la ciudad de Torredn, Coahuila, significo la
posibilidad técnica de que las cintas de acero llegara a Durango.

Los trenes que van de Durango a Torredn pasan por las estaciones de
Labor de Guadalupe, General Carlos Real, Villa Montemorelos y estacion El
Chorro, en el municipio de Durango; Francisco |. Madero (antes Avilés y
hoy Ciudad Juarez) y San Ca rlos, en el municipio de Lerdo. De alli el
ferrocarril se dirige a la ciudad de Torreén y se interna en el estado de
Coahuila. La longitud del Ferrocarril Internacional en territorio duranguefio

es de 253 kilbmetros.

El Internacional, ademas de comunicar a la ciudad de Durango con el

Distrito Federal y la frontera de los Estados Unidos, facilité la transportacion

! ANTONIO ESTRADA MUNIOZ.La Sed junto al Riq. 131.
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de los minerales de la region de Cuencamé, Velardeia, Pedricefia y la

ciudad de Durango (Cerro del Mercado), asi como los productos agricolas

de las haciendas del este y el centro del estado.

Plano general del arribo del primer tren a la ciudad de Durango, el 16 de
octubre de 1892

Imagen de la Estacion en el momento en que se reporto la primera llegada
del Ferrocarril Internacional Mexicano a Durango
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Las boletas de los fletes del Internacional comenzaron a llenarse con los
nombres de los Asunsolo, Escarcega, Cincunegui, Fernandez, Harzer,
Weber, Windisn, Torres, Curbelo, Gémez Palacio, Damm Drunert, Flores,
Gonzalez, Sarabia, Gurza, Hildebra nd, LoOpez Negrete, Manzanera,
Mendarozqueta y Rodriguez Cristdbal, entre otros nacionales e

internacionales.

Plano general de la Estacion del Ferrocarril Internacional Mexicano en
Durango

Los vagones de carga que mayormente salen de Durango son los qu
transportan ganado, grano o minerales y son pocos los que llegan con
combustible o cargados con enseres domésticos destinados a las
mansiones de las familias pudientes de la ciudad o con productos y
magquinaria industrial o minera.

El Ferrocarril Internac ional aceleré el movimiento de poblacién a la Region

Lagunera en sus épocas bonancibles de las pizcas de algodon.

OY ese tren de pasajeros
gue silbidos viene dando,

trayendo trabajadores

del estado de Durango.
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Los trenes que van y vienen
alaciudadde T orreén
traen gente de todas partes

a | as pizcas2de algod-no6.
Uno de los datos anecddéticos de la historia del ferrocarril en D urango es el
gue sucedio en 1897 , cuando el Internacional protagonizo una de las

primera s pelicula scinematografica sfilmada sen Durango, Un tren llegando
a Durango, en el cual una camara, puesta frente a la larga fila de

personas que espera el tren, captaba la salida y bajada de los pasajeros.

Fotograma de la pelicula  Train hour in Durango (1897)

La pelicula, no mayor de 40 seg undos, fue filmada por los enviados de
Toméas Alva Edison, 3 quienes buscaban promocién y capitales para el

naciente cinematografo.

fLa Heurmo de Torre-nodo, hoja suelta, s/p, s/f
México.

SPEDRO RAYGOSA REYNA. fiLos Or RegistanUaigersidag,|AfoC, Nime 1, e n

pp. 44 a 45.
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Con el troncal ya funcionando fue costeable, para la Velardefia Mining
Company, la construccion del ramal de Pedricefa a Velar defla y de alli a
la Mina The Cooper Queen. El contrato entre el gobierno del estado y la
Velardeiia Mining para el tendido de la via se firmo el 16 de diciembre de

1902, este es el unico ramal con que cuenta el ferrocarril de Durango a

Torreon.
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Carta ge ografica del Ferrocarril Internacional Mexicano (1900)
El mismo ferrocarril propicié la construccion de la fundidora de Pedricefia,
misma que fue terminada por la A S A R Co. (American Smelthing And

Refining Company) en 1906.

La mexicanizacion de los fer rocarriles y la creacion de la compafiia
Ferrocarriles Nacionales de México, en 1908, incluyé el cambio de
propiedad y concesion del Ferrocarril Internacional, del que fue necesario

comprar acciones que estaban en poder de la Southern Pacific Railroad.
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Locomotora del Ferrocarril Internacional Mexicano en Durango

Desde fines del siglo XIX se movieron algunos proyectos de ramales
dependientes del troncal Durango -Torreén, como el de estacion Gabriel
(hoy Francisco |. Madero) hasta el mineral de Avino con pro longacion a
San Juan del Rio. El proyecto fue conocido desde 1901 con contrato entre

el gobierno del estado y Edward L. Wagner, sin mayores consecuencias.

Ruinas de la Estacion del Ferrocarril Internacional Mexicano en la ciudad
de Durango
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Por otra pa rte, el 26 de octubre de 1899 se firmo otro contrato entre el
Gobierno del estado de Durango y el Ferrocarril Internacional Mexicano
para construir el ramal de Estacién Labor, a los limites con los estados de
Zacatecas y de Jalisco, este nuevo contrato tam poco se llevo a cabo.
Otro convenio que no tuvo éxito fue el que se firmd en 1907 para el ramal

de Pedricefia a Nazas.

Dos caricaturas de Xavier G6mez  sobre el Internacional Mexicano
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