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Introducción:  

 

El ferrocarril tiene garantizada su supervivencia porque ofrece grandes 

ventajas de tipo económico que no han sido superadas por otros 

transportes terrestres.  Para su tracción, por ejemplo, necesita vencer una 

resistencia d e rodamiento cinco veces menor que el transporte carretero, 

el personal empleado en un ferrocarril también se reduce, 

proporcionalmente, a la quinta parte del necesario en los vehículos de 

carga en las carreteras.  

 

Antes de la invención del automóvil, el f errocarril  fue el medio más rápido 

y eficiente de transporte terrestre y, hasta el momento, sigue siendo el más 

económico.  

 

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

de consumo de energéticos.  

 

Las desventajas son: la dificu ltad de movimiento en las zonas densamente 

pobladas, de gran tráfico automovilístico, y su total dependencia de la 

infraestructura de vía, es decir, no puede comparársele con la libertad de 

movimiento del transporte carretero.  

 

Durante las últimas décadas del siglo XIX y la primera del XX el tendido de 

vías férreas en el país fue operación casi exclusiva en las empresas 

norteamericanas que, sin obstáculos, con tierras gratuitas y con subsidios 

estimulantes del gobierno, marcaron de acuerdo con sus intereses  la 

longitud, la dirección y las características de las líneas.  De esta forma, las 

grandes rutas troncales que atraviesan el país desde el centro hasta el 

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

con objetivos casi exclusivos de exportación hacia los Estados Unidos.  

 

Con casi tres cuartos de siglo de dilación con respecto a los primeros 

ferrocarriles del mundo, y 19 años después de que fuer a inaugurada la 

primera línea completa del país: (el Mexicano, de la ciudad de México a 

Veracruz), en 1892 la extensión del ferrocarril Internacional: Durango -

Torreón-Piedras Negras  (antes ciudad Porfirio Díaz) llegó al valle del 

Guadiana.  En el estado d e Durango, como en el resto del país, el tendido 

de vías no fue casual, sino que obedeció a las posibilidades regionales de 

desarrollo minero, agrícola, industrial, ganadero y maderero de tal forma 

que el noreste, el este y parte del centro sur, o sea la r egión llanera del 

estado tuvo un desarrollo y concentración de población 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 comunicación hacia los Estados 

Unidos, las compañías constructoras del riel postergaron las posibles salidas 

del tren hacia la costa del Pacífico, de  esta manera garantizaban el 

destino de los fletes hacia su frontera y evitaban el contacto competitivo 

con otros posibles mercados de ultramar.  

 

Las Vías Neoviscainas.  

En el estado de Durango existen 1,214.65 kilómetros de vía férrea, esta cifra 

representa 9.83 kilómetros de vía por cada mil kilómetros cuadrados de 

territo rio, coeficiente ligeramente inferior al promedio de vías que existen 

actualmente en la República, que es de 11.97 Kms/1000 Kms 2.   Durango 
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ocupa el vigésimo primer lugar en la República en cuanto al promedio de 

vías construidas.  

 

Por otra parte, de los 39  municipios en que, políticamente, se le ha dividido 

al estado, sólo 17 (el 44%) tienen en su territorio el cruce de algún tramo o 

ramal de vía de ferrocarril.  

 

Durante la época Porfirista fueron proyectadas muchas vías, pero un tercio 

de estas no se const ruyeron o quedaron inconclusas, aún cuando algunas 

eran de poca extensión y bajo costo, aunque sí de gran importancia 

estratégica y comercial.  

 

De este trabajo se detalla la suerte de las vías 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 Mazatlán, se presentan a futuro como indispensables para dar 

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

 

A pesar de las ventajas ecológicas, energéticas y económicas del 

ferrocarril sobre otros medios de transporte terrestre, la dirección 

geopolítica económica del Estado Mexicano, en la última década del siglo 

XX, ha determinado que la autopista y automóvil de combustión 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 intervención del Estado en los ámbitos jurídico y 

económico, las vías férreas mexic anas han sido liquidadas o puestas a la 

venta, por lo que paulatinamente se han privatizado y el único resultado 

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

total de los servicios de las poco contaminantes locomotoras.  Así, en el 
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inicio del siglo XXI, los fletes durangueños ya no serán cargados por las 

hileras de vagones y la visión de un desarrollo ferroviario moderno, con un 

mínimo gasto de energía será otra de las cosas por las que las nuevas 

generaciones tendrán que  pugnar.  
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I.-  Los Tramos del Central.  

Durante los últimos 25 años del siglo XIX, la necesidad de sustituir la lentitud 

de la arrería y las diligencias sobre caminos de herradura por la rapidez de 

los trenes sobre las cintas de acero, aceleró la cele bración de contratos de 

construcción de vías en casi todo el territorio nacional.  Se discutió acerca 

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

viceversa, situación que hizo dispareja la construcción de vías en el país.  

 

Luego  de los primeros tendidos y de la apreciación de las ventajas del 

Ferrocarril Mexicano (México -Veracruz), el 8de septiembre de 1880, el 

Gobierno Mexicano firmó una de las primeras concesiones ferrocarrileras 

de importancia con empresas estadounidenses.  Du rante el primer periodo 

de gobierno del general Porfirio Díaz (1876 -1881), se otorgó a la compañía 

Ferrocarril Central Mexicano, organizada en Boston, Massachussets, la 

concesión y subvenciones para construir el ferrocarril de vía ancha entre la 

ciudad de México y Ciudad Juárez, (antes Paso del Norte)  Chihuahua.   

Según los historiadores durangueños *, el primer  trazo del ferrocarril Central 

incluía el paso por las ciudades de México, Querétaro, Celaya, 

Salamanca, Irapuato, Guanajuato, León, Aguascalientes , Zacatecas, 

Durango, Chihuahua y Paso del Norte.  El gobernador de Durango, 

Francisco Gómez Palacio, ya estaba pensando en celebrar la llegada del 

Ferrocarril Central a la ciudad de Durango, cuando de pronto se enteró de 

que el trazo de la vía cambiaba y excluía a la capital del estado, esto 

significaba postergarla de la comunicación con el centro del país y la 

frontera con los Estados Unidos.  

 

 
                                                   

* José Ignacio Gallegos, Everardo Gámiz y Arnulfo Reyna.  

 

 



8 

 

 



9 

 

De nada sirvieron las gestiones de Gómez Palacio, ante el presidente de la 

República, Manuel González y ante l a compañía del Ferrocarril Central. El 

tren no pasaría por la ciudad de Durango.  Las razones que alegaron para 

hacer el cambio de la ruta fueron muy variadas: se habló de que don 

Francisco Gómez 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 tenían inversiones en la entonces inhóspita Región 

Lagunera, presionaron por el cambio de la ruta; se llegó también a correr 

el rumor de que el gobernador no dejó p asar el tren por Durango porque 

traía consigo enfermedades, microbios y moscos.  Sin embargo, la razón 

más creíble de la desviación del Central fue la del ahorro de costos de 

construcción de la subvención otorgada al hacer pasar la vía por la sólida 

y árid a planicie del Bolsón de Mapimí, región con mayores posibilidades de 

desarrollo minero que el centro del estado.  

 

El 10 de abril de 1884 se inauguró el Ferrocarril Central Mexicano que, en 

tierras durangueñas tiene tres tramos; uno en el municipio de San J uan de 

Guadalupe, al extremo este del estado en los límites semidesérticos con 

Zacatecas y Coahuila, con tres estaciones que siguen el curso del Río 

Aguanaval, San Isidro, Symón y Acacia.  El segundo tramo, el más 

pequeño, incluye las estaciones de Picardí as y Nazareno en el municipio 

de Lerdo, al este de Durango y en los límites con el suroeste de Coahuila.  El 

último tramo del Central en territorio durangueño se tiende, luego de la 

ciudad de Torreón, Coahuila, por los municipio de Gómez Palacio y 

Mapimí, con estaciones en: Gómez Palacio,  Vergel, Noé, Brittingham, 

Santa Clara, Bermejillo, Peronal, Conejos, Yermo y Zavalza, de allí la vía 

continúa su ruta por el estado de Chihuahua.  
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 Los trenes de vapor que comenzaron a cruzar la Región Lagunera 

propiciaro n en la zona un gran movimiento de capitales y de atracción de 

población (peones acasillados y bonanceros).  De esta manera, en 1886, la 

estación Lerdo, situada en la hacienda de Santa Rosa, cercana a la 

población de Lerdo, Durango, fue llamada Gómez Palac io y su rápido 

desarrollo industrial dio lugar a la formación del municipal de Gómez 

Palacio, segregado del de Lerdo.  

 

Establecida la línea trocal de Ciudad Juárez a México, la ruta se trazó, tal 

como está, para sacar plata, plomo, oro, cobre y mármol de M apimí, 

Bermejillo, San Juan de Guadalupe y Dinamita (antes La Tinaja).  A los 

metales se añadieron algunos productos como vinos, jabones, calzado, 

harinas; cultivos como algodón y trigo.  Otros productos que empezaron a 

ser trabajos en la Región Lagunera c on los capitales de los Lavín, 

Brittngham, Sánchez, Prince, Torres, Siller, Rockefeller y la Tlahualilo 

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

 

ò La base de la propiedad de La Laguna fue la producci·n 

de algodón que se desarrolló rápidame nte después de 
1860, que trajo consigo el ferrocarril, la minería y la 
expansión de centros de manufactura, como Torreón.  La 

escasez de mano de obra alentó la migración a la zona 
desde otros lugares de México; unos 20,000 trabajadores 

agrícolas sin tierra  llegaron a La Laguna durante los 25 años 
que precedieron al estallido de la Revolución (...).  

Comparada con muchas otras regiones del centro y del sur 
de México, La Laguna no tenía, en verdad, una densa red 

de poblados o pueblos campesinos independientes con 
una historia de agricultura independiente de la haciendaó.1 

 

Bajo estas circunstancias se conformó un sector capitalista agrícola, 

industrial, minero lagunero con su respectivo sostenimiento de proletariado 

industrial, minero y agrícola; este último co n peones residentes de la 

                                                   
1
 BARRY CARR. ñEl Partido Comunista y la Movilización Agraria en la Laguna, 1920-1940: ¿Una Alianza 

Obrero-Campesina? ñRevista Mexicana de Sociolog²a, A¶o 11 N¼m. 2, p. 120. 
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haciendo (peones acasillados), trabajadores temporales y bonanceros de 

los tiempos de pizcas, cuyas demandas, más que agraristas y de reparto 

de tierras era de contratos colectivos, seguridad social y de extensión de 

jornada labor al, entre otras.  

 

 

Tren de vía angosta en Tlahualilo, Durango  

 

El ferrocarril, siguiendo los movimientos de los capitales regionales, 

comenzó a ser ramificado hacia los lugares de producción 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 estableció, para la Compañía Minera 

Peñoles, una subvención de mil pesos por kilómetro de vía construida entre 

Mapimí y la hacienda de Agua, el producto de la transacción fue el ramal 

de Bermejillo a Ma pimí de 24 kilómetros y los costosos trabajos del ramal de 

Mapimí a la mina de Ojuela incluyendo su famoso Puente Colgante, 

costeado sobradamente por el oro, el cobre, la plata y el plomo que 

benefició la compañía Peñoles.  

 

 

Vía de acceso a la fábrica y p ueblo de Dinamita, Durango  
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Para apoyar la producción agrícola del complejo sistema de irrigación de 

las hacienda de Tlahualilo y Sacramento, la Tlahualilo Company no esperó 

mucho para tender si ramal de Gómez Palacio hacia Sacramento (hoy 

Gregorio García) , Arcinas, San Francisco del Horizonte y Tlahualilo, en los 

municipio de Gómez Palacio y Tlahualilo.  

 

El 30 de junio de 1904 comenzó a funcionar la fábrica de dinamita y 

explosivos Dinamita, (que cambio el nombre de la población de la Tinaja) 

dentro del te rritorio de la hacienda de Noé también conocida como 

Perímetro  Lavín.  Para el transporte de los productos de esta fábrica se 

construyó el ramal de 10 Kms. De estación Brittingham 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 más de 50 acciones de guerra, como levantamientos de vías, 

incendios de puentes y batallas, entre otras.  

 

En estación Conejos, el 12 de mayo de 1912,  tuvo lugar una de las más 

importantes batallas de la Rebelión Orozquista, donde los 5,000 efectivos 

de las tropas maderistas de la División del Norte, bajo las órdenes del 

general Victoriano Huerta, derrotaron en toda línea a los colorados 

orozquistas.  Luego de esta batalla, la Rebelión Orozquista no volvió a 

levantar cabeza en combates formales.  

 

òHuerta reuni· en Jim®nez los restos de la tropa forz· la 
disciplina, y al recibir los refuerzos rumbo a Conejos fuese 

con grande contingente haciendo huir a Or ozco con sus 
biso¶os terciosó .2 
 

 
                                                   
2
 EDUARDO GUERRERO. ñLa Sublevaci·n de Pascual Orozcoò, Corridos de la Revolución Mexicana, s/p. 
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Ferrocarril de la Compañía Minera Peñoles en la Región Lagunera  

 

El ferrocarril Central también fue protagonista escénico de las diversas 

tomas de Torreón que realizara la División del Norte (villista), en octubre de 

1913: 

òTal hab²a sido la sorpresa de los federales y hab²an huido 
con tanta precipitación que las vías ferroviarias estaban 

intacta en muchos kilómetros.  Pero ya cerca del mediodía 
empezamos a encontrar pequeños puentes quemados, 

humeando todavía, así como partes de telégrafo cortadas 
con hacha, actos destructivos mal y apresuradamente 

realizados y de modo que eran fácilmente reparables.  Pero 
el ejército ya iba lejos, adelante.  Al caer la tarde, como a 

trece kilómetros de Gómez Palacio, llegamos a un lugar  
donde estaban levantados ocho kilómetros de vía.  En 

nuestro tren no había alimentos, sólo teníamos una manta 
para cada uno, y hacía frío.  La cuadrilla de reparaciones 
empezó a trabajar bajo el resplandor de las antorchas y 

fogatas.  Gritos y martillo so bre el acero, golpes 
amortiguados de las durmientes que ca²an.ó 3 

 

                                                   
3
 JOHN REED. México Insurgente, p. 158 
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Y la toma de Torreón de abril de 1914:  

òáViva la estaci·n de Yermo!, 
donde hubo concentración,  

Villa concentra sus tropas  
para atacar a Torreón.  

 
Antes de llegar a Gómez  
hicieron alto los trenes,  

esperando a Pancho Villa  
general de operacionesó.4 

 

 

Durante la época de las guerrillas villistas (1917 -1920) el tramo de vía 

durangueño del Ferrocarril Central fue varias veces posesión villista y 

Francisco Villa confió el manejo de los ferrocarr iles villistas a Eusebio 

Calzada, a Daniel Delgado y a José Rodríguez.  

 

 

El Ferrocarril Central Mexicano nunca llegaría a la ciudad de Durango 

(caricatura de Xavier Gómez)  

 

                                                   
4
 An·nimo.  ñLa Decena de Torre·nò, Corridos de la Revolución Mexicana, disco  I  N A H  Núm. 16, 

cantado por Manuel Valdez. 
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Tren del Ferrocarril Central cruzando el puente sobre el Río Nazas (1883)  

 

La organización ferroviaria villista facilitó las avanzadas de la guerrilla en la 

toma de Torreón de diciembre de 1916:  

òEl diecinueve a las ocho, 
salimos de la estación  
nos íbamos a embarcar  

y salir a Torreón.  
 

(...) 
 

Como a las dos de la tarde  
nos despidió e l general  

ordenando al maquinista  
nos apeara en Peronal.  

 
(...) 

 
Don Nicolás que era jefe  

y general de Brigada,  
avanzó hasta Bermejillo  
a correrlos a patadas.  

 
Los trenes del enemigo  

nos salieron a encontrar  
no creían que por detrás  

los pudieran atacar.  
 

La gente de Martín López  
días antes se adelantó  

les pudo quitar un tren  
y el otro se les salió.  
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(...) 
 

En Gómez estaba Villa  
porque éste nos la ganó  

viendo los trenes que traía  
el enemigo corri·ó.5 

 

De 1910 a 1920, entre Chihuahua y Torreón, largos tramos  de vía fueron 

destruidos hasta cinco veces, según las facciones que alternativamente 

controlaban la Comarca Lagunera.  Todavía en 1929, durante la Rebelión 

Escobarista, el tramo de Gómez 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 cesión administrada por 

estadounidenses que impusieron sus criterios, normas, idioma y preferencia 

de los trabajadores norteamericanos sobre los nacionales en la línea, sin 

embargo, las gestiones del ferrocarrilero canatleco Felipe Pescador (ver 

Ferrocarri l de Durango a Felipe Pescador) y José Ives Limantour  lograron la 

mexicanización administrativa y operativa de algunas líneas, 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 

Revolución y movilizó a los diversos contingentes rebeldes de la zona.  

 

Digna de una investigación aparte, la sección ferrocarrilera de La Laguna, 

apoyó a la gran huelga agrícola de 1935 que concluyó con el reparto 

agrario car denista de 1936, mismo que modificó sensiblemente las 

relaciones de producción en la Comarca Lagunera.  

                                                   
5
 ANTONIO M. DELGADO. Romance Histórico Villista, pp. 117 a 121. 
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Combativa y consciente de la importancia estratégica de la red ferroviaria 

lagunera, la Sección 27 del Sindicato de Trabajadores Ferrocarrileros de la 

República Mexicana S T F R M, con sede en Torreón, Coahuila, se distinguió 

al momento de la nacionalización de los ferrocarriles en 1937, y fue de las 

más combativas en la gran huelga ferrocarrilera de 1959, tanto en sus 

luchas ínter gremiales como en sus d emandas ante el Estado -patrón.  

 

La obsolescencia de las máquinas, vías y demás infraestructura ferroviaria y 

la gresca sindical estancó y burocratizó 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 estación ferroviaria de Gómez Palacio en 1962, 

sus normales arreglos de mínimo mantenimiento, así 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 (Administración Nacional 

Aeronáutica y del Espacio) lanzó un misil de la serie Athena con destino a 

White Sands, Nuevo México, pero inexplicablemente, el misil se desvió de 

su trayector ia, más de 800 kilómetros y cayó a 8 kilómetros al norte del 

cerro de San Ignacio, en el municipio de Mapimí, cerca de los límites con 

los estados de Chihuahua y Coahuila, es decir, exactamente en el lugar 

conocido como Zona del Silencio cuyas especiales y  poco estudiadas 

características geológicas y físicas habían hecho que, un año antes, 

Wernher Von Braun (responsable de los proyectos espaciales de la N A S A) 

solicitara al gobierno mexicano el permiso para la instalación de una 

estación espacial, con la consecuente negativa del Estado Mexicano.  Si 

bien, todo hace suponer que la desviación de la ruta del Athena fue 

propiciada por la misma N A S A.  
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La caída del misil Athena a en la Zona del Silencio dio pretexto para la 

solicitud del permiso al gobierno m exicano, por parte de la N A S A para 

localizar el misil y retirar sus restos radioactivos.  Con el permiso concedido, 

la expedición estadounidense tardó 24 días en encontrar el cono del misil 

y, aprovechando la ocasión, varios científicos de la N A S A  s e 

establecieron por espacio de varios meses en la región; los técnicos de la 

N A S A determinaron el tendido del último ramal del Ferrocarril Central en 

Durango, de estación Ceballos a la Zona del Silencio (llamado así porque 

en algunas franjas de la misma  no se transmiten las ondas hertzianas que 

son las portadoras de las señales de la radio, fenómeno no exclusivo de la 

zona).  

 

El ramal de Ceballos a la Zona del Silencio sirvió para recoger los restos del 

Athena, junto con ejemplares de fósiles, rocas, met eoritos (de los que 

abundan en la zona), animales y plantas, mismos que salieron del país sin 

control de ninguna especie. 6 

 

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

Cevallos -Zona del Silencio perdió su razón de ser.  

 

 

 

 

 

 
                                                   
6
 HARRY MOLLER. ñVerdades y Ficciones de la Zona del Silencioò, México Desconocido 62, enero 1982, 

pp. 12 a 16. Véase también. 

DOMINGO CISNEROS ALARCčN. ñAlgunos Detalles Sobre la Zona del Silencioò, Memoria 2, Primer 

Congreso de Historiadores Duranguenses, Enero 1985, pp. 331 a 341. 
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II.-  Ferrocarriles Urbanos de Durango.  

Dos contratos inconclusos precedieron a la construcción de los ferrocarriles 

urbanos de Durango: el primero, de diciembre de 1875, entre el Gobierno 

del estado y Thomas William Border, y e l segundo firmado por Jesús 

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

 

En 1884 John B. Olagaray compró el contrato de Escobar y formó una 

sociedad con 21 firmas accionistas de la localidad para construir los 

ferrocarriles urbanos de la ciu dad de Durango; la razón social de los 

inversionistas fue Compañía Limitada de Tranvías de Durango.  

 

Los tranvías de Durango fueron de tracción animal (ferrocarril de sangre) y 

fueron conocidos como òde mulitasó.  La compa¶²a de tranv²as puso en 

servicio t res líneas: 

1. Plaza de Armas ð Panteón de Oriente  

2. Plaza de Armas ð Santuario de Guadalupe. ( Cuando el Ferrocarril 

Internacional llegó a la ciudad de Durango (1892) esta línea dio 

servicio a la estación del ferrocarril).  

3. Plaza de Armas ð Baños de Canoas. (La  línea 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.  

 

òLos barandales del puente 
se estremecen cuando paso  

morena mía, dame un abrazo.  
 

Dame un abrazo morena  
para subir al tranvía  

que está cayendo la nueve fría.  
 

Dame un abrazo morena  
para volver al tranvía  
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que está cayendo la nieve fría.  
 

Que ya caída cayó  
asómate a tu ventana  

morena m²a por la ma¶anaó.1 
 

 

 
 

Unidad de servicio de la Compañía Limitada de Tranvías de Durango  

 

 

El servicio de tranvías de Durango nunca fue electrificado, además era 

lento, lento.   

òEra casi seguro que en las curvas, los tranv²as 

descarrilaran.  Entonces, los pasajeros tenían que 

bajarse y ayudar a encarrilar nuevamente el tranvía, 

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

al cabo, ya lo sabían y además, a nadie le urgía llegar 

pronto a ninguna parteó.2 

 

                                                   
1
 ñLos Barandales del Puenteò, Cancioneros de Ayer-Parte 2 Songsters from the Past, 1920ôs s/1930ôs, disco 

Folkloric Records, 9012, cantado por Hernández y Sifuentes 
2
 XAVIER GÓMEZ. Bogedades, Tomo I, p. 132. 
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Luego de cubrir la tediosa cotidianidad de la ciudad de Durango, por 

espacio de 40 años, en 1924 el servicio de tranvías de Durango dejó de 

funcionar definitivamente para dar paso a los ruleteros, con motor de 

combustión interna.  

 

 

 

 

 

 

Caricaturas de Xavier Gómez sobre los ferrocarriles urbanos de Durango  
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III.-El Ferrocarril Internacional Mexicano.  

Obedeciendo más a las órdenes de las inversiones de capital que a las 

pasiones políticas regionales, durante el periodo presidencial de Manuel 

González (1880 -1884), el 7 de febrero de 1881 se auto rizó la concesión del 

Ferrocarril Internacional Mexicano a la Southern Pacific Railroad.  Esta 

empresa se comprometió a trabajar sin subsidios federales, pero con plazos 

mayores de construcción.  El trazo de Internacional incluía a las ciudades 

de Piedras Negras (antes Porfirio Díaz) y Torreón , con extensión hacia la 

ciudad de Durango.  

 

El gobierno duranguense del general Juan M. Flores firmó, el 27 de abril de 

1886, el contrato de construcción y explotación del Ferrocarril 

Internacional, en su tramo Duran go -Torreón.  Para el primer día de marzo 

de 1888 el Internacional entroncó en Torreón con el Central y de manera 

muy lenta se comenzó a introducir en el estado de Durango.  En 1889 se 

incluyeron en el contrato del Durango -Torreón, los intereses de la Steel  and 

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

 

Tres años después se fundieron los clavos de plata para clavar el último 

trozo de vía del Torreón -Durango y el 16 de octubre de 1892, se inició la 

gran fiesta por la llegada del primer t ren a la Perla del Guadiana, y por la 

inauguración de los talleres de reparación de máquinas, conocidos como 

Casa Redonda.  

 

ò- Vieran que animalón tan grande y chato es el mentado 

tren... y dicen que nomás en tres días lo pone a uno en la 
frontera con los gringos.  

 
- ¡Ah qué tú, muchacha! Interrumpe Madrina Nico, con 

aspavientos de muy poco impresionada -, ¿Dices que tres 
días hace el tren a tierras de gringos? Pues no ha de ser 
tan lejos ese mentado Estados Unidos.  
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Fíjate: cuando mi tata vivía, en cinco jo rnadas se ponía en 
Durango y eso que se iba en burroó1 

 
 

 

El cruce de las vías del Ferrocarril Central Mexicano y del Ferrocarril 

Internacional Mexicano en la ciudad de Torreón, Coahuila, significó la 

posibilidad técnica de que las cintas de acero llegara  a Durango.  

 

Los trenes que van de Durango a Torreón pasan por las estaciones de 

Labor de Guadalupe, General Carlos Real, Villa Montemorelos y estación El 

Chorro, en el municipio de Durango; Francisco I. Madero (antes Avilés y 

hoy Ciudad Juárez)  y San Ca rlos, en el municipio de Lerdo.  De allí el 

ferrocarril se dirige a la ciudad de Torreón y se interna en el estado de 

Coahuila.  La longitud del Ferrocarril Internacional en territorio durangueño 

es de 253 kilómetros.  

 

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

Distrito Federal y la frontera de los Estados Unidos, facilitó la transportación 

                                                   
1
 ANTONIO ESTRADA MUÑOZ. La Sed junto al Río, p. 131. 
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de los minerales de la región de Cuencamé, Velardeña, Pedriceña y la 

ciudad de Durango (Cerro del Mercado), así como los productos agrícolas 

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 Estación en el momento en que se reportó 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 Asúnsolo,  Escárcega, Cincúnegui, Fernández, Harzer, 

Weber, Windisn, Torres, Curbelo, Gómez Palacio, Damm Drünert, Flores, 

González, Sarabia, Gurza, Hildebra nd, López Negrete, Manzanera, 

Mendarozqueta y Rodríguez Cristóbal, entre otros nacionales e 

internacionales.  

 

 

Plano general de la Estación del Ferrocarril Internacional Mexicano en 

Durango  

 

 

Los vagones de carga que mayormente salen de Durango son los qu e 

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 

maquinaria industrial o minera.  

El Ferrocarril Internac ional aceleró el movimiento de población a la Región 

Lagunera en sus épocas bonancibles de las pizcas de algodón.  

 

òY ese tren de pasajeros 

que silbidos viene dando,  
trayendo trabajadores  

del estado de Durango.  
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Los trenes que van y vienen  
a la ciudad de T orreón  

traen gente de todas partes  
a las pizcas de algod·nó.2 

 

Uno de los datos anecdóticos de la historia del ferrocarril en D urango es el 

que sucedió en 1897 , cuando el Internacional protagonizó una de las 

primera s película s cinematográfica s filmada s en Durango, Un tren llegando 

a Durango,  en el cual una cámara, puesta frente a la larga fila de 

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

 

 

Fotograma de la película Train hour in Durango  (1897)  

 

La película, no mayor de 40 seg undos, fue filmada por los enviados de 

Tomás Alva Edison, 3 quienes buscaban promoción y capitales para el 

naciente cinematógrafo.  

 

                                                   
2
 ñLa Hermosura de Torre·nò, hoja suelta, s/p, s/f, colecci·n de hojas sueltas de la Biblioteca del Colegio de 

México. 
3
 PEDRO RAYGOSA REYNA. ñLos Or²genes del Cine en Durangoò, Revista Universidad, Año I, Núm. 1, 

pp. 44 a 45. 
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Con el troncal ya funcionando fue costeable, para la Velardeña Mining 

Company, la construcción del ramal de Pedriceña a Velar deña y de allí a 

la Mina The Cooper Queen.  El contrato entre el gobierno del estado y la 

Velardeña Mining para el tendido de la vía se firmó el 16 de diciembre de 

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

Torreón.  

 

 

Carta ge ográfica del Ferrocarril Internacional Mexicano (1900)  

 

El mismo ferrocarril propició la construcción de la fundidora de Pedriceña, 

misma que fue terminada por la A S A R  Co. (American Smelthing And 

Refining Company) en 1906.  

 

La mexicanización de los fer rocarriles y la creación de la compañía 

Ferrocarriles Nacionales de México, en 1908, incluyó el cambio de 

propiedad y concesión 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 -Torreón, como el de estación Gabriel 

(hoy Francisco I. Madero) hasta el mineral de Avino con pro longación a 

San Juan del Río.  El proyecto fue conocido desde 1901 con contrato entre 

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

 

 

Ruinas de la Estación del Ferrocarril Internacional Mexicano en la ciudad 

de Durango  
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Por otra pa rte, el 26 de octubre de 1899 se firmó otro contrato entre el 

Gobierno del estado de Durango y el Ferrocarril Internacional Mexicano 

para construir el ramal de Estación Labor, a los límites con los estados de 

Zacatecas y de Jalisco, este nuevo contrato tam poco se llevó a cabo.  

Otro convenio que no tuvo éxito fue el que se firmó en 1907 para el ramal 

de Pedriceña a Nazas.  

 

 

Dos caricaturas de Xavier Gómez  sobre el Internacional Mexicano  


